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บทคัดย่อภาษาไทย 

เรื่อง: ปัจจัยที่มีความสมัพันธก์ับความรนุแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในโรงพยาบาล

พาน จังหวดัเชยีงราย 

ผู้ศึกษาค้นควา้: ประภัสสร ศรนีวลวงค,์ การศกึษาค้นควา้ด้วยตนเอง: ส.ม., มหาวทิยาลัยพะเยา, 2562 

อาจารย์ทีป่รกึษา: ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. เทยีนทอง ต๊ะแก้ว  

ค าส าคัญ ความรุนแรงของการบาดเจ็บ, อุบัติเหตุจราจร 

 

บทคัดย่อ 

การวิจัยนี้เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ซึ่งได้แก่ ปัจจัยด้านบุคคล ด้าน

พาหนะ ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม เป็นการศึกษาแบบย้อนหลัง (Retrospective Study) กลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้บาดเจ็บ

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรที่มารับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน  ตั้งแต่ 1 ธันวาคม 2561 ถึง 28 

กุมภาพันธ์ 2562 เลือกกลุ่มตัวอย่างโดยใช้เกณฑ์คัดเข้า-คัดออก ได้จ านวน 401 คน เคร่ืองมือที่ใช้เป็นแบบบันทึกที่

สร้างขึ้นเอง ใชส้ถิติ ความถี่ ร้อยละ และ Chi-square ผลพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อายุ 0-20 ปี ไม่

ด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์  ไม่ ใช้ยา ไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกัน ไม่ใช้โทรศัพท์  ไม่มีประวัติสลบ เป็นคนขับขี่  ใช้

รถจักรยานยนต์ เกิดอุบัติเหตุเอง อยู่บนถนนสายหลัก พ้ืนผิวถนนเรียบ ทัศนวิสัยมองเห็นชัดเจน เกิดช่วงเวลาเย็น

และระยะห่างจากโรงพยาบาล 5-15 กิโลเมตร ร้อยละ 65.3, 31.7, 62.3, 98.0, 94.3, 95.8, 82.0, 78.8, 82.8, 

56.4, 35.7, 64.6, 69.6, 22.4 และ 46.9 ตามล าดับ ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์และ

ประวัติความรู้สึกตัว) ปัจจัยถนนและสิ่งแวดล้อม (ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุและช่วงเวลาที่เกิดเหตุ) มีความสัมพันธ์กับ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัตเิหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 (P-Value = 0.004, 0.001, 0.001, < 

0.001, 0.008 และ < 0.001 ตามล าดับ) 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

Title: FACTORS RELATING INJURY SEVERITY FROM TRAFFIC ACCIDENTS OF PATIENTS IN PHAN 

HOSPITAL 

Author: Prapatsorn Srinuanwong, Independent Study: M.P.H., University of Phayao, 2019 

Advisor: Assistant Professor Dr. Tienthong Takaew  

Keyword Severity of injuries, Traffic accidents 

 

ABSTRACT 

This research was a study of factors related to the severity of injuries from traffic accidents of 

patients who were treated in the Emergency departments of Phan Hospital Chiangrai Province namely; personal 

factors, vehicle factors and environmental factors. This research was the Retrospective Study. The Sampling 

group was injured and killed personals from traffic accidents during 1 December 2018 to 28 February 2019, 

who came to receive services in the Emergency departments, Phan Hospital. Inclusion and exclusion criteria for 

401 people. Data was collected from self-made forms. The statistics used were frequency, percentage and Chi 

square. The results showed that most of the samples were male, aged 0-20 years old, not using alcohol, not 

using drug, not using personal protective equipment, good consciousness, injured person status was driver, use 

of motorcycles, self-accidental occurrences, on the main road, smooth road surface, clear visibility, occurring in 

the evening, distance from the hospital 5-15 km, which was 65.3, 31.7, 62.3, 98.0, 94.3, 95.8, 82.0, 78.8, 

82.8, 56.4, 35.7, 64.6, 69.6, 22.4 and 46.9 percent respectively. Personal factors (Gender, Age, Alcohol 

drinking, History of consciousness) and environmental factors (Visibility at the time of the incident, the time of 

the incident) were significantly related to the severity of traffic accident injuries at the level of 0.05 (P-Value = 

0.004, 0.001, 0.001, < 0.001, 0.008 and < 0.001 respectively) 
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กิตติกรรมประกาศ 

 

กิตติกรรมประกาศ 

  

การศึกษาค้นคว้าด้วยตนเองฉบับนี้ส าเร็จได้ด้วยความกรุณาและความช่วยเหลืออย่างดี

ย่ิงจากคณาจารย์หลายทา่น ซ่ึงผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว้ ณ ที่นี้ โดยเฉพาะอย่าง

ย่ิง ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. เทียนทอง ต๊ะแก้ว อาจารย์ที่ปรึกษาการศึกษาค้นคว้าด้วยตนเอง ที่

กรุณาให้ค าแนะน าปรึกษาตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่อง และให้ก าลังใจจนการศึกษาค้นคว้าด้วย

ตนเองฉบับนี้เสร็จสมบูรณ์ 

ขอกราบขอบพระคุณท่านผู้อ านวยการโรงพยาบาลพาน นายแพทย์ฑิฆัมพร จ่างจิตที่

กรุณาให้ทุนสนับสนุนในการศึกษารวมทั้งอ านวยความสะดวกในการเก็บข้อมูลงานวิจัย ตลอด

จนถึงเจ้าหน้าที่หน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉินทุกท่านที่ได้ให้ความช่วยเหลือแก่ผู้วิจัยเป็นอย่างดี 

ขอกราบขอบพระคุณผู้ป่วยที่ได้รับอุบัติเหตุจราจรทุกท่านที่มารับบริการในโรงพยาบาล

พาน ซ่ึงข้อมูลของท่านเป็นวิทยาทานในการศึกษาได้เป็นอย่างดี 

ขอกราบขอบพระคุณคุณแม่และครอบครัว ที่ได้ให้ความรักและก าลังใจรวมทั้งให้ความ

ช่วยเหลือมาตลอดจนจบการศึกษาจนการศึกษาค้นคว้าด้วยตนเองฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงด้วยดี 

  

 

ประภัสสร  ศรีนวลวงค์ 
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บทท่ี 1 

 

บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ปัจจุบัน ปัญหาอุบัติเหตุจราจรนับว่าเป็นปัญหาที่ส าคัญของประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก 

ซ่ึงองค์การอนามัยโลกได้ประกาศให้ปี พ.ศ. 2547 เป็นปีถนนปลอดอุบัติเหตุ และได้ก าหนดให้

ประเทศต่าง ๆ ด าเนินมาตรการที่ได้รับการยอมรับระดับสากล เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย 

ทางถนน โดยให้นโยบายการจัดตั้งทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ปี พ.ศ.2554-2563 

(Decade of Action for Road Safety 2011-2020) เพ่ือเป้าหมายของการพัฒนาที่ ยั่ งยืน 

(Sustainable Development Goals หรือ SDGs) คือ ลดอัตราการเสียชีวิต และการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจรทางถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายใน ปี พ.ศ. 2563 จะเห็นได้ว่าในแต่ละปี ทุกประเทศ

มีการสูญเสียทรัพยากรต่าง ๆ มากมาย ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจ สังคม และคุณภาพชีวิต

ของคนทั้งโลก โดยในปี พ.ศ. 2558 องค์การอนามัยโลกได้น าเสนอข้อมูลว่า ในแต่ละปีมี

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ประมาณ 1.25 ล้านคน และเกิดความพิการ ประมาณ 20 ถึง 

50 ล้านคน สถานการณ์ของภูมิภาคเอเชียใต้และตะวันออก มีอัตราตาย 17 คน ต่อประชากร

แสนคน ส่วนของประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2557 คาดตัวเลขผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร  

เป็นอันดับ 2 ของโลก มีจ านวนผู้ เสียชีวิต จ านวน 24 ,237 คน คิดเป็นอัตราตาย 36.2  

ต่อประชากรแสนคน (องค์การอนามัยโลก, 2558) เฉล่ียวันละ 62 ราย หรือคิดเป็นชั่วโมงละ  

2-3 ราย โดยมีผู้รักษาตัวในโรงพยาบาลจากกรณีรถชน ประมาณ 1 แสนราย และกลายเป็น 

ผู้พิการราว 6 หมื่นคนต่อปี โดยรัฐต้องสูญเสียงบประมาณกว่า 5 แสนล้านบาท นับว่า 

เป็นความสูญเสียอย่างมากมายมหาศาล  

ความสูญเสียจากปัญหาอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยได้เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วและ

ต่อเนื่อง เกือบ 30 ปีที่ผ่านมา นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2527-2557 พบว่า อุบัติเหตุจราจรบนถนน 

คร่าชีวิตคนไทยเพ่ิมข้ึนจาก 5.7 ต่อประชากรแสนคนต่อปี เป็น 36.2 ต่อประชากรแสนคนต่อปี 

นั่นคือเพ่ิมข้ึนเกือบ 6 เท่าตัว ในช่วงเวลาเดียวกัน รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ 

อันท าให้เกิดการบาดเจ็บและตายมากที่สุด คิดเป็น 2 ใน 3 ของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ

ทั้งหมดและสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากการมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ไม่ปลอดภัย ได้แก่ 

การเมาสุราและขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร, 2560) ปัญหาอุบัติเหตุจราจรของไทยจึงเป็นปัญหาที่รุนแรงและส าคัญย่ิง ท าให้มี
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การศึกษาอย่างกว้างขวางเพ่ือหาทางป้องกันและแก้ไขปัญหานี้ ซ่ึง (ธิดา ธรรมรักษา และบุปผา 

ลาภทวี, 2559) ได้ศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บในผู้ประสบอุบัติเหตุ

จราจร พบว่า ปัจจัยด้านคน ได้แก่ ความเร็วของการขับข่ียานพาหนะ การด่ืมแอลกอฮอล์  

การใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตราย และการใช้ยาที่มีฤทธิ์ต่อระบบประสาท มีความสัมพันธ์กับ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จังหวัดเชียงราย เป็นจังหวัดหนึ่งที่มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เป็นอันดับต้น ๆ

ของประเทศ จากสถิติ ปี  พ.ศ. 2561 ตั้งแต่เดือนมกราคม 2561 ถึงเดือนธันวาคม 2561  

มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุจราจร 5,685 ครั้ง ผู้ได้รับบาดเจ็บทั้งหมด 6,378 ราย เสียชีวิต  

264 ราย ส่วนใหญ่เสียชีวิตในช่วงอายุ 16–25 ปี ถึงร้อยละ 36 ซ่ึงมีอัตราการตายต่อประชากร

แสนคน ถึง 25.41 คน (กระทรวงสาธารณสุข, 2562) และอ าเภอพาน เป็นอ าเภอหนึ่งใน 

จังหวัดเชียงรายที่มีขนาดใหญ่  มีประชากรทั้ งหมด 119,134 คน ประกอบกับลักษณะ 

ทางกายภาพที่มีถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 ตัดผ่าน  มีจ านวนเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งและ

มักจะมีความรุนแรงมาก ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของอ าเภอพาน ในปี พ.ศ. 2559-

2561 มีจ านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 1584, 1840 และ 1910 ราย ตามล าดับ ประเภท

รถจักรยานยนต์ เป็นพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือ มีจ านวน 1224,1363, และ 

1421 ราย มีจ านวนผู้ เสียชีวิต  25, 21 และ 21 ราย ตามล าดับ และปี พ.ศ. 2559–2560  

ยังพบว่า ในกลุ่มอายุ 10-20 ปี มีจ านวนผู้บาดเจ็บ 285 และ 989 ราย จะเห็นได้ว่า แนวโน้ม

ของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักยานยนต์มีเพ่ิมมาก ข้ึนและเกิดข้ึนกับกลุ่มวัยรุ่น 

(โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย, 2561) 

ด้วยเหตุนี้ ผู้ วิจัยจึงสนใจศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงขอ ง 

การบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจรของผู้ รับบริการในหน่วยงานอุบัติ เหตุและฉุก เฉิน  

โรงพยาบาลพาน เพ่ือน าไปสู่การหาแนวทางในการควบคุม ป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรในอ าเภอพาน จังหวัดเชียงราย 

 

วัตถุประสงคก์ารวิจัย    

วัตถุประสงคท์ั่วไป 

เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร

ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย 
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วัตถุประสงคเ์ฉพาะ 

1. เพ่ือศึกษาปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา 

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ ประวัติความรู้สึกตัว) ปัจจัยด้านพาหนะ 

(สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี  ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ ) ปัจจัย 

ด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ 

ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทางในการมาโรงพยาบาล ) ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุ 

และฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  

2. เพ่ือศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของผู้รับบริการ 

ในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย   

3. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืม

แอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ ประวัติความรู้สึกตัว)  

ปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิด

อุบัติเหตุ) ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัย

ขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่ เกิดเหตุ ระยะทางในการมาโรงพยาบาล) กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจรของผู้ รับบริการในหน่วยงานอุบัติ เหตุและฉุก เฉิ น  

โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  

 

สมมตฐิานของการวิจัย 

ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้อุปกรณ์ป้องกัน  

การใช้โทรศัพท์ เคล่ือนที่  ประวัติความรู้ สึกตัว) ปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ  

ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ) ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม 

(ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทาง

ในการมาโรงพยาบาล) มีความสัมพันธ์กับความรนุแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตจุราจรของ

ผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย 

 

ค าถามการวิจัย  

1. ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา การไม่ใช้

อุปกรณ์ ป้องกัน การใช้โทรศัพท์ เค ล่ือนที่  ประวัติความรู้ สึกตัว) ปัจจัยด้านพาหนะ  

(สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ) ปัจจัย 

ด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ 
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ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทางในการมาโรงพยาบาล) ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย เป็นอย่างไร 

2. ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน

โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย เป็นอย่างไร 

3. ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้

อุปกรณ์ ป้องกัน การใช้โทรศัพท์ เค ล่ือนที่  ประวัติความรู้ สึกตัว) ปัจจัย ด้านพาหนะ  

(สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ) ปัจจัยด้าน

ถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ 

ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทางในการมาโรงพยาบาล) มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจรของผู้ รับบริการในหน่วยงานอุบัติ เหตุและฉุก เฉิน  

โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย หรือไม่ 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. การศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาแบบย้อนหลัง (Retrospective Study) จากแบบ

บันทึกข้อมูลรายละเอียดผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติ เหตุจราจรของผู้ รับบริการ 

ในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ในช่วงวันที่ 1 ธันวาคม  

พ.ศ. 2561 ถึงวันที่ 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562   

2. ขอบเขตประชากร/กลุ่มตัวอย่าง 

2.1 ประชากรที่ศึกษา คือผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรที่มารักษา 

ในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ปีงบประมาณ 2562 

2.2 กลุ่มตัวอย่าง คือผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรที่มารับบริการ 

ในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ช่วงวันที่ 1 ธันวาคม  

พ.ศ. 2561 ถึงวันที่ 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562   

3. ขอบเขตระยะเวลา คือตั้งแต่วันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึงวันที่ 28 กุมภาพันธ์ 

พ.ศ. 2562 เนื่องจากในช่วงเวลาที่ศึกษาเป็นเทศกาลวันข้ึนปีใหม่  และเทศกาลท่องเที่ยว 

ของจังหวัดเชียงราย มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากและมักมีความรุนแรง 
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นิยามศัพท์เฉพาะ 

1. อุบัติเหตุจราจร หมายถึง เหตุที่เกิดจากการใช้รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รวมถึง

การขับรถชนกันระหว่างยานพาหนะ ชนคนเดินเท้า สัต ว์หรือ ส่ิงกีดขวาง ท าให้ เกิด 

ความเสียหายทั้งชีวิตและทรัพย์สิน  

2. ผู้บาดเจ็บ หมายถึง ผู้ได้รับความเสียหายทางร่างกายจากอุบัติเหตุจราจร ไม่ว่า

จะเป็นคนเดินเท้า ผู้ขับข่ี หรือผู้โดยสาร 

3. ผู้เสียชีวิต หมายถึง ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ณ จุดเกิดเหตุ หรือภายใน  

24 ชั่วโมง  

4. ประวัติความรู้สึกตัว หมายถึง ภาวะการตื่นของผู้บาดเจ็บ ตั้งแต่เกิดเหตุ

จนกระทั่งถึงโรงพยาบาล 

5. ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ หมายถึง สถานการณ์ของการเกิดอุบัติเหตุจราจร

โดยอาจเกิดข้ึนเองเกิดจากการชนกัน หรือจากการชนวัตถุที่อยู่นิ่ง 

6. ประเภทของถนน หมายถึง ชนิดของถนนที่สร้างข้ึนเป็นทางหลวงสายหลักและ

สายรอง หรือถนนที่คับแคบในหมู่บ้าน 

7. ลักษณะพื้นผิวของถนน หมายถึง คุณลักษณะของพื้นผิวถนน ซ่ึงมีทั้ ง 

แบบผิวเรียบ หรือขรุขระ 

8. ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ หมายถึง ความสามารถในการมองเห็นวัตถุต่าง ๆ 

ในขณะเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยวัดเป็นระยะที่สามารถมองเห็นได้ มีหน่วยเป็นเมตร 

9. ระยะทางในการมาโรงพยาบาล หมายถึง ระยะห่างจากจุดเกิดเหตุจนถึง

โรงพยาบาลพาน โดยมีหน่วยเป็นกิโลเมตร 

10. ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ  หมายถึง ช่วงเวลาที่ เกิดอุบัติเหตุจราจร แบ่งเป็นช่วง

กลางวันและกลางคืน  

11. ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

หมายถึง องค์ประกอบที่มีผลต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ ปัจจัย

