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บทคดัย่อ 	 อัตราการเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ยังคงมีสาเหตุหลักมาจากการได้รับบาดเจบ็บริเวณศีรษะและ 

ล�ำคอขณะเกดิอบุตัเิหตบุนท้องถนน แม้การสวมใส่หมวกนิรภัยจะสามารถป้องกนัเหตขุั้นรนุแรงน้ันได้แต่มไีม่น้อยที่ 

ยังคงพบการเสียชีวิตได้แม้ขณะสวมหมวกนิรภัย การวิจัยเชิงส�ำรวจน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสภาพความ-

ปลอดภัยของหมวกนิรภัยของกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะในพ้ืนที่ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายหน่ึง 

โดยใช้แบบบนัทกึผลการส�ำรวจที่สร้างขึ้นมาเพ่ือเกบ็และรวบรวมข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต์

จ�ำนวน 120 คน ซ่ึงผ่านการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจง ตลอดจนประเมินสภาพและพฤติกรรมการใช้งานของ 

หมวกนิรภัยที่เกี่ยวข้องกบัความปลอดภัย วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถติิเชิงพรรณนา ผลการศึกษาพบว่ากลุ่มตวัอย่าง

ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 92.5) มอีายุระหว่าง 36-45 ปี (ร้อยละ 32.5) ประกอบอาชีพขบัขี่รถจักรยานยนต์

สาธารณะเป็นอาชีพหลัก (ร้อยละ 79.2) ระยะเวลาในการประกอบอาชีพอยู่ระหว่าง 1-5 ปี (ร้อยละ 36.7) ผลการ

ส�ำรวจหมวกนิรภัยทั้งหมดจ�ำนวน 120 ใบ มหีมวกนิรภัยถงึร้อยละ 70.8 ไม่ผ่านตามเกณฑก์ารประเมนิ โดยพบว่ามี

หมวกนิรภัยจ�ำนวน 80 ใบ (ร้อยละ 66.7) เคยตกกระแทก 54 ใบ (ร้อยละ 45.0) พบแผ่นบังลมมีรอยขีดข่วนซ่ึง

บดบงัการมองเหน็ นอกจากน้ีมถีงึ 36 ใบ (ร้อยละ 30.0) มอีายุการใช้งานมากกว่า 5 ปี 13 ใบ (ร้อยละ10.8) ไม่มี

แผ่นบังลม และ 9 ใบ (ร้อยละ 7.5) พบมีการดัดแปลงหรือตกแต่งหมวกนิรภัยตามล�ำดับ จากข้อมูลดังกล่าวน้ี 

จึงมีประโยชน์ในการรณรงค์ให้ความรู้แก่พนักงานขับรถดังกล่าวเพ่ือเป็นแนวทางในการส�ำรวจสภาพความปลอดภัย

ของอุปกรณ์จนก่อให้เกิดความตระหนักถึงความปลอดภัยในการสัญจรในท้องถนน อันเป็นการลดอุบัติเหตุที่อาจ

เกดิขึ้นได้
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A Survey on the Safety of Protective Helmets for Public Motorcyclists along the BTS Sky Train Line

บทน�ำ
ปัญหาอบุตัเิหตจุากการจราจรเป็นปัญหาที่ทั่วโลกให้

ความส�ำคัญโดยสมัชชาสหประชาชาติได้ประกาศ

เจตนารมณใ์นปฏญิญามอสโก ให้ปี พ.ศ. 2554-2563 

เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of 

Action for Road Safety) (1) ประเทศไทยในฐานะประเทศ

สมาชิกได้ร่วมขบัเคล่ือนวาระความปลอดภยัทางถนนของ

โลกโดยมมีตคิณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มถุินายน พ.ศ. 

2553 ก�ำหนดให้ ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษ

แห่งความปลอดภยัทางถนน ซ่ึงมกีารก�ำหนดเป้าหมายใน

การด�ำเนินงานอบุตัเิหตทุางถนน คือ การลดอตัราการเสยี

ชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้ได้ไม่เกิน 10 คนต่อ

ประชากรแสนคน(2) เช่นเดยีวกบัเป้าหมายของการพัฒนา

ที่ย่ังยืน (Sustainable Development Goals, SDGs) ซ่ึง

ต้องการลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิตและผู้ได้รับบาดเจ็บจาก

อบุตัเิหตทุางถนนให้ได้ร้อยละ 50 ภายในปี พ.ศ. 2563(3)

จากรายงานสถติด้ิานการจดทะเบยีนการประกอบการ

ขนส่งในด้านใบอนุญาตขับรถ และใบอนุญาตผู้ขับขี่รถ

ระบบขนส่งสาธารณะ ประจ�ำปี 2558-2562 พบมกีาร

จดทะเบียนรถจ�ำนวน 292,847 คัน ในจ�ำนวนน้ีมีรถ

จักรยานยนตรั์บจ้างสาธารณะ จ�ำนวนถงึ 184,802 คัน 

คิดเป็นร้อยละ 63.0 ของจ�ำนวนทั้งหมด ถึงแม้ว่าในปี 

2563 รถจักรยานยนตส์าธารณะ มีสถติกิารจดทะเบยีน 

จ�ำนวน 2,273 คัน ลดลงจากปีก่อนหน้าน้ีร้อยละ 44.53 

แต่ถือว่าเป็นสัดส่วนที่สูงกว่าการจดทะเบียนของรถ 

ประเภทอื่นๆ(4,5) ด้วยเหตน้ีุจึงพบความสมัพันธก์บัสถติิ

อบุตัเิหตบุนท้องถนน ทั้งน้ี World Health Organization(6) 

รายงานว่าประเทศไทยมอีตัราการเสยีชีวิตบนท้องถนนสงู

ที่สดุในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยอยู่ที่ 32.7 คนต่อ

แสนประชากร จากสถิติอุบัติเหตุบนท้องถนนย้อนหลัง

เมื่อปี 2560 ของไทยพบว่ามีผู้เสยีชีวิต 152,560 คน มี

ผู้บาดเจบ็ 1,002,193 คน โดยจังหวัดที่มผู้ีเสยีชีวิตมาก

ที่สดุคือกรงุเทพมหานคร จ�ำนวน 829 คน รองลงมาคือ 

จังหวัดชลบุรี 519 คน ซ่ึงข้อมูลที่พบในปี 2560 น้ีมี

อตัราผู้เสยีชีวิตและผู้บาดเจบ็สงูกว่าปี 2559 ที่มจี�ำนวน

ผู้เสยีชีวิต 9,815 คน มีผู้บาดเจบ็ 831,118 คน(7) และ

เมื่อเปรียบเทียบกับอัตราระหว่างประเทศอื่นๆ ในปี 

2560 ประเทศไทยกลับมามีอัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นอนัดับหน่ึงของโลกด้วยอตัรา

