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บทคัดย่อ 
  

 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศกับการเกิด
อุบัติเหตุบนถนนและเพื่อจ าลองผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตต่อการเกิด
อุบัติเหตุบนถนนของประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิที่เป็นข้อมูลแบบพาแนลในช่วงเวลา 10 ปีที่
ผ่านมาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 จ านวน 4 ภาค คือ ภาคกลาง 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้ และข้อมูลการท านายสภาพภูมิอากาศในปี ค.ศ. 
2030, 2060 และ 2090 ท าการวิเคราะห์ความนิ่งของข้อมูล จากนั้นท าการประมาณค่าความสัมพันธ์
แบบจ าลองพาแนล 

 ผลการวิจัย พบว่ารูปแบบ Fixed effect เหมาะสมที่สุด เมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรสภาพภูมิอากาศกับตัวแปรตาม พบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามคือ ตัว
แปรแนวโน้มเวลาของภาคเหนือ ภาคใต ้และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตกของ
ภาคกลาง นอกจากนี้ผลการจ าลองเพื่อวิเคราะห์ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศใน
อนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุบนถนน พบว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศส่งผลให้การเกิดอุบัติเหตุ
ของภาคกลางลดลง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือเพิ่มข้ึน ส่วนภาคใต้ไม่คงที่ 

 
ค าส าคัญ : การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, อุบัติเหตุทางถนน, แบบจ าลองพาแนล 
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ABSTRACT 
  

 The research aimed to study the relationship between climate changes and 
road accidents and to simulate future climate changes affecting road accidents in 
Thailand. The study was based on secondary data using the Panel Model in the past 
10 years, between 2006 and 2015, about Land Traffic Accident Statistics in the 4 parts 
of the country, namely, the Central, the Northern, the North-Eastern and the Southern 
Regions. The data for prediction of the climate changes in the years 2030, 2060 and 
2090 were also used. The data were analyzed to find their stagnation and then 
estimated their relationships using Panel Model. 

 The finding showed that the fixed effect was best suited. When analyzing 
the relationships between climate variables and dependent variables, it was found 
that the variables having the same direction as the dependent variables were the time 
trend variables of the Northern, the Southern and the North-Eastern Regions, and the 
number of raining days of the Central Region. Besides, the results of the simulation to 
analyze the effects of climate changes on road accidents in the future revealed that 
climate changes could reduce road accidents in the Central Region, and increase such 
accidents in the North-Eastern and the Northern Regions, but such accidents were 
unstable in the Southern Region. 

 
Keywords : Climate change, Road Accidents, Panel Model 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
ความส าคัญของปัญหา 

จากการพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมที่หลากหลาย ได้ใช้พลังงานจากฟอสซิล (Fossil 
fuels) มากท าให้ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในบรรยากาศของโลกเพิ่มข้ึน จากงานฉบับที่ 5 
(Fifth Assessment Report; AR5) ของคณะกรรมการระหว่างรัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (Intergovernmental Panel on Climate Change; IPCC) พบว่า อุณหภูมิเฉลี่ยของ
พื้นผิวโลก (เหนือผิวดินและมหาสมุทร) เพิ่มข้ึน 0.85 องศาเซลเซียส (0.85 °C) ในช่วงระหว่างปี    
ค.ศ.1880-2012 (พ.ศ.2423-2555) (ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 2559) เป็นสาเหตุให้เกิด
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งส่งผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ เศรษฐกิจ และสังคม 
ประเทศไทยต้องเผชิญและรับมือกับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งรวมถึงการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบของฤดูกาล การเกิดภัยพิบัติที่รุนแรง และบ่อยครั้งข้ึน  

การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศในบริบทของโลกและของแต่ละภูมิภาค มีความเช่ือมโยงกันใน
หลายมิติกับการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศในประเทศไทย ดังนั้น การประมวลและสังเคราะห์องค์ความรู้
ด้านการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศของประเทศไทย จึงเริ่มต้นด้วยการทบทวนข้อค้นพบส าคัญในรายงาน
ฉบับที่ 5 (IPCC) ในประเด็นต่างๆ เช่น หลักฐานการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศจากข้อมูลตรวจวัด 
การศึกษาเชิงทฤษฎีแรงขับเคลื่อนและสาเหตุการเปลี่ยนแปลงของระบบภูมิอากาศ ภาพการณ์จ าลอง
การปล่อยก๊าชเรือนกระจกและการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศในอนาคต รวมถึงพิจารณาช่องว่างความรู้
ในการศึกษาด้านวิทยาศาสตร์การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ เพื่อสร้างความเข้าใจในเบื้องต้นถึงสถานะ
และความก้าวหน้าขององค์ความรู้ด้านการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกในปัจจุบัน ประเด็นส าหรับการ
วิจัยและประเมินองค์ความรู้เชิงวิทยาศาสตร์ด้านการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ ที่ควรด าเนินการ 
(ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 2559) อ้างใน Christ 2014 เช่น การศึกษาการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศและแรงขับเคลื่อนระดับภูมิภาค การบ่งช้ีและสืบค้นสาเหตุของการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ
ในระดับภูมิภาคและท้องถ่ิน ระบบการจัดการและเข้าถึงการใช้ประโยชน์ข้อมูลจากแบบจ าลอง
ภูมิอากาศ และการสร้างความเข้มแข็งด้านการวิจัยภูมิอากาศในระดับ ภูมิภาค การใช้แบบจ าลอง
ภูมิอากาศโลก ECHAM5 ซึ่งเป็นแบบจ าลองจาก CMIP3 และย่อส่วนเพื่อเพิ่มความละเอียดการ
แสดงผลเชิงพื้นที่ด้วยวิธีพลวัตร ภาพการณ์จ าลองที่ด าเนินการย่อส่วน ได้แก่ SRES (Special Report 
Emission Scenario; SRES) A2 และ B2 (ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 2559) อ้างใน ศุภกร 
ชินวรรโณ และคณะ, 2552 
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การใช้ข้อมูลแบบจ าลองภูมิอากาศโลกประสบความส าเร็จการคาดการณ์การเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศของโลก เนื่องจากการเก็บข้อมูลที่เพียงพอและความสามารถของคอมพิวเตอร์ที่เพิ่มสูงข้ึน
มากกว่าในอดีต การใช้ประโยชน์ข้อมูลจากแบบจ าลองภูมิอากาศ จึงมีมากข้ึนในปัจจุบัน 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศท าให้เกิดภาวะโลกร้อน ท าให้สภาพอากาศของโลก
เปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก ส่งผลกระทบต่อชีวิต ทรัพย์สิน และการพัฒนาที่ยั่งยืน ทั้งด้านสังคม 
เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนก็เช่นเดียวกัน ในเดือน กันยายน พ.ศ. 2558 
องค์การสหประชาชาติ (United Nations: UN) ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals: SDGs) เป้าหมายที่ 3 การมีสุขภาพ และความเป็นอยู่ที่ดี (Good Health 
and Well-being) และเป้าหมายที่ 13 การรับมือการปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Action) 
(องค์การสหประชาชาติประเทศไทย, 2558)  

การลดอุบัติเหตุทางถนนเป็นการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน 
เพราะว่าปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่ทุกประเทศก าลังเผชิญอยู่ สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนของไทยมาจากปัจจัยหลัก 3 ประการ คือ ผู้ขับข่ี ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม 
จากสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบกของส านักงานต ารวจแห่งชาติ (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2558) 
รวบรวมจากส านักงานต ารวจแห่งชาติ สาเหตุส่วนใหญ่ของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของไทยคือ    
เกิดจากผู้ขับข่ี จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตาม
มูลเหตุสันนิษฐาน พ.ศ. 2558 มูลเหตุสันนิษฐานที่มีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดคือ ขับรถ
เร็วเกินก าหนด 11,753 ครั้ง คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด 1,437 ครั้ง หลับใน 796 ครั้ง และเมาสุรา/
ยาบ้า 438 ครั้ง (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) ซึ่งเป็นตัวแปรที่ควบคุมได้ 
ถ้าการบังคับใช้กฎหมายของประเทศไทยมีประสิทธิภาพและมีบทลงโทษที่รุนแรง 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นสาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ ปริมาณน้ าฝน
และอุณหภูมิ (อุณหภูมิช่วงฤดูร้อนและฤดูหนาว) มีความสัมพันธ์กับจ านวนอุบัติเหตุบนถนน (Bergel-
Hayat et al., 2013) อุณหภูมิที่ต่างกัน ท าให้จ านวนของอุบัติเหตุบนถนนต่างกัน  (Andersson and 
Chapman, 2011) และสภาพอากาศที่ไม่เอื้ออ านวยสามารถเพิ่มจ านวนอุบัติเหตุบนถนน แต่ความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจะลดลง (Koetse, 2009) cited in Fridstrøm, 1999: chapter 6  ที่ความ
รุนแรงลดลงเพราะว่าผู้ขับข่ีจะใช้ความระมัดระวังมากข้ึนคือขับรถช้าลง ดังนั้นมาตรการควบคุม
ความเร็วบนถนนของประเทศไทยควรมีการบังคับใช้อย่างจริงจัง  

การคมนาคมขนส่งมีบทบาทส าคัญทางเศรษฐกิจและสังคม (Eisenack et al., 2012) ได้
รวบรวมบทความและงานวิจัยที่เกี่ยวกับการปรับตัว (Adaptation) ให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศในส่วนของการคมนาคม การศึกษาด้านผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศใน
ระยะต่อไป จึงควรที่จะเพิ่มสถานการณ์ใหม่เช่นผลกระทบด้านการคมนาคม และการป้องกันแก้ไข
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ปัญหาอุบัติเหตุควรมีข้อมูลเชิงประจักษ์ที่หลากหลาย ผู้วิจัยจึงได้ท าการวิจัยในหัวข้อ ความสัมพันธ์
ระหว่างการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและอุบัติเหตุทางถนน โดยเปรียบเทียบภาพรวมของ
อุบัติเหตุกับตัวแปรสภาพอากาศและใช้ตัวแปรสภาพอากาศท านายอุบัติเหตุในอนาคต เพื่อให้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งระดับนโยบายและปฏิบัติน าการจ าลองภาพของการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศในอนาคตไปใช้เป็นแนวทางในการวางแผนและพัฒนาต่อไป 

 
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรสภาพภูมิอากาศกับการเกิดอบุัติเหตุบนถนน 

2. เพื่อจ าลองผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตต่อการเกิดอุบัตเิหตุบนถนน 

 

ประโยชน์ที่ได้จากงานวิจัย 
เพื่อให้ทราบผลของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อการเกิดอุบัติเหตุบนถนนและเพื่อให้

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งระดับนโยบายและปฏิบัติน าการจ าลองภาพของการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศในอนาคตไปใช้เป็นแนวทางในการวางแผนและพัฒนาต่อไป และน าผลการศึกษามาต่อยอด

พัฒนาซึ่งเป็นประโยชน์ต่อสังคม เพื่อให้ประเทศเกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน 

 

ขอบเขตการวิจัย 
การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศกับจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุบนถนน

ใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่เป็นข้อมูลแบบพาแนลในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมาของสถิติ

อุบัติเหตุการจราจรทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 รวบรวมโดยส านักงานสถิติแห่งชาติ จ านวน 4 ภาค 

โดยใช้จังหวัดในภาคกลาง 12 จังหวัด ภาคเหนือ 15 จังหวัด ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 15 จังหวัด  

และภาคใต้ 12 จังหวัด  และข้อมูลสภาพภูมิอากาศใช้ข้อมูลเฉลี่ยจากสถานีอุตุนิยมวิทยาของแต่ละ

จังหวัด (กรมอุตุนิยมวิทยา, 2560)  

ส าหรับผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของปี ค.ศ. 2030, 2060, 2090      

ใช้แบบจ าลอง SRES (A2, B2) เป็นแบบจ าลองภูมิอากาศโลก (Global Climate Models :GCMs)   

ที่ปรับใช้กับพื้นที่ประเทศไทย (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, ศ. บ., 2559)  
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นิยามศัพท์ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate change) หมายถึง ความแปรปรวนอย่างมี

นัยส าคัญทางสถิติของสภาวะภูมิอากาศ หรือความแปรปรวนที่เกิดข้ึนอย่างถาวรเป็นเวลานาน     อาจ

เกิดข้ึนเนื่องจากกระบวนการภายในทางธรรมชาติ หรือเกิดจากการเปลี่ยนแปลงส่วนประกอบของ

บรรยากาศและการใช้ที่ดินที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ (IPCC, 2007) 

สภาพภูมิอากาศ (Climate) หมายถึง อุณหภูมิและปริมาณน้ าฝน  

อุบัติเหตุทางถนน (Road Accidents) หมายถึง จ านวนครั้งของการเกิดอุบัตเิหตทุางถนน

ของสถิตอิุบัตเิหตกุารจราจรทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 

แบบจ าลองพาแนล (Panel Model) หมายถึง แบบจ าลองทางเศรษฐมิติ ที่ศึกษาวิเคราะห์

ปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนด้วย ข้อมูลทั้งแบบอนุกรมเวลา (Time Series data)      

พ.ศ. 2549 – 2558 และข้อมูลภาคตัดขวาง (Cross-Section Data) จ านวนจังหวัดในแต่ละภาค 
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บทที่ 2 
ทฤษฎีและการตรวจเอกสาร 

 

การวิจัยเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและอุบัติเหตุทางถนน 
ใช้ข้อมูลทุติยภูมิประกอบการวิเคราะห์และเพื่อความสมบูรณ์ของงานวิจัย ผู้วิจัยจึงได้น าทฤษฎีและ
แนวคิดเกี่ยวกับการวิจัยครั้งนี้เพื่อตรวจเอกสารและเพื่อให้เกิดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับวิธีการและ
ปญัหาต่างๆ จึงแบ่งออกเป็นหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 

