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บทท่ี 6

ผลการศึกษา

6.1 กลาวนํ า
บทนี้ จะแสดงผลการศึกษาแบบรอบดาน (คน ยานพาหนะ และถนน) ทีไ่ดจากการรวบ-

รวมขอมูลในภาคสนามของการชนที่รุนแรงบนทองถนนในเมืองหาดใหญ จํ านวน 116 ราย ภายใน
ระยะเวลา  6  เดือน (ส.ค. 44 – ม.ค. 45) โดยแบงการแสดงผลออกเปน 2 สวน คือ 1. ผลวิเคราะห
สาเหตุการชนที่รุนแรง และ 2. ผลวิเคราะหขอมูลการชนที่รุนแรงเชิงสถิติ (รายละเอียดขอมูลการ-
ชนทั้งหมดในตาราง  ก2 – ก3 ภาคผนวก ก)

6.2  ผลวิเคราะหสาเหตุการชนที่รุนแรง
หวัขอนี ้จะแสดงผลการวิเคราะหสาเหตุการชนที่รุนแรง  โดยแบงเปน 2  ระดับ  คือ  1. ผล

วเิคราะหสาเหตุเบื้องตน  และ 2. ผลวิเคราะหสาเหตุทางลึก

6.2.1  ผลวิเคราะหสาเหตุเบื้องตน
จากขอมลูการชนที่รุนแรงในเมืองหาดใหญ 116 ราย พบวา ในจํ านวนทั้งหมด เกือบ 3 

ใน 4 (72 %) มสีาเหตุหลักจากคนเพียงอยางเดียว รองลงมา คือเกือบ 1 ใน 5 (18 %) มสีาเหตุหลัก
จากคนรวมกับถนน แตเมื่อพิจารณาในกลุมสาเหตุเสริม พบวา กวา 1 ใน 3 (37 %) มีสาเหตุเสริม
จากถนนเพยีงอยางเดียว และเมื่อไมแยกพิจารณาวาเปนสาเหตุหลักหรือสาเหตุเสริม พบวา กวาครึ่ง
ของการชนที่รุนแรงทั้งหมด (53 %) มสีาเหตจุากคนรวมกับถนน สํ าหรับสาเหตุจากยานพาหนะ 
เปนสวนนอยที่สุด กลาวคือ เปนสาเหตุหลักเดี่ยวๆ เพียงไมถึง 1 % และเปนสาเหตุรวมกับคนขับ 
ประมาณ 9 % และรวมกับถนน 7 % (ตาราง 6.1 แสดงสาเหตุเบื้องตนของการชนที่รุนแรงบนทอง-
ถนนในเมืองหาดใหญ)
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ตาราง 6.1 สาเหตุเบื้องตนของการชนที่รุนแรงบนทองถนนในเมืองหาดใหญ

สาเหตุหลัก สาเหตุเสริม ไมแยกสาเหตุ*สาเหตุ
จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ

คน
ยานพาหนะ
ถนน

83
1
0

71.55
0.86
0.00

13
0
43

11.21
0.00
37.07

31
0
0

26.72
0.00
0.00

คนกับยานพาหนะ
คนกับถนน
ยานพาหนะกับถนน

10
21
0

8.62
18.10
0.00

2
18
8

1.72
15.52
6.90

1
62
1

0.86
53.45
0.86

ทั้ง 3 องคประกอบ 1 0.86 4 3.45 21 18.10
ระบุสาเหตุไมได 0 0.00 28 24.14 0 0.00

รวม 116 100.00 116 100.00 116 100.00
* ไมแยกวาเปนสาเหตุหลักหรือสาเหตุเสริม

6.2.2 ผลวิเคราะหสาเหตุทางลึก
จากที่ไดกลาวถึงสาเหตุการชนที่รุนแรงในเบื้องตนไปแลว ตอไปจะกลาวถึงสาเหตุที่ 