การเสยีชีวิต 36.2 คน ถงึแม้ในปี 2561 ลดลงเลก็น้อย

เป็น 32.7 คนต่อหน่ึงแสนประชากร ทั้งน้ีผู้แทนองค์การ

อนามยัโลกประจ�ำประเทศไทย กล่าวว่าประเทศไทยเป็น

ประเทศที่มสีดัส่วนการเสยีชีวิตจากรถจักรยานยนต ์มาก

เป็นอนัดบั 1 ของโลกและเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง(6)โดยใน

ปี 2564 ที่ผ่านมาพบรายงานผู้เสยีชีวิตจากอบุตัเิหตทุาง

ถนนมากกว่า 13,000 ราย หรือเฉล่ียวันละ 36 ราย จาก

ข้อมูลน้ีพบว่ากลุ่มคนท�ำงานเสยีชีวิตจากรถจักรยานยนต์

มากที่สดุ มีจ�ำนวนกว่า 5,800 ราย และมีสถานะเป็น 

ผู้ขบัขี่จ�ำนวนมากกว่า 5,000 ราย(8)

ผลการวิจัยในใต้หวันของ Keng(9) พบว่า หมวกนิรภยั

ช่วยลดโอกาสการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ถึง 

ร้อยละ 40 ซ่ึงสงูกว่าที่เคยรายงานมาก่อนน้ี และมรีายงาน

ว่าหมวกนิรภัยที่ยังคงสภาพเดิมตามมาตรฐานก�ำหนด 

ช่วยลดระดบัความรนุแรงของการบาดเจบ็ของศรีษะและ

ล�ำคอ รวมถงึช่วยป้องกนัการเสยีชีวิตจากการบาดเจบ็ของ

ศรีษะและล�ำคอได้ถงึร้อยละ 72 และคาดว่าหากไม่สวม

หมวกนิรภยั จ�ำนวนผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตท์ี่เสยีชีวิตในปี 

2001 จะเพ่ิมขึ้นถงึร้อยละ 51 เน่ืองจากความแขง็แรง

และประสทิธภิาพของหมวกนิรภยัมผีลต่อการรองรับและ

กระจายแรงกระแทกขณะเกดิอบุตัเิหต ุจากการศกึษาของ 

Yu et al.(10) พบว่า ผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตท์ี่ไม่สวมหมวก

นิรภัยมีโอกาสและแนวโน้มจะได้รับบาดเจบ็ที่ศีรษะและ

สมองมากกว่าผู้สวมหมวกในขณะเกดิอบุตัเิหต ุและจาก

รายงานของ Peek-Asa(11) พบว่า อาการบาดเจบ็ที่ศรีษะ

ในขณะเกดิอบุตัเิหต ุมโีอกาสเกดิขึ้นบ่อยและรนุแรงกว่า

ในผู้ขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัยซ่ึงไม่ได้มาตรฐานเมื่อเทยีบ

กบัผู้ที่สวมหมวกตามมาตรฐานก�ำหนด ซ่ึงการบาดเจบ็ที่

ศีรษะน้ันท�ำให้มีอตัราการเสยีชีวิตและมีค่าใช้จ่ายในการ

รักษาพยาบาลสงู(12,13) 
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วารสารวิชิาการสาธารณสุขุ 2567 ปีีท่ี่� 33 ฉบับัท่ี่� 4 599

หมวกนิรภัย เป็นผลิตภัณฑท์ี่ต้องได้รับการทดสอบ

มาตรฐาน โดยมาตรฐานเหล่าน้ีจะทดสอบทั้งความแขง็-

แรง ความสะดวกสบายในการสวมใส่ และทศันียภาพการ

มองเหน็ ในประเทศไทยบงัคับให้ผู้ผลิตและผู้น�ำเข้าเพ่ือ

จัดจ�ำหน่ายหมวกนิรภัยส�ำหรับการสวมใส่ในการขบัขี่รถ

จักรยานยนตม์มีาตรฐานในปัจจุบนัคือ มอก. 369/2557 

ซึ่่�งเป็็นมาตรฐานที่่�มีีความใกล้้เคีียงกัับมาตรฐานระดัับ

สากล เช่่น ของคณะกรรมาธิิการเศรษฐกิิจยุุโรป หรืือ 

DOT (Department of Transportation) และมาตรฐานของ 

คณะกรรมาธิกิารเศรษฐกิจิยุุโรป หรืือ ECE (Economic 

Commission for Europe) และใช้้ร่่วมกับัมาตรฐานนานา-

ชาติอิื่่�นๆ เพื่่�อให้้สอดคล้้องและเป็็นไปตามมาตรฐานโลก 

ซึ่่�งมีหีลากหลายมาตรฐานที่่�เกี่่�ยวข้้อง(14,15)

อาชีพขบัรถจักรยานยนตรั์บจ้างเป็นอกีอาชีพที่ได้รับ

ความสนใจในการเลือกประกอบอาชีพทั้งเป็นอาชีพหลัก

หรืออาชีพเสริม และปัจจุบนัจะเหน็ได้ว่ารถจักรยานยนต์

รับจ้างเป็นสิ่งที่ประชาชนหันมานิยมใช้บริการเป็นอย่าง

มากในการเดิินทางสัญัจรเนื่่�องจากมีีความคล่่องตัวัในการ

ใช้้งานและสะดวกรวดเร็็วโดยเฉพาะในเขตกรุุงเทพ-

มหานคร ซ่ึงมีสภาวะการจราจรหนาแน่น ติดขัด โดยมี

รายงานการส�ำรวจเฉพาะในเขตกรงุเทพมหานคร ณ 31 

ธัันวาคม ของปีี 2560 ถึึง 2565 มีีจํํานวนวิินรถ-

จัักรยานยนต์ส์าธารณะให้้บริิการทั้้�งหมด 8,360, 8,231, 

8,137, 8,127, 8,126 และ 8,121 วิิน โดยมีจีำำ�นวน 

ผู้้�ขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์รั์ับจ้้าง 89,739, 94,143, 87,109, 

87,452, 85,962 และ 83,221 รายตามล�ำดบั(16) ดงัน้ัน 

จึงมีความถี่ที่กลุ่มดังกล่าวน้ีจะประสบอุบัติเหตุใน 

ท้องถนนได้บ่อยกว่ารถโดยสารสาธารณะชนิดอื่นๆ โดย

มีรายงานผู้เสียชีวิตทางถนนด้วยรถจักรยานยนต์ ตาม

ปีงบประมาณ 2565 สงูถงึร้อยละ 50.34 เมื่อเปรียบ-

เทยีบกบัสาเหตจุากยานพาหนะอื่นๆ(17)