1.ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุ ได้แก่ 
  ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) 
  ทฤษฎีหลายสาเหตุ  (Multiple Causation Theory) 
  แนวคิดการสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน (Accident Investigation ) 
 2.ข้อมูลอุบัติเหตุและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
 3.แบบจ าลองทางเศรษฐมิติในการหาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพอากาศกับการเกิดอุบัติเหตุ 
ทางถนน 
 4.งานวิจัยและสารสนเทศ ที่เกี่ยวข้อง 

5.กรอบแนวคิด 
 
ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับอุบัติเหต ุ

1. ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) Heinrich ซึ่งเป็นผู้ศึกษาทฤษฎีโดมิโน (กาญจนา ทอง
ทั่ว et al., 2555)  อ้างใน คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัย, ม.ป.ป. หน้า 17-18 กล่าวว่าการบาดเจ็บ
และความเสียหายต่าง ๆ เป็นผลที่สืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติภัย เป็นผลมาจากการกระท า             
ที่ไม่ปลอดภัย หรือสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภัยซึ่งเปรียบเหมือนตัวโดนิโนเรียงกัน 5 ตัวใกล้กัน          
เมื่อตัวหนึ่งล้มลงมีผลให้ตัวโดมิโนถัดล้มตามกันไปด้วย ตัวโดมิโนทั้ง 5 ตัวได้แก่  

1) สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social environment of background)  
2) ความบกพร่องผิดปกติของบุคคล (Defects of person)  
3) การกระท าหรือสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe acts / unsafe condition)  
4) อุบัติภัย (Accident)  
5) การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injury / Damage)  
ทฤษฎีโดมิโนนี้ มีผู้เรียกช่ือใหม่เป็น ลูกโซ่ของอุบัติเหตุ (Accident chain) การป้องกัน

อุบัติภัยตามทฤษฎีโดมิโน หรือลูกโซ่ของอุบัติภัย เมื่อโดมิโนตัวที่ 1 ล้ม ตัวถัดไปก็ล้มตาม ดังนั้นหาก
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ไม่ให้โดมิโนตัวที่ 4 ล้ม  ไม่ให้เกิดอุบัติภัย ก็ต้องเอาโดมิโนตัวที่ 3 ออก ก าจัดการกระท าหรือ
สถานการณ์ที่ไม่ปลอดภัยการบาดเจ็บ หรือความเสียหาย ก็จะไม่เกิดข้ึนด้วยการป้องกันอุบัติภัย   
ตามทฤษฎีโดมิโน หรือลูกโซ่อุบัติภัย ก็คือ การตัดลูกโซ่อุบัติภัยโดยก าจัดการกระท าหรือสภาพการณ์
ที่ไม่ปลอดภัยด้วยวิธีการต่าง ๆ อุบัติ ภัยก็ไม่ เกิดข้ึน การที่จะแก้ไขป้องกันที่ โดมิโนตัวที่  1 
สภาพแวดล้อมของสังคม หรือภูมิหลังของบุคคล  หรือตัวที่ 2  ความบกพร่องผิดปกติของบุคคล    
เป็นเรื่องแก้ไขได้ยาก เมื่อพิจารณาแล้วจะพบว่าการตัดโดมิโนตัวที่ 3 ออกไป จะเป็นวิธีที่ง่ายที่สุด 
และมีประสิทธิภาพที่สุด คือ ตัดการกระท าที่ไม่ปลอดภัยหรือสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัยทิ้งไป 
โดมิโน ตัวที่ 4 และ ตัวที่ 5 ก็จะไม่ล้ม คือไม่เกิดอุบัติเหตุและไม่มีการบาดเจ็บ  

2. ทฤษฎีหลายสาเหตุ  (Multiple Causation Theory)  เป็นผลพลอยได้ของทฤษฎีโดมิโน 
สมมติฐานที่ว่าการเกิดอุบัติเหตุ อาจมีสาเหตุหลายประการและสาเหตุย่อย ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุข้ึน 
ตามทฤษฎีนี้ปัจจัยที่สนับสนุนสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทดังต่อไปนี้ 

1) พฤติกรรม หมวดหมู่นี้รวมถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับคนเช่นทัศนคติที่ไม่เหมาะสม การขาด
ความรู้ขาดทักษะ และสภาพร่างกายจิตใจที่ไม่ดี 

2) สิ่งแวดล้อม หมวดหมู่นี้รวมถึงสภาพแวดล้อมที่เป็นอัตรายอื่นๆ เช่นการใช้อุปกรณ์ที่ ไม่
ก่อให้เกิดความปลอดภัย  

ประเด็นที่ส าคัญของทฤษฎีนี้คือการเกิดอุบัติเหตุไม่ได้เกิดจากการกระท าเพียงอย่างเดียว  
เราจึงต้องค้นหาและรวบรวมสาเหตุต่างๆ ให้ไดม้ากที่สุดเพื่อการควบคุมป้องกันอุบัติเหตุในอนาคต 
อย่างมีประสิทธิภาพ อุบัติเหตุทางถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตาม
มูลเหตุสันนิษฐาน ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุสูงมีดังนี้ ขับรถเร็วเกินก าหนด คนหรือรถตัดหน้ากระช้ันชิด 
หลับใน และเมาสุราหรือยาบ้า การที่แก้ไขปรับปรุงอย่างมีประสิทธิผล และป้องกันอุบัติเหตุได้อย่าง
ถาวร จะต้องจัดการกับสาเหตุที่แท้จริงต่างๆ ให้หมดไปเท่านั้น 

 3. แนวคิดการสืบสวนอุบัติเหตุทางถนน (Accident Investigation ) 
 การสืบสวนอุบัติเหตุทางถนนเชิงลึก (In-depth Accident Investigation) ซึ่งการสืบสวน

อุบัติเหตุทางถนนเชิงลึกเป็นการค้นหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อน ามาก าหนดเป็นนโยบาย

แผนงานการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ โดยแนวคิดของ Accident Investigation เป็นกระบวนการในการ

ตรวจสอบหลักฐานต่าง ๆ ในที่เกิดเหตุ และพิจารณาถึงล าดับเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนอย่างละเอียด        

โดยมีแนวคิดในการวิเคราะห์ว่า เกิดอะไรข้ึน เกิดที่ไหน เมื่อไหร่ อยา่งไร และใครเกี่ยวข้อง เพื่อสืบค้น

ถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่แท้จริง (กรมทางหลวง, 2560)    
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ข้อมูลอุบัติเหตท่ัุวไป 
1. การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจราจรทางบกจากหน่วยงานต่างๆ (กรมการขนส่งทางบก, 

2559)     

 1.1 ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ส านักงานต ารวจแห่งชาติมีรูปแบบในการรวบรวมข้อมูลใน
รูปแบบคดีความรับแจ้งอุบัติเหตุ จากสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก พบว่า ในปี พ.ศ. 2550-2557 
มีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุที่ลดลง จากปี พ.ศ. 2550 มีจ านวนอุบัติเหตุ 107,353 ราย ลดลงเหลือ 
59,201 ราย ในปี พ.ศ. 2557 จากการเปรียบเทียบข้อมูลอุบัติเหตุพบว่า ดัชนีการเสียชีวิตมีแนวโน้ม
เพิ่มข้ึน ในขณะที่จ านวนอุบัติเหตุลดลงซึ่งสะท้อนให้เห็นว่า ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนมี
ความรุนแรงมากจนถึงข้ันเสียชีวิต และยังพบอีกว่า รถจักรยานยนต์ เป็นยานพาหนะที่มีการเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด จากสถิติคดีอุบัติเหตุทางถนน ส าหรับสาเหตุและปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุ
จ าแนกตามสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  ได้แก่  การขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด  การตัด
หน้ากระช้ันชิด  ขับรถตามกระช้ันชิด  และขับรถไม่ช านาญ  สาเหตุเหล่าน้ีมาจากพฤติกรรมการใช้รถ
ใช้ถนน ทั้งสิ้น 
 1.2 กระทรวงสาธารณสุข  มีการรวบรวมข้อมูลผู้เสียชีวิตโดยอุบัติเหตุทางถนนจากส านัก
นโยบายและยุทธศาสตร์ในรูปแบบข้อมูล มรณบัตรและหนังสือรับรองการตาย พบว่าอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น จากอัตรา 15.00 ต่อ 100,000 ประชากร ในปี พ.ศ. 
2552 เป็น 21.61 ในปี พ.ศ. 2553 จนถึงปี พ.ศ. 2556 อัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนน เท่ากับ 
22.89 ต่อ 100,000 ประชากร นอกจากนี้ข้อมูลสามารถระบุ จ านวนอุบัติเหตุตามเพศ อายุ และ
ประเภทยานพาหนะ พบว่า เพศชายมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง ถนนสูงกว่าหญิงประมาณ 3 
เท่าตัว และเมื่อพิจารณาจ านวนผู้เสียชีวิตจ าแนกกลุ่มอายุและประเภทยานพาหนะ พบว่า ทุกกลุ่ม
อายุจะมีผู้เสียชีวิตจากการใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดอยู่ในช่วง 15-19 ปี แสดงให้ เห็นว่ากลุ่มวัยรุ่น
เป็นกลุ่มเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากเป็นวัยคึกคะนองและประสบการณ์ในการขับข่ีน้อยจึงอาจ
มีการประเมินสถานการณ์การตัดสินในขณะเกิดเหตุไม่ได้ จึงควรมีการจัดการควบคุมส าหรับกลุ่ม   
ช่วงอายุดังกล่าว เพื่อที่สามารถลดจ านวนการเสียชีวิตลงได้ 
 1.3 บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด หน่วยงานน้ีเป็นการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ
ทางถนนจาก พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยการรับแจ้งเป็นคดีอุบัติเหตุ จากสถิติการรับแจ้ง
ผู้ประสบภัยจากรถทั่วประเทศในปี พ.ศ. 2558 มีจ านวนการ เสียชีวิตกว่า 5,000 ราย บาดเจ็บกว่า 
400,000 ราย และทุพพลภาพจ านวนกว่า 600 ราย เมื่อพิจารณาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ 
พบว่า ในสามล าดับแรกที่เป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด คือ การเมาสุรา การขับรถเร็ว
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เกินก าหนด และลักษณะของรถที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งช้ีให้เห็นว่าสาเหตุเหล่านี้มาจาก พฤติกรรมของคน
และสภาพของรถที่ไม่ปลอดภัย 
 1.4 ฐานข้อมูลอุบัติเหตุของประเทศไทย ปัจจุบันประเทศไทยมีระบบการรายงานการเสียชีวิต
ทางถนนของคนไทย อยู่ใน 5 ระบบ คือ  

1) ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ (Injury Surveillance)  
2) ระบบสารสนเทศการแพทย์ ฉุก เ ฉิน (Information Technology for Emergency 

Medical System)  
3) ระบบแจ้งอุบัติเหตุผู้ประสบภัยจากรถ (E-Claim)  
4) ระบบสารสนเทศต ารวจ (POLIS)  
5) ระบบการรายงานการเสียชีวิต (มรณะบัตร)  
จากการศึกษาพบว่าระบบที่กล่าวข้างต้นมีการเก็บข้อมูลที่แตกต่างกันในวัตถุประสงค์ท าให้

สถิติของผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บมีความคลาดเคลื่อนและไม่สามารถสะท้อนปัญหาและความรุนแรง
ของสังคมได้จริง จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติการเสียชีวิตจากข้อมูลทั้ง 5 ระบบ พบว่า ฐานข้อมูลที่
สามารถน ามาใช้วิเคราะห์จ านวน ผู้เสียชีวิตที่เหมาะสม คือ การวิเคราะห์ข้อมูลร่วมกันของระบบ      
3 ฐาน ไดแ้ก่ ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ ระบบสารสนเทศต ารวจ และระบบการรายงานการเสียชีวิต 

2. การทบทวนปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกจากงานวิจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 
ที่ผ่านมา ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ร่วมกับมหาวิทยาลัย

ภูมิภาค 5 แห่ง ได้แก่ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
มหาวิทยาลัย เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ท าการศึกษาการ
สืบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุ เชิงลึก (Accident Investigation) นอกจากนี้กรมการขนส่งทางบก    
โดยกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนได้ (กปถ.) ร่วมกับมหาวิทยาลัยนเรศวร และ         
5 มหาวิทยาลัยข้างต้น กระทรวงสาธารณสุข โดยส านักระบาดวิทยา และ ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศ (TARC) ได้ท าการศึกษาวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุด้วย เช่นกันจากการศึกษาการสืบสวน
สาเหตุของอุบัติเหตุ  (Crash Investigation) ของสถาบันการศึกษา สนข. และ กปถ. มีความ 
สอดคล้องกัน โดยการเกิดอุบัติเหตุจราจรนั้นมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องกัน 3 ปัจจัยหลัก คือ ปัจจัยด้านคน 
ปัจจัยด้านยานพาหนะ ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม อุบัติเหตุจราจรแต่ละครั้งอาจเกิดจากปัจจัยใด 
ปัจจัยหนึ่งหรือมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัยรวมกัน โดยเมื่อวิเคราะห์สัดส่วนความเกี่ยวข้องของปัจจัย
ทั้ง 3 พบว่า ปัจจัยด้านคนมีความเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ทั้งนี้เนื่องจากคนเป็นผู้
ควบคุมรถ และเป็นปัจจัยที่อ่อนไหวและมีโอกาสที่จะเกิดความบกพร่องในการขับข่ีได้มากกว่าปัจจัย
อื่นๆ นั่นเอง 
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3. สรุปการวิเคราะหส์าเหตุและปัจจัยหลักของการเกิดอบุัติเหตุ 
จากการทบทวนปัจจัยการเกิดอบุัติเหตุจราจรทางบกจากงานวิจัยและหน่วยงานต่างๆ พบว่า

สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุได้แก่ ความผิดพลาดของคน ความบกพร่องของรถ และความบกพร่อง
ของถนนหรอืสิง่แวดล้อม โดยปจัจัยหลักแต่ละด้านประกอบด้วยปัจจัยรอง สรปุได้ดังนี้ 