ด้านบุคคล (เพศ อายุ  การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้

โทรศัพท์เคล่ือนที่ ประวัติความรู้สึกตัว) ปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภท 

ของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ) ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม (ประเภท

ของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทางใน 

การมาโรงพยาบาล)  
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12. ความรุนแรงของการบาดเจ็บ หมายถึง ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

โดยแบ่งเป็น 2 ระดับ คือ ระดับความรุนแรงน้อยและระดับความรุนแรงมาก 

13. หน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน หมายถึง หน่วยงาน 

ของโรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ที่ให้บริการดูแลรักษาผู้ป่วยอุบัติเหตุและฉุกเฉิน  

และตรวจรักษาโรคทั่วไปตลอด 24 ชั่วโมง 
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บทท่ี 2 

 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

จากอุบัติเหตุจราจร ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน  

จังหวัดเชียงราย โดยผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซ่ึงมีเนื้อหาครอบคลุม 

ในหัวข้อดังนี้ 

1. แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

1.1 ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

1.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

1.3 ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจราจร 

1.4 ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร 

2. สถานการณ์การเกิดอุบัติ เหตุจราจรทางถนนในประเทศไทย  และตัวช้ีวัด 

ความเส่ียงจากอุบัติเหตุจราจร 

3. แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับข่ีและการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 

4. กลไกการบาดเจ็บของอุบัติเหตุจราจร 

5. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

6. กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 

แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

ความหมายของอุบัติ เหตุ  ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน พ.ศ. 2525 

หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนโดยไม่คาดคิด โดยความบังเอิญ ซ่ึงองค์การอนามัยโลกได้ให้ค า

จ ากัดความว่า “An accident is an unpremeditated event resulting in recognizable damage”  

อุบัติเหตุจากการขนส่งหรือการจราจร (Transportation traffic accidents) หมายถึง 

เหตุที่เกิดข้ึนเนื่องจากการคมนาคมหรือการขนส่ง ได้แก่ อุบัติเหตุจากรถยนต์ อุบัติเหตุ 

จากรถไฟ อุบัติเหตุในการขนส่งทางน้ า และอุบัติเหตุจากการขนส่งทางอากาศ  (จิรวัฒน์ 

จึงศิรกุลวิทย์, 2561) ในจ านวนนี้อุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดปัญหามากที่สุดในด้านปริมาณ คือ

อุบัติเหตุจากยานยนต์ในการจราจร อันก่อให้เกิดความสูญเสียได้หลายทาง คือ  

1
2

9
9

4
8

4
4

7
0



 

U
P
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
0
0
5
8
1
3
3
 
i
n
d
e
p
e
n
d
e
n
t
 
s
t
u
d
y
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
5
0
9
2
5
6
2
 
2
0
:
2
5
:
3
9
 
/
 
s
e
q
:
 
1
5

 8 

1. ความสูญเสียทางกาย (Human loss) ในที่นี้หมายถึงผู้ประสบอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิต 

(Death) และอาจได้รับผู้บาดเจ็บจนเกิดทุพลภาพ 

2 . ค วาม สูญ เสี ยท างจิ ต แล ะสั งค ม  (Psychological and social loss) ซ่ึ ง เป็ น 

ความสูญเสียที่ไม่อาจเห็นได้ด้วยตา เพราะเป็นความสูญเสียแบบนามธรรม ข้ึนอยู่กับความคิด 

ความรู้สึก ของผู้ประสบอุบัติเหตุหรือของสังคมนั้น ๆ ความสูญเสียทางจิตและสังคมนี้  

ได้แก่ ความเจ็บป่วย ความเสียใจ ความเป็นทุกข์ ความหวาดกลัว การเสียขวัญ การเสียจริต 

จิตฟั่นเฟือน การถูกตัดออกจากสังคม และการถูกทอดทิ้งให้โดดเด่ียว เป็นต้น ความสูญเสีย

เหล่านี้ไม่อาจทดแทนกันได้ด้วยเงิน และท าให้ไม่สามารถท างานได้หรือด ารงชีวิตได้ตามปกติอีกด้วย 

3. ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจของชาติ เป็นการสูญเสียที่ มีการประเมินออกมา

เป็นจ านวนเงินหลายพันล้านบาท และนอกจากนี้การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง ท าให้เสียเวลา

ในการฟ้องร้อง เป็นคดีความ เสียเวลาในการท างาน เสียรายได้  

อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนท้องถนนมักเกี่ยวข้องกับความสูญเสีย ซ่ึงมีองค์ประกอบ  

2 ประการ คือ (กาญจน์กรอง สุอังคะ, 2559) 

3.1 ความสูญเสียโดยตรง (Direct Loss) ได้แก่ ค่าบริการฉุกเฉิน ค่ารักษาพยาบาล 

ค่าดูแลภายหลังออกจากโรงพยาบาล ค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟูสภาพ ค่าชดเชยระหว่างเจ็บป่วย 

ค่าท าศพ ค่าชดเชยความพิการ ค่าทรัพย์สินเสียหาย เหล่านี้เป็นต้น 

3 .2  ความสูญ เสี ย โดย อ้อม  (Indirect Loss) เป็ นความสูญ เสี ยมากก ว่า 

ความสูญเสียโดยตรง และไม่สามารถมองเห็นได้ เช่น การเสียชีวิต ซ่ึงเป็นการสูญเสีย 

ที่ ประเมิน ค่าไม่ ได้  ไม่สามารถทดแทนด้วยเงิน  หรือผู้บาดเจ็บได้รับความเจ็บปวด  

ความโศกเศร้าเสียใจ วิตกกังวล เป็นทุกข์ 

ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร แบ่งได้ 2 ประการ คือ (พรชัย สิทธิศรัณย์กุล 

และคณะ, 2558) 

1. เกิดจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe acts) ได้แก่ พฤติกรรมต่าง ๆ ที่เกิด

อุบัติเหตุ เช่น ความประมาทเลินเล่อ ความมักง่าย การฝ่าฝืนกฎจราจร หรือไม่ปฏิบัติ 

ตามกฎหมาย เป็นต้น สาเหตุข้อนี้เกิดจากอุปนิสัย หรือทัศนคติของแต่ละบุคคลที่ถูกปลูกฝัง 

หรือสั่งสอนมาในสภาพแวดล้อมที่ไม่เหมือนกัน ระดับการค านึงถึงความปลอดภัยของตนเอง

และของผู้ อ่ืนแตกต่างกัน จึงควรมีการออกกฎระเบียบปฏิบัติอย่างเคร่งครัดในการขับข่ี

ยานพาหนะ  
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2. จากสภาวะที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe condition) ได้แก่ สภาพแวดล้อมที่ก่อให้เกิด

อุบัติเหตุได้ เช่น ถนนล่ืน พื้นผิวถนนช ารุด แสงสว่างไม่เพียงพอ ถนนไม่มีป้ายสัญญาณ 

บอกทางโค้ง ไฟท้ายรถเสีย สภาวะที่ไม่ปลอดภัยเป็นสาเหตุด้านกายภาพของการเกิดอุบัติเหตุ

ที่แก้ไขได้ง่ายกว่าปัญหาที่เกิดจากพฤติกรรมของคน 

การเกิดอุบัติเหตุจราจรนั้นไม่ใช่เรื่องบังเอิญ หรือปราศจากสาเหตุ ซ่ึงมีนักวิชาการ

หลายสาขา ได้ศึกษาถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแง่ของระบาดวิทยา โดยมีการ

จ าแนกตาม เพศ วัย ชนิดของยานพาหนะ วัน เวลา สถานที่ แต่สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  

ไม่สามารถคาดเดาเหตุการณ์ล่วงหน้าได้   

วิเชียร มุริจันทร์ (2541) ให้ข้อสังเกตถึงปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุไว้ว่า ผู้ใช้รถใช้ถนน 

เป็ น ต้ น เห ตุ ส าคั ญ ขอ งก าร เกิ ด อุ บั ติ เห ตุ จ ร าจ ร  โด ยป ระม าณ ร้ อ ยล ะ  9 0 .0 0  

ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน 

1. อายุของผู้ขับขี่ (driver’s age) จากการรายงานของ 23 รัฐในสหรัฐอเมริกา  

เมื่อปี ค.ศ. 1986 พบว่า อายุมีความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุจราจร ผู้ขับข่ี 67 คน ใน 100,000 คน 

จะเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรง และผู้ขับข่ีที่มีอายุระหว่าง 20–24 ปี จะเป็นกลุ่มที่เกี่ยวข้องกับ

อุบัติเหตุร้ายแรงสูงสุด ส าหรับประเทศไทย ข้อมูลจากรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุจราจร  

ปี 2560 พบว่า สาเหตุอันดับ 1 ของการสูญเสียสุขภาวะของวัยรุ่นไทยทั้งชายและหญิง  

มาจากอุบัติเหตุจราจร ในช่วงอายุ 15–29 ปี  

2. เพศของผู้ ขั บขี่  (driver ‘s sex) เพศของผู้ ขับ ข่ี เป็ น อีกปั จจั ยหนึ่ งที่ มี 

ส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจราจร จากการศึกษาในสหรัฐอเมริกา เมื่อปี ค.ศ. 1968 พบว่า  

มีผู้ขับข่ีเพศชาย ร้อยละ 59.00 ของจ านวนผู้ขับข่ีทั้งหมด อุบัติเหตุเกิดจากผู้ขับข่ีเพศชาย 

มีจ านวนร้อยละ 75.00 ของจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนทั้งหมด และนอกจากนี้ อัตราการเกิด

อุบัติเหตุของผู้ขับข่ีที่เป็นเพศชายสูงกว่าผู้ขับข่ีเพศหญิงถึง 1.3 เท่า  

3. ระดับการศึกษาของผู้ขับขี่ (driver ‘s education) จากการศึกษาอุบัติเหตุ 

บนทางด่วนของประเทศไต้หวัน พบว่า พื้นฐานของการศึกษาของผู้ขับข่ียานพาหนะมีผลต่อ 

การเกิดอุบัติเหตุจราจร จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนร้อยละ 18.90 มาจากผู้ที่มีการศึกษาระดับ

มัธยมศึกษาตอนปลาย ร้อยละ 18.10 มาจากผู้ที่มีการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนต้น  

และร้อยละ 43.40 มาจากผู้ที่มีการศึกษาอยู่ในระดับชั้นประถมศึกษา จึงเห็นได้ว่าพื้นฐาน

การศึกษาของผู้ขับข่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

4. สภาพสมาธิของผู้ขับขี่ (meditation) สภาพสมาธิของผู้ขับข่ี สามารถแบ่งเป็น

ระบบต่าง ๆ คือ ระบบสายตา ซ่ึงอาจมีสาเหตุมาจากการด่ืมสุรา มีสายตาผิดปกติ ตาบอดสี 
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สายตาสั้น เป็นต้น ระบบหู  เกี่ยวกับการได้ยินผิดปกติ  ระบบของหัวใจ ระบบสมอง  

มีโรคประจ าตัว เช่น โรคลมบ้าหมู หรือโรคเบาหวาน เป็นต้น 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

ศราวุฒิ พนัสขาว (2535) ได้สรุปลักษณะการคมนาคมขนส่งทางบก ประกอบด้วย

ปัจจัยพื้นฐาน 4 ประการ ที่มีความสัมพันธ์กันอย่างมาก หากเกิดความบกพร่องอย่างใด 

อย่างหนึ่ง ย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรได้ดังนี้  คื อ สภาพถนน ยานพาหนะ ผู้ ใช้ทาง 

และสภาพแวดล้อม 

1. สภาพถนน (road way) คุณลักษณะของถนน ซ่ึงควรพิจารณาเกี่ยวกับอุบัติเหตุ

ทางถนนได้ 7 ประการ คือ 

1.1 จ านวนช่องถนน (lane) ถนนที่มี  3 ช่องทาง จะเกิดอุบัติ เหตุ ได้ง่าย  

เพราะเมื่อมีรถว่ิงตามช่องกลาง โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุรุนแรง และมีผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต

เป็นจ านวนมาก ถนนที่มี 4 ช่องทาง จะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าถนนที่มี 2 ช่องทาง 

เนื่องจากปริมาณการจราจรมากและมีถนนอ่ืนมาเช่ือมต่อ 

1.2 ความกว้างของช่องถนน (lane width) อัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์

กับความกว้างของช่องถนนเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ช่องถนนที่มีความกว้าง 18 ฟุต และมีขอบ

ถนนจะมีความปลอดภัยกว่าช่องถนนที่กว้าง 22 ฟุต แต่ไม่มีขอบถนน 

1.3 แนวกั้นกลางถนน (medians) ใช้กั้นถนนที่มีการจราจร 2 ช่องทาง  

โดยค านึงถึงความปลอดภัยเป็นอันดับแรก เมื่อรถว่ิงสวนทางกันและมีแนวกั้นกลางถนน  

1.4 ไหล่ถนน (shoulders) เป็นพื้นที่ต่อจากขอบทางออกไปทางด้านข้าง  

ซ่ึงยังไม่ได้จัดท าเป็นทางเท้า ไหล่ถนนมีอิทธิพลมากต่อความปลอดภัยในการจราจร  

1.5 ส่ิงกั้นข้างถนน (roadside obstruction) จะช่วยป้องกันไม่ให้รถที่ เกิด

อุบัติเหตุวิ่งออกนอกถนน ไปท าลายส่ิงของอ่ืน ๆ บริเวณข้างทางได้ 

1.6 พื้นผิวถนน (road surface) ได้แก่ ความโค้งของถนน ผิวหน้าตัดของถนน 

และ ระยะสายตามีอิทธิพลอย่างมากต่อความปลอดภัยในการจราจร 

1.7 ความสว่างของถนน (lighting) ถนนที่มีความสว่างจะปลอดภัยกว่าถนน 

ที่มืด เพราะมีผลต่อการมองเห็นที่ชัดเจน 

2. ยานพาหนะ (vehicle) ยานพาหนะที่มีสภาพช ารุด ขาดการตรวจสอบและ

บ ารุงรักษาที่ดีก่อนการใช้งาน ซ่ึงยานพาหนะที่มีสภาพช ารุด ได้แก่ สภาพของยาง ยางไม่มีดอก 

ไม่เกาะถนน ระบบห้ามล้อผิดปกติ อาจท าให้เบรกแตก กระจกมองหลังหรือมองข้างช ารุด  
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ท าให้มองเห็นรถที่ว่ิงตามมาไม่ชัดเจน ตลอดจนยวดยานพาหนะที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน 

นับเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้ทั้งสิ้น 

3. ผู้ใช้ถนน (road user) ผู้ใช้ถนนในที่นี้ หมายถึง ผู้ขับข่ีและผู้เดินเท้าที่ใช้ถนน

สัญจรไปมา ผู้ใช้ทางที่มีส่วนส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุมาก มีดังนี้  

3.1 ผู้ขับขี่  (driver) เป็นผู้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุโดยตรง การขับข่ีที่ ไม่ช านาญ  

ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร การขับข่ีรถที่ขาดความระมัดระวัง ย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ การจะมี

ใบอนุญาตขับข่ีก็มิใช่รับรองว่าขับรถโดยปลอดภัย ผู้ขับข่ีที่ดีจะต้องรอบรู้กฎหมายเกี่ยวกับ

การจราจรทางบก ค าสั่ง เครื่องหมาย และสัญญาณจราจร ตลอดจนวิธีขับรถที่ถูกต้อง  

และมีความช านาญในการขับข่ีเป็นอย่างดี ทั้งยังต้องรู้จักหาวิธีเพิ่มพูนความรู้ในการขับข่ีรถให้ดี

ย่ิงข้ึน มีความรู้ในการท างานของเครื่องยนต์พอสมควร องค์ประกอบที่ท าให้ผู้ขับข่ีฝ่าฝืนกฎ

จราจร จนเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจรมีดังนี้ 

3.1.1 อ ายุ  ผู้ มี อ ายุ ไม่ ต่ า ก ว่ า  18 ปี บ ริ บู รณ์  ส าม ารถท า ใบ ขั บ ข่ี

รถจักรยานยนต์ ได้  แต่ถ้าเป็นผู้ ขอใบอนุญาตขับ ข่ีรถจักรยานยนต์ชั่วคราว ส าหรับ

รถจักรยานยนต์ความจุของกระบอกสูบขนาดไม่เกิน 90 ลูกบาศก์เซนติเมตร ต้องมีอายุไม่ต่ า

กว่า 15 ปีบริบูรณ์ ผู้ขับข่ีที่ก่ออุบัติเหตุจราจรทั้งในประเทศพัฒนาและประเทศก าลังพัฒนา  

คื อ ช่วงอายุ  15-24 ปี  ซ่ึ งสาเหตุ เนื่ อ งมาจากอยู่ ใน ช่วงวัย รุ่ นที่ มี ค วาม คึกคะนอง  

ชอบความสนุกสนานตื่นเต้น จึงมักจะขับรถด้วยความเร็วสูง และมีความระมัดระวังไม่เพียงพอ 

อีกทั้งยังเป็นผู้ที่เริ่มฝึกหัดขับข่ียวดยานพาหนะ จึงยังไม่มีความช านาญในการควบคุมบังคับ 

และตัดสินใจในเหตุการณ์เฉพาะหน้าไม่ดีพอ ผู้ขับข่ีที่มีอายุระหว่าง 20-24 ปี มักจะเกี่ยวข้อง

กับอุบัติเหตุที่รุนแรง 

3.1.2 เพศ เป็นปัจจัยหนึ่งที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ

จราจร พบว่าเพศชายสูงกว่าเพศหญิง เพศชายขับข่ียานพาหนะมากกว่าเพศหญิง แต่ถ้าหาก

เพศชาย ขับรถด้วยปริมาณที่เท่ากันแล้ว จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับเพศหญิงจะสูงกว่า

อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับเพศชาย ทั้งนี้เนื่องจากความสามารถในการตัดสินใจไม่แน่นอน ปฏิกิริยา

ตอบสนองช้า และไม่มีความช านาญในการใช้อุปกรณ์ประจ ารถ 

3.1.3 ความช านาญ  ผู้ขับ ข่ีจ าเป็นต้องมีความช านาญในการขับ ข่ีรถ 

เป็นอย่างมาก อีกทั้งควรรู้จักเส้นทาง รู้จักกฎข้อบังคับของเจ้าพนักงานจราจรเป็นอย่างดี 

3.1.4 สภาพร่างกาย ผู้ขับข่ีที่มีร่างกายไม่สมบูรณ์จากความเหน็ดเหนื่อย

เมื่อยล้าหรือโรคต่าง ๆ อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น ยากระตุ้นไม่ให้ง่วง ยาระงับประสาท  

ยานอนหลับ ตลอดจนยาเสพติดทุกชนิด เป็นอันตรายต่อการขับข่ียวดยานพาหนะได้ทั้งส้ิน 
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3.1.5 แอลกอฮอล์ มีความส าคัญและเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุมาก เพราะฤทธิ์

ของแอลกอฮอล์จะท าลายความสามารถในการขับข่ี การตัดสินใจ และการบังคับยวดยาน

พาหนะ ซ่ึงมีผลท าให้ขาดความระมัดระวัง การตัดสินใจผิดพลาด และก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

3.1.6 การขับขี่ด้วยความเร็วสูง มีผลท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เนื่องจาก 

ไม่สามารถหยุดรถได้อย่างกระทันหัน ท าให้เกิดการบาดเจ็บรุนแรงและเป็นอันตรายถึงชีวิตได้  

3.2 ผู้เดินเท้า (pedestrian) ผู้ เดินเท้าอาจเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ

จราจร เพราะการใช้ถนนร่วมกับยานพาหนะอ่ืน ๆ ย่อมจะเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

เพราะสาเหตุต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 

3.2.1 ผู้เดินเท้าไม่มีความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร 

3.2.2 ผู้ เดินเท้ามีนิสัยไม่ยอมรับรู้  และปฏิบัติตนตามนิสัยของตนเอง 

เอาความสะดวกของตนเป็นใหญ่ 

3.2.3 ผู้เดินเท้าไม่มีความช านาญและไม่รู้หลักในการข้ามถนน 

3.2.4 ผู้เดินเท้าไม่มีมารยาท และไม่เห็นใจผู้ขับข่ียวดยานอื่น ๆ 

3.2.5 การแต่งกายของผู้เดินเท้า เป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น การสวม

เสื้อผ้าที่มีสีทึม ๆ ท าให้ผู้ขับข่ีมองไม่เห็น และท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

3.2.6 เพศ วัย และความบกพร่องทางร่างกายของผู้เดินเท้า เป็นสาเหตุหนึ่ง 

ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

4. สภาพแวดล้อม (environment) หมายถึง ส่ิงแวดล้อม สภาพเศรษฐกิจ สังคม 

กฎหมาย การศึกษา การแพทย์ และนโยบาย ซ่ึงแบ่งได้ ดังนี้ 

4.1 ส่ิงแวดล้อมประกอบด้วย สภาพผังเมือง สภาพทางภูมิศาสตร์ และดินฟ้า

อากาศ มลพิษ ควรค านึงถึงการจัดระเบียบของส่ิงก่อสร้างต่าง ๆ ให้ถูกต้อง 

4.2 กฎหมายและการบังคับใช้ ในปัจจุบันมีกฎหมายเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนน  

ซ่ึงมีลักษณะซ้ าซ้อน บางส่วนขัดแย้งกันและมีหลายฉบับ ท าให้เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติเกิด 

ความสับสนและยุ่ งยากต่อการปฏิบัติ ให้ เป็นไปตามกฎหมาย  จึงไม่ ค่อยรัดกุมและ 

ไม่มีประสิทธิภาพ เป็นผลให้ผู้ใช้ถนนบางส่วนไม่ปฏิบัติตาม 

4.3 การศึกษาเกี่ยวกับการใช้ถนน ส่วนใหญ่ยังขาดความรู้ความสามารถในการใช้

ถนน กล่าวคือการให้การศึกษาแก่นักเรียนนักศึกษา ยังไม่เพียงพอและไม่ต่อเนื่อง 

4.4 การแพทย์ การบริการผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรยังไม่เพียงพอ เจ้าหน้าที่  

ที่มีความรู้ในการดูแลช่วยเหลือผู้ป่วยที่ยังไม่ถูกต้องและจ านวนบุคลากรไม่เพียงพอ 
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4.5 นโยบายหลักในการควบคุมอุบัติเหตุจากการจราจร ยังขาดแผนหลักและ

นโยบายที่ต่อเนื่อง การมีแผนหลักจะท าให้ไม่ว่าจะเป็นผู้บริหารชุดไหน ที่ เข้ามาบริหาร 

ต้องด าเนินต่อไปตามแผนนั้นจนเสร็จสิ้น 

ระบาดวิทยาของอุบัติเหตจุราจร 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจราจร จ าแนกได้ 3 ประการ ดังนี้ (พรชัย สิทธิศรัณย์กุล, 

2558) 

1. ปัจจัยเกี่ยวกับคน (Human Factor) 

2. ปัจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ (Vehicular Factor) 

3. ปัจจัยเกี่ยวกับถนนและส่ิงแวดล้อม (Roadway and Environment Factor) 

ปัจจัยเก่ียวกับคน (Human Factor) ได้แก่ 

1. ผู้ขับข่ี ซ่ึงเป็นผู้ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุโดยตรง เพราะผู้ขับข่ีนั้นจะต้องเป็นผู้ควบคุม

และบังคับยานพาหนะในสถานการณ์ที่แตกต่างกัน เมื่อวิเคราะห์ปัจจัยผู้ขับข่ี พบว่ามี

องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องหลายอย่าง เช่น เพศ อายุ ประสบการณ์ ความสามารถในการขับข่ี  

สภาพร่างกาย จิตใจ อารมณ์ การด่ืมสุรา การใช้ยากระตุ้นประสาทหรือกดประสาท และ

โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ี จะก่อให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุจราจรได้ เช่น การขับ

ข่ีด้วยความคึกคะนอง การไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร เช่น การขับรถเร็วเกินก าหนด 

การไม่ให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือก่อนการเปล่ียนช่องทางเดินรถ การแข่งความเร็ว 

ในการขับข่ีกับเพ่ือน หรือถูกเพ่ือนท้าทาย 

2. ผู้ โดยสาร เป็นผู้ เกี่ยวข้องทางอ้อม เช่น จะมีการเร่งเร้าให้ผู้ขับข่ีขับรถเร็ว 

เกินก าหนด ขับรถด้วยความประมาท ขับรถฝ่าฝืนกฎจราจร และขับรถแข่งกับผู้อ่ืนจนท าให้เกิด

อุบัติเหตุได้ 

ปัจจัยเก่ียวกับยานพาหนะ (Vehicular Factor) 

ยานพาหนะที่มีสภาพช ารุด มีความบกพร่องอันเกิดจากการขาดการตรวจสอบและ

การบ ารุงรักษาที่ดี ส่งผลให้เกิดความบกพร่อง เช่น ระบบห้ามล้อ ระบบสัญญาณช ารุด  

ระบบการทรงตัว ยางหมดสภาพ นอกจากนี้การดัดแปลงพาหนะที่ไม่เป็นไปตามข้อก าหนด 

ก็เป็นสาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุได้ เช่น การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ การบรรทุก

ของหนักเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด เป็นต้น 
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ปัจจัยท่ีเก่ียวกับถนนและสภาพแวดล้อม (Roadway and Environment Factor) 

1. ลักษณะของถนน ได้แก่ สภาพผิวถนนที่มีความขรุขระ ช ารุด หรือเป็นหลุมเป็นบ่อ 

ความกว้างของช่องถนนและจ านวนช่องทางเดินรถที่ไม่เหมาะสม การไม่มีแนวกั้นถนนหรือ 

การที่ไม่มีไหล่ทางก็เป็นปัจจัยหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุจราจรได้ 

2. สภาพแวดล้อม ได้แก่ การที่ไม่มีป้ายสัญญาณจราจรที่ชัดเจน เช่น ป้ายบังคับ 

ป้ายเตือน ป้ายแนะน า อุปสรรคทางธรรมชาติที่ท าให้ทัศนวิสัยไม่ดีส าหรับการขับข่ี เช่น  

หมอกลงจัด ฝนตกหนัก เป็นต้น นอกจากนี้  การท างานของมนุษย์ก็มี ส่วนท าให้เกิด

สภาพแวดล้อมที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้เช่นกัน เช่น สภาพมลพิษท่อ ไอเสีย  

หรือการเผาวัสดุจ าพวกหญ้า ฟางข้าว บริเวณสองข้างทางท าให้เกิดกลุ่มหมอกควัน ท าให้ 

ไม่เห็นทางข้างหน้า และเกิดอุบัติเหตุได้ 

ความรู้เก่ียวกับกฎจราจร 

กฎจราจรที่ เกี่ยวข้อง ได้แก่  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และ

กฎกระทรวงมีรายละเอียดดังนี้ 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ ได้

ก าหนดไว้ว่า 

1. การจราจร หมายความว่า การใช้ทางของผู้ขับข่ี คนเดินเท้าหรือคนที่จูง ข่ี หรือไล่

ต้อนสัตว์ 

2. ทาง หมายความว่า ทางเดินรถ ช่องเดินรถ ช่องเดินรถประจ าทาง ไหล่ทาง  

ทางเท้า ทางข้าม ทางร่วม ทางแยก ทางลาด ทางโค้ง สะพานและทางลาดที่ประชาชน 

ใช้ในการจราจรและให้หมายความถึง ทางส่วนบุคคลที่มีเจ้าของและยินยอมให้ประชาชน 

ใช้ในการจราจรหรือที่เจ้าหน้าที่ได้ประกาศให้เป็นทางตามพระราชบัญญัตินี้ด้วยแต่ไม่รวมถึง

ทางรถไฟ 

3. ทางเดินรถ หมายความว่า พื้นที่ที่ ใช้ส าหรับการเดินรถไม่ว่าในพื้นดินหรือ 

เหนือพ้ืนดิน 

4. ช่องเดินรถ หมายความว่า ทางเดินรถที่จัดแบ่งช่องทางส าหรับการเดินรถ 

โดยท าเครื่องหมายเป็นเส้นหรือแนวแบ่งเป็นช่องไว้ 

5. ผู้ขับข่ี หมายความว่า ผู้ขับรถผู้ประจ าเครื่องอุปกรณ์การขนส่งตามกฎหมายว่า

ด้วยการขนส่ง ผู้ลากเข็นยานพาหนะ 

6. สัญญาณจราจร หมายความว่า สัญญาณใด ๆ ที่ได้ติดตั้งไว้หรือท าให้ปรากฏ

ในทางส าหรับให้ผู้ขับข่ี คนเดินเท้า หรือคนที่จูง หรือไล่ต้อนสัตว์ ให้ปฏิบัติตามเครื่องหมายนั้น 
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สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนในประเทศไทย 

สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในช่วงปี  พ.ศ. 2556-2560 ยังมี

จ านวนครั้งและผู้เสียชีวิตเพ่ิมข้ึน แม้ว่าในปี พ.ศ. 2560 จะมีจ านวนผู้บาดเจ็บลดลงจาก 

ปี พ.ศ. 2559 ที่มีผู้บาดเจ็บ 7,483 คน ลดลงเป็น 3,785 คน แต่ก็ยังมีจ านวนครั้งของการเกิด

อุบัติเหตุ 85,949 ครั้ง เพ่ิมข้ึนจากปี พ.ศ. 2559 คิดเป็นร้อยละ 1.65 และมีผู้ เสียชีวิต  

8,746 คน เพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2559 ร้อยละ 4.01 

ส าหรับยานพาหนะที่ เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ รถจักรยานยนต์  

(ร้อยละ 37.37) รถยนต์นั่ง (ร้อยละ 28.37) และรถบรรทุกขนาดเล็ก (ปกิอัพ) (ร้อยละ 17.71) 

มูลเหตุสันนิษฐานหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก ได้แก่ คนหรือรถตัดหน้า

กระชั้นชิด (ร้อยละ 23.28) ขับรถเร็ว (ร้อยละ 20.66) ขับรถตามกระชั้นชิด (ร้อยละ 19.36)  

ฝนตกถนนล่ืน ถนนช ารุด (ร้อยละ 14.65) ขับรถไม่ช านาญ (ร้อยละ 8.91) รายละเอียดข้อมูล

ดังกล่าวข้างต้น ปรากฏตามตาราง 1 ถึง 2 

 

ตาราง 1 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2556-2560   

รายการ 

พ.ศ.

2556 

พ.ศ.

2557 

พ.ศ.

2558 

พ.ศ.

2559 

พ.ศ.

2560 

เปรียบเทียบ 

พ.ศ. 2559/ 

พ.ศ. 2560 

จ านวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 

61,323 62,769 69,371 84,552 85,949 เพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.65 

ผู้เสียชีวิต (คน) 7,364 6,374 6,268 8,409 8,746 ลดลงร้อยละ 4.01 

ผู้บาดเจ็บ (คน) 20,906 23,448 18,160 7,483 3,785 เพ่ิมขึ้นร้อยละ 62.78 

ท่ีมา: ส านกังานต ารวจแห่งชาติ ข้อมูล ณ วนัที่ 7 พฤษภาคม 2561 
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ตาราง 2 อุบตัิเหตุทางถนนของประเทศไทย จ าแนกตามประเภทยานพาหนะ พ.ศ. 2560 

ล าดับ ยานพาหนะ จ านวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) ร้อยละ 

1 จักรยานยนต ์ 33,088 37.38 

2 รถยนต์นั่ง 25,114 28.37 

3 รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปกิอพั) 15,675 17.71 

4 คนเดินเท้า 2,737 3.09 

5 รถจกัรยาน 2,342 2.65 

6 รถแท็กซ่ี 1,947 2.20 

7 รถบรรทุก 6 ล้อ 1,398 1.58 

8 รถบรรทุก 10 ล้อ ข้ึนไป 1,326 1.50 

9 รถตู ้ 862 0.97 

10 รถโดยสารขนาดใหญ่ 692 0.78 

11 รถสามล้อเครื่อง 250 0.28 

12 รถสามล้อ 48 0.05 

13 อ่ืน ๆ 3,031 3.42 

 รวม 88,510 100.00 

ท่ีมา: ส านกังานต ารวจแห่งชาติ ข้อมูล ณ วันที่ 7 พฤษภาคม 2561 

 

ตัวชี้วัดความเส่ียงจากอุบัติเหตุจราจร 

ตัวช้ีวัดความเส่ียงจากอุบัติเหตุจราจร เพ่ือน าไปใช้ประโยชน์ในการบริหารจัดการ 

ด้านความปลอดภัยทางถนนมีดังนี้ (กระทรวงสาธารณสุข, 2562) 

1. อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรต่อประชากรแสนคนของประเทศไทย ในช่วง 

พ.ศ. 2556-2560 มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น โดยในปี พ.ศ. 2560 ค่าตัวชี้วัดทั่วประเทศมีอัตรา 13.21  

2. อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทยในช่วง พ.ศ. 2556-2560  

มีระดับความรุนแรงที่สูง ซ่ึงในปี พ.ศ. 2560 มีสถิติผู้เสียชีวิตต่อผู้ประสบเหตุจากการเกิด

อุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศโดยมีสัดส่วนร้อยละ 69.79  

3. การส ารวจอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยครั้งที่ 1 ของผู้ใช้รถยนต์ในประเทศไทย 

โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนครั้งล่าสุด  

พ.ศ. 2554 มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินถึงสถานการณ์ปัจจุบันเกี่ยวกับพฤติกรรมการคาดเข็ม

ขัดนิรภัยของผู้ใช้รถยนต์ ส าหรับเป็นข้อมูลพื้นฐานในการติดตามและประเมินผลการด าเนินงาน
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ของมาตรการที่ มุ่ ง เน้น ให้ผู้ ขับ ข่ีและผู้ โดยสารรถยนต์คาดเข็มขัดนิ รภั ยมาก ย่ิง ข้ึน  

โดยด าเนินการควบคู่กับการบังคับใช้กฎหมาย การรณรงค์และประชาสัมพันธ์ด้วยวิธีการ

สังเกต (observation survey) พฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ใช้รถยนต์จ านวนทั้งส้ิน  

1,064,828 คน แบ่งเป็นผู้ขับข่ี 763,861 คน และผู้โดยสารตอนหน้า 300,967 คน ด าเนิน 

การส ารวจครอบคลุมพื้นที่ 77 จังหวัดทั่วประเทศ โดยมีผลการส ารวจอัตราการคาดเข็มขัด

นิรภัยของผู้ใช้รถยนต์ในประเทศไทยในภาพรวมทั้งประเทศส าหรับ ปี พ.ศ. 2554 มีผู้ขับข่ี 

คาดเข็มขัดนิรภัย ร้อยละ 58 และผู้โดยสารตอนหน้าคาดเข็มขัดนิรภัยคาดเข็มขัดนิรภัย ร้อยละ 40 

4. การส ารวจอัตราการสวมหมวกนิรภัย 2 ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 

โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนครั้งล่าสุด 

พ.ศ. 2559 มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินถึงสถานการณ์ปัจจุบัน เกี่ยวกับพฤติกรรมการสวม

หมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ทั้งในระดับประเทศและระดับจังหวัด ส าหรับเป็นข้อมูล