ด้วยเหตุน้ีการส�ำรวจสภาพทางกายภาพของหมวก

นิรภัยด้านความปลอดภัยจึงมีความส�ำคัญอย่างย่ิงซ่ึงก่อ

ประโยชน์ให้ผู้ที่เกี่ยวข้องจนเกดิการเรียนรู้และเกดิความ

ตระหนักในการเลือกใช้หมวกนิรภัยอย่างเหมาะสม

เน่ืองจากหมวกนิรภัยน้ีเป็นเคร่ืองป้องกันอันตรายที่มี

ความสะดวกในการใช้งานและเป็นการส่งเสริมให้มีการ

ปฏบิตัติามกฎหมายด้านความปลอดภัย โดยสามารถลด

ความรุนแรงของการบาดเจบ็หรือลดความเสี่ยงต่อการ

เสยีชีวิตจากอบุตัเิหตไุด้อย่างแน่นอน ดงัน้ันการวิจัยน้ีจึง

มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือส�ำรวจสภาพความปลอดภัยใน

การใช้งานหมวกนิรภัยในด้านของสภาพภายนอก องค์-

ประกอบและการใช้งานหมวกนิรภัยของกลุ่มผู้ขับขี่รถ

จักรยานยนตส์าธารณะในพ้ืนที่ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้า

สายหน่ึง

วิธีการศึกษา
1. รูปแบบการศึกษา 

การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการวิจัยเชิงส�ำรวจ (survey  

research) ในช่วงระยะเวลาที่ก�ำหนด ซ่ึงเกบ็รวบรวม

ข้อมูลโดยใช้แบบบันทึกผลการส�ำรวจ ประกอบด้วย 

ข้อค�ำถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ขับขี่ ซ่ึงเป็นแบบ

สมัภาษณก์ึ่งโครงสร้าง และประเมนิสภาพความปลอดภยั

ของหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะใน

พ้ืนที่ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายหน่ึง

2. พื้ นทีใ่นการศึกษา และกลุ่มตวัอย่าง

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาสภาพความปลอดภัย

ในการใช้งานหมวกนิรภยั ของกลุ่มผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต์

สาธารณะในพ้ืนที่ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายหน่ึงซ่ึงให้

บริการรองรับผู้โดยสารเข้าสู่เขตเมืองและย่านธุรกิจที่

ส�ำคัญของกรุงเทพมหานครซ่ึงมีการจราจรคับค่ังในช่วง

ช่ัวโมงเร่งด่วน 

กลุ่มตวัอย่าง คือ ผู้ประกอบอาชีพขบัขี่รถจักรยานยนต์

สาธารณะในแนวพ้ืนที่ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายหน่ึง 

จ�ำนวนทั้งหมด 120 คน จากผู้ประกอบอาชีพประเภท

เดียวกนัจ�ำนวนกว่า 200 คน ที่ได้ส�ำรวจในช่วงปลายปี 

2562 โดยในงานวิจัยน้ีผู้วิจัยได้ท�ำการคัดเลือกกลุ่ม

ตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง ซ่ึงก�ำหนดเกณฑคั์ดเข้าและ

เกณฑค์ัดออกดงัน้ี
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 เกณฑใ์นการคัดเข้า ได้แก่

1. เป็นผู้เข้าร่วมวิจัยที่ยินยอมที่จะเข้าร่วมโครงการ

วิจัยด้วยความสมคัรใจ

2. เป็นผู้ประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง

เป็นอาชีพหลักและเสริมทั้งเพศชาย และเพศหญิง 

3. ประกอบอาชีพขี่รถรถจักรยานยนตรั์บจ้างภายใน

วินในแนวพ้ืนที่ในช่วงตลอดแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายที่

ก�ำหนด

เกณฑใ์นการคัดออก ได้แก่ 

1. เป็นผู้พิการหรือมอีปุสรรคในการสื่อสารภาษาไทย

2. ไม่มใีบขบัขี่รถจักรยานยนตส์าธารณะ

3. ไม่มหีมวกนิรภัยประจ�ำตวัในขณะให้บริการ

ร่วมกับการประเมินสภาพทางกายภาพของหมวก

นิรภัยของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้งานเป็นประจ�ำ รวมทั้งสิ้น 

120 ใบ ที่ผ่านการใช้งานมาแล้วไม่ต�่ำกว่า 3 เดอืน และ

การสังเกตลักษณะการใช้งานที่ เกี่ ยวข้องกับความ

ปลอดภัย 

3. เครือ่งมือทีใ่ชใ้นงานวิจยั

เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวิจัยหลักในคร้ังน้ีเป็นแบบบนัทกึ

ผลการส�ำรวจซ่ึงผู้วิจัยสร้างขึ้นมาจากการศึกษา แนวคิด 

ทฤษฎ ีผลงานวิจัย และอ้างองิตามเอกสารคู่มอืมาตรฐาน

ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมหมวกนิรภัยส�ำหรับผู้ใช้รถ

จักรยานยนต ์มอก. 369-2557(14) ที่เกี่ยวข้องตามกรอบ

แนวคิด และวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ตลอดจนท�ำการ

ประเมนิคุณภาพเคร่ืองมอืโดยตรวจสอบหาค่าดชันีความ

สอดคล้องระหว่างข้อค�ำถามกบัจุดประสงค์ของงานวิจัย 

(Item-Objective Congruence Index: IOC) โดย 

ผู้เช่ียวชาญโดยค่าดชันีความสอดคล้องที่ยอมรับได้ต้องมี

ค่าตั้งแต่ 0.5 ขึ้นไป ตลอดจนได้น�ำแบบบันทกึผลการ

ส�ำรวจที่แก้ไขปรับปรุงคร้ังสุดท้าย ไปทดลองใช้ (Try 

Out) กับกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ใช่กลุ่ม

ตวัอย่างในการวิจัย แบบบนัทกึผลการส�ำรวจที่สร้างขึ้นมา

ประกอบด้วย

ส่วนที่ 1 ด้านข้อมูลทั่วไป จ�ำนวนรวมทั้งหมด 6 

ประเดน็ ประกอบด้วย เพศ อายุ การประกอบอาชีพรถ

จักรยานยนต์รับจ้าง ระยะเวลาในการประกอบอาชีพรถ

จักรยานยนตรั์บจ้าง ขนาดของรถจักรยานยนตท์ี่ใช้ สขีอง

ป้ายทะเบยีนของรถจักรยานยนตท์ี่ใช้

ส่วนที่ 2 ด้านสภาพของหมวกนิรภัยที่ ผู้ขับขี่รถ

จักรยานยนต์รับจ้าง โดยดัดแปลงและอ้างอิงตาม

มาตรฐานอตุสาหกรรม 369-2557 จ�ำนวน 6 ประเดน็ 

ประกอบด้วย ประเภทของหมวกที่ใช้ ลักษณะของสหีมวก 

อายุการใช้งานของหมวกนิรภัยที่ใช้อยู่ การดดัแปลง การ

ตกหรือกระแทกวัสดุ/พ้ืนแขง็ รวมถงึองค์ประกอบและ

ลักษณะทางกายภาพของหมวกนิรภัยตามที่ก�ำหนดตาม

มาตรฐานดงักล่าวในประเดน็ที่สามารถประเมินขณะเกบ็

ตัวอย่างในภาคสนามได้ทนัท ี สงัเกตลักษณะการใช้งาน

หมวกนิรภยัที่เกี่ยวข้องกบัความปลอดภยั ในขณะเตรียม

พร้อมปฏบิตังิานและขณะปฏบิตังิาน

4. วิธีการเก็บรวบรวมขอ้มูล

1) ประสานงานนัดหมาย โดยขอความร่วมมือจาก

หัวหน้ากลุ่มผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างที่จะท�ำการเกบ็