 
1) ปัจจัยด้านคน  
จากข้อมลูการสบืสวนสาเหตกุารเกิดอุบัตเิหตทุางถนนสามารถสรปุผลของการเกิดอบุัติเหตุที่

มีปัจจัยจากคนเข้ามาเกี่ยวข้องได้ดังนี ้
1.1 ผู้เกี่ยวข้องที่เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะที่เกิดเหตุมักขาดความรู้เกี่ยวกับการใช้ถนนและ

ขาดทักษะที่ดีในการควบคุมยานพาหนะ ตลอดจนขาดส านึกความรับผิดชอบต่อสาธารณะ เช่น        
ไม่ตระหนัก/ไม่เห็น/ไม่ได้มองรถข้างหน้า หรือรถทางตรง หรือให้ความส าคัญกับชีวิตเพื่อนร่วมทาง 

1.2 ท าผิด พรบ. จราจร หรือขาดจิตส านึกที่ดีในการปฏิบัตติามกฎจราจร  
- ขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด/ความเร่งรบี  
- ฝ่าฝืนป้ายจราจร สัญญาณไฟจราจร ไม่สนใจต่อการบังคับใช้กฎหมาย  
- ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย ไม่สวมหมวกนิรภัย  
- เสพสารออกฤทธ์ิต่อจิตประสาท เช่น ดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับรถ ใช้สารกระตุ้น ร่างกาย  
- ไม่มีใบอนญุาตขับข่ี  
- ขับรถตามรถคันหน้ากระช้ันชิด ไม่มีระยะหยุดปลอดภัยที่เพียงพอ เมือ่มีเหตุฉุกเฉิน  
- การเปลีย่นช่องจราจรกะทันหัน เพื่อแซงหรอืกลับรถ 
1.3  สภาพร่างกายไม่พรอ้มทีจ่ะขับข่ี เช่น ความล้า ความอ่อนเพลีย พกัผ่อนไมเ่พียงพอ 

อารมณ์เสีย  
1.4  ไม่คุ้นเคยกับถนนหรือรถที่ขับ  
1.5  ตั้งสมมติฐานที่ผิดในการขับข่ี เช่น คิดว่าถนนที่มากกว่า 2 ช่องจราจรแซงซ้ายไม่ได้  การ

ใช้เกียร์สูงในทางลาดชัน 
 
2) ปัจจัยด้านยานพาหนะ 
ผลของการออกสืบสวนในหลายกรณีพบประเด็นที่ เกี่ยวข้องกับความบกพร่องของ

ยานพาหนะโดย สามารถสรุปเป็นประเด็นหลักได้ดังนี้ 
2.1 ความแข็งแรงของโครงสร้างตัวถังรถโดยสารสาธารณะที่ประกอบข้ึนในประเทศส่วนหนึ่ง

ไม่มีการรับรองความแข็งแรงของโครงสร้าง หรือไม่มีการก าหนดมาตรฐานการทดสอบ นอกจากนี้     
ที่นั่งผู้โดยสารไม่มีเข็มขัดนิรภัย และระบบการยึดเก้าอี้ที่นั่งไม่แข็งแรง  
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2.2  อุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ ของรถไม่ได้มาตรฐาน / ไม่มีข้อก าหนดก ากับ เช่น ล้อรถไม่มี
ดอกยาง และเสื่อมสภาพ ระบบเบรกไม่สามารถท างานได้เต็มประสิทธิภาพ การใช้ยางหล่อดอก    
สลักยึดลูกพ่วงช ารุด ประตูช ารุด การดัดแปลงสภาพรถ และการบรรทุกผู้โดยสารหรือน้ าหนักเกิน
จ านวนที่ก าหนด  

2.3  ความแตกต่างระหว่างความสูงรถบรรทุกกับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์    
เมื่อเกิดการชน หรือเฉ่ียวชน ท าให้ผู้ขับข่ี หรือผู้โดยสาร หลุดเข้าไปใต้ท้องรถบรรทุกได้ 

2.4  รถที่มีการติดตั้งแก๊สเป็นเช้ือเพลิง ไม่มีระบบการหยุดจ่ายแก๊สทันที เมื่อมีแรงดันผิดปกติ
เกิดข้ึนในระบบ  

2.5  การน ารถกระบะมาดัดแปลงเป็นรถสองแถวเพื่อรับส่งผู้โดยสาร ซึ่งเป็นรถที่ขาด
มาตรฐานด้านความปลอดภัย เนื่องจาก ที่นั่งไม่ได้มาตรฐานและไม่มีเข็มขัดรัด เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ผู้โดยสารจะหลุดออกจากตัวรถ 

2.6  รถกระบะไม่ได้ออกแบบไว้เพื่อโดยสารที่ท้ายกระบะอย่างปลอดภัย เนื่องจากไม่มีเบาะ
นั่งและการยึดรั้งผู้โดยสาร และเป็นการผิด พรบ. จราจร 2522 มาตรา 4 ยกเว้นจะมีการท าให้รถ
กระบะมีความปลอดภัยในกรณีที่มีการชนเกิดข้ึน 

2.7  เกิดเงื่อนไขของจุดบอดของกระจกมองข้าง (Blind Spot) กับผู้ขับข่ีรถกระบะ 

 

3) ปัจจัยด้านถนนและปจัจัยด้านสิ่งแวดล้อม 

จากการวิเคราะห์สาเหตุอบุัติเหตุในกรณีศึกษาพบว่าความบกพร่องของถนนเป็นปจัจัยต่อ
ความรุนแรงของอุบัตเิหตุโดยสรปุเป็นประเด็นหลักได้ดังนี้ 

3.1 ทางลาดชันที่มีค่าสงูเกินกว่าความสามารถในการขับข่ีแบบปกติ  
3.2 ทางฉุกเฉินส าหรบัจอดรถของถนนทีล่าดชันหรือทางที่ตดัผ่านหุบเขาไม่ได้มาตรฐาน  
3.3 ระยะการมองเห็นที่ปลอดภัยถูกบดบงั เช่น ต้นไม้ สิ่งปลูกสร้าง  
3.4 การเปิดกลบัรถบริเวณที่มกีารจราจรคับค่ังหรือตรงกบัทางเข้าออกหมูบ่้าน  
3.5 ทางเช่ือมอยู่ใกล้ทางแยกหรือบริเวณทางโค้งบนถนนที่มคีวามเร็วสูง  
3.6 การติดตั้งเครือ่งหมายจราจรไม่เพียงพอและไมเ่หมาะสม เช่น ป้ายบอกทีก่ลบัรถ  
3.7 ถนนลื่นเนื่องจากความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) ต่ า และถนนที่เป็นหลุม

บ่อเมือ่ฝนตกเป็นอันตรายมาก  
3.8 ถนน 2 ช่องจราจรที่มีไหล่ทางแคบ และลาดชัน ไม่มีการปรับกายภาพของถนนให้มีความ

ปลอดภัยและเป็นแบบให้อภัย ( Forgiving Highway) แก่ผู้ใช้ถนนที่ผิดพลาด  



 11 

3.9 การออกแบบและการก่อสร้างไม่เหมาะสม เช่น การยกโค้งบริเวณทางโค้งไม่เหมาะสมทั้ง
ขนาดการยก และอุปกรณ์ประกอบทางโค้งไม่เพียงพอ  

3.10 สภาพข้างทางที่อันตราย เนื่องจากภาพในเขตปลอดภัย (Clear Zone) มีสิ่งกีดขวางซึ่ง
เพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ วัสดุที่ใช้เป็นวัตถุแข็ง เช่น หลักน าทางคอนกรีต (Guide Post) ต้นไม้ที่
มีขนาดใหญ่เส้นผ่านศูนย์กลางเกินกว่า 10 ซม. และเสาสาธารณูปโภคต่างๆ  

3.11 ทางข้ามที่ตัดผ่านทางรถไฟที่ไม่ได้มาตรฐาน เช่น ถนนก่อนจะถึงรางรถไฟจะเป็นเนินสูง 
บริเวณระหว่างรางไม่ราบเรียบ ระยะมองเห็นปลอดภัยที่ไม่เพียงพอ เป็นต้น 

4. อุบัติเหตจุากการขนส่งและความสูญเสีย 
ความหมายของอุบัติเหตุ ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน พ .ศ. 2525 หมายถึง

เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนโดยไม่คาดคิด โดยความบังเอิญ ซึ่งองค์การอนามัยโลกได้ให้ค าจ ากัดความของ
อุบัติ เหตุว่า An accident is an unpremeditated event resulting in recognizable damage          
อุบัติเหตุจากการขนส่งหรือการจราจร (Transportation or traffic accidents) หมายถึงเหตุที่เกิดข้ึน
เนื่องจากการคมนาคม หรือการขนส่ง  (กาญจนา ทองทั่ว et al., 2555)  อ้างใน สาธิต อินตา, 2546  
ได้แก่   

-  อุบัติเหตุจากรถยนต์ในการจราจร  
-  อุบัติเหตุจากรถไฟ  
-  อุบัติเหตุในการขนส่งทางน ้า  
-  อุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศ  
ในจ านวนนี้อุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดปัญหามากที่สุดในด้านปริมาณคืออุบัติเหตุจากยานยนต์ใน

การจราจร การสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุก่อให้เกิดการสูญเสียหายข้ึนได้หลายทาง คือ  
4.1 ความสูญเสียทางกาย  (Human loss) ในที่นี้หมายถึง  

1) ผู้ประสบอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิต  
2) ผู้บาดเจ็บ  

4.2 ความสูญเสียทางจิตและสังคม (Psychological and social loss) ความสูญเสียทางจิต
และสังคมนี้ กล่าวได้ว่าเป็นความสูญเสียที่ไม่อาจเห็นได้ด้วยตาเราเพราะเป็นนามธรรม ข้ึนอยู่กับ
ความคิด ความรู้สึก ของผู้ประสบอุบัติเหตุ หรือของสังคมนั้นๆ ความสูญเสียทางจิตและสังคมนี้  
ได้แก่ความเจ็บป่วย ความเสียใจ ความเป็นทุกข์ความหวาดกลัวการเสียขวัญ การเสียจริต จิตฟั่นเฟือน    
การถูกตัดออกจากสังคม และการถูกทอดทิ้งให้โดดเดี่ยว เป็นต้น ความสูญเสียเหล่านี้ไม่อาจทดแทน
ได้ด้วยเงิน และยังเป็นผลให้ไม่อาจท างาน หรือด ารงชีวิตได้ตามปกติอีกด้วย  
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4.3 ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจของชาติ (Economic loss) ซึ่งได้มีการประเมินออกมา
เป็นจ านวนเงินหลายพันล้านบาท และนอกจากนี้การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง ท าให้เสียเวลาฟ้องร้อง 
เป็นคดีความ เสียเวลาในการท างาน เสียรายได้รวมทั้งเป็นผลให้การจราจรติดขัดด้วยบางครั้ง 

 การศึกษาใหม่ของธนาคารโลกพบว่าการลดอัตราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บบนท้องถนน
อาจส่งผลให้รายได้ระยะยาวเพิ่มขึ้นส าหรับประเทศที่มีรายได้ต่ าและปานกลาง จากรายงานระดับสูง
ของการบาดเจ็บจากการจราจร (The High Toll of Traffic Injuries) ไม่สามารถยอมรับและป้องกัน
ได้แนะน าวิธีการใหม่ของโลกในการค านวณผลกระทบทางเศรษฐกิจของความปลอดภัยทางถนนและ
วิเคราะห์กรณีศึกษาของประเทศจีน (China) ประเทศอินเดีย (India) ประเทศฟิลิปปินส์  
(Philippines) ประเทศแทนซาเนีย (Tanzania) และประเทศไทย (Thailand) ในขณะที่มีการรับรู้
ทั่วไปเกี่ยวกับการบาดเจ็บจากการจราจรบนถนนและการเสียชีวิต แต่ไม่ค่อยมีใครรู้เกี่ยวกับความ
เช่ือมโยงระหว่างการบาดเจ็บบนท้องถนนกับการเติบโตทางเศรษฐกิจ (Economic Growth) รายงาน
ใหม่แสดงให้เห็นว่าการลงทุนด้านความปลอดภัยทางถนนน้ันเป็นการลงทุนในทุนมนุษย์ด้วยเช่นกัน 

การศึกษาพบว่าประเทศที่ไม่ได้ลงทุนด้านความปลอดภัยทางถนนอาจพลาดโอกาสหลาย
โอกาศประมาณ 7 ถึง 22% ในการเติบโตของ GDP ต่อหัว (GDP per Capita) ในระยะเวลา 24 ปี 
จากการศึกษานี้ก าหนดให้ผู้ก าหนดนโยบายต้องให้ความส าคัญกับการลงทุนที่พิสูจน์แล้วเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางถนน ต้นทุนของการไม่ท าอะไรในด้านความปลอดภัยทางถนนเลยมีมากกว่า 1.25 
ล้านคนต่อปีทั่วโลก ซึ่งเป็นการลดผลิตภาพ (Productivity) และการเติบโตทางเศรษฐกิจ  

การเสียชีวิตจากการจราจรบนถนนส่งผลกระทบอย่างไม่เป็นสัดส่วนต่อประเทศที่มีรายได้ต่ า
และประเทศที่มีรายได้ปานกลาง 90 % ของการเสียชีวิตบนท้องถนนทั่วโลกเกิดข้ึนตลอด รายได้ที่
เพิ่มขึ้นในประเทศก าลังพัฒนาหลายแห่งน าไปสู่การใช้เครื่องยนต์อย่างรวดเร็ว ในขณะที่การจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนและกฎระเบียบยังไม่เป็นไปตามที่ก าหนด 