ลึกลงไปในการชน ซ่ึงไดจากการใชดุลยพินิจของผูศึกษาในเหตุการณลูกโซที่ไดวิเคราะหไว รวม
กบัการสุมสอบถามจากผูใกลชิดเหตุการณ ไมวาจะเปนผูเห็นเหตุการณ ผูขับขี่/โดยสารที่ไมไดรับ
บาดเจ็บ และตํ ารวจ (รายละเอียดทั้งหมดในตาราง ก4 ภาคผนวก ก) กลาวคือ

ในสวนทีเ่ปนสาเหตุหลัก พบวา มีสาเหตุหลักจากการขับรถตัดหนาระยะกระชั้นชิด สูง
เปนลํ าดับ 1 ซ่ึงมีจํ านวนเกินครึ่งของการชนทั้งหมด (57 %) รองลงมา คือ การฝาฝนเครื่องหมาย/ 
สัญญาณจราจร (26 %) ขบัรถคกึคะนองนาหวาดเสียว และแซงผิดกฎหมาย อยางละ 22 % ขณะที่
สาเหตหุลักจากการเมาสุราอยูในลํ าดับถัดไปมีจํ านวนประมาณ 1 ใน 5 ของการชนทั้งหมด (20 %)
อนึง่ เนือ่งจากการชนแตละครั้งอาจมีสาเหตุมากกวา 1 อยาง ทํ าใหผลรวมสวนใหญมีคาเกิน 100 %
ได

ในสวนที่เปนสาเหตุเสริม พบวา มีสาเหตุเสริมจากถนนที่มีแสงสวางไมเพียงพอ สูงเปน
ลํ าดบั 1 จํ านวนประมาณ 1 ใน 3 ของการชนทั้งหมด (33 %) รองลงมา คือ สาเหตุจากคนขับที่ไม 
คุนเคยกับรถ (ยืมรถผูอ่ืนมาขับ) และรถจอดหรือวัตถุวางขางทางไมเหมาะสม จํ านวนประมาณ 
อยางละ 1 ใน 4 ของการชนทั้งหมด (25 %)
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เมื่อไมแยกพิจารณาวาเปนสาเหตุหลักหรือเสริม พบวา มีสาเหตุจากการขับรถตัดหนา
ระยะกระชั้นชิด สูงเปนลํ าดับ 1 จํ านวนกวาครึ่งของการชนทั้งหมด (57 %) รองลงมา คือ สาเหตุจาก
รถจอดหรอืวัตถุวางขางทางไมเหมาะสม และแสงสวางไมเพียงพอ ประมาณอยางละ 1 ใน 3 ของ
การชนทั้งหมด (36 %) (ตาราง 6.2 แสดงสาเหตุทางลึกของการชนที่รุนแรง 5 อันดับแรก จํ าแนก
ตามกลุมสาเหตุ)

ตาราง 6.2 สาเหตุทางลึกของการชนที่รุนแรง 5 อันดับแรก จํ าแนกตามกลุมสาเหตุ

อันดับ สาเหตุหลัก สาเหตุเสริม ไมแยกสาเหตุ*

1 ตดัหนาระยะกระชั้นชิด
(57%)

แสงสวางไมเพียงพอ
(33%)

ตดัหนาระยะกระชั้นชิด
(57%)

2 ฝาฝนเครื่องหมาย
/สัญญาณจราจร (26%)

ไมคุนเคยกับรถ
(25%)

รถจอด/วัตถุวางขางทาง
ไมเหมาะสม (37%)

3
ขับรถคึกคะนอง

นาหวาดเสียว (22%)
และแซงผิดกฎหมาย (22%)

รถจอด/วัตถุวางขางทาง
ไมเหมาะสม  (22%)

แสงสวางไมเพียงพอ
(35%)

4 เมาสุรา
(20%)

สัญลักษณบนพื้นทาง
ไมชัดเจน (14%)

ไมคุนเคยกับรถ (27%)
และฝาฝนเครื่องหมาย
/สัญญาณจราจร (27%)

5 รถจอด/วัตถุวางขางทาง
ไมเหมาะสม (15%)

สภาพผิวทางไมดี
(9%)

ขับรถคึกคะนอง
นาหวาดเสียว (22%)