ข้อมูลจากกลุ่มตวัอย่าง

2) เกบ็ข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์ ในประเด็นที่

ก�ำหนดไว้ ร่วมกับการสังเกตหรือส�ำรวจสภาพของ 

หมวกนิรภัย พฤตกิรรมการใช้งานของกลุ่มตวัอย่าง และ

บนัทกึลงในแบบบนัทกึผลการส�ำรวจ

3) ตรวจสอบความถูกต้องสมบูรณข์องข้อมูล ท�ำการ

รวบรวมข้อมูล และน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป 

5. การแปลผล 

การวิเคราะห์ข้อมูลและสถติทิี่ใช้ในการวิจัย

สรปุประเดน็ที่พบจากการส�ำรวจ ประเมนิสภาพทาง

กายภาพที่มองเห็นด้วยตาเปล่าของหมวกนิรภัยที่

สอดคล้องตามมาตรฐานอุตสาหกรรม 369-2557 

วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) ได้แก่ จ�ำนวน ร้อยละ ของข้อมูลทั่วไปของ 

ผู้ขบัขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ข้อมูลลักษณะของหมวก-

นิรภัยที่กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เลือกใช้ ข้อมูลองค์-

ประกอบ และลักษณะทางกายภาพขององค์ประกอบของ

หมวกนิรภยัที่ผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตใ์ช้ในสวมใส่เป็นหลัก 
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วารสารวิชิาการสาธารณสุขุ 2567 ปีีท่ี่� 33 ฉบับัท่ี่� 4 601

จริยธรรมการวิจยัในมนุษย์

งานวิจัยน้ีมุ่งเน้นเกบ็ข้อมูลของสภาพความปลอดภยั

ของหมวกนิรภัยเป็นหลัก โดยท�ำการเกบ็ข้อมูลจากการ

สมัภาษณแ์ละสงัเกตพฤตกิรรมของกลุ่มตวัอย่างผู้ขบัขี่รถ

จักรยานยนตรั์บจ้างสาธารณะ ซ่ึงถอืเป็น “อาสาสมคัรใน

งานวิจัย” โดยไม่มีหัวข้อหรือค�ำถามที่ อ่อนไหวใน

พฤตกิรรมทางเพศ พฤตกิรรมทีจ่ะท�ำให้เสื่อมเสยีช่ือเสยีง 

หรืออาจท�ำให้ถูกจับกุมด�ำเนินคดหีรือมผีลต่อสทิธใินการ

ประกอบอาชีพ ซ่ึงไม่มีการบันทกึข้อมูลในลักษณะที่บ่ง

บอกถึงตัวบุคคลหรือผ่านรหัสเช่ือมโยงได้ ซ่ึงถือเป็น

โครงการวิจัยที่มีระดับความเสี่ยงทั้งทางด้านร่างกายและ

จิตใจไม่เกนิความเสี่ยงน้อย (minimal risk) รวมทั้งได้

แจ้งวัตถุประสงค์และวิธกีารด�ำเนินการวิจัยอย่างละเอยีด 

ดงัน้ัน ผู้ที่ให้ข้อมูลด้วยความสมคัรใจจึงถอืว่าเป็นอาสา-

สมัครในการศึกษาคร้ังน้ี แม้ผู้วิจัยไม่ได้ขอย่ืนการ

พิจารณารับรองจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัย- 

ในมนุษย์ภายใต้ต้นสงักดั อย่างไรกต็ามผู้วิจัยได้ด�ำเนิน

โครงการโดยยึดถอืหลักจริยธรรมการท�ำวิจัยในคนทั่วไป 

หรือ Belmont Report(18) เป็นแนวทางในการด�ำเนินการ

วิจัยในคร้ังน้ี 

ผลการศึกษา
1. ขอ้มูลทัว่ไปของผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนตร์บัจา้ง

ลักษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 

(ร้อยละ 92.5) มอีายุระหว่าง 36-45 ปี (ร้อยละ 32.5) 

ประกอบอาชีพขบัขี่รถจักรยานยนตรั์บจ้างเป็นอาชีพหลัก 

(ร้อยละ 79.2) ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขบัขี่รถ

จักรยานยนตรั์บจ้างอยู่ระหว่าง 1-5 ปี (ร้อยละ 36.7) 

ขนาดรถจักรยานยนต์ที่ใช้ในการประกอบอาชีพรับจ้างมี

ขนาด 110 ซีซี. (ร้อยละ 53.3) ลักษณะป้ายทะเบยีนรถ

จักรยานยนต์รับจ้างเป็นป้ายเหลือง (ร้อยละ 68.3)  

รายละเอยีดตามตารางที่ 1

ตารางที ่1 ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่าง (n = 120)	

                         ข้อมูล	                                                                       จ�ำนวน (ร้อยละ)

1. เพศ	

	 ชาย	 111 (92.5)

	 หญิง	 9   (7.5)

2. อายุ (ปี)	

	 26-35	 23 (19.2)

	 36-45	 39 (32.5)

	 46-55	 30 (25.0)

	 56-65	 28 (23.3)

                                                                                        Mean = 44 Min = 28 Max = 62	

3. การเลือกประกอบอาชีพจักรยานยนตรั์บจ้าง	

	 อาชีพหลัก 	 95 (79.2)

	 อาชีพเสริม 	 25 (20.8)

4. ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขบัขี่รถจักรยานยนตรั์บจ้าง (ปี)	

	 <1 	 4   (3.3)

	 1-5	 44 (36.7)

	 6-10	 42 (35.0)

	 >10 	 30 (25.0)

                                                                                        Mean = 4 Min = 0.5 Max = 16	



Journal of Health Science of Thailand 2024 Vol. 33 No. 4602

A Survey on the Safety of Protective Helmets for Public Motorcyclists along the BTS Sky Train Line

2. ลกัษณะของหมวกนริภยั

ผลการส�ำรวจหมวกนิรภัยที่กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยาน-