อัตราการเสียชีวิตของการบาดเจ็บจากการจราจรบนถนนนั้นสูงในประเทศที่มีรายได้ต่ าและ
ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง ในปี 2015 ถึง 34 ต่อ 100,000 ในประเทศที่ศึกษา ในทางตรงกันข้าม
ค่าเฉลี่ยใน 35 ประเทศขององค์การเพื่อความร่วมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ (Organization for 
Economic Cooperation and Development) ในปีเดียวกันคือ 8 รายต่อ 100,000 คน     และ
ส่วนใหญ่ของการเสียชีวิตและความพิการในระยะยาวจากการชนบนท้องถนนเกิดข้ึนในกลุ่มประชากร
วัยท างาน (อายุระหว่าง 15 ถึง 64 ปี) 

การลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บบนท้องถนนสามารถ เพิ่มการเติบโตของรายได้           
จากรายงานพบว่าการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากการชนบนท้องถนนส่งผลกระทบต่อแนวโน้มการ
เติบโตระยะกลางและระยะยาว โดยการลบผู้ใหญ่วัยท างานออกจากงานและลดประสิทธิภาพการผลติ
เนื่องจากภาระการบาดเจ็บ  
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การใช้ข้อมูลโดยละเอียดเกี่ยวกับการเสียชีวิตและตัวช้ีวัดทางเศรษฐกิจจาก 135 ประเทศ
การศึกษาประเมินว่าโดยเฉลี่ยแล้ว การลดลง 10 % ของการเสียชีวิตจากการจราจรบนถนนน้ันท าให้ 
GDP ที่แท้จริงต่อหัวเพิ่มข้ึน 3.6 % ในระยะเวลา 24 ปี 

สวัสดิการขนาดใหญ่ได้รับการพิสูจน์แล้วจากการใช้มาตรการความปลอดภัยทางถนนว่าให้
ความคุ้มค่ามากกว่า นอกจากผลก าไรของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศจากการป้องกันการ
เสียชีวิตและการบาดเจ็บแล้ว การใช้มาตรการความปลอดภัยทางถนนยังช่วยปรับปรุงสวัสดิการให้กับ
สังคมอีกด้วย 

การศึกษาของธนาคารโลกได้วัดผลก าไรเหล่านี้ส าหรับ 5 ประเทศโดยใช้ช่วงของรายได้และ
สถานการณ์การลดความเสี่ยง (Risk Reduction Scenarios) วัดในปี 2005 เป็นดอลลาร์สหรัฐ 
สวัสดิการได้ช่วงระหว่าง 5,000 ดอลลาร์สหรัฐ ถึง 80,000 ดอลลาร์สหรัฐ ในประเทศแทนซาเนีย            
และระหว่าง 850,000 ดอลลาร์สหรัฐ ถึง 1.8 ล้าน ดอลลาร์สหรัฐ ในประเทศไทย 

เพื่อให้สวัสดิการเหล่าน้ีได้รับรายงานแสดงรายการ การแทรกแซงหรือการใช้มาตรการความ
ปลอดภัยทางถนน ซึ่งรวมถึงการลดและบังคับใช้การจ ากัดความเร็ว ลดการขับข่ีภายใต้อิทธิพลของ
แอลกอฮอล์ การเพิ่มการใช้เข็มขัดนิรภัยผ่านแคมเปญบังคับใช้และการรับรู้สาธารณะ การบูรณาการ
ความปลอดภัยทางถนน และการด าเนินงานของโครงสร้างพื้นฐานถนน (The World Bank Group, 
2018) 

นอกจากนี้สามารถแบ่งความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุออกเป็น 2 ประเภท คือ (กาญจนา 
ทองทั่ว et al., 2555) อ้างใน คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัย , ม.ป.ป., หน้า 22 

1)  ความสูญเสียโดยตรง (Direct loss) ได้แก่ ค่าบริการฉุกเฉิน ค่ารักษาพยาบาลในโรงพยาบาล
ค่าดูแลผู้ได้รับบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล ค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟูสภาพ ค่าท าศพ ค่าชดเชย
ในระหวางเจ็บป่วย ค่าชดใช้ความพิการ และค่าทรัพย์สินเสียหายเหล่าน้ี เป็นต้น 

2) ความสูญเสียทางอ้อม (Indirect loss) เป็นค่าเสียเวลาของเจ้าหน้าที่ต ารวจในการ
ช่วยเหลือผู้ได้รับบาดเจ็บ และการวิเคราะห์สาเหตุการหยุดชะงักของโรงงานช่ัวคราวเพื่อช่วยเหลือ 
ผู้บาดเจ็บ ผลิตภัณฑ์ที่ต้องเสียหายในระหว่างเครื่องจักรหยุดท างาน หากมีการตายและมีการพิการ 
เกิดข้ึน ก็ต้องค านึงถึงการลงทุนสูญเปล่า ที่ได้ให้การศึกษาอบรม และการอนามัยให้แก่ผู้เสียชีวิต   
และผู้พิการการสูญเสียโอกาส (Opportunity loss) ของคนตายและพิการ หากไม่ได้รับบาดเจ็บและ
สามารถหารายได้อีกต่อไป เป็นต้น รวมทั้งการสูญเสียซึ่งเกิดจากความเจ็บปวด ความโศกเศร้าเสียใจ
ของครอบครัวและผู้เป็นที่รัก ซึ่งประเมินค่ามิได้  
   สรุปได้ว่าอุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนโดยไม่ได้ตั้งใจให้เกิดข้ึน ไม่มีการวางแผนไว้
ล่วงหน้าและไม่สามารถควบคุมยับยั้งได้ อุบัติเหตุทางจราจร หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจาก
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ยานพาหนะ เช่น อุบัติเหตุจากรถยนต์ อุบัติเหตุจากจักรยานยนต์ อุบัติเหตุจากรถไฟ เป็นต้น 
ก่อให้เกิดความสูญเสียมากมาย 
 ตัวอย่างการสร้างเศรษฐกิจมหภาคเพื่อความปลอดภัยทางถนนและความสูญเสียทางด้าน
เศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนน ดังต่อไปนี้ 
การสร้างเศรษฐกิจมหภาคเพื่อความปลอดภัยทางถนน (The World Bank Group, 2018) 

การควบคุมการบาดเจ็บบนท้องถนนไม่เพียงแต่เป็นชัยชนะส าหรับภาคการขนส่งเท่านั้น    
แต่เป็นก้าวส าคัญส าหรับการพัฒนาระดับโลกพร้อมผลประโยชน์ที่รวดเร็วและกว้างขวางส าหรับ     
การสาธารณสุข การเป็นอยู่ที่ดี และการเติบโตทางเศรษฐกิจ 

โครงการสาธารณประโยชน์เพื่อความปลอดภัยทางถนนทั่วโลกของบลูมเบิร์ก (Bloomberg 
Philanthropies Initiative for Global Road Safety) ได้ทุ่มเทเงิน 259 ล้านดอลลาร์ในระยะเวลา 
12 ป ีเพื่อด าเนินการแทรกแซงหรือการใช้มาตรการความปลอดภัยทางถนน ได้รับการพิสูจน์แล้วว่า
ช่วยลดอัตราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บบนท้องถนนในประเทศที่มีรายได้ต่ าและประเทศที่มีรายได้
ปานกลาง 

ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจท่ีเกิดจากอุบัติเหตุทางถนน 
ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนน ดังต่อไปนี ้
จากการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติของหน่วยงานด้านความปลอดภัยการจราจรของของประเทศ

รัสเซีย โดยมีสมมติฐานความสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากการเสียชีวิตและการบาดเจ็บของ
ผู้คนในอุบัติเหตุจราจรทางบกอาจแตกต่างกันอย่างมากในภูมิภาคต่าง ๆ ของรัสเซีย วัตถุประสงค์ของ
การศึกษาคือการประเมินความแตกต่างของการสูญเสียทางเศรษฐกิจของ เขตสหพันธ์ยูรัล (Ural 
Federal District) ผลลัพธ์ที่ ได้ คือความแตกต่างของค่า GRP (Gross Regional Product) ของ
ภูมิภาคที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่สามารถเปรียบเทียบได้กับทุกภูมิภาค และการสูญเสียอัน
เนื่องมาจากการเสียชีวิตและการบาดเจ็บของประชาชนในเขตการค้าเสรี เป็นสาเหตุที่ 2 ต่อจากการ
สูญเสีย GRP ที่ไม่สม่ าเสมอ (Petrov, 2017) 

Petrov and Petrova ได้น าเสนอผลการศึกษาเปรียบเทียบการกระจายเชิงพื้นที่  ที่ไม่
สม่ าเสมอของความเสียหายทางสังคมและเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนโดยอุบัติเหตุทางถนนในสหพันธรัฐรสัเซยี 
ปี ค.ศ. 2015 และสหรัฐอเมริกา ปี ค.ศ. 2010 ความเสียหายทางสังคมและเศรษฐกิจที่เกิดจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนนในภูมิภาคของประเทศที่เปรียบเทียบได้รับการประเมินโดยวิธีการที่รู้จักกันใน
เงื่อนไขที่แน่นอนและแสดงในหน่วยเฉพาะต่อ 1 ถ่ินที่อยู่เฉลี่ย ท าการเปรียบเทียบกับการใช้แผนภูมิ 
Pareto ที่สร้างขึ้นตามมาตรฐานพิกัดเส้นโค้ง Lorenz ซึ่งระบุการกระจายความเสียหายที่ไม่สม่ าเสมอ
ในดินแดนของประเทศ คือประมาณโดยฟังก์ชันเชิงเส้น การเปรียบเทียบพารามิเตอร์ของฟังก์ชัน   
เชิงเส้น เส้นโค้งสะสมของความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนเท่ากับฟังก์ชันของภูมิภาค
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ประเทศซึ่งระบุต าแหน่งของเส้นโค้ง Lorenz บนพิกัดปกติ ผลการศึกษาที่ ได้มีข้อสรุปหลัก ๆ 
ดังต่อไปนี้ 

ความเสียหายทางสังคมและเศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนมีการแจกจ่ายใน
ดินแดนของประเทศที่ใหญ่ที่สุดของโลกในทางที่ไม่สม่ าเสมอ 

แม้จะมีความแตกต่างในการประมาณการความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนใน
รัสเซียและสหรัฐอเมริกาอย่างแน่นอน หน่วยพื้นที่ ที่ไม่สม่ าเสมอของการก่อตัวของความเสียหาย
ดังกล่าวใน 2 ประเทศที่ใหญ่ที่สุดของโลกก็เหมือนกันและถูกควบคุมโดยกฎหมายการกระจายสินค้า
แบบเดียวกัน 

20 % ของภูมิภาคที่มีแนวโน้มเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดของประเทศที่เปรียบเทียบนั้นคิดเป็น
ประมาณ 29 % ของจ านวนทั้งหมดจากความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนทั่วประเทศ   
ส่วนแบ่งของความเสียหายใน 20 % ของพื้นที่เสี่ยงภัยน้อยที่สุด ไม่เกิน 13 - 13.1 % 

อัตราส่วนระหว่างความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนท้องถนนในภูมิภาคที่เกิดอุบัติเหตุได้
ง่ายที่สุดและความเสียหายน้อยที่สุด คือภูมิภาคที่มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนมีจ านวน 2.236 ส าหรับรัสเซีย  
และ 2.215 ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกา ความแตกต่างของดัชนนีี ้ไม่เกินค่าความผิดพลาดทางสถิติ 

สมมติฐานเกี่ยวกับความเท่าเทียมกันของการกระจายเชิงพื้นที่  ที่ไม่สม่ าเสมอของความ
เสียหายทางสังคมและเศรษฐกิจที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนนส าหรับประเทศที่ใหญ่ที่สุดของโลก คือ
รัสเซียและสหรัฐอเมริกา เพื่อสร้างข้อสรุปนี้เป็นรูปแบบที่มีความจ าเป็นต้องด าเนินการศึกษาที่
คล้ายกันส าหรับประเทศต่างๆ เช่น แคนาดา จีน บราซิล และอินเดีย นั่นคือระบุไว้ใน 6 ประเทศ     
ที่ใหญ่ที่สุดของโลก (Artur Petrov and Daria Petrova, 2018) 

