
อภิปรายผลการวิจัย

จากการคิกษา ได้ท'ำการคฯ'นวเ)เขนาดตัวอย่าง ๗ากับ 400 ราย เฝือ-ทฯการเกิบ 
ข้อยูลข่ี'งๆข้,ระยะเวลา 3 เดอน แต้วนำมาวิเคราะใเผล ปรากฎวิา มีข้อยูลข้ำ 1 ชุด จิงได้ตัด 
ออก (คิดเป็นร้อยละ 0.25) ดังน้ัน ขนาดของตัวอย่างข้อยูลท่ีท ำ การวิจัยคร้ังน้ั ๗ ากับ 399 
(คิดเป็น ร้อยละ 100)
1. ปัจจัยท่ีเก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุจักรยานยนต์

1.1 ปัจจัยด้านผู้ขับข่ีจักรยานยนต์
1.1 .1  เพศและอายุ พบวิา ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ท่ีย่อๆม้เกิดอุบัติเหตุเป็นเพศ

ชาย สูงถึงร้อยละ 97.5 และพบมาก ,ๆนปวงอายุ 18-22 ปี ร้อยละ 31.3 รองลงมา ปวง 
อายุ 23-27 ปี ร้อยละ 26.6 และพบน้อยๆนปวงอายุต้ังแต์ 33 ปี!'นๆ บ จากการสิก»'าของ 
วิจิตร นุณยะใหตระ และดอเะ (2529) พบว่าอุบัติเหตุเกิดๆนเพศชาย ร้อยละ 92.7 ปวงอายุ 
25-35 ปี ร้อยละ 47.4 และจากการคิกษาของ อนันต์ ตัณยูขยคุล (2528) พบว่า อุบัติเหตุ 
เกิดๆนเพศชาย ร้อยละ 95 ๆนปวงอายุ 15-30 ปีพบสูงสุด ตั้งนั้อาจเนื่องมาจาก ผู้ชายๆขร้ถ 
จักรยานยนต์ เป็นยานพาหนะๆนการขับข่ีมากกว่าผู้หญิง ทำๆม้พบจำนวนของผู้ท่ีเกิดอุบัติ เหตุๆน
เพศชายสูง และอุบัติเหตุส่วนๆหญิเกิดๆนกลุ่มวัยรุ่นและวัยผู้ๆหญิตอนต้น ๆนกลุ่มวัยรุ่น อาจเนี่อง 
มาจาก การขับข่ีใดยขาดความระมัดระวังชอบสนุกสนาน มีประสบการณ์ๆนการขับข่ีน้อย นๆกลุ่ม 
วัยผ้ๆู หญ่ตอนต้น เป็นวัยทำงานอาจมีดวามจำเป็นๆนการๆข้รถจักรยานยนต์ๆนการบระกอบอาสิพ 
และลักษณะงานท่ีต้องเว่งร้บแสิงกับเวลา

1 .1 .2  อาสิพ พบว่า อาสิพท่ีได้รับอุบัติเหตุสูงสุด สือ อาสิพรับจัาง ร้อยละ
69.4 รองลงมาคิอจักรยานยนต์รับจัาง ร้อยละ 11.5 ถึงแม้ว่าอาสิพจักรยานยนต์รับจัางจะ 
เป็นส่วนหน๋ึงของอาสิพรับจ้าง แต่ผู้วิจัยได้นำเสนอแยกออกมา เน่ืองจากปัจจุบันความจำเป็นๆน
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การไขับริการจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ืมจฯนวนขนอย่างมาก และยังไม่มีหน่วยงานา,ตรับผิดชอบตัอ 
ความบลอดภัยของผู้าดยสาราดยตรง สอดคจ้องกับการสิกษ'าของ วน่ดา กฯจัดดัสกร (2529) 
พบว่า อา!(พรับจ้างประสบอุบัติเหตุสูงสุด ร้อยละ 73.7 และผู้ประสบอุบัติเหตุมีความจฯเป็นาน 
การาขัรถจักรยานยนต์เพ่ือประกอบอา!(พร้อยละ 72เใ(นเดียวกับการสิกษาซองประติษฐ่ํ สักติศรี 
และด{นะ (2526) พบว่า ผู้ขับช่ีมีอา!(พรับจ้างมากท่ีสุด ร้อยละ 38.45 และการสิกษาของ 
นระพรศริ นรินทรีรักษ์ (2529) พบว่าอา!(พรับจ้างประสบอุบัติเหตุสูงสุด ร้อยละ 50 ท้ังนอาจ 
เน่ืองจากฮา!(พรับจ้างมีความหลากหลายปริมา{นของกสุมอา!(พน^งมากตามติวยและความจฯเป็น 
านการาขัจักรยานยนต์เพ่ือการประกอบอา!(พสูง