ยนต์เลือกใช้พบว่าส่วนใหญ่เป็นหมวกชนิดเปิดหน้า  

(ร้อยละ 53.3) ลักษณะสีของหมวกเป็นชนิดสีเงา  

(ร้อยละ 57.5) มอีายุการใช้งานมาแล้วอยู่ระหว่าง 1-5 

ปี (ร้อยละ 55.8) ไม่เคยดัดแปลงหรือตกแต่งหมวก-

นิรภยั (ร้อยละ 92.5) หมวกเคยตกหรือกระแทกพ้ืนแขง็ 

(ร้อยละ 66.7) รายละเอยีดได้น�ำเสนอดงัตารางที่ 2

3.	องค์ประกอบและลกัษณะทางกายภาพของ

หมวกนริภยัทีผู่ข้บัขีร่ถจกัรยานยนตใ์ชส้วมใส่

ผลการส�ำรวจลักษณะพบว่า องค์ประกอบและลักษณะ

ทางกายภาพขององค์ประกอบของหมวกนิรภยัที่ผู้ขบัขี่รถ

จักรยานยนต์ใช้สวมใส่ทั้งหมดมีเปลือกหมวก (ร้อยละ 

100.0) มรีองใน (ร้อยละ 100.0) ส่วนใหญ่มอีปุกรณ์

ยึดเหน่ียว (ร้อยละ 98.3) มสีายรัดคาง (ร้อยละ 98.3) 

ไม่มกีระบงัหมวก (ร้อยละ 68.3) มแีผ่นบงัลม (ร้อยละ 

89.17) มีรูระบายความร้อน (ร้อยละ 75.8) ลักษณะ

กายภาพของเปลือกหมวกพบสไีม่ซีดจาง (ร้อยละ 91.7) 

แต่มรีอยจากการขดูขดี (ร้อยละ 66.7) โดยทั้งหมดพบ

มกีารระบุเคร่ืองหมายสญัลักษณ ์มอก.หรือมาตรฐานต่าง

ประเทศ (ร้อยละ 100.0) ส่วนใหญ่มลัีกษณะโค้งและผวิ

เรียบ (ร้อยละ 95.8) ลักษณะกายภาพของรองในป้องกนั

ทั้งหมด มคีวามนุ่มสบาย (ร้อยละ 100.0) ส่วนใหญ่ไม่มี

รอยฉีกขาด (ร้อยละ 93.3) พบสายรัดคางไม่ขาดช�ำรดุ

ตารางที ่1 ขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่าง (n = 120) (ต่อ)	

                         ข้อมูล	                                                                       จ�ำนวน (ร้อยละ)

5. ขนาดของรถจักรยานยนตท์ี่ใช้ในการประกอบอาชีพรับจ้าง	

(ความจุของกระบอกสบู; CC.)	

	 110	 64 (53.3)

	 125	 45 (37.5)

	 >125 	 11 (9.2)

6. ป้ายทะเบยีนรถจักรยานยนตใ์นการประกอบอาชีพรับจ้าง 	

	 ป้ายขาว ตวัอกัษรสดี�ำ (รถจักรยานยนตส่์วนบุคคล)	 38 (31.7)

	 ป้ายเหลือง ตวัอกัษรสดี�ำ (รถจักรยานยนตส์าธารณะ)	 82 (68.3)

ตารางที ่2 	ลกัษณะของหมวกนริภยัทีก่ลุ่มผูข้บัขีร่ถจกัรยาน-

ยนตเ์ลือกใช ้(n=120)	

       ลักษณะของหมวกนิรภัย	         จ�ำนวน (ร้อยละ)

1. ประเภทหมวกนิรภัย	

	 หมวกเตม็ใบ	 25 (20.8) 

	 หมวกเปิดหน้า 	 64 (53.3) 

	 หมวกคร่ึงใบ 	 29 (24.2) 

	 หมวกเตม็ใบป้องกนัคาง 	 2   (1.7)

2. ลักษณะสขีองหมวก	

	 สเีงา 	 69 (57.5) 

	 สด้ีาน 	 51 (42.5)

3. อายุการใช้งานของหมวก (ปี)	

	 <1 	 17 (14.2) 

	 1-5  	 67 (55.8) 

	 >5  	 36 (30.0)

4. การดดัแปลงหรือตกแต่งหมวก	

	 ท�ำสใีหม่ 	 5   (4.2) 

	 เจาะเปลือกหมวก 	 4   (3.3) 

	 ตดัส่วนคาง 	 0   (0.0)

	 ไม่เคยดดัแปลง 	 111 (92.5)

5. หมวกเคยตกหรือกระแทกพ้ืนแขง็	

	 เคย 	 80 (66.7) 

	 ไม่เคย 	 25 (20.8) 

	 ไม่แน่ใจ 	 15 (12.5)
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สญูหาย (ร้อยละ 89.2) และไม่ยืด (ร้อยละ 98.3) ส่วน

ลักษณะทางกายภาพของแผ่นบังลมพบไม่มีความขุ่นมัว

ปราศจากสเีคลือบ (ร้อยละ 80.0) ไม่มรีอยขดีข่วนบดบงั

การมองเหน็ (ร้อยละ 55.0) และโปร่งแสง (ร้อยละ 

97.5) จากภาพรวมของตัวอย่างหมวกนิรภัยที่ท�ำการ

ศกึษาจ�ำนวน 120 พบว่า ไม่สอดคล้องตามเกณฑท์ี่ตั้งไว้

ถงึร้อยละ 70.8 (ตารางที่ 3)

4. ลกัษณะการใชง้านหมวกนิรภยัที่เกี่ยวขอ้งกบั

ความปลอดภยั

จากการสงัเกตพบว่าผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตรั์บจ้างบาง

ส่วนมพีฤตกิรรมการไม่เหมาะสมคือ ไม่สวมหมวกนิรภยั

ให้ถูกต้องเรียบร้อยขณะก�ำลังจะให้บริการผู้โดยสาร โดย

ในจ�ำนวนน้ีร้อยละ 25.0 ไม่สวมหมวกนิรภัย ที่เหลือ

อีกร้อยละ 75.0 ไม่รัดสายคางหรือรัดสายคางเพียง

ตารางที ่3 องคป์ระกอบ และลกัษณะทางกายภาพของหมวกนริภยัทีผู่ข้บัขีร่ถจกัรยานยนตใ์ชใ้นการสวมใส่ (n = 120)	

                          ลักษณะทางกายภาพของหมวกนิรภัย	                           พบ                        ไม่พบ

                                                                                                    จ�ำนวน (ร้อยละ)	   จ�ำนวน (ร้อยละ)

1. องค์ประกอบทั่วไป		

	 - มเีปลือกหมวก 	 120 (100.0) 	 0   (0.0)

	 - มรีองในป้องกนั 	 120 (100.0) 	 0   (0.0)

	 - มอีปุกรณยึ์ดเหน่ียว 	 118 (98.3) 	 2   (1.7) 

	 - มสีายรัดคาง 	 118 (98.3) 	 2   (1.7) 

	 - มกีระบงัหมวก 	 38 (31.7) 	 82 (68.3) 