Sun et al. ได้ศึกษาข้อมูลทางเศรษฐกิจ การจราจร และจ านวนประชากร ที่เกี่ยวข้องกับ
อุบัติเหตุทางถนนในปี ค.ศ. 2004 ถึงปี ค.ศ. 2016 และวิเคราะห์ถึงผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีต่อ
การบาดเจ็บล้มตายจากการจราจรบนถนนในประเทศจีน และไดใ้ห้พื้นฐานทางทฤษฎีและค าแนะน า
ส าหรับการจัดการความปลอดภัยการจราจรบนถนนในประเทศจีน วิธีการดูสิ่งที่ข้ึนอยู่กับ 3 ด้าน 
เศรษฐกิจ ถนน และประชากร ด้วย 5 ปัจจัย ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) การลงทุนด้าน
การจราจรการ การเป็นเจ้าของยานพาหนะใหม่ ระยะทางบนถนนใหม่ และจ านวนประชากรที่เพิ่มข้ึน
ใหม่ นักวิจัยได้รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนนใน 31 จังหวัด      
และเมืองในประเทศจีนจากปี ค.ศ. 2004 ถึงปี ค.ศ. 2016 และไดเ้ริ่มใช้โมเดลพาเนล (Panel Model)
เพื่อท าการวิเคราะห์เชิงประจักษ์ ผลลัพธ์ที่ได้คือปัจจัยทั้งหมดมีผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อจ านวน
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน เมื่อปัจจัยอื่น ๆ  ยังคงไม่เปลี่ยนแปลง จ านวนผู้เสียชีวิตจากการจราจร
บนถนนจะลดลงเฉลี่ย 0.19 ต่อ 100 ล้านหยวน และเพิ่มข้ึนในส่วนของ GDP ทุกๆ 100 ล้านหยวน
เพิ่มข้ึนในการลงทุนด้านการจราจร จ านวนผู้เสียชีวิตจากการจราจรบนถนนลดลงโดยเฉลี่ย 13.93   
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ซึ่งบ่งช้ีว่าการพัฒนาทางเศรษฐกิจสามารถปรับปรุงความปลอดภัยการจราจรบนถนนในระดับหนึ่ง 
ในทางตรงกันข้ามการเติบโตในระยะทางถนนใหม่ ยานยนต์ และประชากรได้เพิ่มจ านวนผู้เสียชีวิต
จากการจราจรบนถนน ทุก ๆ 10,000 กิโลเมตร ระยะทางจากถนนใหม่ท าให้จ านวนผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจรเพิ่มข้ึน 284.04  ทุก 10,000 คนของทารกแรกเกิดท าให้จ านวนผู้เสียชีวิตจาก
การจราจรบนถนนเพิ่มข้ึน 7.33 คน เช่นเดียวกับจ านวนรถยนต์ใหม่ที่เพิ่มข้ึน 10,000 ราย ท าให้จ านวน
ผู้เสียชีวิตจากการจราจรบนถนนเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ย 21.77 ได้ผลสรุปว่าการเพิ่มข้ึนของ GDP และการ
ลงทุนด้านการจราจรสามารถลดจ านวนการบาดเจ็บล้มตายจากการจราจรบนถนนได ้    อย่างมากใน
ประเทศจีน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการพัฒนาเศรษฐกิจเป็นสิ่งจ าเป็นในการปรับปรุง       ความปลอดภัย
ของการจราจรบนท้องถนน จ านวนไมล์ถนนใหม่ จ านวนประชากรที่เพิ่มข้ึนใหม่     และยานยนต์ใหม่ 
มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร  ซึ่งสะท้อนถึงปัญหาที่มีอยู่ในการ
ออกแบบถนน การกระจายของทรัพยากรที่เกี่ยวข้องกับถนน และการจัดการจราจร    ในประเทศจีน 
ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องปรับปรุงด้านเศรษฐกิจและด้านถนน เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยการจราจรบน
ท้องถนน (Sun et al., 2019) 
 Antoniou et al. ไดส้ร้างแบบจ าลองการพัฒนาความปลอดภัยทางถนนที่สามารถให้ข้อมูล
เชิงลึกที่ส าคัญเกี่ยวกับนโยบายในการลดการเสียชีวิตจากการจราจร โดยใช้ตัวแปรทางเศรษฐกิจ      
2 ตัวแปร คือ GDP และอัตราการว่างงาน เลือกเพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางสถิติในระดับรวมกับ
ตัวช้ีวัดบางประการของความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน เช่นอัตราความเป็นไปได้หรือ
อัตราการเสียชีวิตต่อยานพาหนะที่เดินทางเป็นกิโลเมตร การค้นพบของการวิจัยน้ีสามารถพิสูจน์ได้ว่า
มีประโยชน์มากส าหรับนโยบายความปลอดภัยทางถนนของประเทศในยุโรปเนื่องจากพวกเขาให้
ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับกระบวนการที่ควบคุมความสัมพันธ์ที่ซับซ้อนระหว่างการพัฒนาทางเศรษฐกิจ
และการเสียชีวิตจากการจราจร ในขณะที่ความพยายามด้านการวิจัยอื่น ๆ มองปัญหาจากมุมมอง
วิธีการที่แตกต่างกัน การตรวจสอบข้อมูลจากมุมมองที่แตกต่างเป็นสิ่งส าคัญในการได้รับมุมมองที่
แข็งแกร่งของปัญหาในระยะสั้น ที่สามารถใช้เพื่อขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยในยุโรปได้เร็วข้ึน 
แต่ยังรวมถึงนโยบายความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคอื่น ๆ การท าความเข้าใจความแตกต่างใน
ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศและภูมิภาคที่แตกต่างกันสามารถช่วยระบุว่านโยบายและการแทรกแซง
ใดบ้าง มีประสิทธิภาพในการลดอัตราการเสียชีวิต ในบริบทของชาวยุโรปนี้จะมีประโยชน์ในการ    
ถ่ายโอนแนวปฏิบัติที่ดีจากประเทศและภูมิภาคที่ทันสมัยกว่า (จากมุมมองความปลอดภัยทางถนน) 
ไปยังประเทศที่ด้อยกว่า การรวมข้อมูลนี้เข้ากับแนวทางและนโยบายของกรอบความร่วมมือของ
สหภาพยุโรป (EU) สามารถมีผลต่อการเกิดปัญหาการชนบนท้องถนนและการเสียชีวิตอย่างมาก 
(Antoniou et al., 2016) 
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 Bardal and Jørgensen  ไดใ้ช้แบบจ าลองความเสี่ยงทั่วไปและแบบจ าลองการสูญเสียเวลา
ส าหรับความล่าช้า ความเสี่ยง ความรุนแรง และต้นทุนทางสังคมของถนนที่มีการประเมินอุบัติเหตุ
ทางจราจรบนทางเดินขนส่งของพื้นที่ในชนบท ในเขตที่มีการเปลี่ยนแปลงตามฤดูกาลมาก การศึกษา
นีเ้ปรียบเทียบการประมาณระหว่างฤดูกาลและการรวมของค่าใช้จ่ายล่าช้า เมื่อประเมินค่าใช้จ่ายทาง
สังคมโดยรวมของการเกิดอุบัติ เหตุส าหรับยานยนต์ส่วนตัว (Private Motor Vehicles) และ
ยานพาหนะขนาดใหญ่ (Heavy Vehicles) การเพิ่มข้ึนของความแออัดในเขตเมืองท าให้นักวิจัยสนใจ
ที่จะศึกษาเรื่องความล่าช้าเนื่องจากอุบัติเหตุ อย่างไรก็ตามยังมีอีกหลายประเทศ เช่น นอร์เวย์ ที่ไม่
รวมค่าใช้จ่ายล่าช้าในการประเมินต้นทุนทางสังคมของอุบัติเหตุทางถนน ในการศึกษานี้แสดงให้เห็น
ว่าค่าใช้จ่ายเหล่าน้ีสามารถเป็นสัดส่วนส าคัญของต้นทุนทางสังคมของการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่ชนบท
โดยเฉพาะในช่วงฤดูหนาวในภูมิภาคที่มีฤดูกาลแตกต่างกันไป ค่าใช้จ่ายล่าช้าในส่วนของถนนที่ศึกษา
ประกอบด้วยค่าเฉลี่ย 10 % ของค่าใช้จ่ายทางสังคมต่อปีของอุบัติเหตุทั้งหมด และเกือบสูงกว่า      
ค่าวัสดุอุบัติเหตุ 70 % หากรวมค่าใช้จ่ายที่ไม่สะดวก (Inconvenience Costs) เหล่านี้ จะประมาณการ
ได้ดีข้ึน คือประมาณการค่าใช้จ่ายทางสังคมของการเกิดอุบัติเหตุซึ่งจะก่อให้เกิดการประเมินความ
ถูกต้องมากข้ึนของค่าใช้จ่ายและประโยชน์ของมาตรการลดอุบัติเหตุรวมถึงมาตรการลดเวลา
ตอบสนองเมื่อเกิดอุบัติเหตุ มาตรการความปลอดภัยทางถนนหลายแห่งมีวัตถุประสงค์เพื่อลดอบุตัเิหตุ
ที่เกี่ยวข้องกับการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัส  การวิเคราะห์นี้แสดงให้เห็นว่ายังสามารถเป็น
ประโยชน์ในการใช้มาตรการเพื่อลดจ านวนอุบัติเหตุที่รุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่ชนบท         
ที่ค่าใช้จ่ายล่าช้าอาจสูงเมื่อปิดถนนเนื่องจากอุบัติเหตุ (Bardal and Jørgensen, 2017) 
 
 5. เป้าหมายโลกส าหรับการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
 สืบเนื่องจากข้อเรียกร้องจากการประชุมสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ รัฐสมาชิก
สหประชาชาติได้มีมติเห็นชอบ 12 เป้าหมายโลก ส าหรับการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
ในวันที่ 22 พฤศจิกายน 2560 มีทั้งหมด 5 เสาหลัก 12 เป้าหมาย ดังนี้ 
 เสาหลักที่ 1: การจัดการความปลอดภัยทางถนน 

เสาหลักที่ 2: ถนนและการเดินทางปลอดภัย 
เสาหลักที่ 3: ยานพาหนะปลอดภัย 
เสาหลักที่ 4: ผู้ใช้ถนนปลอดภัย 
เสาหลักที่ 5: การตอบสนองหลังเกิดเหตุ 
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เป้าหมายที่ 1  
ภายในปี 2563 ทุกประเทศจัดท าแผนปฏิบัติการพหุภาคีด้านความปลอดภัยทางถนน

ระดับชาติที่ครอบคลุมรอบด้านและมีเป้าหมายที่ก าหนดกรอบเวลา ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 1 การจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน 

เป้าหมายที่ 2 
ภายในปี 2573 ทุกประเทศเข้าเป็นภาคีตราสารกฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน    

ที่ส าคัญของสหประชาชาติ 1 ตราสารหรือมากกว่า ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 1 การจัดการความปลอดภัย    
ทางถนน 

เป้าหมายที่ 3  
ภายในปี 2573 ถนนสายใหม่ทุกสายต้องผ่านมาตรฐานทางเทคนิคส าหรับผู้ใช้ถนนทุกคนที่

ค านึงถึงความปลอดภัยทางถนนหรือผ่านการประเมินระดับ 3 ดาวหรือสูงกว่า  ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 2 
ถนนและการเดินทางปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 4  
ภายในปี 2573 มากกว่าร้อยละ 75 ของการเดินทางบนถนนสายที่มีอยู่แล้วต้องผ่าน

มาตรฐานทางเทคนิคส าหรับผู้ใช้ถนนทุกคนที่ค านึงถึงความปลอดภัยทางถนน ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 2 
ถนนและการเดินทางปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 5  
ภายในปี 2573 ยานพาหนะใหม่ (หมายถึงทั้งที่ผลิต ขาย หรือน าเข้า) และยานพาหนะ       

ที่ใช้แล้วทุกคันต้องผ่านมาตรฐานความปลอดภัยที่มีคุณภาพสูง เช่น  กฎสหประชาชาติที่ส าคัญที่
แนะน าข้อบังคับทางเทคนิคระดับโลก หรือข้อก าหนดระดับชาติอื่นๆ ที่ได้รับการยอมรับที่เทียบเท่า 
ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 6  
ภายในปี 2573 ลดสัดส่วนของยานพาหนะที่ขับข่ีเกินการจ ากัดความเร็วที่ก าหนดลงครึ่งหนึ่ง

และลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตที่เกี่ยวกับการขับข่ีด้วยความเร็วลง  ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 7  
ภายในปี 2573 เพิ่มสัดส่วนของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่สวมหมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานอย่าง

ถูกต้องให้ใกล้เคียงร้อยละ 100 ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย 
เป้าหมายที่ 8  
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ภายในปี 2573 เพิ่มสัดส่วนของผู้ขับข่ีและผู้โดยสารยานยนต์ที่ใช้เข็มขัดนิรภัยหรือใช้ระบบ
อุปกรณ์รัดตรึงนิรภัยส าหรับเด็กที่ได้มาตรฐานให้ใกล้เคียงร้อยละ 100 ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 9  
ภายในปี 2573 ลดจ านวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเนื่องจากผู้ขับข่ีดื่ม

แอลกอฮอล์ลงครึ่งหนึ่งและ/หรือลดจ านวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตที่เกี่ยวกับการใช้วัตถุที่ออกฤทธ์ิ
ต่อจิตและประสาทอื่นลง ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 10  
ภายในปี 2573 ทุกประเทศมีกฎหมายระดับชาติที่จ ากัดหรือห้ามการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับข่ี ซึ่งเป็นเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย 
เป้าหมายที่ 11  
ภายในปี 2573 ทุกประเทศออกข้อบังคับก าหนดเวลาขับและระยะเวลาหยุดพักส าหรับผู้

ประกอบอาชีพขับรถและ/หรือเข้าเป็นภาคีข้อบังคับระหว่างประเทศ/ภูมิภาค ในด้านนี้ ซึ่งเป็น      
เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้ถนนปลอดภัย 

เป้าหมายที่ 12  
ภายในปี 2573 ทุกประเทศจัดท าและบรรลุเป้าหมายระดับชาติเพื่อลดระยะเวลาระหว่างการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนนและการให้การดูแลฉุกเฉินโดยผู้เ ช่ียวชาญครั้งแรก  ซึ่งเป็นเสาหลักที่  5          
การตอบสนองหลังเกิดเหตุ (World Health Organization, 2017) 
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สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศไทย 
 การสร้างภาพจ าลองของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศไทยในอนาคต

ล่วงหน้า 30-100 ปีด้วยการลดขนาด (Downscale) ผลลัพธ์ของแบบจ าลองภูมิอากาศโลกลงบนพื้นที่
ประเทศไทย ตามรูปแบบของการพัฒนาในอนาคตที่จะส่งผลต่อความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกใน
ช้ันบรรยากาศในระดับต่างๆ แบ่งเป็น 3 กรณีได้แก่  กรณี B2 ที่ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจก
เท่ากับ 800 ส่วนในล้านส่วน  กรณี A1B ที่ความเข้มข้นเท่ากับ 850 ส่วนในล้านส่วน และกรณี A2 ที่
ความเข้มข้นเท่ากับ 1,250 ส่วนในล้านส่วน (IPCC 2007) โดยใช้แบบจ าลอง 4 แบบ ซึ่งพบว่าทุก
แบบจ าลองให้ผลสอดคล้องกัน คือ อุณหภูมิ โดยรวมเพิ่มข้ึน แต่อัตราการเพิ่มของอุณหภูมิมีความ
แตกต่างกันบางแบบจ าลองแสดงการเพิ่มของอุณหภูมิ เฉลี่ยถึง 4 องศาเซลเซียส ในอีกประมาณ 100 
ปีข้างหน้า ส่วนการเปลี่ยนแปลงปริมาณน้ าฝนยังไม่เห็นแนวโน้มชัดเจนนัก แต่แบบจ าลองส่วนมาก
คาดการณ์ว่าจะมีปริมาณน้ าฝนเพิ่มข้ึนในอนาคต (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาตแิละ
สิ่งแวดล้อม, 2558)  อ้างใน ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 2554 

ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมร่วมกับศูนย์บริการวิชาการ
แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยศูนย์เครือข่ายงานวิเคราะห์วิจัยและฝึกอบรมการเปลี่ยนแปลงของ
โลกแห่งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ได้จัดท าโครงการศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศและความแปรปรวนของสภาพภูมิอากาศในอนาคตและการปรับตัวของภาคส่วนที่ส าคัญ 
โดยได้ทบทวนการศึกษา ด้านการคาดการณ์ภูมิอากาศในอนาคตระยะยาว พบว่า การจ าลองสภาพ
ภูมิอากาศที่มีความละเอียดเชิงพื้นที่สูงส าหรับประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ใน
ระยะแรกนั้น ได้มีด าเนินการศึกษาโดยการใช้ แบบจ าลอง Conformal Cubic Atmospheric 
Model (CCAM) เงื่อนไขที่ใช้ก าหนดข้อมูลน าเข้าส าหรับการจ าลองการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ      
ในการศึกษานี้คือ ปริมาณความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศ 360 ส่วนในล้านส่วน     
เป็นความเข้มข้นที่ใช้ค านวณภูมิอากาศในช่วงเวลาปัจจุบันเพื่อใช้เป็นฐานในการเปรียบเทียบ และเพิม่
ความเข้มข้นก๊าซเรือนกระจกข้ึนเป็น 540 ส่วนในล้านส่วน และ 720 ส่วนในล้านส่วน เพื่อจ าลอง
สภาพภูมิอากาศอนาคต ทั้งนี้ผลของการจ าลองภูมิอากาศภายใต้เงื่อนไขดังกล่าวโดยแบบจ าลอง 
CCAM บ่งช้ีว่าแนวโน้มของอุณหภูมิในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะลดลงเล็กน้อย ภายใต้
เงื่อนไขก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศเพิ่มข้ึนเป็น 540 ส่วนในล้านส่วน แต่อุณหภูมิจะเพิ่มสูงข้ึนกว่า
ปัจจุบันเมื่อก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศเพิ่มข้ึนเป็น 720 ส่วนในล้านส่วน การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ
ในอนาคตภายใต้สถานการณ์จ าลองนี้จะอยู่ในช่วง 1-2 องศาเซลเซียสเมื่อเทียบกับปัจจุบัน แต่การ
เปลี่ยนแปลงด้านระยะเวลาที่มีอากาศร้อนหรือเย็นจะเห็นได้ชัดกว่า กล่าวคือ จ านวนวันที่มีอากาศ
ร้อนหรือวันที่มีอุณหภูมิสูงสุดมากกว่า 33 องศาเซลเซียสจะเพิ่มข้ึนอีก 2-3 สัปดาห์ต่อปีและจ านวน
วันที่มีอากาศเย็น หรือวันที่มีอุณหภูมิต่ ากว่า 15 องศาเซลเซียสจะลดลงอีก 2-3 สัปดาห์ต่อปีหรืออาจ
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กล่าวได้ว่า ในอนาคต ฤดูร้อนในภูมิภาคนี้จะมี ระยะเวลายาวนานข้ึนและฤดูหนาวจะสั้นลง 
นอกจากนั้น ผลจากแบบจ าลองยังแสดงให้เห็นว่าสภาพภูมิอากาศในอนาคตภายใต้เงื่อนไขที่ระดับ
ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศเพิ่มสูงข้ึนเป็น 540 และ 720 ส่วนในล้านส่วน จะมีฝน
ตกเพิ่มมากข้ึนประมาณร้อยละ 10-20 ทั้งภูมิภาค (Southeast Asia START Regional Center 
2006) ผลการศึกษาในระยะต่อมาได้สรุปมาจากการจ าลองสถานการณ์สภาพภูมิอากาศอนาคตใน
โครงการ “การจ าลองสภาพภูมิอากาศอนาคตส าหรับประเทศไทยและพื้นที่ข้างเคียง” ซึ่งเป็นผล
สืบเนื่องจากความร่วมมือระหว่างศูนย์เครือข่ายงานวิเคราะห์วิจัยและฝึกอบรมการเปลี่ยนแปลงของ
โลกแห่งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และ The Met Office Hadley Center for Climate 
Change ซึ่งเป็นหน่วยวิจัยทางด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในสหราชอาณาจักร โดยเป็นการ
จ าลองสภาพภูมิอากาศที่มีความละเอียดเชิงพื้นที่สูง และครอบคลุมพื้นที่ประเทศไทยทั้งหมดตลอดจน
ประเทศข้างเคียงเพื่อให้เกิดความเข้าใจถึงแนวโน้มของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในภูมิภาคนี้
อันเป็นผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศในอนาคตภายใต้แนวโน้มของการเปลี่ยนแปลงก๊าซเรือน
กระจกในบรรยากาศ 3 แนวทาง ได้แก่ 

(1) แนวทาง A2 คือ แนวทางที่คล้ายกับลักษณะการพัฒนาของโลกที่ผ่านมาในอดีตถึง
ปัจจุบัน กล่าวคือ เป็นโลกที่มีความแตกต่างและหลากหลายในเชิงเศรษฐกิจ การเมืองและการเข้าถึง
เทคโนโลยีต่างๆ โดยที่การพัฒนาจะเน้นการเจริญเติบโตในเชิงเศรษฐกิจมากกว่าความยั่งยืนทาง
สิ่งแวดล้อม และน าไปสู่ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศที่สูงถึง 1,250 ส่วนใน   
ล้านส่วน ภายในปลายคริสต์ศตวรรษที่ 21  

(2) แนวทาง B2 คือ แนวทางการพัฒนาแบบสมดุล และเปลี่ยนแปลงสู่การพัฒนาควบคู่กับ
การดูแลรักษาธรรมชาติอย่างยั่งยืน เน้นการแก้ปัญหาท้องถ่ิน ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน ซึ่งจะน าไปสู่ความเข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศที่ 800 ส่วนใน  
ล้านส่วน ภายในปลายคริสต์ศตวรรษที่ 21 และ  

(3) แนวทาง A1B คือ แนวทางการพัฒนาที่มีการใช้พลังงานแบบผสมผสานสมดุลทุกแหล่ง 
กล่าวคือ มีการน าพลังงานชีวมวลมาใช้อย่างผสมผสานและสมดุลกับแหล่งพลังงานอื่นๆ ซึ่งเป็นการ
พัฒนาดูแลสิ่งแวดล้อมและมีความร่วมมือระหว่างโลกและภูมิภาคอย่างสมดุล ซึ่งจะน าไปสู่ความ
เข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในช้ันบรรยากาศที่ 850 ส่วนในล้านส่วน ภายในปลายคริสต์ศตวรรษที่ 21 
และในการวิเคราะห์สภาพอากาศในแต่ละแนวทางเลือกใช้ผลจากแบบจ าลอง 4 ชนิดได้แก่ ปริมาณ
น้ าฝนรายวัน อุณหภูมิสูงสุด อุณหภูมิเฉลี่ย และอุณหภูมิต่ าสุดรายวัน ทิศทางและความเร็วลมรายวัน 
โดยแบ่งช่วงการศึกษาเป็น 4 คาบเวลา คาบละ 30 ปีคือ ปี ค.ศ.1980-2009 (พ.ศ. 2523-2552) ซึ่ง
ก าหนดเป็นปีฐาน (Baseline) ของการศึกษา และปีอนาคต 3 คาบเวลา คือ ช่วงต้น กลาง และปลาย
คริสต์ศตวรรษ ได้แก่ ปีค.ศ. 2010-2039 (พ.ศ. 2553-2582) ปีค.ศ. 2040-2069 (พ.ศ. 2583-2612) 
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และปีค .ศ . 2070-2099 (พ.ศ. 2613-2642) และท าการสรุปผลการคาดการ ณ์แนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศส าหรับภาพรวมทั้งประเทศตามช่วงของคาบเวลาศึกษาในเชิงของ
ค่าเฉลี่ย ความแปรปรวน และความเบี่ยงเบนจากกันและกันของลักษณะอากาศในอนาคตเป็นราย
จังหวัด ซึ่งในที่นีจ้ะสรุปผลการศึกษาในส่วนของภาพรวมของประเทศ ดังนี้ 

ปริมาณน้ าฝน ผลสรุปการค านวณแสดงให้เห็นว่าปริมาณน้ าฝนเฉลี่ยรายปีมีแนวโน้มเพิ่ม
สูงข้ึนในทั่วทุกภาคของประเทศไทยทั้งในด้านปริมาณและการกระจายตัวของพื้นที่ที่มีปริมาณฝนตก
เพิ่มมากขึ้นโดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในช่วงปลายคริสต์ศตวรรษ ในส่วนของจ านวนวันที่ฝนตกในรอบปีซึ่ง
ใช้เกณฑ์คือ วันที่มีฝนตกเกิน กว่า 3 มิลลิเมตรข้ึนไป พบว่าจ านวนวันที่ฝนตกเฉลี่ยในแต่ละปีในเกือบ
ทุกพื้นที่ยังคงใกล้เคียงกับที่เคยเป็นมาในอดีต แสดงให้เห็นถึงลักษณะและความยาวนานของฤดูฝนที่
อาจจะยังคงไม่เปลี่ยนแปลงไปจากที่เป็นอยู่ในปัจจุบันมากนัก แต่ปริมาณน้ าฝนในแต่ละปีของเกือบ
ทุกพื้นที่จะเพิ่มข้ึน จึงอาจจะบ่งช้ีว่าปริมาณน้ าฝนที่ตกในแต่ละครั้งในอนาคตจะเพิ่มสูงข้ึนหรืออาจจะ
เรียกได้ว่าฝนที่ตกแต่ละครั้งจะตกหนักมากข้ึนกว่าที่เป็นมาในอดีต ซึ่งหมายถึงความเสี่ยงต่อภาวะน้ า
ท่วมฉับพลัน น้ าหลากและภัยธรรมชาติที่จะเกิดตามมาจากอุทกภัยอีกหลายชนิด 

อุณหภูมิสูงสุด ภายใต้สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแบบ A2 พบว่าอุณหภูมิสูงสุดเฉลี่ยในประเทศไทยในช่วงต้นคริสต์ศตวรรษ ไม่ได้
เปลี่ยนแปลงไปจากช่วงปลายคริสต์ศตวรรษก่อนมากนัก แต่ในช่วงกลาง และปลายคริสต์ศตวรรษเป็น
ต้นไป มีแนวโน้มอุณหภูมิสูงสุดเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ ในทุกๆ ภาคส่วน สภาพอุณหภูมิสูงสุดในอนาคตภายใต้
สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแบบ B2    
ก็เป็นไปในทิศทางที่เพิ่มสูงข้ึนในเกือบทุกพื้นที่ในประเทศไทยเช่นกัน แต่เพิ่มสูงข้ึนในระดับที่ต่ ากว่า
แนวทาง A2 เล็กน้อย ในส่วนของระยะเวลาที่มีอากาศร้อนในรอบปีหรือวันที่มีอุณหภูมิสูงสุดเท่ากับ
หรือสูงกว่า 35 องศาเซลเซียสนั้น ผลสรุปแสดงให้เห็นว่าในช่วงปลายศตวรรษที่ผ่านมา บริเวณที่มี
จ านวนวันที่มีอากาศร้อนมากที่สุดอยู่ในบริเวณภาคกลาง ตะวันตก และตอนกลางของภาคใต้โดยมี
จ านวนวันที่มีอากาศร้อนยาวนานถึงประมาณ 5-6 เดือนต่อปีและนานมากถึง 7-8 เดือนต่อปีในบาง
พื้นที่ ผลจากการคาดการณ์แสดงให้เห็นว่าฤดูร้อนจะยืดยาวข้ึนในเกือบทุกพื้นที่ในประเทศไทยซึ่ง  
อาจยาวนานข้ึนกว่าเดิมถึง 2-3 เดือนในช่วงปลายคริสต์ศตวรรษนี้    

อุณหภูมิต่ าสุด สภาพการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศในอนาคตแสดงให้เห็นว่าพื้นที่ทั่วประเทศ
ไทยมีแนวโน้มที่อุณหภูมิรายวันต่ าสุดเฉลี่ยจะเพิ่มสูงข้ึน ซึ่งอาจเพิ่มสูงข้ึน 3-4 องศาเซลเซียสในช่วง
ปลายคริสต์ศตวรรษภายใต้สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม แบบ A2 ส่วนภายใต้สถานการณ์แบบ B2 อุณหภูมิรายวันต่ าสุดเฉลี่ยตลอดปีก็มี
แนวโน้มที่เพิ่มสูงข้ึนเช่นกัน แต่เป็นไปในระดับที่ต่ ากว่าแนวทางแบบ A2 กล่าวคือ ประมาณ 2-3 
องศาเซลเซียส ในส่วนของระยะเวลาที่มีอากาศเย็นในรอบปีโดยเฉลี่ยนั้น ในช่วงต้นคริสต์ศตวรรษนี้
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พื้นที่ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนจะมีจ านวนวันที่อุณหภูมิต่ ากว่า 16 องศา
เซลเซียส ยาวนานที่สุดประมาณ 1-2.5 เดือน โดยยังคงมีพื้นที่ที่มีอุณหภูมิต่ ากว่า 16 องศาเซลเซียส 
ยาวนานกว่า 2 เดือนปรากฏให้เห็นอยู่ทางตอนบนของพื้นที่ แต่ระยะเวลาที่มีอากาศเย็นนี้จะหดสั้นลง 
โดยเริ่มเห็นได้ต้ังแต่ช่วงกลางคริสต์ศตวรรษและเห็นได้อย่างชัดเจนในช่วงปลายคริสต์ศตวรรษ ภายใต้
สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแบบ A2 
ทั้งนี้พื้นที่ที่จะมีอุณหภูมิต่ ากว่า 16 องศาเซลเซียส จะเหลืออยู่เพียงตามพื้นที่เทือกเขาบางแห่งเท่านั้น 
อย่างไรก็ตามสถานการณ์ภายใต้การเปลี่ยนแปลงแบบ B2 จะเปลี่ยนน้อยกว่าโดยบางส่วนของ
ภาคเหนือตอนบนและภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนยังคงมีระยะเวลาที่อากาศเย็นประมาณ 1 
เดือนอยู่บ้าง แต่พื้นที่ดังกล่าวก็มีแนวโน้มลดลง (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม, 2558) 
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 แบบจ าลองทางเศรษฐมิติในการหาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพอากาศกับอุบัติเหต ุ 
งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์ เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรสภาพภูมิอากาศกับการเกิด