พื้นฐานในการติดตามและประเมินผลการด าเนินงานของมาตรการ ที่มุ่งเน้นให้ผู้ขับข่ีและ

ผู้โดยสารรถจักรยานยนต์สวมหมวกนิรภัยมากข้ึน ทั้งในการบังคับใช้กฎหมายและการรณรงค์

และประชาสัมพันธ์ ซ่ึงได้ด าเนินการส ารวจตั้งแต่ พ.ศ. 2553 เป็นต้นมา โดยอาศัยวิธีการ

สังเกต (observation survey) พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ ใช้รถจักรยานยนต์ 

บนท้องถนน ส าหรับ พ.ศ. 2559 ได้ท าการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 1,532,847 คน 

แบ่งออกเป็นผู้ขับข่ี 1,128,167 คน และผู้โดยสาร 404,680 คน ด าเนินการครอบคลุมพื้นที่  

77 จังหวัดทั่วประเทศ โดยเริ่มเดือนมิถุนายน-ธันวาคม 2559 ผลการส ารวจอัตราการ 

สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยภาพรวมทั้งประเทศ พ.ศ. 2559  

มีผู้ขับข่ีสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 51 และผู้โดยสารสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 20 

สภาพปัญหาของอุบัติเหตุจราจรของไทยในปัจจุบัน 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่ส าคัญคือปัจจัยที่เกี่ยวกับคน เช่น ผู้ขับข่ี

ขาดความรู้เรื่องกฎหมายจราจร ระเบียบข้อบังคับต่าง ๆ ที่ เกี่ยวกับจราจร ขาดความรู้

ความสามารถในการขับข่ียานพาหนะโดยปลอดภัย ยกตัวอย่างเช่น การใช้หมวกนิรภัยใน 

การป้องกันศีรษะ พบว่าในเมืองใหญ่ ๆ เช่น กรุงเทพฯ เชียงใหม่ ขอนแก่น มีผู้ขับข่ีที่ใช้หมวก

นิรภัยมากข้ึนถึงร้อยละ 20-40 ซ่ึงมักจะเป็นผู้ที่ได้รับการศึกษา มีความรู้ความเข้าใจถึง

คุณประโยชน์ ทราบว่าเป็นส่ิงที่ใช้ป้องกันและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่สมองได้  

และผู้ที่เคยได้รับบาดเจ็บมาแล้ว ส่วนใหญ่จะเริ่มใช้หมวกนิรภัยมากข้ึน หรือในเรื่องของ 

การสวมรองเท้าที่มิได้ป้องกันการบาดเจ็บที่เท้า เช่น รองเท้าแตะ เป็นต้น นอกจากนี้เรื่องของ

การบรรทุกผู้โดยสาร ส่ิงของ เช่น เด็กเล็กที่อยู่ในอ้อมอกของผู้ขับข่ีบ้าง เกาะท้ายบ้าง  
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ซ้อนสามบ้าง ลักษณะของการนั่ง เช่น การนั่งตะแคงข้างแทนการนั่งคร่อม ซ่ึงมีความปลอดภัย

สูงกว่า ความคุ้นเคยกับสภาพถนน การด่ืมสุรา การใช้ยา สภาพร่างกายที่ไม่พร้อม เช่น  

การมีโรคประจ าตัว ความหิว ความโกรธ เป็นต้น 

 

แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ีและการป้องกันอุบัติเหต ุ

มีผู้ให้ความหมายของพฤติกรรมไว้มากมาย ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุกประเภทที่

มนุษย์กระท าทั้งที่สังเกตได้และไม่ได้ เช่น การเดิน การพูด ความรู้สึก เป็นต้น 

อังศินันท์ อินทรก าแหง (2552) ได้กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระท าที่แสดง

ออกมาของบุคคลท่ีกระท าการตอบสนองส่ิงกระตุ้น ส่ิงที่แสดงออกมานั้นมีทั้งที่พึงประสงค์และ

ไม่พึงประสงค์ พฤติกรรมหรือการแสดงออกมานั้นสามารถวัดได้ และการแสดงออกที่สามารถ

สังเกตเห็นได้และไม่ได้ 

ราชบัณฑิตยสถาน (2546) ได้ให้ความหมายของค าว่า พฤติกรรม หมายถึง 

การกระท าหรืออาการที่แสดงออกทางการเมือง ความคิด และความรู้สึก เพ่ือตอบสนองส่ิงเร้า  

กระบวนการเกิดพฤติกรรม 

ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) ได้แบ่งกระบวนการเกิดพฤติกรรม 3 กระบวนการ ดังนี้ 

1. กระบวนการรับรู้ (Perception Process) กระบวนการรับรู้เป็นกระบวนการ 

ที่เกิดข้ึนจากบุคคลได้รับสัมผัสหรือรับข่าวสารจากส่ิงเร้าต่าง ๆ โดยผ่านระบบประสาทสัมผัส  

ซ่ึงรวมถึงความรู้สึกกับส่ิงเร้าท่ีรับสัมผัสนั้นด้วย 

2. กระบวนการคิดและเข้าใจ (cognition Process) กระบวนการนี้อาจเรียกได้ว่า

กระบวนทางปัญญาซ่ึงเป็นกระบวนการที่ประกอบด้วยการเรียนรู้ การคิด และการจ า 

ตลอดจนการน าไปใช้หรือเกิดการพัฒนาจากการเรียนรู้นาน  ๆ ด้วย การรับสัมผัสและ

ความรู้สึกที่น ามาสู่การคิดและเข้าใจนี้เป็นระบบการท างานที่มีความละเอียดซับซ้อนมาก และ

เป็นกระบวนการภายในจิตใจทีอ่าจศึกษาและสรุปเป็นค าอธิบายอย่างเป็นหลักการที่ชัดเจนได้ 

3. กระบวนการแสดงออก (spatial behavior Process) หลังจากผ่านขั้นตอน 

ของการรับรู้และการคิดและเข้าใจ บุคคลจะมีอารมณ์ตอบสนองต่อส่ิงที่รับรู้นั้น  ๆ แต่ยังไม่ได้

แสดงออกให้ผู้ อ่ืนได้รับรู้ ยังคงเป็นพฤติกรรมที่อยู่ภายใน (covert behavior) แต่เมื่อได้คิด 

และเลือกที่จะแสดงการตอบสนองให้ผู้ อ่ืนสังเกตได้เราจะเรียกว่าพฤติกรรมภายนอก  

(overt behavior) ซ่ึงพฤติกรรมภายนอกนี้เป็นส่วนหนึ่งของพฤติกรรมที่มีอยู่ทั้งหมดภายในตัว
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บุคคลนั้น เมื่อมีปฏิกิริยาตอบสนองต่อส่ิงเร้าใดสิ่งเร้าหนึ่ง การแสดงออกมาเพียงบางส่วนของ

ที่มีอยู่จริง เช่นนี้ จึงเรียกว่า spatial Behavior 

โดยแท้จริงแล้ว กระบวนการทั้ง 3 ขั้นตอน นั้นไม่สามารถแยกออกจากกันหรือ 

เป็นอิสระต่อกันได้ เพราะการเกิดพฤติกรรมแต่ละครั้งจะมีความหมายต่อเนื่องสัมพันธ์กัน 

อย่างมาก 

องค์ประกอบของพฤตกิรรม 

Bloom (1975) กล่าวถึง พฤติกรรมว่า กิจกรรมทุกประเภทที่มนุษย์กระท า เป็นส่ิงที่

อาจสังเกตได้หรือสังเกตไม่ได้ สามารถแบ่งพฤติกรรมได้เป็น 3 ส่วนดังนี้ 

1. พฤติกรรมด้านความรู้ (cognitive domain) พฤติกรรมด้านนี้ไม่จ าแนกล าดับ

ขั้นตอนของความสามารถด้านความรู้ การใช้ความคิด และการพัฒนาสติปัญญา ซ่ึงมีขั้นตอน

ดังนี้คือ ความรู้ ความเข้าใจ การน าความรู้ไปใช้ การวิเคราะห์ และการประเมินผล 

2. พฤติกรรมด้านทัศนคติ  ค่านิยม ความรู้ สึกชอบ (affective Domain)

พฤติกรรมด้านนี้หมายถึง พฤติกรรมที่เกิดข้ึนภายในจิตใจ ซ่ึงได้แก่ ความรู้สึก ความชอบ 

ความสนใจ การให้คุณค่า การรับ การเปล่ียน ค่านิยม ซ่ึงพฤติกรรมที่เกิดข้ึนภายในจิตใจ  

เป็นพฤติกรรมที่ยากต่อการอธิบายและต้องใช้เครื่องมือพิเศษในการวัดพฤติกรรมเหล่านี้ 

3. พฤติกรรมด้ านการป ฏิบัติ  (psychomotor domain) เป็ นพฤติกรรมที่

แสดงออกทางร่างกายให้เห็นถึงความสามารถ รวมทั้งการปฏิบัติหรือพฤติกรรมที่สังเกตได้ 

พฤติกรรมด้านนี้สามารถประมวลผลได้ง่ายแต่ละกระบวนการ ที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมในด้านนี้ 

ต้องใช้ระยะเวลาและการตัดสินใจหลายขั้นตอน 

พฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 

กาญจน์กรอง สุอังคะ (2559) ได้อธิบายความหมายของพฤติกรรมการขับข่ีในแง่มุม

ที่เป็นความผิดพลาดของผู้ขับข่ีว่า เป็นการกระท าหรือการกระท าที่บกพร่องบางอย่างในการขับ

ข่ีที่เป็นผลให้ตัวเองหรือผู้ใช้ถนนอ่ืน ๆ ต้องเพ่ิมความระมัดระวังข้ึน ส าหรับการศึกษาเกี่ยวกับ

พฤติกรรมการขับข่ีในแง่มุมอ่ืน ๆ เช่น พฤติกรรมการขับข่ีอย่างปลอดภัย (Safe Driving 

Behavior) นิสัยการขับข่ีที่น่ารังเกียจ (Poor Driving Habits) และพฤติกรรมขับข่ีที่เส่ียง (Risky 

Driving Behavior) เป็นต้น มักจะมีการก าหนดขอบเขต มิติ  หรือทิศทางของพฤติกรรม 

ตามความสนใจของผู้ศึกษา จะไม่ได้ระบุถึงความหมายที่ชัดเจน 

ส าหรับการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับข่ีในแง่มุมอ่ืน ๆ เช่น พฤติกรรมการขับข่ี

อย่างปลอดภัย (risky driving behavior) เป็นต้น มักจะพบว่าการศึกษาเหล่านี้ ไม่ได้ระบุ 

ถึงความหมายที่ชัดเจน อย่างไรก็ดี เมื่อได้พิจารณาถึงจุดมุ่งหมายของการศึกษาพฤติกรรม 
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การขับข่ีในแต่ละแง่มุมต่าง ๆ ประกอบกับแนวทางของการให้ความหมายท าให้สามารถสรุปถึง

ภาพรวมของพฤติกรรมการขับข่ี ได้ว่า หมายถึงการประพฤติปฏิบัติลักษณะต่าง ๆ ของผู้ขับข่ี

ในการขับข่ีหรือควบคุมยวดยานของตน 

ส านักงานคณะกรรมการการจัดระบบการจราจรทางบก กองพัฒนาระบบการจราจร 

(จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2531) ได้รวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะไว้ว่า สมรรถภาพของ

แต่ละคนมีความแปรปรวนแตกต่างกัน ข้ึนอยู่กับ อายุ  ประสบการณ์  ความช านาญ  

ความแข็งแรงของร่างกาย เช่น การด่ืมของมึนเมา การกินยากดประสาท ท ากิจกรรมอ่ืน

ร่วมกับการขับรถ หรือขับรถติดต่อกันเป็นเวลานานหลายชั่วโมง หรือสภาพแวดล้อมของทางที่ขับ

รถผ่าน 

การมองเห็น (Vision) ความสามารถของตาคนปกติ ในขณะอยู่กับที่จะมองเห็นภาพ

ในลักษณะเป็นกรวยจอกว้าง มีขอบเขตท ามุม 120-160 องศา เมื่อมีการเคล่ือนที่ ขอบเขตของ

การมองเห็นชัดเจนจะลดลง เช่น ที่ความเร็ว 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีมุมการมองเห็นได้ชัด 

100 องศา ที่ความเร็ว 75 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีมุมการมองเห็นได้ชัด 60 องศา สภาพการ

มองเห็นในเวลากลางคืน ถ้ามีแสงสว่างเข้าตาเราจากรถท่ีแล่นสวนทางมา หรือจากการสะท้อน

ของกระจกเข้ามาตาเรา จะท าให้เกิดการพร่ามัวชั่วขณะ ตาของมนุษย์จะต้องใช้เวลาใน 

การปรับตัว โดยขยายหรือหดม่านตา ถ้าผ่านจากที่มืดออกสู่ที่สว่างใช้เวลาประมาณ 3 วินาที 

แต่ถ้าผ่านจากที่สว่างเข้าท่ีมืดใช้เวลาประมาณ 6 วินาที 

การได้ยิน (Hearing) ผู้ขับข่ีใช้หูฟังร่วมกับตามอง เพ่ือบอกทิศทางของยานพาหนะ

คันอ่ืน ในขณะเปล่ียนทิศทางหรือในขณะแซง แต่คนหูหนวกก็สามารถขับรถได้อย่างปลอดภัย 

และมีอุบัติเหตุค่อนข้างต่ า เพราะจะเพ่ิมความระมัดระวังตัวสูงข้ึนกว่าคนปกติ ประเทศไทย 

อยู่ในเขตร้อน รถยนต์ส่วนใหญ่จะต้องติดเครื่องปรับอากาศ ท าให้ต้องปิดกระจกรถยนต์  

ซ่ึงท าให้การได้ยินของผู้ขับข่ีลดลงได้ และถ้าหากมีการท ากิจกรรมอ่ืน  ๆ ในขณะขับรถ  

ท าให้ประสิทธิภาพการได้ยินลดลง ซ่ึงมีผลต่อความปลอดภัยในขณะขับรถ 

เวลาในการรับรู้และการตอบสนอง (Perception and Reaction Time) ร่างกาย

สามารถรับรู้ได้จากทางตา หู และการสัมผัส สภาพการรับรู้จะถูกส่งไปยังสมองและสมอง 

ก็จะสั่งการให้มือและเท้าท าหน้าที่ตามที่สมองก าหนดอีกทอดหนึ่ง ระยะเวลาที่ตาเริ่มมองเห็น

วัตถุและสมองสั่งการให้เท้าเหยียบที่เบรก และยกเท้าไปเหยียบที่ คันเร่ง ประกอบด้วย

ระยะเวลาต่าง ๆ ตามทฤษฎีของ PIEW ดังนี้ 

1. Perception Time ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจนและรับทราบสถานการณ์ 
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2. Intellection Time ระยะเวลาที่ ใช้ในการพิจารณาวิเคราะห์ให้ทราบว่าส่ิงที่

มองเห็นคืออะไร 

3. Emotion Time ระยะเวลาที่ ใช้ ในการตัด สินใจว่าจะท าอย่างไรต่อไปกับ

สถานการณ์ หรือส่ิงที่เห็นนั้น 

4. Violation Time ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติการตามที่สมองสั่งการในสภาพ

ร่างกายของคนปกติจะไม่มีอาการเมื่อยล้าจากการขับรถนาน ไม่ด่ืมของมึนเมาหรือเสพยา 

กดประสาท ตามมาตรฐานของประเทศสหรัฐอเมริกาแนะน าให้ใช้เวลาประมาณ 2.5 วินาที 

 แต่ถ้าสภาพร่างกายของเราเกิดเหนื่อยล้าจากการเดินทางไกลหรือพบปัญหาที่ยากต่อ 

การตัดสินใจ ระยะเวลาในการตอบสนองอาจเพ่ิมเป็น 4 วินาที 

องค์ประกอบที่มีผลต่อการตอบสนองในการจราจรมีดังนี้ (จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2531) 

1. สถานะของผู้ขับข่ี เช่น เพศ อายุ ประสบการณ์ ความช านาญ ไหวพริบ 

2. สภาพของร่างกาย เช่น ความเมื่อยล้า ความแข็งแรง ด่ืมของมึนเมา กินยากระตุ้น

ประสาท หรือจะกินยากล่อมประสาท 

3. สภาพแวดล้อม เช่น ความร้อน ฝนตก ทัศนวิสัย สภาพการจราจร ทิวทัศน์ข้างทาง 

4. ความรีบเร่ง ท าให้เกิดความประมาท ขาดความรอบคอบ ขับรถเร็ว   

5. อารมณ์ เกิดจากสภาพการจราจรที่ไม่เป็นระเบียบ ความร้อนจัดหรือจากคน

ข้างเคียง ที่ท าให้เกิดโมโห ขาดสติยั้งคิดหรือคึกคะนอง 

6. ความกลัวต่อการถูกจับ และต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้น มีผลให้ขับรถช้าลงเมื่อผ่านด่าน

ต ารวจทางหลวง หรือในถนนที่มีรถบรรทุกเล่นสวนทางมามาก ท าให้เพ่ิมความระมัดระวัง 

สรุปได้ว่าพฤติกรรมในการขับข่ียานพาหนะนั้นในแต่ละคนจะมีสมรรถภาพในการขับข่ี

แตกต่างกัน  มีความแปรปรวนแตกต่างกัน ทั้ งนี้ ข้ึนอยู่กับ  อายุ  เพศ ประสบการณ์  

ความช านาญ ความแข็งแรงของร่างกาย สภาพแวดล้อม ซ่ึงตัวแปรดังกล่าวมีผลต่อ 

ความปลอดภัยในขณะขับรถ 

 

กลไกการบาดเจ็บอุบัติเหตุจราจร 

จิรวัฒน์ จึงศิรกุลวิทย์ (2561) ได้กล่าวถึง กลไกการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