	 - มแีผ่นบงัลม 	 107 (89.2)	 13 (10.8) 

	 - มรีรูะบายความร้อน 	  91 (75.8) 	 29 (24.2)

2. เปลือกหมวก		

	 - เคร่ืองหมายแสดงมาตรฐาน มอก./มาตรฐานต่างประเทศ 	 120 (100.0) 	 0   (0.0)

	 - สไีม่ซีดจาง 	 110 (91.7) 	 10   (8.3) 

	 - ไม่มรีอยที่เกดิจากการขดูขดี 	 40 (33.3) 	 80 (66.7) 

	 - มลัีกษณะโค้งและผวิเรียบ 	 115 (95.8) 	 5   (4.2)

3. รองในป้องกนั		

	 - สมบูรณไ์ม่มรีอยฉีกขาดช�ำรดุ 	 112 (93.3)	 8   (6.7)

	 - นุ่มสวมใส่สบาย 	 120 (100.0) 	 0   (0.0)

4. สายรัดคาง 		

	 - ไม่ขาดช�ำรดุหรือสญูหาย	 107 (89.2)	 13 (10.8) 

	 - ไม่ยืดหรือสญูหาย	 118 (98.3) 	 2   (1.7)

5. แผ่นบงัลม		

	 - ไม่ขุ่นมัวปราศจากสเีคลือบ	 96 (80.0)	 24 (20.0)

	 - ไม่มรีอยขดีข่วนบดบงัการมอง	 66 (55.0)	 54 (45.0)

	 - โปร่งแสง 	 117 (97.5)	 3   (2.5)

6. ผลการประเมนิมาตรฐานโดยรวม	

	 ผ่านเกณฑ	์ 35 (29.2)

	 ไม่ผ่านเกณฑ ์	 85 (70.8)
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หลวมๆ และพบว่า ผู้ขับขี่บางคนเลือกขนาดของหมวก

นิรภยัที่ไม่พอดกีบัศรีษะ นอกจากน้ีพบว่าการจัดเกบ็ขณะ

เตรียมพร้อมการใช้งาน โดยวางทิ้งไว้บนตวัรถซ่ึงมโีอกาส

โดนเฉ่ียวชน ตกกระแทกลงพ้ืนได้ ถงึร้อยละ 40.0 

วิจารณ์
ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง

สาธารณะในกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 

92.5) มีอายุระหว่าง 28-62 ปี ทั้งน้ีพบว่าผู้ขับขี่ 

ส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับขี่ รถ

จักรยานยนตรั์บจ้าง 1-5 ปี (ร้อยละ 36.7) และนิยมใช้

หมวกนิรภัยแบบเปิดหน้า (ร้อยละ 56.3) โดยผลการ

ส�ำรวจจากหมวกนิรภัยจ�ำนวนทั้งหมด 120 ใบ พบว่า มี

หมวกนิรภัยถึง 85 ใบ (ร้อยละ 70.8) ไม่ผ่านตาม

มาตรฐาน และอาจส่งผลต่อการใช้งานได้อย่างมี

ประสทิธภิาพ โดยพบว่ามหีมวกนิรภัย 80 ใบ (ร้อยละ 

66.7) เคยตกกระแทก 54 ใบ (ร้อยละ 45.0) พบแผ่น

บังลมมีรอยขีดข่วนบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็น 

นอกจากน้ีมถีงึ 36 ใบ (ร้อยละ 30.0) มอีายุการใช้งาน

มากกว่า 5 ปี 13 ใบ (ร้อยละ 10.8) ไม่มแีผ่นบงัลม และ 

9 ใบ (ร้อยละ 7.5) พบมกีารดดัแปลงหรือตกแต่งหมวก

นิรภัยตามล�ำดับ ผลจากการสังเกตพบว่ายังมีผู้ขับขี่รถ

จักรยานยนตส์าธารณะบางส่วนไม่สวมหมวกนิรภยัให้ถูก

ต้องเรียบร้อยขณะก�ำลังจะให้บริการผู้โดยสาร มกีารเลือก

ใช้ขนาดของหมวกนิรภัยที่ไม่พอดีกับศีรษะ และมีการ

ดูแลรักษาการจัดเกบ็ขณะเตรียมพร้อมในการใช้งานที่ไม่

ถูกต้อง 

จากการรายงานของ Kraus and Peek(19) พบว่า เมื่อ

มีการใช้หมวกนิรภัยเพ่ิมขึ้นเป็นกว่าร้อยละ 85.0 ของ 

ผู้ใช้งาน ผู้ขบัขี่จะได้รับบาดเจบ็น้อยกว่าร้อยละ 25.0 ของ

ผู้ขบัขี่ได้รับบาดเจบ็ที่ศรีษะ ทั้งน้ีพบว่าความรนุแรงและ

จ�ำนวนการบาดเจบ็ที่ศีรษะต่อผู้ขับขี่แต่ละคนน้ันลดลง

หลังจากมกีารใช้กฎหมายว่าด้วยการใช้หมวกนิรภยัในรัฐ

แคลิฟอร์เนีย ของสหรัฐอเมริกา และส่งผลท�ำให้มกีารใช้

หมวกนิรภัยเพ่ิมขึ้นท�ำให้เมื่อได้รับอบุตัิเหตุผู้ขบัขี่ที่สวม

หมวกนิรภัยเกิดการบาดเจบ็ที่กะโหลกศีรษะและระดับ

ความรุนแรงที่ได้รับจะน้อยลง มีระยะเวลาหมดสติน้อย

ลง การพักรักษาตวัในโรงพยาบาลจึงสั้นลงด้วย ในขณะที่

ประเทศไทยมกีฎหมายที่เกี่ยวข้องกบัการบงัคับใช้หมวก

นิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์โดยตรงตามพระราช

บญัญัตจิราจรทางบกตั้งแต่ พ.ศ. 2522(20) และได้มกีาร

ปรับปรุงเพ่ือให้สามารถบังคับได้จริงและสอดคล้องกับ

สถานการณ์จนมาถึงปัจจุบัน ซ่ึงผลการสาํรวจอตัราการ

สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศพบ

ว่ามผู้ีขบัขี่ร่วมกบัผู้โดยสารสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 45.0 

หรือสวมเฉพาะผู้ขับขี่อย่างเดียว ร้อยละ 52.0 เฉพาะ 

ผู้โดยสาร ร้อยละ 21.0(7) เช่นเดยีวกบัในการศกึษาน้ีที่

ยังพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะละเลยในการ

สวมหมวกนิรภัยในขณะปฏิบัติงาน ผลจากการส�ำรวจ

พฤตกิรรมเสี่ยงด้วยวิธกีารสอบถาม (self-report survey) 