อุบัติเหตุบนถนน โดยจะใช้ข้อมูลทั้งแบบอนุกรมเวลา (Time Series data) เป็นชุดของข้อมูลที่เก็บ

รวบรวมตามระยะเวลาเป็นช่วง ๆ อย่างต่อเนื่องกันหลายปี และข้อมูลภาคตัดขวาง (Cross-Section 

Data) เป็นข้อมูลที่เก็บรวบรวม ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง เท่านั้น เพื่อประโยชน์ในการศึกษาวิจัย โดย

วิเคราะห์ทางเศรษฐมิติด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุดแบบทั่วไปที่เป็นไปได้ Feasible Generalized 

Least Squares และใช้ข้อมูลระหว่างปี 2549-2558 

การประมาณค่าความสัมพันธ์ของแบบจ าลองพาแนล เป็นการประมาณค่าข้อมูลพาแนล 
(Panel data) โดยแยกความแตกต่างระหว่างแต่ละหน่วยของภาคตัดขวางและช่วงเวลา มีการ
ประมาณค่าแบบจ าลอง Fixed effect แบบจ าลอง Random effect และ แบบจ าลอง Pooled 
estimator (มนตรี พิริยะกุล, 2559) 

แบบจ าลอง Fixed effect คือแบบจ าลองการถดถอยเชิงเส้นอย่างง่ายซึ่ ง ค่าคงที่  
(Intercept term) มีการผันแปรตามแต่ละหน่วยภาคตัดขวาง 

แบบจ าลอง Random effect คือแบบจ าลองที่สมมุติว่าตัวแปรอธิบายทุกตัวมีผลต่อตัว
แปรตาม ซึ่งสามารถแสดงในรูปค่าความคลาดเคลื่อนเชิงสุ่ม (Random error term) 

แบบจ าลอง Pooled estimator คือแบบจ าลองที่สมมุติให้ค่าคงที่และสัมประสิทธ์ิของตัว
แปรในสมการมีค่าเท่ากันทุกหน่วยภาคตัดขวางและช่วงเวลาที่พิจารณา ซึ่งไม่ได้ประมาณค่าความ
แตกต่างระหว่างแต่ละหน่วยภาคตัดขวางและช่วงเวลาที่พิจารณา 

โดยมีแบบจ าลองข้อมลูพาแนลทั่วไป ดังสมการที ่(2.1)  

 

                                                  Ŷit=xit
´εit                                                   (2.1) 

 

โดยก าหนดแบบจ าลองแบบค่าคลาดเคลื่อนทางเดียว (One-way error component model)     

ค่าความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองจะเป็น ดังสมการที ่(2.2)  

 

                                            εit = μi
 +  γit      

                                                          (2.2) 
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โดยที่    Ŷit  คือ จ านวนครั้งของการเกิดอบุัติเหตุบนถนน ของจงัหวัด i เวลา t 
 xit

´  คือ เวกเตอร์ของตัวแปรอธิบาย ของจังหวัด i เวลา t 

  β   คือ เวกเตอร์ของค่าสัมประสิทธ์ิที่ต้องประมาณค่าจากแบบจ าลอง 

εit   คือ ค่าคลาดเคลื่อนเชิงสุม่ (White noise residuals) 

μi  คือ ผลของความแตกต่างเชิงพื้นที่ไม่สามารถสังเกตได้ (Unobservable 
individualspecific effect) 

γit คือ ค่าคลาดเคลื่อนเชิงพื้นที่และเวลา (Reminder error terms)   
การก าหนดแบบจ าลองดังกล่าวข้างต้นสามารถวิเคราะห์อิทธิพลของตัวแปรอธิบายที่มีผลต่อตัวแปร
ตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนได้ในระดับความเช่ือมั่นที่สูงข้ึน ในการวิเคราะห์
แบบจ าลองให้ได้ผลการวิเคราะห์ที่ไม่เอนเอียงและมีประสิทธิภาพจ าเป็นต้องมีการทดสอบลักษณะ
การก าหนดแบบจ าลอง (Model specification test) 3 การทดสอบ คือ 
 

1) การทดสอบพาแนลยูนิทรูท (Panel unit root test) 

ต้องมีการทดสอบความนิ่ง (Stationary) ของข้อมูลเพื่อดูค่าเฉลี่ยและความแปรปรวนของ 

ตัวแปร เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาความสัมพันธ์ที่ไม่แท้จริง (Spurious regression) 

จากสมการ AR (1) ของข้อมูลพาแนล ดังสมการที่ (2.3) 

 

    Ŷit=ρi yitεit    (2.3) 

จะได้      

∆Ŷit=πi yit-1εit   (2.4) 

 

โดยก าหนดความแปรปรวนร่วมระหว่างข้อมลูที่ต่างช่วงเวลากัน ดังสมการที่ (2.5) 

 

    πi =  ρi – 1     (2.5) 

 
โดยที่    Ŷit   คือ ตัวแปรภายนอก 

  yit
   คือ เวกเตอร์ของตัวแปรอธิบาย ของจังหวัด i เวลา t 

   ρ  คือ ค่าสัมประสทิธ์ิที่ของ Autoregressive  
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 εit  คือ ค่าคลาดเคลื่อนเชิงสุ่ม (White noise residuals) 

 πi  คือ ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลที่ต่างช่วงเวลากัน 

สมมติฐาน คือ 

 

H0  : ρ =  0  (Panel unit root = Non-Stationary) 

       H1  : ρ < 0   (No panel unit root = Stationary) 

 

 หากข้อมูลท าการทดสอบแล้วข้อมูลตัวแปรมีความนิ่ง (Stationary) ก็น าตัวแปรที่ผ่านการ
ทดสอบความนิ่งมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์โดยใช้แบบจ าลองการประมาณการ Panel Data     
ตามขั้นตอนถัดไป 
 

2) การทดสอบภาวะร่วมเส้นตรงหลายตัวแปร (Multicollinearity)  

เป็นการทดสอบภาวะร่วมเส้นตรงที่ตัวแปรอธิบายในเมตริกซ์มีความสัมพันธ์ต่อกัน           ถ้า
มีความสัมพันธ์กันเพียงแค่คู่เดียว เรียกว่า Collinearity แต่ถ้ามีความสัมพันธ์กันหลายคู่ เรียกว่า 
Multicollinearity ซึ่งสามารถอธิบายได้ว่าตัวแปรคู่นั้นหรือตัวแปรเหล่าน้ันไม่เป็นอิสระต่อกัน ซึ่งจะ
ไม่เป็นไปตามสมมติฐานของ Guass Markov จะท าให้การประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุดนั้น
ให้ผลที่ไม่พอใจส าหรับตัวผู้ที่ท าการศึกษา ซึ่งท าให้ผลจากการเกิดความสัมพันธ์ ระหว่างตัวแปร
อธิบาย อันได้แก่  

1) ความสามารถในการแจกแจงอิทธิพลของตัวแปรอธิบายแต่ละตัวลดลง ซึ่งโดยปกติค่า
สัมประสิทธ์ิจะถูกตีความว่า เป็นผลการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามเมื่อตัวแปรอธิบายเปลี่ยนไป โดย
ที่จะมีปัจจัยอื่นๆ คงที่ ความแม่นย าที่ลดลงมีที่มาจากความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธ์ิมีค่าที่สูงข้ึน  

2) ค่าสัมประสิทธ์ิที่ได้มีการประมาณค่าไม่ได้มีความแตกต่างไปจาก 0 อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติและอาจจะท าให้เราตัดสินใจตัดตัวแปรนั้นออกจากแบบจ าลอง ทั้งนี้ไม่ใช่เพราะตัวแปรดังกล่าว
นั้นไม่มีอิทธิพลแต่ตัวอย่างที่ได้มาน้ันไม่สามารถแยกแยะอิทธิพลหรือผลกระทบได้อย่างแม่นย าทั้งๆที่
ค่าสัมประสิทธ์ิในการตัดสินใจ (𝑅2) หรือสถิติ 𝐹 แสดงชัดว่าแบบจ าลองมีพลังในการอธิบายอย่างมี
นัยส าคัญ  

3) ตัวประมาณค่ามีความอ่อนไหวกับการเพิ่มหรือลดขนาดของตัวอย่าง การตัดหรือเพิ่ม
หน่วยสังเกตเพียงไม่กี่หน่วย สามารถท าให้ค่าประมาณเปลี่ยนแปลงได้หรือตัดตัวแปรอธิบายที่ไม่
ส าคัญออกจากแบบจ าลองก็มีผลด้วยเช่นกัน  
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4) แม้จะมีความยากล าบากในการแยกอิทธิพลของตัวแปรแต่ละตัว แต่ความสามารถของการ
พยากรณ์ค่าตัวแปรยังอาจจะคงความแม่นย าไว้ได้อยู่และในการพยากรณ์นอกค่าของตัวอย่างแม่นย า
ได้เช่นกัน หากรูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเหล่านั้นไม่มีการเปลี่ยนแปลงไป  ซึ่งสามารถ      
ใช้การทดสอบภาวะร่วมเส้นตรงหลายตัวแปร 

โดยสรุปแล้วความสัมพันธ์เชิงเส้นระหว่างตัวแปรอธิบาย (Linear Combination) อาจจะ
ก่อให้เกิดปัญหา Multicollinearity ถ้าปัญหาเกิดข้ึนจริงค่าสัมประสิทธ์ิหนึ่งหรือบางตัวอาจจะมคีวาม
แม่นย าต่ ามาก ซึ่งหมายความว่าข้อมูลตัวอย่างไม่ได้ให้สาระ (Information) ที่จะมีความเพียงพอที่จะ
เกี่ยวข้องกับตัวพารามิเตอร์ เพื่อแก้ไขปัญหาน้ีควรที่จะใช้ข้อมูลที่มีสาระให้มากขึ้นกว่าน้ี 

การทดสอบความสัมพันธ์เชิงร่วมเชิงเส้น (Multicollinearity) 

เมื่อมีแบบจ าลองในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อการวิเคราะห์เชิงประจักษ์คาดว่าอาจจะมีปัญหา
ความสัมพันธ์ร่วมเชิงเส้นและต้องการทดสอบปัญหาน้ี ซึ่งมีวัตถุประสงค์ดังนี้  

1) มีปัญหาความสัมพันธ์เชิงเส้นอยู่หรือไม่  
2) ปัญหามีความรุนแรงเพียงใด  
3) ปัญหามีรูปแบบอย่างไร  
ซึ่งในการทดสอบที่ใช้ในการวิจัย คือ วิธีการใช้ค่าสัมประสิทธิ์อย่างง่าย (Simple 

Correlation : 𝒓) ค่า 𝑟𝑗𝑘 ระหว่างตัวแปรอธิบายสองตัว ที่มีค่าสูง 0.8 หรือ 0.9 แสดงค่ามีปัญหา
ความสัมพันธ์ร่วม (Collinearity) ข้ึนรุนแรงหรือวิธีใกล้เคียงกันก็คือ การเปรียบเทียบค่า 𝑟𝑗𝑘 กับ
สัมประสิทธ์ิตัดสินใจ (𝑅2) ถ้าความ 𝑟 มีค่าสูงกว่า 𝑅2 แสดงว่าปัญหาความสัมพันธ์ร่วมสูงจนเป็น
ผลเสียต่อแบบจ าลอง จะเห็นว่ากฎเกณฑ์ที่มีจุดอ่อนอยู่คือ การตัดสินใจว่าปัญหาความสัมพันธ์ร่วมมี
ความรุนแรงเพียงใดน้ัน เป็นการตัดสินใจที่ก าหนดข้ึนมาเอง (Arbitary) และความสัมพันธ์ทีละคู่ของ
ตัวแปรสามารถบอกความสัมพันธ์ระหว่างกันที่ซับซ้อนได้ เมื่อตัวแปรมีมากกว่า 3 ตัวข้ึนไป            
ดังสมการที่ (2.6) 

 

เมื่อ   𝑟23  =   
∑ ((𝑥𝑖2−𝑥̅2)(𝑥𝑖3−𝑥̅3))𝑛

𝑖=1

√∑ (𝑥𝑖2−𝑥̅2)2(𝑥𝑖3−𝑥̅3)2𝑛
𝑖=1

     (2.6) 

หรืออยู่ในรูปส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังสมการที่ (2.7) 

   𝑟23  =   
∑ 𝑥̇𝑖2𝑥̇𝑖3

𝑛
𝑖=1

√∑ (𝑥̇𝑖2)2(𝑥̇𝑖3)2𝑛
𝑖=1

                  (2.7) 

ซึ่งสามารถทดสอบสถิติว่า 𝑥2 และ 𝑥3 สัมพันธ์กันในระดับรุนแรงที่เลือกหรือไม่คือ ดังสมการที่ (2.8) 
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   𝑡 =   
𝑥23√𝑛−2

√(1−𝑟2)
          (2.8)  

ด้วย 𝑛 − 2 =  𝐷𝑒𝑔𝑟𝑒𝑒 𝑜𝑓 𝐹𝑟𝑒𝑒𝑑𝑜𝑚     

 จะได้สมมติฐานดังนี้  𝐻0: 𝑟 =   0 

     𝐻0: 𝑟 ≠   0 

 ถ้าหากเลือกระดับความรุนแรงด้วนเกณฑ์  0.50  (2.9) 