และแซงผิดกฎหมาย (22%)
* ไมแยกวาเปนสาเหตุหลักหรือสาเหตุเสริม

6.3  ผลวิเคราะหขอมูลการชนที่รุนแรงเชิงสถิติ
หัวขอนี้ จะแสดงผลการวิเคราะหขอมูลการชนที่รวบรวมไดทั้งสิ้น 116 ราย โดยใชวิธี

พรรณนาเชิงสถิติ (Descriptive Statistics) และหรือวิธีวิเคราะหเชิงสถิติ (Analytic Statistics) เพื่อ
แสดงใหเหน็ปจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของกับการชนที่รุนแรงที่เกิดขึ้นในเมืองหาดใหญ แบงเปน 4 สวน 
คอื 1. วนัเวลาเกิดเหตุ 2. ลักษณะสถานที่เกิดเหตุ 3. ประเภทยานพาหนะที่เกิดเหตุ และ 4. ลักษณะ 
ผูเกี่ยวของกับการชน (รายละเอียดในตาราง ก2 ภาคผนวก ก)
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6.3.1 วันเวลาเกิดเหตุ
กลางวนัและกลางคืน มีจํ านวนการชนเกิดขึ้นใกลเคียงกัน (อยางละ ∼ 50 %) โดยวัน

ศกุรเปนวันที่เกิดเหตุมากที่สุดประมาณ 1 ใน 5 (21 %) และวนัที่เกิดเหตุนอยที่สุดคือวันพฤหัสบดี 
(8 %) ขณะทีว่นัอืน่ๆ มีจํ านวนการชนที่ไมตางกันมาก เฉลี่ยวันละ 17 คร้ัง (เฉลี่ยวันละ ∼ 15 %) 
(ตาราง 6.3 แสดงจํ านวนการชนที่รุนแรง จํ าแนกตามวันและเวลาเกิดเหตุในเมืองหาดใหญ)

ตาราง 6.3 จํ านวนการชนที่รุนแรง จํ าแนกตามวันและเวลาเกิดเหตุในเมืองหาดใหญ

วัน กลางวัน กลางคืน รวม
จันทร
อังคาร
พุธ

พฤหัสบดี
ศุกร
เสาร
อาทิตย

11
5
9
5
10
8
9

4
12
9
4
14
7
9

15
17
18
9
24
15
18

รวม 57 59 116

6.3.2 ลักษณะสถานที่เกิดเหตุ
คร่ึงหนึ่ง (50 %) ของการชนที่รุนแรงจะเกิดบนทางแยก และเกือบครึ่ง (47 %) ของการ

ชนทัง้หมดเกิดบนทางตรง สวนบนทางโคงเกิดขึ้นนอยที่สุด (3 %) (ตาราง 6.4 แสดงจํ านวนการชน
จ ําแนกตามลักษณะบริเวณเกิดเหตุ)

ตาราง 6.4 จํ านวนการชนจํ าแนกตามลักษณะบริเวณเกิดเหตุ

ลักษณะบริเวณเกิดเหตุ จ ํานวนการชน (คร้ัง) รอยละ
ทางตรง 55 47
ทางแยก 58 50
ทางโคง 3 3

รวม 116 100
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6.3.3 ประเภทยานพาหนะที่เกิดเหตุ
เหตทุีเ่กิดขึ้นสวนใหญเปนเหตุระหวาง 2 ฝาย (92 %) รองลงมาเปนเหตุระหวาง 3 ฝาย 

(6 %) และเปนเหตุฝายเดียว (เสยีหลักเอง) (2 %) ตามลํ าดับ สวนคูกรณีที่ชนกันมากที่สุด คือ คูกรณี
ระหวางรถจักรยานยนตกับรถกระบะประมาณ 1 ใน 3 (33 %) รองลงมาคือคูกรณีระหวางรถจักร-
ยานยนตกับรถจักรยานยนตเกือบ 1 ใน 3 (29 %) และรถจักรยานยนตกับรถเกง (15 %) ตามลํ าดับ 
ทัง้นี ้ เกอืบทั้งหมดของการชนที่รุนแรง จะเกี่ยวของกับรถจักรยานยนต (รวมพวงขาง) (96 %) (ตา-
ราง 6.5) และในการชนที่รุนแรงทั้งหมด พบวา กวาครึ่ง (63 %) เปนรถจักรยานยนต รองลงมา
ประมาณ 1 ใน 5 เปนรถกระบะ (22 %) ขณะทีย่านพาหนะประเภทอื่นรวมกันแลวไมถึง 15 %      
(ตาราง 6.6)