ไว้ว่าความรุนแรงที่ เกิดจากอุบัติเหตุจราจรแต่ละครั้งข้ึนกับปัจจัยหลายอย่าง ทั้งขนาด 

ความเร็ว จ านวน รวมถึงการใช้อุปกรณ์ป้องกัน โดยทันทีที่วัตถุสองอย่างชนกัน พลังงานที่

สะสม จะถูกถ่ายทอดออกมาท าให้เกิดการบาดเจ็บแก่ฝ่ายที่รับพลังงานนี้ กลไกการบาดเจ็บจึง

เป็นกุญแจส าคัญส าหรับแพทยใ์นการช่วยวินจิฉัยและประเมินความรุนแรงของการบาดเจ็บของ 
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ผู้ประสบอุบัติเหตุ น าไปสู่การรักษาที่ถูกต้อง รวดเร็ว ช่วยลดอัตราการตายและความพิการ 

ลงได้ รูปแบบกลไกการบาดเจ็บแบ่งเป็น  

1. การกระแทกหรือการชน (Blunt) 

2. การแทงทะลุ (Penetrating) 

3. การระเบิด (Blast) 

4. ความร้อน (Thermal) 

โดยพบว่ากลไกที่เกิดข้ึนบ่อยที่สุดเมื่อเกิดอุบัติเหตุจราจร คือ การกระแทกหรือ 

การชน นอกจากนี้ ยังแบ่งกลุ่มผู้ประสบอุบัติเหตุออกเป็น 3 กลุ่มย่อย คือ  

1. กลุ่มผู้ขับข่ีและผู้โดยสารภายในรถยนต์ (Occupants)  

2. กลุ่ มผู้ ขับ ข่ีและผู้ โดยสารรถจักรยานและรถจักรยานยนต์  (Cyclists and 

motorcyclists)  

3. กลุ่มผู้ที่เดินบนทางเท้า (Pedestrian) 

1. กลุ่มผู้ขับขี่และผู้ โดยสารภายในรถยนต์ (Occupants) หลังจากที่รถชน 

นอกจากจะมีแรงปะทะโดยตรงแล้ว ยังมีแรงจากการที่รถลดความเร็วลงอย่างรวดเร็ว พลังงาน

ที่สะสมจะกระจายไปทั่วตัวรถรวมถึงผู้ขับข่ีและผู้โดยสารภายในรถด้วย พลังงานจะย่ิงรุนแรง

ข้ึนในกรณีที่รถมีขนาดใหญ่และเคล่ือนที่ด้วยความเร็ว หากรถถูกหยุดทันทีแรงนี้จะท าลาย

เนื้อเยื่อและอวัยวะต่าง ๆ ของผู้โดยสารได้ ชนิดของการบาดเจ็บจ าแนกได้เป็นการบาดเจ็บ 

เมื่อผู้โดยสารถูกกระแทกโดยตรง และการบาดเจ็บเมื่ออวัยวะภายในถูกกระแทกหรือเคล่ือนไป

จากต าแหน่งเดิม 

1.1 การบาดเจ็บเม่ือผู้โดยสารถูกแรงกระแทกโดยตรง (Occupant collision) 

1.2 การชนด้านหน้า (Frontal impact) เมื่อรถลดความเร็วอย่างรวดเร็วหรือ

หยุดทันที ท าให้ผู้โดยสารภายในรถยังคงเคล่ือนไปข้างหน้าต่อ จนกระทั่งหยุดเมื่อกระทบกับ 

ส่ิงกีดขวาง เช่น พวงมาลัยรถ แผงหน้ารถ กระจกรถ เก้าอ้ี เป็นต้น การชนด้านหน้าจะท าให้

ส่วนหน้าของรถยุบและอาจยื่นเข้ามาในห้องโดยสารจนเกิดอันตรายกับผู้โดยสารได้ การปะทะ

เช่นนี้จะเกิดแรงผลักให้ผู้โดยสารไหลลงด้านล่าง ท าให้บาดเจ็บตั้งแต่บริเวณต้นขาลงไป  

ส่วนการบาดเจ็บที่ศีรษะเกิดจากแรงปะทะกับกระจกหรือแผงหน้ารถ รวมถึงการบาดเจ็บ

บริเวณหน้าอกและล าตัวเม่ือปะทะกับพวงมาลัยรถหรือแผงหน้ารถ ซ่ึงมีความรุนแรงสูงพอท่ีจะ

ท าให้อวัยวะภายในที่ส าคัญบาดเจ็บ เช่น สมอง หัวใจ ปอด ตับ และม้าม เป็นต้น 

1.3 การชนด้านข้าง (Side impact) ทิศทางของรถจะเคล่ือนออกจากจุดปะทะ 

ท าให้ผู้โดยสารบาดเจ็บได้ตั้งแต่ศีรษะ คอ ช่องอก จนถึงช่องท้อง หากเกิดการบาดเจ็บรุนแรง 
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ที่แขนและขา ควรต้องนึกถึงการบาดเจ็บของอวัยวะอ่ืนภายในช่องอกและช่องท้องที่อยู่  

ข้างเดียวกันด้วย เช่น ถ้าชนจากด้านขวา อวัยวะที่เส่ียงต่อการบาดเจ็บ  คือ ตับ แต่ถ้าเป็น 

การปะทะจากด้านซ้าย อวัยวะท่ีเสี่ยง คือ ม้าม 

1.4 การชนท้าย (Rear impact) รถที่ถูกชนมักเป็นรถที่จอดนิ่ง และเมื่อถูกชน 

ก็จะเคล่ือนออกจากจุดปะทะ ท าให้เกิดแรงผลักผู้โดยสารภายในรถไปกระแทกส่ิงกีดขวาง

ด้านหน้าเหมือนการชนด้านหน้า นอกจากนี้การชนท้ายอย่างแรง สามารถท าให้กระดูกสันหลัง

ส่วนต้นคอบาดเจ็บได้ (Whiplash injury) ซ่ึงเกิดจากขณะที่ศีรษะของผู้โดยสารภายในรถอยู่นิ่ง 

แต่มีแรงผลักให้ล าตัวเคล่ือนไปข้างหน้าอย่างรวดเร็วและรุนแรง ท าให้กระดูกสันหลังบริเวณ 

ต้นคอเคล่ือน และแอ่นไปด้านหลังมากกว่าปกติ จนไปกดทับหรือกระแทกเส้นประสาทบริเวณ

ดังกล่าวได้ 

1.5 การพลิกคว่ า (Rollover) รถที่ถูกชนจะเคล่ือนที่ไปหลายทิศทาง ถ้าไม่ 

คาดเข็มขัดนิรภัย อาจท าให้ผู้โดยสารกระเด็นออกนอกรถ อีกส่ิงหนึ่งที่ช่วยบอกความรุนแรงได้ 

คือ การยุบลงของหลังคารถ ซ่ึงท าให้ศีรษะและกระดูกต้นคอของผู้โดยสารบาดเจ็บได้เช่นกัน 

1.6 การกระเด็นออกนอกตัวรถ (Ejection) เมื่อผู้โดยสารกระเด็นออกนอกรถ 

ท าให้ร่างกายไม่มีเกราะป้องกันต่าง ๆ ดังนั้นแรงทั้งหมดจะกระแทกผู้โดยสารโดยตรง  

ท าให้เกิดการบาดเจ็บมีความรุนแรงเพ่ิมขึ้นถึงสามเท่า 

1.7 การบาดเจ็บเม่ืออวัยวะภายในถูกชนหรือเคล่ือนจากต าแหน่งเดิม 

(Organ collision) 

1.7.1 บาดเจ็บจากแรงกดกระแทก (Compression injury) หลังจากที่รถชนกับ

ส่ิงกีดขวาง ส่ิงที่เกิดข้ึนกับผู้โดยสารภายในรถ คือ โครงสร้างภายนอกร่างกายจะไม่เคล่ือนที่ 

แต่อวัยวะภายใน เช่น สมอง ปอด หัวใจ ตับ ม้าม ล าไส้ ยังคงเคล่ือนที่ต่อไปจนกระแทกกับ 

ส่ิงกีดขวาง ท าให้อวัยวะนั้นแตกหรือช้ าได้ 

1.7.2 บาดเจ็บจากการลดความเร็วกะทันหัน (Deceleration injury) กรณีนี้มัก

เกิดกับอวัยวะภายในที่มีเส้นเอ็นหรือพังผืดยึดให้อวัยวะนั้นอยู่กับที่ เช่น ม้าม ไต หลอดเลือด

แดงใหญ่ แรงกระแทกจากการลดความเร็วกะทันหันจะท าให้อวัยวะเหล่านี้เคล่ือนออกจาก

ต าแหน่งเดิมอย่างรวดเร็วและรุนแรง ท าให้อวัยวะนั้นฉีกขาด 

1.7.3 บาดเจ็บจากแรงรัด (Restraint injury) การคาดเข็มขัดนิรภัยเป็นการตรึง

สามจุดของร่างกายให้เคล่ือนที่น้อยที่สุดขณะเกิดการกระแทกจากอุบัติเหตุ ได้แก่ สะโพก 

ทั้งสองข้างและหัวไหล่หนึ่งข้าง ในขณะที่ไหล่อีกข้างหนึ่งและร่างกายช่วงบนตั้งแต่คอจนถึง

ศีรษะไม่ได้ถูกยึดไว้ ท าให้อวัยวะที่ไม่ได้อยู่ในแนวที่สายเข็มขัดนิรภัยพาดอยู่ เช่น กระดูกไหปลาร้า 
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กระดูกซ่ีโครง ปอด หัวใจ และอวัยวะในช่องท้องเหล่านี้ยังคงเคล่ือนต่อไปข้างหน้าและเกิด 

การบาดเจ็บได้เช่นกัน นอกจากนี้ปัญหาที่เกิดจากการท างานของถุงลมนิรภัยก็ท าให้เกิด 

ความร้อนเสียดสีจนร่างกายบาดเจ็บได้ อย่างไรก็ตามทั้งเข็มขัดนิรภัยและถุงลมนิรภัยก็ 

เป็นอุปกรณ์ที่ช่วยลดอันตรายที่รุนแรงได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิงการคาดเข็มขัดนิรภัยอย่างถูกวิธี 

ช่วยให้รอดชีวิตได้ถึงร้อยละ 70 

2. กลุ่มผู้ขับขี่และผู้ โดยสารรถจักรยานและจักรยานยนต์ (Cyclists and 

motorcyclists) 

อุบัติเหตุทางจราจรส าหรับผู้ใช้รถจักรยานหรือจักรยานยนต์ก็มีโอกาสบาดเจ็บ

ชนิดรุนแรงได้ เนื่องจากแรงกระแทกมาจากทุกทิศทาง ไม่ว่าจะเป็นแรงกระชากไปข้างหน้า  

แรงที่เกิดจากการลดความเร็วอย่างกะทันหัน แรงกดทับ แรงตัด (shearing) ทั้งนี้ความรุนแรง

จะมากหรือน้อยข้ึนกับการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุและความเร็วขณะขับข่ี สาเหตุ 

การตายส่วนมากของผู้ใช้รถจักรยานหรือจักรยานยนต์ คือการบาดเจ็บที่ศีรษะอย่างรุนแรง 

ดังนั้นการสวมหมวกนิรภัย จึงเป็นส่ิงที่ช่วยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะได้ดีถึงร้อยละ 85 

กรณีที่ถูกชนจากด้านหน้า รถที่ถูกชนจะหยุด ในขณะที่ผู้ขับข่ีจะถูกแรงผลักไป

กระแทกกับด้านหน้าของรถ ท าให้บาดเจ็บที่ช่องอกและช่องท้อง หากกระเด็นออกจากรถ  

อาจท าให้กระดูกท่อนขาส่วนบนหัก และเมื่อตกถึงพื้นก็มีโอกาสบาดเจ็บที่ศีรษะ และกระดูกต้นคอ 

กรณีที่ถูกชนจากด้านข้าง ท าให้บาดเจ็บโดยตรงที่กระดูกขา เช่น  กระดูกแตกเพียง 

อย่างเดียวโดยไม่มีแผลเปิด หรือ กระดูกแตกและมีแผลเปิดรอบกระดูก ซ่ึงลักษณะหลังนี้  

มีโอกาสท่ีจะสูญเสียขาข้างนั้นอย่างถาวร 

3. กลุ่มผู้ที่เดินบนทางเท้า (Pedestrian)  

เป็นกลุ่มใหญ่ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร มักเกิดกับเด็ก และสถานที่เกิดเหตุมัก

เป็นถนนในชนบท อวัยวะส่วนใหญ่ที่ ได้รับบาดเจ็บ  คือ ศีรษะ ช่องอก และขา กลไก 

การบาดเจ็บของกลุ่มผู้ที่เดินบนทางเท้าแบ่งเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะท่ี 1 เมื่อรถกระแทกโดยตรงกับผู้ที่เดินอยู่บนทางเท้า จุดกระแทกข้ึนกับ

ความสูงของรถและความสูงของผู้ถูกชน เช่น จุดกระแทกของผู้ใหญ่มักเป็นบริเวณขาและ

สะโพก ส่วนในเด็กมักเป็นบริเวณหน้าอก ชนิดของรถถ้าเป็นรถกระบะหรือรถเก๋ง จุดกระแทก

มักจะต่ า แต่ถ้าเป็นรถขนาดใหญ่ เช่น รถทัวร์ รถสิบล้อ ผู้ถูกชนอาจกระเด็นออกไปหรือ 

ถูกลากไปอยู่ใต้ท้องรถ 

ระยะท่ี 2 หลังจากกระแทกโดยตรง ผู้ถูกชนจะถูกแรงเหว่ียงลอยไปกระแทกที่ฝา

กระโปรงรถ กระจกหน้ารถ หรือหลังคารถ ท าให้บาดเจ็บที่ศีรษะ ช่องอก หรือช่องท้อง 
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ระยะท่ี 3 เมื่อผู้ถูกชนตกกระแทกลงพื้น ท าให้ศีรษะและกระดูกต้นคอบาดเจ็บ

รุนแรง นอกจากนี้หากมีรถคันอื่นวิ่งทับซ้ า หรือถูกลากไปกับพื้นถนน จะท าให้เสียชีวิตได้ 

 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง  

ธิดา ธรรมรักษา และบุปผา ลาภท วี (2559) ได้ ศึกษาปัจจัยที่ เกี่ยวข้องกับ 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บในผู้ประสบอุบัติเหตุในหอผู้ป่วยศัลยกรรมอุบัติเหตุ โรงพยาบาล

ธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ พบว่า ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงอย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถิติ (p < 0.05) ได้แก่ ความเร็วในการขับข่ี การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้อุปกรณ์ป้องกัน

และการใช้ยาที่มีฤทธิ์ต่อระบบประสาทปัจจัยที่มีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

ได้แก่ เพศ อายุ ประเภทของผู้บาดเจ็บ สาเหตุ ประเภทยานพาหนะ ลักษณะบาดแผลและ 

เวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุ 

ธนัญชัย บุญหนัก และคณะ (2559) ได้ศึกษา ปัจจัยเส่ียงด้านพฤติกรรมและ 

ความบกพร่องของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมที่มีผลต่อความรุนแรงของ

อุ บั ติ เห ตุ จ ราจร  (Risk Factors on Behavior and Impairments of Motorcycle Riders in an 

Industrial Area Affecting the Severity of Traffic Accidents) พบ ว่า ปั จจั ย เส่ี ยงที่ มี ผลต่ อ 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรเรียงตามล าดับความเส่ียงจากมากไปน้อย คือ การไม่ 

สวมหมวกนิรภัย การขับตามหลังรถคันอ่ืนในระยะกระชั้นชิด การขับข่ีย้อนทางเดินรถ การขับข่ี

รถตัดหน้ากระชั้นชิด การดื่มเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ และการไม่มีความรู้เรื่องกฎจราจร  

ปิติ จันทรุไทย และธนาภรณ์ เมืองมุงคุณ (2560) ได้การศึกษาอุบัติเหตุทางถนนใน

จังหวัดนครศรีธรรมราช: บทเรียนจากการสืบสวนอุบัติเหตุ (A Study of Road Accidents in 

Nakhon Si Thammarat: A Lesson Learned from an Accident Investigation) พบว่า ปัจจัยที่ท า

ให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ ปัจจัยด้านคน และปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความรุนแรง คือ ปัจจัย

ด้านถนนและสภาพแวดล้อม ซ่ึงปัจจัยด้านคน ได้แก่ การไม่สวมหมวกนิรภัยหรือไม่คาดเข็มขัด

นิรภัย ท าให้เกิดความรุนแรงมากข้ึน ส่วนสภาพแวดล้อม เช่น การที่มีต้นไม้ข้างทางที่มีเส้นผ่าน

ศูนย์กลางเกิน 10 เซนติเมตร หรือการขาดอุปกรณ์ราวกันชน จะท าให้เกิดความรุนแรงมากข้ึน 

พงษ์สิทธิ์ บุญรักษา และคณะ (2555) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเกิด

อุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  พบว่า

ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต์ ครึ่งหนึ่งเกิดจากการขับรถล้มแฉลบเอง 

รถจักรยานยนต์ที่ เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์ 4 จังหวะ (ร้อยละ 55.4)  

มีการด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ก่อนขับรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 17.8 สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
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ขณะขับรถจักรยานยนต์เพียง ร้อยละ 22.8 การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการขับรถจักรยานยนต์ 

ร้อยละ 86.0    

บุญยืน ศรีสว่าง (2561) ได้ศึกษาแนวโน้มอุบัติเหตุทางถนน และความสัมพันธ์กับ

ปัจจัยเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน เขตพื้นที่อ าเภอสิชล จังหวัดนครศรีธรรมราช 

พบว่า อุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ร้อยละ 57.4 อายุ 16-25 ปี ร้อยละ 26.9 

ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือเวลา 16.01 น.-18.00 น.ร้อยละ 17.3 ส่วนใหญ่เกิดจาก

รถจักรยานยนต์มากที่สุด ร้อยละ 88 โดยไม่มีคู่กรณี ร้อยละ 64.65 และไม่ใส่หมวกนิรภัย/  

ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ร้อยละ 76.3 ไม่ดื่มสุรา ร้อยละ 95.1 และบาดเจ็บไม่รุนแรง ร้อยละ 59.6 

ส่วนผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์พบว่า เพศ อายุ พฤติกรรมเส่ียงและลักษณะถนน  

มีความสัมพันธ์กับระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 

Jonghak Lee (2018) ได้ ศึกษาเรื่อ ง Traffic accident severity analysis with rain-

related factors using structural equation modeling–A case study of Seoul City พบว่า สภาพ

อากาศมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางการจราจร โดยเฉพาะอย่างย่ิง ปัจจัยที่

เกี่ยวข้องกับฝนตก กล่าวคือ ฝนเป็นสาเหตุส าคัญของอุบัติเหตุบนท้องถนน เนื่องจากส่งผลให้ 

ผู้ ขับ ข่ียานพาหนะมีทั ศน วิสั ยที่ ไม่ ดี ในการขับ ข่ีและลดแรงเสียดทานของพื้ นถนน  

จึงส่งผลให้ถนนล่ืน ซ่ึงปัจจัยด้านถนนมีความสัมพันธ์กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ   

มีแนวโน้มท าให้ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เพ่ิมข้ึนเช่นเดียวกับถนนที่มีทางโค้งแคบและ

ถนนที่ลาดชัน 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

ตัวแปรต้น                                                                               ตัวแปรตาม 

 

 

                                                                           

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ปัจจัยด้านบุคคล (Host) 

1. เพศ 

2. อาย ุ

3. การดื่มแอลกอฮอล์ 

4. การใช้ยา 

5. การใช้อุปกรณ์ป้องกัน 

6. การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี  

7. ประวตัิความรู้สึกตวั 

ปัจจัยด้านพาหนะ (Agent) 

1. สถานะผู้บาดเจ็บ 

2. ประเภทของยานพาหนะ 

3. ลักษณะของการเกิดอุบตัิเหต ุ

ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม          

(Environment) 

1. ประเภทของถนน 

2. ลักษณะพื้นผิวของถนน 

3. ทัศนวิสยัขณะเกิดเหต ุ

4. ช่วงเวลาที่เกิดเหต ุ

5. ระยะทางในการมาโรงพยาบาล 

ความรุนแรงของการบาดเจบ็

จากอุบัติเหตุจราจร( Injury 

Severity Score ): ISS 
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บทท่ี 3 

 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาแบบเก็บข้อมูลย้อนหลัง เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์

กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย โดยมีวิธีด าเนินการวิจัย ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากรที่ใช้ในการศึกษา 

ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ที่มารับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 

กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษา 

ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ที่มารับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ตั้งแต่วันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง วันที่ 28 

กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562 เลือกกลุ่มตัวอย่าง โดยมีเกณฑ์คัดเข้า คัดออก ได้จ านวน 401 คน  

เกณฑ์การคัดเข้า (exclusion criteria) 

ข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ที่เกิดจากอุบัติเหตุจราจร ทุกเพศ และทุกช่วงอายุ 

เกณฑ์การคัดออก (discontinuation criteria) 

1. ข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตที่ผู้อ านวยการโรงพยาบาลไม่เต็มใจที่จะให้เปิดเผย  

ไม่ว่าจะด้วยกรณีใด ๆ ทั้งส้ิน 

2. ข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรที่ไม่สมบูรณ์ทุกช่อง 

   

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการศึกษา  

ผู้วิจัยมีขั้นตอนในการสร้างเครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษา ดังนี้  

1. ศึกษาข้อมูลเฝ้าระวังการบาดเจ็บ และข้อมูลเวชระเบียนในโปรแกรม Hos XP ของ

ผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ตั้งแต่วันที่  

1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง วันที่  28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562 แล้วสร้างแบบบันทึกข้อมูล

รายละเอียดผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย 
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2. แบบบันทึกที่ผู้ศึกษาสร้างข้ึน (รายละเอียดดังภาคผนวก) ประกอบด้วยหัวข้อ

ต่อไปนี้ 

ตอนท่ี 1 ปัจจัยด้านบุคคล (Host) ประกอบด้วย 

1. เพศ 

2. อายุ  

3. การดื่มแอลกอฮอล์                                          

4. การใช้ยา    

5. การใช้อุปกรณ์ป้องกัน     

6. การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี 

7. ประวัติความรู้สึกตัว    

ตอนท่ี 2 ปัจจัยด้านพาหนะ (Agent) ประกอบด้วย 

1. ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี    

2. สถานะผู้บาดเจ็บ        

3. ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ     

ตอนท่ี 3 ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (Environment) ประกอบด้วย 

1. ประเภทของถนน     

2. ลักษณะพื้นผิวของถนน  

3. ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ  

4. ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ  

5. ระยะทางในการมาโรงพยาบาล  

ตอนท่ี 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บ (Injury Severity Score: ISS) 

1. ระดับน้อย (ระดับคะแนน 0–15) 

2. ระดับมาก (ระดับคะแนน 16–75) 

 

การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 

การตรวจสอบความตรงของเนื้อหา (Content validity) โดยน าแบบบันทึกข้อมูล

รายละเอียดผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ให้ผู้ทรงคุณวุฒิจ านวน 3 ท่าน 

ตรวจสอบถูกต้องและความตรงของเนื้อหา น ามาค านวณค่า IOC ได้ค่าเท่ากับ 0.75–1 
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จริยธรรมการวิจัยในมนุษย์  

การวิจัยในครั้งนี้ได้ผ่านการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยจากคณะกรรมการจริยธรรม

งานวิจัยของมหาวิทยาลัยพะเยา เลขท่ี 2/020/62 ลงวันที่ 5 เมษายน พ.ศ. 2562 

 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ในการศึกษาครั้งนี้  ผู้ วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลย้อนหลังจากรายงานเฝ้าระวัง 

การบาดเจ็บและข้อมูลเวชระเบียนในโปรแกรม Hos XP ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุ

และฉุกเฉินโรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  ตั้งแต่วันที่  1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง  

วันที่ 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562 โดยมีขั้นตอนด าเนินการดังนี้ 

1. จัดท าหนังสือเสนอหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ติดต่อประสานงานผู้อ านวยการ

โรงพยาบาล เพ่ือขออนุญาตเก็บข้อมูล ขอความร่วมมือจากหัวหน้าหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน เพ่ือขอข้อมูลรายงานเฝ้าระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาลและข้อมูลเวชระเบียนใน

โปรแกรม Hos XP 

2. ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบบันทึกข้อมูลรายละเอียดผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุจราจร ที่ผู้วิจัยสร้างข้ึนเอง โดยรวบรวมข้อมูลจากรายงานเฝ้าระวังการบาดเจ็บ

ของโรงพยาบาลและ ข้อมูลเวชระเบียนในโปรแกรม Hos XP ย้อนหลัง ของผู้รับบริการอุบัติเหตุ

จราจรที่เข้ามารักษาที่หน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน ตั้งแต่วันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง 

วันที่ 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562  

3. น าข้อมูลที่ได้จากรายงานเฝ้าระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาลมาตรวจสอบ 

ความถูกต้องและท าการลงรหัสในแบบบันทึกที่ผู้ วิจัยสร้างข้ึน เพ่ือบันทึกในโปรแกรม

คอมพิวเตอร์ 

 

การวิเคราะห์ข้อมูล 

วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทาง สถิติ SPSS ใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ 

ความถี่ ร้อยละ และการใช้สถิติเชิงอนุมาน คือ ไคน์สแควร์ (Chi-square) โดยก าหนดระดับ

ความเช่ือมั่นในการทดสอบทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
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บทท่ี 4 

 

ผลการวิเคราะห์ข้อมลู 

 

ผลการศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  

ซ่ึงได้แก่  ปัจจัย ด้านบุคคล ปัจจัยด้านพาหนะ และปัจจัย ด้านถนนและส่ิงแวดล้อม  

เป็นการศึกษาแบบย้อนหลัง ตั้งแต่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562  

จากการตรวจสอบความสมบูรณ์ของข้อมูลและท าการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป  

ได้ผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้ 

 

ตาราง 3 แสดงจ านวนและร้อยละของปัจจัยด้านบุคคล (เพศและอายุ) ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านบุคคล 
จ านวน 

(N = 401 ) 
ร้อยละ 

เพศ   

ชาย 262 65.3 

หญิง 139 34.7 

อายุ   

0 20 ป ี 127 31.7 

21–40 ป ี 111 27.7 

41–60 ป ี 113 28.2 

60 ปี ข้ึนไป 50 12.5 

  

จากตาราง 3 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 65.3 

และเป็นเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 34.7 ส่วนใหญ่อายุระหว่าง 0–20 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.7 

รองลงมา อายุ 41–60 ปี คิดเป็นร้อยละ 28.2 อายุ 21–40 ปี คิดเป็นร้อยละ 27.7 และน้อย

ที่สุดคืออายุ 60 ปีข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 12.5 ตามล าดับ 
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ตาราง 4 แสดงจ านวนและร้อยละของปัจจัยด้านบุคคล (การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์ เคล่ือนท่ี  ประวัติความรู้ สึกตัว)  

ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านบุคคล จ านวน (N = 401) ร้อยละ 

การด่ืมแอลกอฮอล์   

ไม่ด่ืม 250 62.3 

ด่ืม 151 37.7 

การใช้ยา   

ไม่ใช้ยา 393 98.0 

ใช้ยาฤทธิ์ง่วงซึม 8 2.0 

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน   

ไม่สวมหมวกนิรภัย/ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 378 94.3 

ใช้อุปกรณ์ป้องกัน 23 5.7 

การใช้โทรศพัท์เคล่ือนท่ี   

ไม่ใช้ 384 95.8 

ใช้ 17 4.2 

ประวัติความรู้สึกตัว   

ไม่สลบชั่วครู ่ 329 82.0 

สลบชั่วครู่ แต่รู้สึกตัวทีหลงั 49 12.2 

ไม่รู้สึกตัวเลยหลังเกิดเหต ุ 23 5.7 

 

จากตาราง 4 พบว่า ส่วนใหญ่ไม่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ คิดเป็นร้อยละ 62.3 

ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ คิดเป็นร้อยละ 37.7 ไม่มีพฤติกรรมการใช้ยา คิดเป็นร้อยละ 98.0 

และมีการใช้ยาที่มีฤทธิ์ง่วงซึม คิดเป็นร้อยละ 2.0 ส่วนใหญ่ไม่สวมหมวกนิรภัย/ไม่คาดเข็มขัด

นิรภัย คิดเป็นร้อยละ 94.3 มีการใช้อุปกรณ์ป้องกัน คิดเป็นร้อยละ 5.7 ส่วนใหญ่ไม่ใช้

โทรศัพท์ เคล่ือนที่ขณะขับข่ี  คิดเป็นร้อยละ 95.8 มีการใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี  

คิดเป็นร้อยละ 4.2 ส่วนใหญ่ไม่มีประวัติสลบ คิดเป็นร้อยละ 82.0 รองลงมา มีประวัติสลบ 

ชั่วครู่ แต่รู้สึกตัวทีหลัง คิดเป็นร้อยละ 12.2 และไม่รู้สึกตัวเลยหลังเกิดเหตุ ร้อยละ 5.7 

ตามล าดับ 
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ตาราง 5 แสดงจ านวนและร้อยละของปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภท

ของยานพาหนะ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ) ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านพาหนะ จ านวน (N = 401) ร้อยละ 

สถานะผู้บาดเจ็บ   

คนเดินเท้า 5 1.2 

คนขับข่ี 316 78.8 

คนโดยสาร 80 20.0 

ประเภทของยานพาหนะ   

รถจกัรยาน/สามล้อ 27 6.7 

รถจกัรยานยนต์ 332 82.8 

รถยนต์อ่ืน ๆ 42 10.4 

ลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ   

อุบัติเหตทุี่เกดิข้ึนเอง เช่น พลิกคว่ าเอง/ล้มเอง 226 56.4 

ผู้บาดเจ็บท่ีอยู่บนยานพาหนะชนกับวตัถุเคล่ือนที่ 103 25.7 

ผู้บาดเจ็บท่ีอยู่บนยานพาหนะชนกับคนหรือสัตว์ 31 7.7 

ผู้บาดเจ็บท่ีอยู่บนยานพาหนะชนกับวตัถุท่ีอยู่นิ่ง 41 10.2 

 

จากตาราง 5 พบว่า สถานะผู้บาดเจ็บส่วนใหญ่ เป็นผู้ขับข่ี คิดเป็นร้อยละ 78.8 

รองลงมาเป็นผู้ โดยสาร คิดเป็นร้อยละ 20.0 น้อยสุดเป็นคนเดินเท้า คิดเป็นร้อยละ 1.2  

ประเภทของยานพาหนะ ส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 82.8 รองลงมาเป็น

รถยนต์อ่ืน ๆ ร้อยละ 10.4 น้อยที่สุดเป็นรถจักรยาน/สามล้อ คิดเป็นร้อยละ 6.7 ลักษณะ 

การเกิดอุบัติเหตุ ส่วนใหญ่เกิดข้ึนเอง คิดเป็นร้อยละ 56.4 รองลงมาเกิดจากการชนกับวัตถุ

เคล่ือนที่ คิดเป็นร้อยละ 25.7 ผู้บาดเจ็บที่อยู่บนยานพาหนะชนกับวัตถุที่อยู่นิ่งและผู้บาดเจ็บ 

ที่อยู่บนยานพาหนะชนกับคนหรือสัตว์ คิดเป็นร้อยละ 10.2 และ 7.7 ตามล าดับ 
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ตาราง 6 แสดงจ านวนและร้อยละของปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทถนน

ลักษณะพื้นผิวของถนน) ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม จ านวน (N = 401) ร้อยละ 

ประเภทถนน   

ทางหลวงสายหลักทีม่ี 4 ชอ่งจราจร 143 35.7 

ถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร 80 20.0 

ถนนในหมู่บ้านที่มี 2 ช่องจราจร 110 27.4 

ถนนในหมู่บ้านที่มี 2 ช่องจราจรคบัแคบ 55 13.7 

ตรอกซอยในหมู่บ้าน 13 3.2 

ลักษณะพื้นผิวของถนน   

ถนนคอนกรีต พื้นผิวถนนเรียบ 258 64.6 

ถนนคอนกรีต พื้นผิวถนนขรุขระ ไมเ่รียบ 67 16.7 

ถนนคอนกรีต พื้นผิวถนนเป็นหลมุเป็นบ่อ 34 8.5 

ถนนลูกรัง พืน้ผิวเรยีบ 12 3.0 

ถนนลูกรัง พืน้ผิวถนนขรุขระ ไม่เรียบ 20 5.0 

ถนนลูกรัง พืน้ผิวเปน็หลุมเป็นบ่อ 9 2.2 

 

จากตาราง 6 ประเภทของถนน พบว่า ส่วนใหญ่เกิดบนทางหลวงสายหลักที่มี 4 ช่อง

จราจร คิดเป็นร้อยละ 35.7 รองลงมาเป็นถนนในหมู่บ้านที่มี 2 ช่องจราจร คิดเป็นร้อยละ 27.4  

ถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร ถนนในหมู่บ้านที่มี 2 ช่องจราจร คับแคบ และตรอกซอย 

ในหมู่บ้าน คิดเป็นร้อยละ 20.0. 13.7 และ 3.2 ตามล าดับ ลักษณะพื้นผิวของถนน ส่วนใหญ่

เกิดบนถนนคอนกรีต พื้นผิวเรียบ คิดเป็นร้อยละ 64.6 รองลงมาเป็นถนนคอนกรีต พื้นผิวถนน

ขรุขระ ไม่เรียบ คิดเป็นร้อยละ 16.7 เกิดบนถนนคอนกรีต พื้นผิวถนนเป็นหลุม เป็นบ่อ 

ถนนลูกรัง พื้นผิวถนนขรุขระ,ถนนลูกรัง พื้นผิวเรียบและถนนลูกรัง พื้นผิวเป็นหลุมเป็นบ่อ  

คิดเป็นร้อยละ 8.5, 5.0, 3.0 และ 2.2 ตามล าดับ 
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ตาราง 7 แสดงจ านวนและร้อยละของปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ทัศนวิสัยขณะ

เกิดเหตุ ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ ระยะทางมาโรงพยาบาล) ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม จ านวน (N = 401) ร้อยละ 

ทัศนวิสัยขณะเกิดเหต ุ   

ไม่สามารถมองเห็นวัตถุใด ๆ เลย 36 9.0 

มองเห็นวัตถุได้ภายในระยะ 10 เมตร 86 21.4 

สามารถมองเห็นได้ชัดเจน 279 69.6 

ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ   

ช่วงเช้าตรู่ (05.01 น.–07.00 น.) 13 3.2 

ช่วงสาย (07.01 น.–11.00 น.) 62 15.5 

ช่วงเที่ยง (11.01 น.–13.00 น.) 28 7.0 

ช่วงบ่าย (13.01 น.–16.00 น.) 53 13.2 

ช่วงเย็น (16.01 น.–18.00 น.) 90 22.4 

ช่วงพลบค่ า (18.01 น.–21.00 น.) 78 19.5 

ช่วงกลางคืน (21.01 น.–00.00 น.) 35 8.7 

ช่วงดึก (00.01 น.–05.00 น.) 42 10.5 

ระยะทางในการมาโรงพยาบาล   

ไม่เกิน 5 กโิลเมตร 110 27.4 

5-15 กิโลเมตร 188 46.9 

15 กิโลเมตร ข้ึนไป 102 25.4 

 

จากตาราง 7 พบว่า ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ ส่วนใหญ่สามารถมองเห็นได้ชัดเจน  

คิดเป็นร้อยละ 69.6 รองลงมาสามารถมองเห็นวัตถุได้ภายในระยะ 10 เมตร คิดเป็น 

ร้อยละ 21.4 และน้อยที่สุดคือ ไม่สามารถมองเห็น ร้อยละ 9.0 ส่วนใหญ่ เกิดเหตุในช่วงเย็น 

เวลา 16.01-18.00 น. คิดเป็นร้อยละ 22.4 รองลงมาช่วงพลบค่ า เวลา 18.01-21.00 น.  