1 .1 .3  การไติรับาปอนุญาตขับช่ีและระยะเวลาานการขับช่ี พบว่า ผู้ขับซ่ีท่ี
Iติดอุบัติเหตุ มีาบอนุญาตขับช่ี ร้อยละ 75.4 และยังไม่มีาบอนุญาตขับช่ี ร้อยละ 24.6 ระยะ 
เวลาขับฃ่ีท่ีเติดอุบัติเหตุสูงสุด อยู่านขัวงระยะเวลา 1-3 มี ร้อยละ 42.4 จากการสิกษา
ของวิจัตร บุ{แยะไหตระ และด{นะ (2529) พบว่า ผู้ขับช่ีพ่ืเติดอุบัติเหตุ ร้อยละ 19.7 ยังไม่มี 
าบอนุญาตขับช่ี และประสบการ{น์ขับช่ีน้อยานîlวงระยะเวลา 1-3 มี จะบระสบอุบัติเหตุานการ 
ขับฃ่ีสูงสุด ร้อยละ 35.7 จากการสิกษาของบระพรศรี นรินทรีรักษ์ (2529) พบว่า อุบัติเหตุ 
เกิดภับผู้ขับช่ีระยะเวลา 1-4 มี มากท่ีสุด ร้อยละ 40.0 การไตัรับาบอนุญาตขับช่ีเป็นเมียง
เครึ่องแสดงว่า สามารถขับช่ีรถาตัตามกฎหมาย แต์าม่าขัสิงรับรองว่าจะขับรถไติาคยบลอดภัย 
ระยะเวลาของการขับช่ีจัดเป็นประสบการ{นความชฯนาญชองผู้ขับช่ี ผู้ขับช่ีท่ีมีประสบการ{นน้อย
ย่อมกิอาน้เกิดอุบัติเหตุไติ'มากกว่าผู้ท่ีมีประสบการ{นการขับนาน

1 . 1 . 4  ประวัติการเกิดอุบัติเหตุคร้ังติอน พบว่า ผู้ขับช่ีจักรยานยนต์ ร้อยละ
56.6 เคยเกิดอุบัติเหตุจักรยานยนต์านอดีต ไดยเกิดอุบัติเหตุเสีกน้อย จฯนวน 1 -3  ครงสูงสุด 
จากการสิกษาของ วฉดา กฯจัดดัสกร (2529) พบว่า ผู้ขับช่ีเคยไติรับอุบัติเหตุ จฯนวน
1 -3  ดวง ร้อยละ 82.2 จากการสิกษาของ ประพรศรี นรินทรีรักษ์ (2529) พบว่า ผู้ขับช่ี 
เคยเกิดอุบัติเหตุ 2 ด?งสูงสุด ร้อยละ 44  เน่ืองจากจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีมีาอกาส
เกิดอุบัติเหตุไติ'ว่าย น้าการทรงตัวไม่ดี ตังน้ัน จฯนวนการเกิดอุบัติเหตุจะเป็นประสบการ{น์ชวย 
ยับย้ังความประมาทของผู้ขับช่ีไติและเป็นประสบการฟ้การเรียนร้ท่ีดีาน้กับผู้ขับช่ีานไอกาสติอไป