ตาราง 6.5 จํ านวนการชน จํ าแนกตามประเภทยานพาหนะคูกรณี
ประเภทยานพาหนะคูกรณี จ ํานวน (คร้ัง) รอยละ

จกัรยานยนตลมเอง
จกัรยานยนตพวงขางลมเอง
จกัรยานยนต ชนคนเดินเทา
จกัรยานยนต ชนจักรยานยนต
จกัรยานยนต ชนจักรยานยนตพวงขาง
จกัรยานยนต ชนตุกตุก
จกัรยานยนต ชนเกง
จกัรยานยนต ชนกระบะ
จกัรยานยนต ชนรถตู
จกัรยานยนต ชนรถพวง
กระบะ ชนจักรยานยนตพวงขาง
เกง ชนคนเดินเทา
กระบะ ชนเกง
รถตู ชนกระบะ
กระบะ ชนเกง ชนจักรยานยนต
จกัรยานยนต ชนจักรยานยนต ชนคนเดินเทา
กระบะ ชนกระบะ ชนกระบะ
จกัรยานยนต ชนจักรยานยนต ชนจักรยานยนต

1
1
5
33
6
2
17
38
1
1
1
1
1
1
2
2
2
1

0.9
0.9
4.3
28.5
5.2
1.7
14.7
32.8
0.9
0.9
0.9
0.9
0.9
0.9
1.7
1.7
1.7
0.9

รวม 116 100.0
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ตาราง 6.6 จํ านวนยานพาหนะที่เกิดเหตุ จํ าแนกตามประเภท

ประเภทยานพาหนะ จ ํานวน (คนั) รอยละ
จกัรยานยนต
จกัรยานยนตพวงขาง
ตุกตุก
เกง
กระบะ
รถตู
รถพวง

145
8
2
20
51
2
1

63.3
3.5
0.9
8.7
22.3
0.9
0.4

รวม 229 100.0

ในจ ํานวนผูประสบเหตุทั้งหมด 295 คน พบวา มีกลุมผูบาดเจ็บสาหัส และกลุมผูบาด-
เจบ็เลก็นอยหรือไมบาดเจ็บ ในจํ านวนที่ไมแตกตางกัน (อยางละ ∼ 49 %) ขณะที่มีผูเสียชีวิตเพียง 2 
%  และในจ ํานวนผูบาดเจ็บสาหัสทั้งหมด พบวา เปนผูใชรถจักรยานยนตถึง 90 % ขณะที่ผูเสียชีวิต
ทัง้หมดเปนคนเดินเทา และผูใชรถจักรยานยนต (ตาราง 6.7)

ตาราง 6.7 ผูประสบเหตุ จํ าแนกตามประเภทยานพาหนะและระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ

ระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บ
ประเภทยานพาหนะ

เสียชีวิต สาหัส เล็กนอย / ไมบาดเจ็บ
รวม

คนเดินเทา
จกัรยานยนต
จกัรยานยนตพวงขาง
ตุกตุก
เกง
กระบะ
รถตู
รถพวง

1
4
-
-
-
-
-
-

5
132
4
-
1
4
-
-

2
63
5
2
20
49
2
1

8
199
9
2
21
53
2
1

รวม 5 146 144 295
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6.3.4 ลักษณะผูเก่ียวของกับการชน