ของผู้ขบัขี่รถยนตส่์วนบุคคล เช่น รถเกง๋ รถกระบะ และ

รถตู้  จ�ำนวน 45,973 ราย ใน 73 จังหวัดทั่วประเทศ ใน

ช่วงเดือนมีนาคม–กรกฎาคม พ.ศ. 2553 โดยมูลนิธ-ิ

ไทยโรดส ์และเครือข่ายเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์

ความปลอดภัยทางถนน(21) พบว่า สาเหตุส่วนใหญ่ของ

การไม่สวมหมวกนิรภยัของผู้ใช้รถจักรยานยนตท์ั้งผู้ขบัขี่

และผู้โดยสาร 3 อนัดบัแรกคือ เดนิทางระยะใกล้ ร้อยละ 

65.0 ไม่ได้ขบัขี่ออกถนนใหญ่ ร้อยละ 36.0 และเร่งรีบ 

ร้อยละ 31.0

จากการศึึกษาของ Yu, et al.(10) ซึ่่�งเปรีียบเทีียบ

ระหว่างผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่สวมหมวกนิรภัยกบัผู้ไม่

สวม พบว่า ผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยมโีอกาสได้รับบาดเจบ็

ที่ศรีษะมากกว่าสี่เทา่ (Odds Ratio; OR 4.54) และมี

แนวโน้มทีจ่ะได้รับบาดเจบ็ทีส่มองกว่าสบิเทา่ (OR 10.4) 

ประเภทของหมวกนิรภัยที่นิยมใช้กนัโดยทั่วไปมีด้วยกนั 

3 รปูแบบ ได้แก่ แบบเตม็ใบ เปิดหน้า และคร่ึงใบ ซ่ึง

จากการศกึษาน้ีพบว่าผู้ขบัขี่รถจักรยานยนตส่์วนใหญ่นิยม

เลือกใช้หมวกชนิดเปิดหน้า (ร้อยละ 53.3) ทัง้น้ีมรีายงาน

ว่าหมวกแต่ละประเภทมีประสทิธภิาพในการป้องกนัการ

บาดเจ็บ็ที่่�ศีรีษะที่่�อาจแตกต่่างกันั เนื่่�องจากความเพีียงพอ
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ศีรษะ ในการศึกษาคร้ังน้ีพบหมวกนิรภัยซ่ึงมีองค์-

ประกอบไม่ครบถ้วนทีส่ �ำคัญสองส่วนคือ ส่วนของอปุกรณ์

ยึดเหน่ียวและสายรัดคาง เมื่อส่วนน้ีขาดไปหรือมไีม่ครบ

ย่อมส่งผลให้ประสทิธภิาพความปลอดภัยในการสวมใส่

ลดน้อยลงได้และเมื่อเกดิอบุตัเิหตหุมวกนิรภยัไม่สามารถ

อยู่ในส่วนที่สามารถป้องกนัศรีษะได้เมื่อเกดิแรงกระแทก 

หรือท่าทางของบุคคลที่สวมใส่หมวกนิรภัยอยู่ในสรีระ

ทา่ทางที่ผดิปกต ิเช่น ล้ม ตะแคง หรือศรีษะของผู้สวมใส่

เอนด้านใดด้านหน่ึงหมวกนิรภยัจะหลุดออกจากศรีษะไม่

สามารถช่วยลดความรนุแรงของที่ส่งผลกระทบต่อศรีษะ 

ใบหน้า และล�ำคอ และประสทิธภิาพในลดโอกาสการเสยี

ชีวิตจากการได้รับบาดเจบ็จึงลดลง ซ่ึงสอดคล้องกบังาน

วิจัยที่ศึกษาพบว่า หมวกนิรภัยที่ยังคงสภาพเดิมตาม

มาตรฐานก�ำหนดสามารถช่วยลดระดบัการบาดเจบ็ ของ

ศรีษะและล�ำคอ รวมถงึช่วยป้องกนัการเสยีชีวิต จากการ

บาดเจบ็ของศีรษะและล�ำคอได้ถึงร้อยละ 72.0(9) และ

ความแขง็แกร่งของหมวกนิรภัยมีประสิทธิภาพต่อการ

รองรับและกระจายแรงกระแทก(25) ในส่วนที่สองที่ขาด

หายไปของส่วนประกอบของหมวกที่พบในการศกึษาคร้ัง

น้ีคือ แผ่นบงัลม หรือที่นิยมเรียกกนัว่า กระจก ในส่วนน้ี

เป็นหน่ึงในองค์ประกอบที่ส�ำคัญเมื่อขาดไปย่อมจะ

เป็นการเพ่ิมโอกาสของการเกดิอบุตัเิหตไุด้ในการสวมใส่

ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ตามท้องถนน เช่น ในกรณ ี มี

เศษหิินหรืือแมลงบิินเข้้าตาทำำ�ให้้ประสิิทธิิภาพในการ 

มองเห็น็ลดลง หรืือบดบังัทัศันวิิสัยัในการมอง ส่่งผลให้้

รถเสียีหลัักล้้มหรืือชนได้้ ทั้้�งนี้้�หากต้้องการให้้การสวมใส่่

หมวกนิรภัยมีประสิทธิผลตามวัตถุประสงค์เพ่ือลดการ

บาดเจบ็ที่บริเวณ ศรีษะ ใบหน้า และล�ำคอได้หมวกนิรภยั

จะต้องมกีารใช้งานมาโดยปกตมิาแล้วไม่เกนิ 3-5 ปี และ

องค์ประกอบและสภาพของหมวกนิรภยัยังคงต้องเป็นไป

ตามมาตรฐานอตุสาหกรรม 369-2557 ก�ำหนด(14) จึง

มีประสิทธิภาพในการลดระดับความรุนแรงที่บริเวณ

ศีรษะ ใบหน้า และล�ำคอที่เป็นส่วนหน่ึงในการเสยีชีวิต

เมื่ อ เกิดอุบัติ เหตุจากรถจักรยานยนต์ ไ ด้อ ย่างมี

ประสิทธิภาพสอดคล้องกับบทความวิชาการของศูนย์-

และข้้อจำำ�กัดัในการเลืือกใช้้(22, 23) โดยเมื่่�อเปรีียบเทียีบ

ระหว่างการใช้งานในรูปแบบหมวกของผู้ขับขี่ รถ-

จักรยานยนตแ์บบเตม็ใบกบัคร่ึงใบ พบว่า ผู้ที่สวมหมวก

แบบคร่ึงใบมโีอกาสบาดเจบ็ที่ศรีษะมากกว่าสองเทา่ (OR 

2.57) และบาดเจบ็ที่สมองกว่าสองเทา่ (OR 2.10) และ

เมื่อเทยีบกนัระหว่างผู้ที่สวมหมวกนิรภัยอย่างแน่นหนา

มั่นคงกบัผู้ที่สวมหมวกแบบหลวมๆ ซ่ึงพบว่าในกลุ่มหลัง

น้ันเพ่ิมความเสีย่งต่อการบาดเจบ็ทีศ่รีษะ (OR 1.94) และ

มโีอกาสบาดเจบ็ที่สมองมากกว่าสองเทา่ (OR 2.50)(10) 