คิดเป็นร้อยละ 19.5 เกิดช่วงสายเวลา 07.01-11.00 น. ช่วงบ่ายเวลา 13.01-16.00 น.  

ช่วงดึก เวลา 00.01-05.00 น. ช่วงกลางคืน เวลา 21.01-00.00 น. ช่วงเที่ยง เวลา 11.01-

13.00 น. และช่วงเช้าตรู่ เวลา 05.01-07.00 น. คิดเป็นร้อยละ 15.5, 13.2, 10.5, 8.7, 7.0 

และ 3.2 ตามล าดับ  ส่วนระยะทางมาโรงพยาบาล ส่วนใหญ่ ห่างจากโรงพยาบาล  
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5-15 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 46.9 รองลงมา ไม่เกิน 5 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 27.4  

และน้อยท่ีสุดคือ มากกว่า 15 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 25.4 ตามล าดับ 

 

ตาราง 8 แสดงจ านวนและร้อยละของความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร

ของกลุ่มตัวอย่าง 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร จ านวน (N= 401 ) ร้อยละ 

ระดับความรนุแรงน้อย                     231 57.6 

ระดับความรนุแรงมาก  170 42.4 

 

จากตาราง 8 พบว่า ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ส่วนใหญ่ 

มีระดับความรุนแรงน้อย คิดเป็นร้อยละ 57.6 รองลงมามีระดับความรุนแรงมาก คิดเป็น 

ร้อยละ 42.4 

 

ตาราง 9 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ)กับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านบุคคล 

จ านวน (ร้อยละ) 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 2 P-value 

รุนแรงน้อย รนุแรงมาก 

เพศ     

ชาย 137 (34.2) 125 (31.2) 8.746 0.004* 

หญิง 94 (23.4) 45 (11.2)   

อายุ     

0–20 ป ี 90 (22.4) 37 (9.2) 19.634 0.001* 

21–40 ป ี 67 (16.7) 44 (11.0)   

41–60 ป ี 50 (12.5) 63 (15.7)   

60 ปี ข้ึนไป 24 (6.0) 26 (6.5)   

หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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จากตาราง 9 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล ได้แก่ เพศและอายุกับ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและ

ฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย เมื่อทดสอบด้วยสถิติ Pearson Chi–square พบว่า 

เพศและอายุ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 p- value = 0.004, 0.001 ตามล าดับ 

 

ตาราง 10 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล (การด่ืมแอลกอฮอล์ การใช้ยา

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี ประวัติความรู้ สึกตัว) 

กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านบุคคล 

จ านวน (ร้อยละ) 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 2 P–value 

รุนแรงน้อย รุนแรงมาก 

การด่ืมแอลกอฮอล์     

ไม่ด่ืม 161 (40.1) 89 (22.2) 12.548 0.001* 

ด่ืม 70 (17.5) 81 (20.2)   

การใช้ยา     

ไม่ใช้ยา 228 (56.9) 165 (41.1) 1.351 0.245 

มีการใช้ยาฤทธิ์ง่วงซึม 3 (0.7) 5 (1.2)   

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน     

ไม่สวมหมวกนิรภัย/ไม่คาด

เข็มขัดนิรภัย 

215 (53.6) 163 (40.6) 1.429 0.232 

ใช้อุปกรณ์ป้องกัน 16 (4.0) 7 (1.7)   

การใช้โทรศพัท์เคล่ือนท่ี     

ไม่ใช้ 220 (54.9) 164 (40.9) 0.366 0.545 

ใช้ 11 (2.7) 6 (1.5)   

ประวัติความรู้สึกตัว     

ไม่สลบ 222 (55.4) 107 (26.7) 73.110 < 0.001* 

สลบหรือไมรู่สึ้กตัว 9 (2.2) 63 (15.7)   

หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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จากตาราง 10 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล ได้แก่  การด่ืม

แอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์ เคล่ือนที่  และประวัติ 

ความรู้สึกตัว กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ของผู้รับบริการใน

หน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  เมื่อทดสอบด้วยสถิติ 

Pearson Chi–square พบว่า การด่ืมแอลกอฮอล์มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05  p-value = 0.001 ส่วนการใช้ยา 

การใช้อุปกรณ์ปอ้งกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ ระดับ 0.05 p-value = 0.245, 

0.232 และ 0.545 ตามล าดับ และพบว่า ประวัติความรู้สึกตัวมีความสัมพันธ์กับความรุนแรง

ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 P-value < 0.001 

 

ตาราง 11 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของ

ยานพาหนะท่ีขับขี่  ลักษณะการเกิดอุบัติ เหตุ ) กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านพาหนะ 

จ านวน (ร้อยละ) 

ความรุนแรงของการ

บาดเจ็บ 
2 P-value 

รุนแรงน้อย รุนแรงมาก 

สถานะผู้บาดเจ็บ     

ผู้ขับข่ี 178 (44.4) 138 (34.4) 0.995 0.326 

ผู้โดยสารและคนเดินเท้า 53 (13.2) 32 (7.9)   

ประเภทของยานพาหนะท่ีขับขี ่     

รถจกัรยานและรถยนต์อ่ืน ๆ 34 (8.5) 35 (8.7) 2.368 0.080 

รถจกัรยานยนต์ 197 (49.1) 135 (33.7)   

ลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ     

อุบัติเหตทุี่เกดิข้ึนเอง  136 (33.9) 90 (22.4) 2.322 0.313 

อุบัติเหตุจากการชนกัน 59 (14.7) 44 (11.0)   

อุบัติเหตุจากการชนวตัถุที่อยู่น่ิง 36 (9.0) 36 (9.0)   

หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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จากตาราง 11 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านพาหนะ ได้แก่ สถานะผู้บาดเจ็บ 

ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ีและลักษณะการเกิดอุบัติเหตุกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

จากอุบัติเหตุจราจรของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน  

จังหวัดเชียงราย เมื่อทดสอบด้วยสถิติ Pearson Chi–square พบว่า สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภท

ของยานพาหนะที่ขับข่ี และลักษณะการเกิดอุบัติเหตุไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 p-value = 0.326, 0.080 

และ 0.313 ตามล าดับ 

 

ตาราง 12 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม (ประเภทของถนน 

ลักษณะพื้นผิวของถนน) กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านถนนและ

ส่ิงแวดล้อม 

จ านวน (ร้อยละ) 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 2 P-value 

รุนแรงน้อย รุนแรงมาก 

ประเภทของถนน     

ทางหลวงสายหลักและ 

สายรอง ที่มีชอ่งจราจรชัดเจน  

122 (30.4) 101 (25.2) 1.727 0.189 

ถนนทีม่ีช่องจราจร 2ช่อง/

ถนนในหมู่บ้าน รวมถงึตรอก

ซอยที่คบัแคบ 

109 (27.2) 69 (17.2)   

ลักษณะพื้นผิวของถนน     

ถนนคอนกรตี พื้นผิวถนนเรียบ 144 (35.9) 115 (28.7) 1.207 0.272 

ถนนทีม่ีพื้นผิวขรุขระ เป็น

หลุม เป็นบ่อ 

87 (21.7) 55 (13.7)   

หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

จากตาราง 12 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม ได้แก่ 

ประเภทของถนน ลักษณะพื้นผิวของถนนกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร

ของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติ เหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย  

เมื่อทดสอบด้วยสถิติ Pearson Chi–square พบว่า ประเภทของถนนและลักษณะพื้นผิวของถนน 

1
2

9
9

4
8

4
4

7
0



 

U
P
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
0
0
5
8
1
3
3
 
i
n
d
e
p
e
n
d
e
n
t
 
s
t
u
d
y
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
5
0
9
2
5
6
2
 
2
0
:
2
5
:
3
9
 
/
 
s
e
q
:
 
1
5

 40 

ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญ 

ทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.189 และ 0.272 ตามล าดับ 

 

ตาราง 13 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ทัศนวิสัยขณะ

เกิดเหตุ ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ ระยะทางมาโรงพยาบาล) กับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของกลุ่มตัวอย่าง 

ปัจจัยด้านถนนและ

ส่ิงแวดล้อม 

จ านวน (ร้อยละ) 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 2 P-value 

รุนแรงน้อย รุนแรงมาก 

ทัศนวิสัยขณะเกิดเหต ุ     

มองเห็นวัตถไุด้ไม่ชัดเจน 58 (14.5) 64 (16.0) 7.274 0.008* 

สามารถมองเห็นได้ชัดเจน 173 (43.1) 106 (26.4)   

ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ     

ช่วงกลางคืน 75 (18.7) 93 (23.2) 19.89 < 0.001* 

ช่วงกลางวัน 156 (38.9) 77 (19.2)   

ระยะทางมาโรงพยาบาล     

ไม่เกิน 5 กิโลเมตร 72 (18.0) 38 (9.5) 5.979 0.050 

5-15 กิโลเมตร 97 (24.3) 91 (22.8)   

15 กิโลเมตร ข้ึนไป 62 (15.5) 40 (10.0)   

หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

จากตาราง 13 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม ได้แก่ 

ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุและระยะทางมาโรงพยาบาลกับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจรของผู้ รับบริการในหน่วยงานอุบัติ เหตุและฉุก เฉิน  

โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย เมื่อทดสอบด้วยสถิติ Pearson Chi–square พบว่า ทัศนวิสัย

ขณะเกิดเหตุ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจร 

อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 p–value = 0.008 และช่วงเวลาที่เกิดเหตุมีความสัมพันธ์กับ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่  0.05  

p-value < 0.001 แต่ระยะทางมาโรงพยาบาล ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p–value = 0.050 
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บทท่ี 5 

 

สรุปและอภิปรายผล 

 
การศึกษาวิจัยนี้เป็นการศึกษาข้อมูลย้อนหลัง เรื่อง ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับ 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของผู้รับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุ 

และฉุกเฉินโรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย ช่วง 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561–28 กุมภาพันธ์  

พ.ศ. 2562 ผู้วิจัยได้สรุปผลและมีข้อมูลเสนอแนะตามล าดับ ดังนี้ 

1. สรุปผลการศึกษา 

2. การอภิปรายผล 

3. ข้อเสนอแนะในการน าผลวิจัยไปใช้ 

 

สรุปผลการศึกษา 

การวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาปัจจัยด้านบุคคล (เพศ อายุ การด่ืม

แอลกอฮอล์ การใช้ยา การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่  ประวัติความรู้สึกตัว) 

ปัจจัยด้านพาหนะ (สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ี ลักษณะของการเกิด

อุบัติเหตุ) ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม (ประเภทของถนน,ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัย

ขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ระยะทางมาโรงพยาบาล) ความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจร และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ กับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

จากอุบัติเหตุจราจรของผู้มารับบริการในหน่วยงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน โรงพยาบาลพาน 

จังหวัดเชียงราย กลุ่มตัวอย่างที่ใช้วิจัยครั้งนี้ จ านวน 401 คน เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวม

ข้อมูลเป็นแบบบันทึกรายละเอียดผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรที่ผู้วิจัยสร้างข้ึนเอง 

โดยด าเนินการบันทึกข้อมูลย้อนหลังตั้งแต่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2561 ถึง 28 กุมภาพันธ์  

พ.ศ. 2562 น าข้อมูลที่ได้มาบันทึกในโปรแกรมส าเร็จรูป หาค่าความถี่ ร้อยละ Pearson Chi–

square สรุปผลการศึกษาดังนี้ 

ปัจจัยด้านบุคคล พบว่า กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 65.3 และเป็น 

เพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 34.7 ส่วนใหญ่อายุระหว่าง 0–20 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.7 รองลงมา 

อายุ 41–60 ปี คิดเป็นร้อยละ 28.2 อายุ 21–40 ปี คิดเป็นร้อยละ 27.7 และน้อยที่สุดคือ 

อายุ 60 ปีข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 12.5 พบว่า ส่วนใหญ่ ไม่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ คิดเป็น 

ร้อยละ 62.3 ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ คิดเป็นร้อยละ 37.7 ไม่มีการใช้ยา คิดเป็นร้อยละ 98.0  
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และมีการใช้ยาที่มีฤทธิ์ง่วงซึม คิดเป็นร้อยละ 2.0 ส่วนใหญ่ไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกัน คิดเป็น 

ร้อยละ 94.3 มีการใช้อุปกรณป์้องกัน คิดเป็นร้อยละ 5.7 ส่วนใหญ่ไม่ใช้โทรศพัทเ์คล่ือนที่ขณะขับ

ข่ี คิดเป็นร้อยละ 95.8 มีการใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี คิดเป็นร้อยละ 4.2 ไม่มีประวัติสลบ 

คิดเป็นร้อยละ 82.0 รองลงมา มีประวัติสลบชั่วครู่ แต่รู้สึกตัวทีหลัง คิดเป็นร้อยละ 12.2 และ

ไม่รู้สึกตัวเลยหลังเกิดเหตุ ร้อยละ 5.7  

ปัจจัยด้านพาหนะ สถานะผู้บาดเจ็บส่วนใหญ่ เป็นผู้ขับข่ี คิดเป็นร้อยละ 78.8 

รองลงมาเป็นผู้โดยสาร คิดเป็นร้อยละ 20.0 น้อยสุดเป็นคนเดินเท้า คิดเป็นร้อยละ 1.2 

ประเภทของยานพาหนะ ส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 82.8 รองลงมา 

เป็นรถยนต์อ่ืน ๆ ร้อยละ 10.4 น้อยที่สุดเป็นจักรยานและสามล้อ คิดเป็นร้อยละ 6.7 ลักษณะ

การเกิดอุบัติเหตุมักเกิดข้ึนเอง คิดเป็นร้อยละ 56.4 รองลงมาเกิดจากการชนกับวัตถุ เคล่ือนที่ 

คิดเป็นร้อยละ 25.7 ผู้บาดเจ็บที่อยู่บนยานพาหนะชนกับวัตถุที่อยู่นิ่งและผู้บาดเจ็บที่อยู่ 

บนยานพาหนะชนกับคนหรือสัตว์ คิดเป็นร้อยละ 10.2 และ 7.7 ตามล าดับ 

ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม ประเภทของถนนที่เกิดอุบัติเหตุจราจรของกลุ่ม

ตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่เกิดบนทางหลวงสายหลักที่มี 4 ช่องจราจร คิดเป็นร้อยละ 35.7 

รองลงมาเป็นถนนในหมู่บ้านที่มี 2 ช่องจราจร คิดเป็นร้อยละ 27.4 ถนนสายรองที่มี 2 ช่อง

จราจร ถนนในหมู่บ้านที่คับแคบ คิดเป็นร้อยละ 20.0 และ 16.9 ตามล าดับ ลักษณะพื้นผิวถนน 

ส่วนใหญ่มักจะเกิดบนถนนคอนกรีต พื้นผิวเรียบ คิดเป็นร้อยละ 64.6 รองลงมาเป็นถนน

คอนกรีต พื้นผิวถนนขรุขระ ไม่เรียบ คิดเป็นร้อยละ 16.7 เกิดบนถนนคอนกรีต พื้นผิวถนน 

เป็นหลุมเป็นบ่อ ถนนลูกรังพื้นผิวถนนขรุขระ ถนนลูกรัง พื้นผิวเรียบและถนนลูกรัง พื้นผิว 

เป็นหลุม เป็นบ่อ คิดเป็นร้อยละ 8.5, 5.0, 3.0 และ 2.2 ตามล าดับ ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ  

ส่วนใหญ่สามารถมองเห็นได้ชัดเจน คิดเป็นร้อยละ 69.6 รองลงมาสามารถมองเห็นวัตถุ 

ได้ภายในระยะ 10 เมตร คิดเป็นร้อยละ 21.4 และน้อยที่สุดคือ มืด ร้อยละ 9.0 ช่วงเวลา 

ที่เกิดเหตุ ส่วนใหญ่เกิดช่วงเย็น เวลา 16.01-18.00 น.ร้อยละ 22.4 รองลงมาช่วงพลบค่ า  

เวลา 18.01-21.00 น. คิดเป็นร้อยละ 19.5 เกิดช่วงสายเวลา 07.01-11.00 น. ช่วงบ่ายเวลา 

13.01-16.00 น. ช่วงดึก เวลา 00.01-05.00 น. ช่วงกลางคืน เวลา 21.01-00.00 น. ช่วงเที่ยง 

เวลา 11.01-13.00 น. และช่วงเช้าตรู่ เวลา 05.01-07.00 น. คิดเป็นร้อยละ 15.5, 13.2, 10.5, 

8.7, 7.0 และ 3.2 ตามล าดับ ส่วนระยะทางมาโรงพยาบาล ส่วนใหญ่ระยะ 5-15 กิโลเมตร  

คิดเป็นร้อยละ 46.9 รองลงมา ไม่เกิน 5 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 27.4 และน้อยที่สุดคือ  

ระยะเกินกว่า 15 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 25.7 ตามล าดับ 
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ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ส่วนใหญ่มีระดับความรุนแรงน้อย 