ในจํ านวนผูขับขี่ทั้งหมด 229 คน เปนชาย 92 % เปนหญิง 8 % และชวงอายุ 20 – 29 ป มี
มากที่สุด 45 % รองลงมาคือชวงอายุ 19 ปลงมา 32 % ซ่ึงชวงอายุดังกลาว เปนผูขับขี่รถจักรยาน-
ยนตมากที่สุด เทากับ 63 % และ 96 % ตามลํ าดับ (ตาราง 6.8)

 ตาราง 6.8  จํ านวนผูขับขี่ จํ าแนกตามประเภทผูขับขี่  เพศ  และอายุ

อายุ
ประเภทผูขับขี่ เพศ

≤ 19 20 – 29 30 – 39 40 – 49 ≥ 50
รวม

จกัรยานยนต
จกัรยานยนตพวงขาง
ตุกตุก
เกง
กระบะ
รถตู
รถพวง

ช:ญ

66:4
2:0
0:0
1:0
0:0
0:0
0:0

61:4
2:0
0:0
9:3
25:0
0:0
0:0

5:1
3:0
0:0
1:2
14:0
1:0
1:0

2:2
0:0
1:0
2:2
9:0
1:0
0:0

0:0
1:0
1:0
0:0
3:0
0:0
0:0

134:11
8:0
2:0
13:7
51:0
2:0
1:0

รวม 69:4 97:7 25:3 15:4 5:0 211:18

กวา 1 ใน 3 ของผูขับขี่ทั้งหมด (37 %) ไมมีใบอนุญาตขับขี่ และหากเทียบอัตราสวน
ระหวางผูที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่ กับผูขับขี่ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการชน พบวา เทากับ 0.37 หรือคน
ขบัขีท่กุๆ 8 คน ที่เกี่ยวของกับการชน จะมีคนที่ไมมีใบอนุญาต 3 คน และหากเทียบอัตรานี้จํ าแนก
ตามประเภทยานพาหนะ จะพบวา รถจักรยานยนตพวงขาง มีอัตราสูงสุด 0.75 หรือคนขับขี่รถจักร-
ยานยนตพวงขางทุกๆ 4 คน ที่เกี่ยวของกับการชน จะมีคนที่ไมมีใบอนุญาต 3 คน รองลงมาคือ รถ
จกัรยานยนต รถเกง และรถกระบะ ตามลํ าดับ (อัตรา 0.50 0.20 และ 0.06 ตามลํ าดับ) (ตาราง 6.9)
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ตาราง 6.9 จํ านวนผูขับขี่ จํ าแนกตามประเภทผูขับขี่ และใบอนุญาตขับขี่

การครอบครองใบอนุญาตขับขี่
ประเภทผูขับขี่

มี (คน) ไมมี (คน)
รวม

จกัรยานยนต
จกัรยานยนตพวงขาง
ตุกตุก
เกง
กระบะ
รถตู
รถพวง

73
2
2
16
48
2
1

72
6
-
4
3
-
-

145
8
2
20
51
2
1

รวม 144 85 229

ในจ ํานวนผูขับขี่ทั้งหมด พบวา กวา 2 ใน 3 (69 %) มคีวามคุนเคยกับรถ และเกือบครึ่ง
ของกลุมที่คุนเคยกับรถ มีประสบการณขับขี่ ≤ 5 ป ขณะที่กลุมไมคุนเคยกับรถมีประมาณ 1 ใน 6 
(15 %) ของจํ านวนผูขับขี่ทั้งหมด และพบวา จํ านวนผูขับขี่ที่เกิดการชนมีแนวโนมลดลงเมื่อมี
ประสบการณขับขี่มากขึ้น (ตาราง 6.10)

ตาราง 6.10 จํ านวนผูขับขี่ จํ าแนกตามประสบการณขับขี่ และความคุนเคยกับรถ

ความคุนเคยกับรถ
ประสบการณขับขี่ (ป)

