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บทท่ี 7

บทสรุป

7.1 สรปุผลการศึกษาสาเหตุการชนที่รุนแรง
การศกึษาสาเหตุการชนที่รุนแรงในภาคสนามอยางรอบดาน (คน ยานพาหนะ และถนน)

ในเมอืงหาดใหญ พบสาเหตุหลักจากคนเพียงอยางเดียว ประมาณ 72 % ซ่ึงจะมีแนวโนมที่สูงกวา
ผลการศึกษาของประเทศพัฒนาแลวอยางสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และออสเตรเลีย และ
โดยเฉพาะสาเหตุเสริมจากถนน ที่มีสวนถึงประมาณ 37 % ซ่ึงจะมแีนวโนมสูงกวาประเทศดังกลาว
แลวมาก จึงนาจะพอแสดงใหเห็นถึงความแตกตางในมาตรฐานดานวิศวกรรมความปลอดภัยบน
ถนนได และหากไมพิจารณาแยกสาเหตุหลักหรือสาเหตุเสริม จะเห็นบทบาทการมีสวนรวมในการ
ชนของคนและถนนชัดขึ้น เนื่องจากมีคาสูงสุดประมาณ 53 % อนึง่ สาเหตุจากยานพาหนะเดี่ยวๆ 
จะมีสวนเพียง 1 % แตหากไปผนวกกับคนจะเปน 9 % และหากผนวกกับถนนจะเปน 7 % ตาม-
ลํ าดับ จึงนาจะแสดงใหเห็นถึงมาตรฐานดานความปลอดภัยของยานพาหนะที่มีสูงอยูแลว (ตาราง 
7.1 แสดงการเปรียบเทียบสาเหตุการชนในสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเมือง
หาดใหญ)

ตาราง 7.1 การเปรียบเทียบสาเหตุการชนในสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย
    และเมืองหาดใหญ

สาเหตุ สหรัฐอเมริกา1

(%)
สหราชอาณาจักร2

(%)
ออสเตรเลีย3

(%)
เมืองหาดใหญ4

(%)
คน
ยานพาหนะ
ถนน

57
2
3

65
2
2

60
3
3

72*
1*

37**
คนและยานพาหนะ
คนและถนน
ถนนและยานพาหนะ

6
27
1

4
24
1

6
26
-

9*
53***
7**

ทั้ง 3 องคประกอบ 3 1 2 18***
1พิชัย ธานีรณานนท, 2542 อาง Treat, 1980 2พิชัย ธานีรณานนท, 2542 อาง Sabey, 1980
3Fabian, 2000, quoting Swan, 1982 และ 4เฉพาะสาเหตุที่มากสุดจากตาราง 6.1 ทํ าใหผลรวมอาจเกิน 100 %
*สาเหตุหลัก    **สาเหตุเสริม    ***ไมแยกวาเปนสาเหตุหลัก/สาเหตุเสริม
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สาเหตุทางลึกจากคนที่มีพฤติกรรมขับรถตัดหนากันในระยะกระชั้นชิดเกิดขึ้นสูงสุด 
จํ านวนกวาครึ่งของการชนที่รุนแรงทั้งหมด โดยพฤติกรรมดังกลาวที่เกิดขึ้นจะมีสาเหตุเสริมที่
สํ าคัญจากถนนที่มีแสงสวางไมเพียงพอ และการจอดรถขางทางไมเหมาะสม จึงควรพิจารณารีบ
ดํ าเนินการในสวนที่ทํ าไดงายกวาทางดานกายภาพกอน ดวยการแกปญหาเรื่องแสงสวางในเวลา
กลางคืน และเรื่องการจอดรถขางทางที่ไมเหมาะสม เพื่อเปนการลดสาเหตุเสริมของการชนที่รุน-
แรงในเมืองออกไปกอน แลวจึงดํ าเนินการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับรถ ท่ีเนนเรื่องอันตรายจาก
การขับตัดหนากันในระยะกระชั้นชิด ดวยการใหความรู ปลูกจิตสํ านึก และมาตรการทางกฎหมาย
อยางจริงจังตอเนื่องตอไป (ภาพประกอบ 7.1 แสดงภาพตัวอยางการชนที่เกิดจากพฤติกรรมการขับ-
รถตดัหนาระยะกระชั้นชิด)