คิดเป็นร้อยละ 57.6 รองลงมา ระดับความรุนแรงมาก คิดเป็นร้อยละ  42.4 

ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล ได้แก่ เพศ อาย ุการดื่มแอลกอฮอล์ การใช้ยา 

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี และประวัติความรู้สึกตัวกับ 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร        

เพศ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ที่ระดับ 0.05 p-value = 0.004 

อายุ มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ที่ระดับ 0.05 p-value =0.001 

การด่ืมแอลกอฮอล์มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.001 

การใช้ยาไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่าง

มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 p-value = 0.245 

การใช้อุปกรณ์ป้องกันไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจาก

อุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ  0.05 p-value = 0.232 

การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 p-value = 0.545 

ประวัติความรู้สึกตัวมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 P-value < 0.001 

ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านพาหนะ ได้แก่ สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของ

ยานพาหนะที่ขับ ข่ีและลักษณะของการเกิดอุบัติ เหตุกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจร 

สถานะผู้บาดเจ็บไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.326 

ประเภทของยานพาหนะที่ขับข่ีไม่มีความสัมพันธ์ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.080 

ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุไม่มีความสัมพันธ์ความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.313 
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ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม ได้แก่ ประเภทของถนน  

ลักษณะพื้นผิวของถนน ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุและระยะทางมาโรงพยาบาล

กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

ประเภทของถนน ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.189 

ลักษณะพื้นผิวของถนน ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.272 

ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value = 0.008  

ช่วงเวลาที่เกิดเหตุมีความสัมพันธ์ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร

อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p-value < 0.001 

ระยะทางมาโรงพยาบาล ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 p–value = 0.050 

 

การอภิปรายผล 

จากผลสรุปของการศึกษาครั้งนี้ อภิปรายผลดังต่อไปนี้ 

ปัจจัยด้านบุคคล พบว่า เพศและอายุของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย  

คิดเป็นร้อยละ 65.3 และอายุอยู่ในช่วงอายุ 0-20 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.7 สอดคล้องกับ

การศึกษาของบุญยืน ศรีสว่าง (2561) ศึกษาแนวโน้มอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธ์กับ

ปัจจัยเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน เขตพื้นที่อ าเภอสิชล จังหวัดนครศรีธรรมราช 

พบว่า ผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ร้อยละ 57.4 มีอายุในช่วง  

16-25 ปี อาจเป็นเพราะลักษณะของเพศชายเป็นเพศที่ชอบความตื่นเต้นและท้าทาย ประกอบ

กับผู้ขับข่ีบนท้องถนนส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ดังนั้นจึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกว่า และเกิดกับ

กลุ่มวัยเด็กและวัยรุ่น ซ่ึงเป็นกลุ่มที่มีความคึกคะนอง ชอบสนุกสนาน ตื่นเต้น จึงมักขับรถ 

ด้วยความเร็วสูง ขาดความระมัดระวัง อีกทั้งยังเป็นผู้ที่เริ่มฝึกหัดขับข่ียานพาหนะ จึงยังไม่

ช านาญในการควบคุมบังคับ และตัดสินใจในการแก้ปัญหาเฉพาะหน้ายังไม่ดี ท าให้ผู้ขับ ข่ีเกิด 

การบาดเจ็บที่รุนแรงได้ และพบว่าส่วนใหญ่ ไม่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ คิดเป็นร้อยละ 62.3 

ไม่ ใช้ยาขณะขับ ข่ี คิดเป็นร้อยละ 98.0 ไม่ ใช้อุปกรณ์ ป้องกัน คิดเป็นร้อยละ 94.0  

ไม่ใช้โทรศัพท์ เคล่ือนที่  ร้อยละ 95.8 ส่วนใหญ่ไม่มีประวัติสลบขณะเกิดเหตุ  คิดเป็น 

ร้อยละ 82.0 ซ่ึงอาจเป็นเพราะว่า ประชาชนยังไม่ได้เห็นความส าคัญของการใช้อุปกรณ์ป้องกัน 
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โดยเฉพาะการใช้หมวกนิรภัยในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ สอดคล้องกับรายงานผลการส ารวจ

ของมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน พบว่า อัตรา

การสวมหมวกนิรภัยทั่วประเทศล่าสุด ในปี พ.ศ. 2561 โดยในภาพรวม ผู้ใช้รถจักรยานยนต์

สวมหมวกนิรภัยร้อยละ 45 แบ่งเป็นผู้ขับข่ีร้อยละ 52 และผู้โดยสาร ร้อยละ 22 และเขตชุมชน

เมือง มีการสวมหมวกนิรภัยค่อนข้างสูงถึงร้อยละ 78 ขณะที่ในเขตชุมชนชนบทสวมหมวก

นิรภัยน้อยเพียงร้อยละ  45 

ปัจจัยด้านพาหนะ พบว่า สถานะผู้บาดเจ็บ ส่วนใหญ่เป็นคนขับข่ี ร้อยละ 78.8   

ประเภทของยานพาหนะส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 82.8 และลักษณะการเกิด

อุบัติเหตุเกิดข้ึนเอง คิดเป็นร้อยละ 56.4 ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของ พงษ์สิทธิ์ บุญรักษา 

และคณะ (2555) ศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต์

ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จังหวัดนครราชสีมา พบว่า เกิดจากขับ

รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 86.0 และเกิดจากการขับรถจักรยานยนต์ล้มเอง อาจเป็นเพราะว่า 

การใช้รถจักรยานยนต์ มีความคล่องตัวสูงในการเดินทางและประหยัดค่าใช้จ่าย สามารถหา 

ได้ง่ายกว่ารถยนต์ จึงมีโอกาสเป็นเจ้าของได้ง่ายกว่า 

ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม พบว่า ประเภทของถนน ส่วนใหญ่เกิดบนสายหลัก 

ร้อยละ 35.7 พื้นผิวถนนเรียบ ร้อยละ 64.6 ทัศนวิสัยมองเห็นชัดเจน ร้อยละ 69.6 เกิดช่วงเย็น 

เวลา 16.01 น.–18.00 น. ร้อยละ 22.4 ระยะห่างจากโรงพยาบาล 5-15 กิโลเมตร ร้อยละ 

46.9 อาจเนื่องจากสภาพเส้นทางของถนนสายหลัก มีพื้นผิวถนนเรียบ มักท าให้ผู้ขับข่ีขาด

ความระมัดระวังและขับรถด้วยความเร็วสูง และมักเกิดในช่วงเย็น อาจเป็นเพราะว่าเป็นช่วง

หลังเลิกงาน ผู้ขับข่ีมีความเมื่อยล้าจากการท างานมาทั้งวัน นอกจากนี้ยังมีจ านวนผู้ขับข่ีเพ่ิม

มากข้ึน ท าให้การจราจรคับคั่ง โอกาสเกิดอุบัติเหตุจราจรจึงมากข้ึนด้วย 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ ส่วนใหญ่มีระดับความรุนแรงน้อย คิดเป็นร้อยละ 

57.6 รองลงมาเป็นระดับความรุนแรงมาก ร้อยละ 42.4 สอดคล้องกับการศึกษาของ 

พงษ์สิทธิ์ บุญรักษา และคณะ (2555) ซ่ึงพบว่า การบาดเจ็บจากการขับรถจักรยานยนต์  

เป็นการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อยเท่านั้น 

ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคคล ปัจจัยด้านยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและ

ส่ิงแวดล้อมกับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า  

ปัจจัยด้านบุคคล ได้แก่  เพศและอายุ  มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-Value = 0.004, 

0.001 ตามล าดับ) สอดคล้องกับงานวิจัยของบุญยืน ศรีสว่าง (2561) ที่ศึกษาอุบัติการณ์ 
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การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธ์กับปัจจัยเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน  

เขตพื้นที่อ าเภอสิชล จังหวัดนครศรีธรรมราช พบว่าผู้ได้รับอุบัติเหตุทางถนน ส่วนใหญ่เป็นเพศ

ชายร้อยละ 57.4 มีอายุ 16-25 ปี เนื่องจากเป็นเพศที่ชอบเส่ียงภัย ชอบความตื่นเต้นและ 

ขับรถเร็ว นอกจากนี้คนขับข่ีบนท้องถนนมีเพศชายมากกว่าเพศหญิง สอดคล้องกับข้อมูลของ  

WHO เรื่องความปลอดภัยทางถนน พบว่าสาเหตุของการเสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุจราจร อันดับ 1 

ในกลุ่มอายุ 15-29 ปี และ 3 ใน 4 ของผู้เสียชีวิต คือ เพศชาย   

การด่ืมแอลกอฮอล์มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-Value = 0.001) การศึกษาครั้งนี้สอดคล้อง

กับการศึกษาของธนัญชัย บุญหนัก และคณะ (2559) ได้ศึกษาปัจจัยเส่ียงด้านพฤติกรรมและ

ความบกพร่องของผู้ขับข่ีรถในเขตอุตสาหกรรมที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร 

พบว่า การด่ืมแอลกอฮอล์มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P-Value 

< 0.0001) ซ่ึงท าให้ศักยภาพในการควบคุมระบบประสาทลดลง ทั้งการมองเห็น การตัดสินใจ

ลดลง ท าให้มีโอกาสสูงที่จะเกิดอุบัติ เหตุ  ไม่สามารถควบคุมได้ทั้ งร่างกายและจิตใจ  

ความรุนแรงก็จะเพ่ิมข้ึนได้ และจากผลการศึกษาของธิดา ธรรมรักษา และบุปผา ลาภทวี 

(2559) ได้ศึกษาปัจจัยที่ เกี่ยวข้องกับความรุนแรงของการบาดเจ็บในผู้ประสบอุบัติเหตุ 

ในหอผู้ป่วยศัลยกรรมอุบัติเหตุ โรงพยาบาลธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ พบว่าปัจจัยที่มี

ความสัมพั นธ์กั บความรุนแรงอ ย่างมี นั ยส าคัญ ทางสถิติ  (P-Value < 0.05) ได้แก่  

การดื่มแอลกอฮอล์ 

ประวัติความรู้สึกตัว มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-Value < 0.001) สอดคล้องกับการศึกษาของ 

สรสิทธิ์ บุณยะวิโรจ (2559) ได้ศึกษาความแตกต่างในผลการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บศีรษะ 

ระดับความรุนแรงน้อยท่ีมีความเส่ียงต่อสมองระดับปานกลางที่ห้องสังเกตอาการและหอผู้ป่วย

ในโรงพยาบาลพระนครศรีอยุธยา พบว่าประวัติสลบของผู้ป่วยมีผลต่อระดับความรุนแรง 

ของการบาดเจ็บที่ศีรษะ 

การใช้อุปกรณ์ป้องกัน ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาด เจ็บ 

จากอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงไม่สอดคล้องกับการศึกษาของธนัญชัย บุญหนัก และคณะ (2559) 

ได้ ศึกษาปัจจัยเส่ียงด้านพฤติกรรมและความบกพร่องของผู้ ขับ ข่ีรถจักรยานยนต์ 

ในเขตอุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง ที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร พบว่า

ปัจจัยเส่ียงมากที่สุด คือ การไม่สวมหมวกนิรภัย  
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การใช้ยา การใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขับข่ี ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของ

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร อาจเป็นเพราะ ผู้ประสบเหตุส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้ยาและไม่ได้ใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับข่ี อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจึงไม่รุนแรง 

ปัจจัยด้านพาหนะ ได้แก่ สถานะผู้บาดเจ็บ ประเภทของยานพาหนะและลักษณะ 

การเกิดอุบัติเหตุ ไม่มีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  

อาจเนื่องมาจาก ผู้ได้รับบาดเจ็บ ส่วนใหญ่เป็นคนในพื้นที่อ าเภอพาน ซ่ึงคุ้นเคยกับสถานที่  

เป็นอย่างดี ท าให้เกิดอุบัติเหตุที่ไม่รุนแรง ส่วนใหญ่จะเป็นอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์

ล้มเอง ได้รับบาดเจ็บที่ไม่รุนแรง 

ปัจจัยด้านถนนและส่ิงแวดล้อม ได้แก่ ทัศนวิสัยขณะเกิดเหตุมีความสัมพันธ์กับ 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรของกลุ่มตัวอย่าง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ที่ระดับ 0.05 (P-Value = 0.008) ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาปิติ จันทรุไทย และธนาภรณ์ 

เมืองมุงคุณ (2560) ได้ศึกษาอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดนครศรีธรรมราช โดยการสืบสวน

อุบัติเหตุเชิงลึก พบว่าการมีวัตถุข้างทาง เช่น ต้นไม้ เสาไฟฟ้า มีผลต่อการมองเห็นขณะขับข่ี 

และนอกจากนี้การศึกษาของJonghak Lee (2018) ได้ศึกษาเรื่อง Traffic accident severity 

analysis with rain–related factors using structural equation modeling–A case study of Seoul 

city พบว่า สภาพอากาศมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 

โดยเฉพาะฝน ท าให้ทัศนวิสัยในการมองเห็นไม่ดีในการขับข่ีและผลการวิจัยครั้งนี้ ช่วงของ

การศึกษาเป็นฤดูหนาว มีหมอกลงจัดท าให้การมองเห็นไม่ชัดเจน จึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ

จราจรและมีความรุนแรงได้ 

ช่วงเวลาที่เกิดเหตุมีความสัมพันธ์กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ

จราจรของกลุ่มตัวอย่าง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ ระดับ 0.05 (P-Value < 0.001)  

ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของบุญยืน ศรีสว่าง (2561) ที่ศึกษาอุบัติการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 

ทางถนนและความสัมพันธ์กับปัจจัยเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน เขตพื้นที่อ าเภอสิชล 

จังหวัดนครศรีธรรมราช พบว่าช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือเวลา 16.01–18.00 น.  

คิดเป็นร้อยละ 17.3 และส่วนใหญ่เกิดในเวลากลางวัน ร้อยละ 71.5 เนื่องจากช่วงเวลาดังกล่าว

เป็นช่วงหลังเลิกงานอาจจะเกิดความเหนื่อยล้าจากการท างานมาทั้งวัน หรือการจราจรคับคั่ง  

ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายข้ึน 

ประเภทถนน ลักษณะพื้นผิวของถนน ระยะทางมาโรงพยาบาล ไม่มีความสัมพันธ์ 

กับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร อาจเป็นเพราะว่า ลักษณะของถนน 

ในพื้นที่อ าเภอพาน ได้รับการพัฒนาทางด้านกายภาพให้มีความเจริญ โดยมีการปรับเพ่ิม
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ช่องทางจราจร ปรับพื้นผิวถนนทั้งในเขตเทศบาลและนอกเขต ให้มีความสะดวกและปลอดภัย 

ในการคมนาคมมากข้ึน 

 

ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะในการน าผลวิจัยไปใช้ 

1. มีการรณรงค์ให้ผู้ขับข่ี โดยเฉพาะกลุ่มวัยรุ่นให้เกิดความตระหนักถึงความรุนแรง

ของอุบัติเหตุจราจร ขับข่ีรถจักรยานยนต์ด้วยความระมัดระวัง สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง  

เพ่ือความปลอดภัยและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บได้ 

2. ควรน าผลการศึกษานี้ เผยแพร่หน่วยงานต่าง ๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น หน่วยงาน

ด้านสาธารณสุข หน่วยงานราชการ องค์กรส่วนท้องถิ่นและทุกภาคส่วน ในอ าเภอพาน  

เพ่ือเกิดความร่วมมือในการก าหนดแนวทางหรือมาตรการบังคับใช้อย่างจริงจัง 

ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 

ผู้ ศึกษาควรศึกษาวิจัยที่ครอบคลุมและสามารถน าไปใช้กับกลุ่มที่ควรได้รับ 

การรณรงค์เรื่องอุบัติ เหตุจราจรอย่างเป็นรูปธรรม เช่น กลุ่มนักเรียนชั้นมัธยมศึกษา 

ในอ าเภอพาน เป็นต้น 
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ภาคผนวก 

 

ภาคผนวก ก แบบบันทึกข้อมูลรายละเอียดผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 

หน่วยงาน โรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย 

 

 
 

1
2

9
9

4
8

4
4

7
0



 

U
P
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
0
0
5
8
1
3
3
 
i
n
d
e
p
e
n
d
e
n
t
 
s
t
u
d
y
 
/
 
r
e
c
v
:
 
0
5
0
9
2
5
6
2
 
2
0
:
2
5
:
3
9
 
/
 
s
e
q
:
 
1
5

ประวัติผู้วิจัย 

 

ประวัติผู้วิจัย 

 

ชื่อ-สกุล นางประภัสสร ศรนีวลวงค์ 

วัน เดือน ปี เกิด 09 ตุลาคม 2512 

สถานท่ีเกิด จังหวัดเชียงราย 

วุฒิการศึกษา พ.ศ.2535 พ.บ., วิทยาลัยบรมราชชนนีล าปาง, ล าปาง 

ท่ีอยู่ปัจจุบัน 184 หมู่ 5 ต าบลสันกลาง อ าเภอพาน จังหวัดเชียงราย 57120 

ผลงานตีพิมพ์ ประภัสสร ศรนีวลวงค์ และเทียนทอง ต๊ะแก้ว (ผู้บรรยาย). (26 

กรกฎาคม 2561). ปัจจัยทีม่ีความสัมพนัธ์กับความรุนแรงของการ

บาดเจ็บจาก อุบัติเหตุจราจร ในโรงพยาบาลพาน จังหวัดเชียงราย. ใน 

การประชุมวิชาการระดบัชาต ิครั้งที ่5 (5th TECHCON 2019) “ชาติ

เข้มแข็ง นวัตกรรมไทยมัน่คง ด้วยการวิจัยและพัฒนา” ป ี2562 (หน้า 

49-60). กรุงเทพฯ: วิทยาลัยเทคโนโลยสียาม.   
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