คุนเคย ไมคุนเคย ไมทราบ
รวม

≤ 5
6 – 10
11 – 15
16 – 20
> 20

ไมทราบ

75
42
5
11
3
23

19
9
-
1
-
6

1
-
-
-
-

34

95
51
5
12
3
63

รวม 159 35 35 229
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ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับการบาดเจ็บบริเวณศีรษะและใบหนาอยางมีนัยสํ าคัญ คือ 
ตวัแปรการสวมหมวกนิรภัยในกลุมของผูใชรถจักรยานยนต (รวมพวงขาง) โดยพบวา เมื่อเกิดการ
ชนขึ้น อัตราเสี่ยง (OR: Odds Ratio) ทีผู่ใชรถจักรยานยนต (รวมพวงขาง) โดยไมสวมหมวกนิรภัย
และสวมไมรัดคาง จะไดรับบาดเจ็บสาหัสเทากับ 8.02 เทาของผูที่สวมรัดคาง (OR = 8.02, 60 % 
CI*: 3.63 – 17.71, P** = 0.05) ขณะทีผู่เสียชีวิตทั้งหมดเปนผูไมสวมหมวกนิรภัย อนึ่ง ในสวนของ  
ผูใชรถยนต พบวา มีผูบาดเจ็บสาหัสเพียง 5 คน ซ่ึงทั้งหมดเปนผูที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัย (ตาราง 6.11)

ตาราง 6.11 จํ านวนผูขับขี่และผูโดยสาร จํ าแนกตามการใชอุปกรณนิรภัย และระดับความรุนแรง

การใชอุปกรณนิรภัย เสียชีวิต สาหัส เล็กนอย/
ไมบาดเจ็บ รวม

หมวกนิรภัย:
     สวมรัดคาง
     สวมไมรัดคาง
     ไมสวม

-
-
4

4 (1)
40 (30)
92 (71)

5
10
53

9
50
149

รวม 4 136 (102) 68 208
เข็มขัดนิรภัย:
     คาด
     ไมคาด

-
-

-
5

33
41

33
46

รวม 0 5 74 79
(?): จํ านวนผูบาดเจ็บสาหัส ที่ไดรับบาดเจ็บบริเวณศีรษะและใบหนา

ในกลุมของผูใชรถจักรยานยนต (รวมพวงขาง) พบวา ไดรับบาดเจ็บบริเวณศีรษะ 45 %
ของการบาดเจ็บที่รุนแรงทั้งหมด รองลงมาคือ บาดเจ็บรุนแรงที่ขา (18 %) แขน (16 %) ลํ าตัว (15 
%) และใบหนา (6 %) ตามล ําดับ และในกลุมที่สวมหมวกนิรภัยรัดคาง 11 คน จะไดรับบาดเจ็บรุน-
แรงทีศ่ีรษะเพียง 1 คน ขณะที่คนที่สวมหมวกนิรภัยไมรัดคาง จะมีการบาดเจ็บรุนแรงที่ศีรษะและ
ใบหนาประมาณ 40 % ซ่ึงไมแตกตางกับผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย ที่มีประมาณ 40 % เชนกัน  (ตาราง 
6.12)
                                                          
* CI (Confidence Interval) หมายถึง ชวงความเชื่อมั่น
** Chi – square (χ2)  test
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ตาราง 6.12 จํ านวนผูใชรถจักรยานยนต (รวมพวงขาง) จ ําแนกตามลักษณะการใชหมวกนิรภัย
      และสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บสาหัส

ลักษณะการใชหมวกนิรภัย
คนขับ คนซอนทาย/โดยสาร

สวนของรางกาย
ที่ไดรับบาดเจ็บ

สาหัส* รัดคาง ไมรัดคาง ไมสวม รัดคาง ไมรัดคาง ไมสวม
ศีรษะ
ใบหนา
ลํ าตัว
แขน
ขา

(รวม)

1
-
2
1
2
(6)

28
2
14
11
10
(65)

41
6
10
14
19
(90)

-
-
-
-
-
(-)

-
-
-
-
-
(-)

20
4
5
6
6
(41)

เล็กนอย/ไมบาดเจ็บ 5 9 32 - 1 21
รวม 11 74 122 0 1 62

* คน 1 คน อาจบาดเจ็บไดหลายสวน ทํ าใหผลรวมอาจมากกวาจํ านวนผูประสบเหตุ