1 .1 .5  กาวสวมหมวกน่รภัยข{นะเกิดอุบัติเหตุ พบว่า ผู้ขับข่ีท่ีไม่สวมหมวก
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นิรภัย มี'สูงถึงร้อยละ 8 3 .5  จากการสิกษาของ จเร ผลประเสริฐ (2531  ) พบว่า ผู้ขับช๋ี 
จักรยานยนต์ สวมหมวกนิรภัย เพียงร้อยละ 0 . 4  และจากการสิกษาชอง K elly  e t a l .
(2 5 3 4 )  พบว่าผู้'ขับ#ร้อยละ 8 5 .4  ไม่ไต้สวมหมวกนิรภัย และไต้รับบาดเจ็บท่ีรุนแรงกว่าผู้ขับท่ี 
ท่ีสวมหมวกนิรภัย ถึงแม้ว่าหมวกนิรภัยจะ เป็นอุบกรณ์สฯคัญ i วยม้องกันและลดควานรุนแรงชอง 
การบาดเจ็บท่ีสิรษะแก่ผู้ขับท่ีจักรยานยนต์ไนขณะ เถึดอุบัติ เหตุ แส่บรากฎว่าผู้ขับท่ีส่วนไหญ่ย้งไม่ 
เห็นดวามสฯดัญชองการสวมหมวกนิรภัยไนขณะขับท่ี ด้งน้ัน จ็งควรมีการรณรงดไม้ผู้ขับท่ี
จักรยานยนต์ทุกคนเห็นความสฯคัญของหมวกนิรภัยและสวมหมวกนิรภัยไนขณะขับท่ีรถจักรยานยนต์

1 .1 .6  สภาพร่างกายก่อนเกิดอุบัติเหตุ พบว่า อุบัติเหตุเกิดไนผู้ขับท่ีท่ีมี
สภาพร่างกายบกติ ร้อยละ 64.9 และผู้ท่ีอยู่ไนสภาพไม่บกติ ร้อยละ 31.8 เนื่องมาจากเมา 
สุรา (การบระเมินสภาพเมาสุรา ผู้วิจัยไต้จากการสอบถามผู้บาดเจ็บ ผู้นฯสงและจากการ 
ไต้กล่ินสุรา ด้งน้ันจฯนวนท่ีไต้ อาจจะม้อยกว่าความเป็นจริง เน่ืองจากผู้วิจัยไม่สามารถไม้วิ!) 
เจาะเลือดหาระดับแอลกอฮอล์ไนเสือดไต้) จากการสิกษาของ จุ1!รัตนิบวรวัฒนวงสิ และคณะ
(2530) พบว่า ผู้ปวยท่ีมารักษาท่ีม้องอุกเฉิน'ร้อยละ 65.15 เป็นผู้ปวยอุบัติเหตุจากยานพาหนะ 
และร้อยละ 34.83 ของผู้บ่วยอุบัติเหตุยานพาหนะเกิดจากการเมาสุรา จากการสิกษาของ
วิ% ร บุณยะไหตระ และคณะ(2529) พบว่า ผู้ขับท่ีจักรยานยนสิ ร้อยละ 71 เป็นผู้ท่ีฝ็'ร่างกาย 
บกติก่อนการเกิดอุบัติเหตุ มีเพียงร้อยละ 23 เม่าน้ันท่ีมีสภาพเมาสุรา ถึงแม้ว่าผู้ขับท่ีท่ีมีสภาพ 
ร่างกายไม่บกติจะมีจฯนวนม้อย แต่กิควรไม้ความสนไจใดยเฉพาะกสุมผู้ขับท่ีท่ีเมาสุรา จะก่อไม้ 
เกิดอันตรายส่อการจราจรเป็นอย่างมาก