ในประเทศไทยพบเหตกุารณเ์กอืบหน่ึงในสี่ที่หมวกนิรภยั

หลุดออกจากศีรษะระหว่างที่เกิดอุบัติเหตุ ในขณะที่

เหตุการณอ์ย่างเดียวกนัน้ีเกดิขึ้น ร้อยละ 5.0 ในลอส-

แองเจลิส แคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา(24) โดยการศกึษา

คร้ังน้ีพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะถึงร้อยละ 

75.0 ของผู้ทีส่วมหมวกขณะปฏบิตังิานไม่รัดสายคางหรือ

รัดสายคางเพียงหลวมๆ และพบว่า ผู้ขับขี่บางคนเลือก

ขนาดของหมวกนิรภยัที่ไม่พอดกีบัศรีษะซ่ึงมโีอกาสเสี่ยง

ที่หมวกนิรภัยหลุดออกศีรษะระหว่างที่เกิดอุบัติเหตุได้

เช่นเดยีวกนั 

ในการศึกษาคร้ังน้ีพบว่า มีการใช้งานหมวกนิรภัย

มากกว่า 5 ปี ถงึร้อยละ 30.0 ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงที่ท�ำให้ 

องค์ประกอบและสภาพของหมวกนิรภัยไม่คงตาม

มาตรฐานอตุสาหกรรม 369-2557 เมื่อมกีารน�ำหมวก

นิรภัยที่ไม่คงสภาพเดิมหรือองค์ประกอบไม่ครบถ้วนไป

ใช้งานย่อมท�ำให้ประสทิธิภาพของหมวกนิรภัยด้านการ

คุ้มครองความปลอดภัยลดน้อยลง ขณะเกิดอุบัติเหตุ

ท�ำให้หมวกนิรภัยไม่สามารถช่วยซับแรงกระแทกได้ เช่น

เดยีวกบัรายงานของ Peek-Asa et al.(11) พบว่า อาการ

บาดเจบ็ที่ศีรษะมีโอกาสเกดิขึ้นบ่อยกว่าและรุนแรงกว่า

ส�ำหรับผู้ขบัขี่ที่สวมหมวกนิรภยัที่ไม่ได้มาตรฐานมากกว่า

ผู้ที่สวมหมวกที่เป็นไปตามมาตรฐานเมื่อเกดิอบุตัเิหตขุึ้น 

สภาพและความครบขององค์ประกอบของหมวกนิรภัย

และระยะเวลาการใช้งานของหมวกนิรภัยเป็นส่วนหน่ึงที่

ท�ำให้หมวกนิรภยัมปีระสทิธภิาพในการป้องกนัศรีษะและ

ใบหน้าจากการกระแทก หรือช่วยป้องกนัการบาดเจบ็ของ
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การใช้งานของหมวกนิรภัยซ่ึงถือเป็นอุปกรณ์คุ้มครอง

ความปลอดภัยช้ินแรกๆ ที่มีความจ�ำเป็นย่ิงในการลด

ความรุนแรงหากเกดิเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดขึ้น อย่างไร

ก็ตามการใช้งานหมวกนิรภัยที่ ได้มาตรฐานให้เกิด

ประโยชน์สูงสุดน้ันผู้ใช้งานต้องมีความตระหนักถึง

พฤติ ก ร รมความปลอดภั ย ด้ วย จึ ง จ ะ ช่ วย เส ริม

ประสทิธภิาพของอปุกรณด์งักล่าวได้ดย่ิีงขึ้น ถงึแม้ว่าการ

ศกึษาคร้ังน้ีเจาะจงค้นหาสภาพปัญหาในกลุ่มผู้ให้บริการ

จักรยานยนต์รับจ้างในกลุ่มเลก็ๆ เท่าน้ัน ไม่สามารถ

ครอบคลุมกลุ่มตวัอย่างทุกกลุ่มที่อาจมคีวามเสี่ยงต่อการ

เกดิอุบัติเหตุในท้องถนนด้วยสาเหตุที่แตกต่างกนั และ

อาจมปัีจจัยทีเ่กี่ยวข้องกบัการเกดิอบุตัเิหตน้ัุนแตกต่างกนั

ไปด้วย อย่างไรกต็ามผลการศกึษาดงักล่าวคงมปีระโยชน์

พอที่จะท�ำให้กลุ่มบุคคล หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมอง

เหน็สภาพปัญหาและความเป็นจริงทีซ่่อนเร้นซ่ึงอาจส่งผล

ให้เกดิความรุนแรงของสญูเสยีทางสขุภาพและชีวิตจาก

การเกดิอบุตัเิหตบุนท้องถนน ตลอดจนเป็นประโยชน์ใช้

เป็นข้อมูลประกอบในการรณรงค์ให้ความรู้แก่พนักงาน

ขบัรถดังกล่าวเพ่ือเป็นแนวทางในการส�ำรวจสภาพความ

ปลอดภยัของอปุกรณจ์นก่อให้เกดิความตระหนักถงึความ

ปลอดภยัในการสญัจรในท้องถนน อนัจะส่งผลในการลด

ความรุนแรงที่อาจจะเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุในการใช้ยาน

พาหนะซ่ึงถอืว่าเป็นอบุตัเิหตทุี่สามารถป้องกนัได้ อนัคร่า

ชีวิตผู้คนและเกิดการสูญเสียคิดเป็นมูลค่ามหาศาล 

ในแต่ละปี 
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Abstract:		  The majority of motorbike fatalities are caused by injuries to the head and neck. Even wearing a 

protective helmet can stop these kinds of major accidents, numerous fatalities are nevertheless reported 

when wearing one. The objective of the study was to examine the safety aspects of the helmets worn by 

local motorcyclists along the Bangkok Transit System (BTS) sky train route. A creatively designed survey 

form and a purposive sampling technique were used to collect general information from a sample of 120 

motorcyclists. The traits and helmet-wearing behaviours associated with safety were evaluated. The data 

were analyzed by using descriptive statistics. The results of this study revealed that most of the samples 

were male (92.5%), aged 36-45 years old (32.5%), engaged in motorcycle taxiing as their main oc-

cupation (79.2%), and had working experience between 1-5 years (36.7%). All of 120 protective hel-

mets were examined and 70.8% of them did not meet the assessment criteria; 80 helmets (66.7%) ever 

dropped; 54 (45.0%) had a scratch on the visor that obscures vision; 36 (30.0%) were utilyzed over 5 

years; 13 (10.8%) had no visor; and 9 (7.5%) modified or furnished from the original. This information 

is useful in campaigning to educate motorcyclists as a guideline for assessing the safety conditions of the 

equipment leading to increased awareness of traffic safety in the road, and thereby reducing the potential 

accidents.
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