ภาพประกอบ 7.1 ภาพตัวอยางการชนที่เกิดจากพฤติกรรมการขับรถตัดหนาระยะกระชั้นชิด

เหตกุารณชนรุนแรงที่เกิดขึ้นสวนใหญ (92 %) เปนเหตุระหวางคูกรณี 2 ฝาย โดยมีรถจักร-
ยานยนต (รวมพวงขาง) เกี่ยวของสูงสุดถึง 96 % และยังพบวาในกลุมผูขับขี่ที่มีอายุในชวง 20 – 29 
ป และชวงอายุนอยกวา 19 ป เปนผูขับขี่จักรยานยนตอยูสูงสุดถึง 63 % และ 96 % ตามลํ าดับ นอก-
จากนั้น ยังพบวา ∼ 50 % ของผูขับขี่ จยย. (รวมพวงขาง) ไมมีใบขับขี่ ดังนั้น การแกปญหาโดยมุง-
เปาไปในกลุมผูใชรถจักรยานยนตกอน นาจะชวยลดปญหาการชนบนทองถนนไดสูงพอสมควร

ในสวนของผูบาดเจ็บสาหัสทั้งหมด พบวา เปนผูใชรถจักรยานยนตสูงสุด 90 % โดยเฉพาะ
การไดรับบาดเจ็บที่บริเวณศีรษะที่มีถึง 45 % และยงัพบวาคนที่สวมหมวกนิรภัยไมรัดคาง จะไดรับ
บาดเจบ็รุนแรงบริเวณใบหนาและศีรษะประมาณ 40 % ซ่ึงไมคอยตางกันมากกับคนที่ไมสวมหมวก
นริภยั นอกจากนั้น เมื่อเกิดการชนขึ้น อัตราเสี่ยง (OR: Odds Ratio) ทีผู่ใชรถจักรยานยนตโดยไม
สวมหมวกนิรภัยและสวมไมรัดคาง จะมีโอกาสไดรับบาดเจ็บสาหัสบริเวณศีรษะและใบหนา      
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เทากับ 8.02 เทาของผูที่สวมหมวกนิรภัยรัดคาง (OR = 8.02, 60 % CI: 3.63 – 17.71, P = 0.05)      
ดังนั้น การดํ าเนินการประชาสัมพันธเผยแพรใหผูใชรถจักรยานยนตไดตระหนักถึงความเสี่ยงของ
การสวมหมวกนิรภัยอยางไมถูกตอง รวมถึงการกวดขัน จับ ปรับ อยางจริงจัง จะชวยลดความรุน-
แรงที่เกิดจากการชนไดมาก (ภาพประกอบ 7.2 แสดงภาพตัวอยางการสวมหมวกนิรภัยไมถูกตอง 
(ไมรัดคาง) เมือ่เกดิการชนแลวหมวกจะหลุดออกจากศีรษะ)

ภาพประกอบ 7.2 ภาพตัวอยางการสวมหมวกนิรภัยไมถูกตอง (ไมรัดคาง)
        เมื่อเกิดการชนแลวหมวกจะหลุดออกจากศีรษะ

อนึง่ ผลการศึกษานี้ สวนหนึ่งโดยเฉพาะสวนตน ไดถูกตีพิมพแลวในเอกสารประกอบการประชุม
วชิาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ คร้ังที่ 8 (รายละเอียดในภาคผนวก ช)

7.2  ขอเสนอแนะ
 การศึกษาสาเหตุการชน ควรจะศึกษาเปนทีมสหวิทยาการที่ประกอบดวยผูมีความรู
หลายดานที่แตกตางกัน เชน แพทย วิศวกรยานยนต วิศวกรจราจร นักพฤติกรรม-
ศาสตร นักจิตวิทยา ฯลฯ เปนตน เพื่อใหมีความเห็นในหลายแงมุมและเจาะลึกใน     
แตละดาน ดังนั้น ในการศึกษาครั้งตอไป นาจะมีการศึกษากันเปนทีมสหวิทยาการ    
โดยในทางปฏิบัติอาจจะขอความเห็นในการรวบรวมขอมูลที่จํ าเปนสํ าหรับการ
สันนษิฐานสาเหตุ แลวนํ าไปใหผูเชี่ยวชาญแตละดานใหความเห็นในภายหลังก็ได

 ควรรวบรวมขอมูลใหไดมากขึ้นอยางตอเนื่อง เพื่อใหผลการศึกษานาเชื่อถือมากขึ้น
 นาจะศึกษาครอบคลุมถึงการชนที่ไมรุนแรงดวย เพื่อใหขอมูลสมบูรณ
 นาจะมีการศึกษาความเปนไปไดในการออกกฎหมายเจาะเลือดตรวจระดับแอลกอฮอล
ในเลอืดของผูเกี่ยวของทุกรายที่เกี่ยวของกับการชน

 นาจะขยายขอบเขตการศึกษาออกไปบนถนนที่อยูนอกเมืองดวย
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