1.2 บัจจัยต้านรถจักรยานยนต์
อายุการไม้งาน สภาพ ขนาดเคร๋ืองยนต์ และการดัดแบลง เป็นบัจจัยหน่ืง 

ท่ีมีผลส่อการเกิดอุบัติเหตุ จากการสิกษา พบว่า อุบัติเหตุเกิดสูงสุด ไนรถจักรยานยนสิท่ีมีอายุ 
การไม้งาน น้อยกว่า 2 ปี(ร้อยละ 62.5) มีสภาพรถสมทุรณก่อนเกิดเหตุ(ร้อยละ 9 5 )เครื๋อง 
ยนสิขนาด 150 ปีร๎เ (ร้อยละ 2 6 .7 )และไม่มีการดัดแบลงรถจักรยานยนสิ (ร้อยละ 90) จาก 
การสิกษาของวนิดา กฯจัดดัสกร (2529) พบว่า อุบัติเหตุเกิดขนสูงสุด ไนรถจักรยานยนต์ท่ีมี 
อายุการไม้งานอย่างมาก 1 ปี ร้อยละ 50 จากการสิกษาของ ภรต ใทนแต้ว (2529) พบว่า 
สภาพของรถท่ีเกิดอุบัติเหตุส่วนไหญ่ อยู่ไนสภาพบกติ ร้อยละ 64.9 และจากการสิกษาของ
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วิจิตร บุอ*ยะไหตระ และคอ(ะ (2529) พบว่า อุบัติเหตุจักรยานยนต์เกิด!นรถท่ีมีซนาดเคร๋ึอง 
ยนต์ สูงกว่า 100 I f  ■ เอยละ 51.7และ'เม่มีการดัดแปลงเดร่องยนต์ ร้อยละ 89.3

1.3 บัจจัยล้านถนนและสิงแวดล้อม
1.3.1 วันและเวลา พบว่า อุบัติเหตุเกิดสูงสุด!นวันอาทิตย์ ร้อยละ 21.8 

รองลงมา คือ วันเสาวิและวันอังคาร ร้อยละ 15 ,14 .8  ตามลฯดับ ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ
21 .01- 03.00 น.ร้อยละ 37.1 และ 15.01-21.00 น. ร้อยละ 29.6 ท้ังน่ืเน่ืองจาก
! นวันหยุดผู้ขับฃ่ีมักขับรถเท่ียวกลางคืน มีการพบบะอังสรรต์ ด๋ีมสุรา และ!นวันราชการอุบัติเหตุ 
เกิด!นชวงเวลาเย็นและหัวค่ฯ จากสภาพความจฯเป็น!นการ!ขัรถจักรยานยนต์ ความเหน็ด 
เหน่ือย!นการทฯงาน และการจราจรท่ีคับค่ัง เชนเดียวกับการดีกษาซอง วนิดา กฯจัดดัสกร
(2529) พบว่า อุบัติเหตุเกิดสูงสุด ! นชวง เวลา 21.01 -  24.00 น. รองลงมาคือเวลา
15 .01- 21.00 น. และการคืกษาชองยงยุทธ อัจจวาณิชย์ และสุนทร ชมนันต (2526) พบว่า 
อุบัติเหตุเกิดสูงสุด!นวันเสาวิ ร้อยละ 20.26 รองลงมาคือ วันอังคาร ร้อยละ 17.8

1 .3 .2  ลักษอเะผิวถนน พบว่า อุบัติเหตุเกิดบนผิวถนนเรืยบ ร้อยละ 77.2 
และเกิดบนผิวถนนขรุขระ เพียงร้อยละ 15.3 ท้ังน่ืเน่ืองมาจากสภาพถนนท่ีเรืยบ สามารถ!ขั 
ความเรืวไล้สูง ผู้ขับท่ีซาดความระมัดระวัง จิงเกิดอุบัติเหตุไล้'ว่ายกว่าผิวถนนท่ีขรุขระ ท่ีงไม่ 
สามารถ!ขัความเรืวสูงและล้องระมัดระวัง!นซอ*ะขับท่ี

1 .3 .3  บระเภททาง พบว่า อุบัติเหตุเกิด!นทางตรงสูงสุด ร้อยละ 63.2 
เชนเดียวกับการดีกษาซอง บ'ระพรศวิ นวินทวิรักษ์ (2529) พบว่า อุบัติเหตุเกิด!นทางตรง 
ร้อยละ 76.9 และการดีกษาของ วนิดา กฯจัดดัสกร (2529) พบว่า อุบัติเหตุเกิดสูงสุด!น 
ทางตรง ร้อยละ 53.4 ทั้งน่ือาจเนื่องมาจากผู้ขับที่สามารถเร่งความเวิวไล้สูงอุบัติเหตุจิงเกิด 
มากตามมา
2. การเกิดอุบัติเหตุจักรยานยนต์

2.1 ลักษอเะการเกิดอุบัติเหตุ พบว่าอุบัติเหตุเกิดร่วมกับยานพาหนะอ๋ีนสูงสุดร้อยละ
61.9 รองลงมาคือ คว่ฯหรือล้มเองร้อยละ 30.8 เชนเดียวกับการดีกษาซองอนันต์ ต้อ*มุซยกุล 
(2528) พบว่า อุบัติเหตุร่วมกับยานพาหนะอ่ืนเกิดสูงสุด ร้อยละ 45 รองลงมาคือ ดว่ฯหรือล้ม 
เอง ร้อยละ 42 และการดีกษาของภรต ไทนแล้ว (2529) พบว่า อุบัติเหตุร่วมกับยานพาหนะ
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อ่ืน เกิดสูงสุดร้อยละ 46.7 รองลงมาคอ คว่ำหวิอล้มเอง ร้อยละ 42.2 ท้ังนอาจเน่ืองมา 
จากการขับท่ีท่ีขาดความระมัดระวัง และบวิมาเแยานพาหนะท่ีมีเพ่ิมมากข้ํน ท'ฯ■ .ๆห้เกิคอุบัติเหตุ 
เพ่ิมมากขนตามมาด้วย

2 .2  อวัยวะท่ีได้รับบาดเจ็บ พบว่าได้รับบาดเจ็บอวัยวะ 3 แห่งสูงสุดร้อยละ39.8 
บาดเจ็บบรัเวรเขาและแขน จฯนวน 254 และ229 รายตามลฯดับ ๗นเดียวกับการสืกษ-าของ 
อมรขัย หาญผดุงธรรม และวิขัย ฟ้กผลงาม (2526) พบว่า ได้รับบาดเจ็บหลายแห่งของร่าง 
กายและขาได้รับบาดเจ็บสูงสุด ร้อยละ 33.4 จากการสืกษาของซรีชา ดีวิทองถาวร และดอเะ 
(2531 ) พบว่า อวัยวะท่ีได้รับบาดเจ็บสูงสุดคอ แขน-ซา รองลงมา คือดีรษะ ถิงแม้ว่าการ 
บาดเจ็บท่ีขาและแขน จะไม่รุนแรง เท่าดีรษะ เรากิควรจะหาวิธีการม้องกันการบาดเจ็บของขา 
และแขน

2.3  ลักษรเะการบาดเจ็บและความรุนแรงของการบาดเจ็บ ผู้วิจัยทฯการบระเมิน
เม่ือสินสุดการรักษาพยาบาล ท่ีห้องอุก เฉิน แต่ยังมีผู้บาดเจ็บบางรายท่ียังไม่สินสุดการรักษา
พยาบาลของแพทย์ ดังนน ลักษอเะการบาดเจ็บและความรุนแรงของการบาดเจ็บอาจจะมีดวาม 
รุนแรงม้อยกว่าความเป็นจวิง จากการดีกษา พบว่า ผู้บาดเจ็บมีแผลถลอก พกห้ำสูงสุด จฯนวน 
359 ราย (ร้อยละ 90) รองลงมา คือ บาดแผลฉีกซาด จฯนวน 172 ราย(ร้อยละ 43)และ 
กระดูกหัก จำนวน 114 ราย(ร้อยละ 28.6) สำหรับกระดูกหักพบว่า กระดูกนิวเห้า เท้า ขา 
พบมากสุด จำนวน 63 ราย รองลงมาคือ กระดูกนิวมือ มือจำนวน 44 ราย ความรุนแรง
ของการบาดเจ็บ ร้อยละ 61.2 บาดเจ็บเล็กน้อย และร้อยละ26.8 บาดเจ็บบานกลาง เท่น 
เดียวกับการสืกษาของจเร ผลบระเสวิฐ (2531 ) พบว่า ร้อยละ 90 มีบาดแผลถลอก ฉีกขาด 
ตามสวนต่างๆของร่างกาย และจากการสืกษาของ Todd e t  a l . (2534)พบว่า ผู้ปวยท่ีรับไร้ 
ไน!รงพยาบาลเน่ืองจากกระดูกขาหัก จำนวน 46 รายเป็นผู้ปวยท่ีได้รับ อุบัติเหตุจักรยานยนต่ 
18 ราย ดีดเป็นร้อยละ 39 จะเป็นได้ว่าอวัยวะท่ีได้รับบาดเจ็บ ลักษเ)เะการบาดเจ็บ และ
ความรุนแรงของการบาดเ จ็บมีความสอดคล้องกัน
3. การทดสอบความแตกต่างทางสถิติ

3.1 ความแตกต่างระหว่างการสวมหมวกนิรภัย กับอวัยวะท่ีได้รับบาดเจ็บ ลักษณะ 
การบาดเจ็บ และความรุนแรงของการบาดเจ็บ พบว่า การสวมหมวกนิรภัยกับอวัยวะท่ีได้รับ
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บาดเจ็บมีความแตกต่างกัน อย่างมีนัยสๆตัญทางสถิติ ท้ัง!![เน่ืองจาก หมวกนัรภัยเป็นเคร่ืองฟ้อง 
กันสืรษะและไบหน้า แส่ท้ังน้ํอาจ เถิดการบาดเจ็บไตักัาหมวกนิรภัยไม่ไตัมาตรฐานของกระทรวง 
อุตสาหกรรมและการสวมหมวกไม่กระนับ การสวมหมวกนัรภัย กับลักษอเะการบาดเจ็บ ความ
รุนแรงของการบาดเจ็บ ทบว่าไม่มีดวามแตกต่างทางสถิติ ถึงแม้ว่าจะพบผู้ขับข่ีท่ีสวมหมวกนิรภัย 
ไม่มีการบาดเจ็บมากและรุนแรง อาจเนื่องมาจาก ขนาดตัวอย่างและระยะเวลาไนการสืกษา 
น้อย ตังนน ควรจะมีการสืกษาเฉพาะต่อไป

3.2  ความแตกต่างระหว่างความรุนแรงของการบาดเจ็บ กับฟ้จจัยต่าง  ๆ พบว่า 
ความรุนแรงของการบาดเจ็บกับวันท๋ีเถิดอุบัติเหตุ มีความแตกต่างอย่างมีนัยสฯตัq ทางสถิติ ท้ัง!! 
อาจเนื่องมาจาก ไนวันหยุดราชการ มีการขับรถเน่ืยว พบปะกังสรร อ่ืมสุรา และไม่พบความ 
แตกต่างระหว่างความรุนแรงของการบาดเจ็บกับเพศ ระยะเวลาขับขี่ สภาพร่างกาย สภาพรถ 
จักรยานยนต่ และเวลาน่ืเกิดอุบัติเหตุ ทั้ง![อาจเนื่องมาจาก บัจจัยตัานอ่ืน อานิเปน พฤติกรรม 
การขับข่ี การรับรู้ต่อความปลอดภัย
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