 

     𝐻0: 𝑟 =   0.50 

     𝐻0: 𝑟 >   0.50 

   𝑡 =   
(𝑟−0.50)√𝑛−2

(1−(𝑟−0.50)2)
1
2

     (2.9) 

 ทั้งนี้สามารถทดสอบความสัมพันธ์ร่วมในทางลบได้ ซึ่งใช้วิธีเดียวกันในการทดสอบ 

(อารี วิบูลย์พงศ์, 2549) 

 

3) การทดสอบปญัหาคา่คลาดเคลื่อนความแปรปรวนไม่คงท่ี (Heteroscedasticity 

test) 

ปัญหาค่าความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนไม่คงที่  ( Heteroskedasticity) ซึ่งผิดข้อ
สมมติฐานของวิธีการก าลังสองน้อยที่สุด ซึ่งมีข้อสมมติฐานว่า ตัวค่าคลาดเคลื่อนต้องมีความ
แปรปรวนที่คงที่ปกติ การใช้ข้อมูลภาคตัดขวางมักมีโอกาสที่ค่าความคลาดเคลื่อนจะมีความแตกต่าง
กันตามขนาดหรือล าดับเกิดปัญหาความแปรปรวนค่าความคลาดเคลื่อนไม่คงที่ ท าให้ตัวประมาณค่า
สัมประสิทธ์ิของสมการถดถอยยังมีคุณสมบัติ Unbiased และ Consistency ดังนั้นจึงต้องทดสอบ
ปัญหาความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนที่ไม่คงที่โดยมีสมมติฐานดังนี้ 
 สมมติฐาน คือ  
      H0  : ค่าความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนมีค่าคงที่ (Homoscedasticity) 
      H1  : ค่าความแปรปรวนของค่าคลาดเคลือ่นมีค่าไม่คงที่ (Heteroskedasticity) 

 หากผลการทดสอบพบว่าค่าสถิติ Chi-Square ที่ค านวณได้มีค่าสูงกว่าค่าวิกฤต (Prob.>α
หรือคา่ Prob นอ้ยมาก)  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลักแสดงว่าการทดสอบมีปัญหาความแปรปรวนของ
ค่าความคลาดเคลื่อนมีค่าไม่คงที่ การทดสอบปัญหาค่าความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนไม่คงที่ 
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เพื่อให้สามารถประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square : OLS) ได้ และใน
การวิเคราะห์ panel data นั้นจ าเป็นต้องใช้เทคนิคการวิเคราะห์ที่แตกต่าง จาก OLS คือต้องมีการ
ควบคุมปัจจัยที่ไม่เกี่ยวกับแบบจ าลอง (มนตรี พิริยะกุล, 2559)  

กรณีที่แบบจ าลองเกิดปัญหา Heteroskedasticity จะต้องใช้วิธีการประมาณคา่แบบก าลงั
สองน้อยที่สุดแบบทั่วไป (Generalized Least Squares : GLS) หรือวิธีก าลังสองน้อยที่สุดถ่วง
น้ าหนักทั่วไป (Generally Weighted Least Squares : WLS) 
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งานวิจัยและสารสนเทศท่ีเกี่ยวข้อง 
1. การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศทีส่่งผลตอ่ภาคการคมนาคมและการปรับตัว 

  ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อภาคการคมนาคมได้รับความสนใจ
ค่อนข้างน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับภาคส่วนอื่นๆ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศส่งผลต่อภาคการ
คมนาคมโดยภาพรวม Koetse และ Rietveld ได้สรุปสารสนเทศและงานวิจัยในส่วนที่เป็นไปได้
ทั้งหมดของภาพรวมการค้นพบเชิงประจักษ์เกี่ยวกับผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ต่อภาคการคมนาคมจากหลักฐานหลายประเด็นให้อยู่ในรูปแบบที่เห็นได้อย่างชัดเจน (Koetse, 
2009) 
 คณะท างานกลุ่มที่ 2 ของ IPCC ได้ประเมินความเสี่ยงของระบบเศรษฐกิจสังคม (Socio - 
economic) ต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผลกระทบเชิงบวกและเชิงลบต่อการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ และทางเลือกในการปรับตัวให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยค านึงถึง
ความสัมพันธ์ที่เป็นสากล (Inter-relationship) ระหว่างผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (Vulnerability) การปรับตัว (Adaptation) และการพัฒนาที่ยั่ งยืน (Sustainable 
development) Eisenack และคณะ ได้รวบรวมบทความและงานวิจัยที่ เกี่ยวกับการปรับตัว
(Adaptation) ให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในส่วนของการคมนาคม (Eisenack et al., 
2012) เครือข่ายคมนาคมเป็นส่วนส าคัญส าหรับเศรษฐกิจและสังคม การปรับตัวจึงเป็นสิ่งที่จ าเป็น
มาก และแผนการปรับตัวการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสากลประเทศฝรั่งเศส (French National 
Climate Change Adaptation) ได้ก าหนดแผนการปฏิบัติในส่วนของระบบและโครงสร้างพื้นฐาน
คมนาคม คณะท างานก่อตั้งข้ึนในปี ค.ศ. 2011 และได้พัฒนาความร่วมมือมากข้ึนในประเด็นนี้ 
(Colin, 2016) Wang และคณะ ได้น าเสนอกรอบแนวคิดที่เป็นนวัตกรรมใหม่ของการวางแผนการ
ปรับตัวส าหรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและวิธีการที่เหมาะกับเครือข่ายถนนของสหราช
อาณาจักร การศึกษาด าเนินการวิเคราะห์ความเสี่ยงแบบครอบคลุมโดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร ์
FRB เพื่อหาจ านวนความเสี่ยงด้านสภาพภูมิอากาศเกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ
จัดล าดับความส าคัญของมาตรการการปรับตัวที่มีประสิทธิภาพ (Wang et al., 2019) 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศส่งผลกระทบต่อการคมนาคมหลายส่วนซึ่งมีผลกับต้นทุน
ทางเศรษฐศาสตร์ของระบบเศรฐกิจ กัญทิยา และคณะ ได้วิเคราะห์ต้นทุนทางเศรฐษศาสตร์ของการ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนในปี พ.ศ. 2554 พบว่ามีต้นทุนการสูญเสียรวมค่อนข้างสูง (กัญทิยา ประดับบุญ 
et al., 2557) และมีงานวิจัยที่เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนใน
การบ ารุงรักษาถนนคือ Qiao และคณะ ได้ศึกษาเกี่ยวกับวิธีการบ ารุงรักษาถนนและต้นทุนที่เกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงจากสภาพภูมิอากาศในอนาคต พบว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมีผลต่อ     
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การวางแผนในการบ ารุงรักษาถนน จากการจ าลองสภาพภูมิอากาศของพื้นที่กรณีศึกษา โดยใช้วิธีการ
บ ารุงรักษาถนนที่ต่างกัน (Qiao, 2015) 

 2. การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่สง่ผลต่ออบุัติเหตุและตัวแปรที่ใช้ 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ (Amin et al., 2014; Andersson 

and Chapman, 2011; Hambly, 2013; Malin et al., 2019) และในบางครั้งก็ไม่มีผลต่อการเกิด

อุบัติเหต ุ(Bergel-Hayat et al., 2013; Brijs, 2008) 

ส่วนมากงานวิจัยจะใช้ตัวแปรตามเป็นจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ (Amin et al., 2014; 

Andersson and Chapman, 2011; Bergel-Hayat et al., 2013; Brijs, 2008; Hambly, 2013; 

Malin et al., 2019)   แต่บางทีก็ใช้ตัวแปรตามเป็นระดับของความรุนแรงจากอุบัติเหตุ  (Koetse, 

2009) และ (Koetse, 2009)  cited in Khattak et al, 1998 ได้แบ่งตัวแปรตามเป็น 4 ระดับคือ 

มากที่สุด (Fatality), มาก (Severe injury), ปานกลาง (Moderate injury), น้อย (No injury) 

ตัวแปรอธิบายคือน้ าฝน (Amin et al., 2014; Bergel-Hayat et al., 2013; Brijs, 2008; 

Hambly, 2013; Malin et al., 2019) อุณหภูมิ  (Andersson and Chapman, 2011; Bergel-

Hayat et al., 2013; Brijs, 2008; Hambly, 2013)  Koetse และ Rietveld ใช้ตัวแปรอธิบายคือ

คนขับและสภาพอากาศ (Koetse, 2009)  Malin และคณะ ใช้ตัวแปรอธิบายคือลักษณะของถนนที่

เป็นแบบมอเตอร์เวย์ ถนนสองเลนและถนนหลายเลน เปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุของรถคันเดยีวกบั

รถหลายคัน (Malin et al., 2019) 

ความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศที่สง่ผลต่ออบุัติเหตุและตัวแปรที่ใช้ ดังตารางที่ 2.1  
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ตารางท่ี 2.1 ความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศทีส่่งผลต่ออุบัติเหตุและตัวแปรที่ใช้  

ผู้เขียน (ปี ค.ศ.) กลุ่มตัวอย่าง ตัวแปร ผลลัพธ์ 

Andersson and Chapman 

(2011) 

West Midlands, 1997-

2006 

-ตัวแปรอธิบายคืออุณหภูมิ 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

อุณหภูมิมีผลต่ออุบัติเหตุ 

Amin et al. (2014) New Brunswick, 1997-

2007 

-ตัวแปรอธิบายคือฝนและหิมะ 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

ฝนและหิมะมีผลต่ออุบัติเหตุ 

Hambly et al. (2013) Greater Vancouver, 2003-

2007 

-ตัวแปรอธิบายคืออุณหภูมิ

และฝน 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

อุณหภูมิและฝนมีผลต่อ

อุบัติเหตุ 

Berger-Hayat el al.(2013) France, Netherlands และ 

Athens, 1987-2000 

-ตัวแปรอธิบายคือน้ าฝนและ

อุณหภูมิ 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

-น้ าฝนและอุณหภูมิมี

ความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุ 

-อุณหภูมิเย็นมาก(frost)ไม่มี

ความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุ 

Brijs el al.(2008) Dordrech, 

Haarlemmermeer  

และ Utrecht, 2001 

-ตัวแปรอธิบายคือน้ าฝน

อุณหภูมิ และแสงแดด 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

-น้ าฝนมีผลต่ออุบัติเหตุ 

-อุณหภูมิและแสงแดดไม่มีผล

ต่ออุบัติเหตุ 

Koetes and Rietveld 

(2009) 

 

 

 

Malin el al.(2019) 

North Carolina, 1990-

1995 

 

 

 

Finland, 2014-2016 

-ตัวแปรอธิบายคือคนขับและ

สภาพอากาศ 

-ตัวแปรตามคือระดับของ

ความรุนแรงจากอุบัติเหตุ 

 

-ตัวแปรอธิบายคือน้ าฝน

หมอก ลูกเห็บ หิมะ และ

ลักษณะของถนน 

-ตัวแปรตามคือจ านวนครั้ง

ของอุบัติเหตุ 

-คนขับมีผลต่อการเกิด

อุบัติเหตุ 

-ในสภาพอากาศที่แย่เกิด

อุบัติเหตุบ่อยแต่ความรุนแรง

ลดลง 

-อุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นเมื่อสภาพ

อากาศไม่ดี 

-ในสภาพอากาศไม่ดีมี

อุบัติเหตุมากขึ้นบนถนน

มอเตอร์เวย์เมื่อเทียบกับถนน

สองเลนและหลายเลน 

-การเกิดอุบัติเหตุของรถคัน

เดียวมีมากกว่ารถหลายคัน  
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3. วิธีการ 

 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ในการหาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศและ

อุบัติเหตทุางถนนไดใ้ช้วิธี 5 วิธี และสรุปตามตารางที่ 2.2 ดังนี้  

1) การเปรียบเทียบความสัมพันธ์โดยการวิเคราะห์การถดถอย (Regression) (Eisenberg, 

2004; Keay, 2006) ดังนี้ Eisenberg ได้ค านวณจาก Negative Binomial Regression โดยใช้ข้อมูล

พาแนล (Panel data) ของเมืองรายเดือน พบว่าสภาพที่พื้นถนนเปียกท าให้อุบัติ เหตุลดลง 

(Precipitation มีผลตรงกันข้ามกับอุบัติเหตุ) ซึ่งเกิดจาก The lagged effect ของ Precipitation 

ระหว่างวัน ซึ่งหมายความว่า ถ้าเมื่อวานมีฝนตกมากจะท าให้วันน้ีมีอุบัติเหตุลดลง (Eisenberg, 2004)  

Keay และ Simmonds ได้เปรียบเทียบความสัมพันธ์ของ VNC และฝนตก (Rainfall) โดยใช้VNC 

เป็นตัวแปรตามที่ค านวนจากจ านวนอุบัติเหตุหารด้วยระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ และแบ่ง

ช่วงเวลาออกเป็น 3 ช่วงเวลา คือ 1987-1991, 1992-1996, 1997-2002 และแยกเวลากลางวัน

กลางคืนและทั้งวัน พบว่าช่วงเวลา 1992-1996 มีปริมาณฝนสูงที่สุดและส่งผลต่ออุบัติเหตุ (19 % 

ของทั้งวัน) (Keay, 2006) 

2) ประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square : OLS) (Singh, 2013) 
Singh และ Vasudevan ได้สร้างแบบจ าลองเพื่อหาความสัมพันธ์ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
(Traffic fatalities) และปัจจัยที่มีผล โดยใช้ข้อมูลพาแนล (Panel data) การเลือกแบบจ าลอง
ระหว่าง Fixed effect และ Random effect ข้ึนอยู่กับการตัดสินใจว่าจะอนุมานให้เป็นประชากร 
(Population) หรือตัวอย่าง (Sample) การจากทดสอบของ Hausman  ซึ่งปฏิเสธสมมติฐานที่เป็น
โมฆะที่ระดับความส าคัญ 5 % ดังนั้นจึงเลือกแบบจ าลอง fixed effect (Singh, 2013) 

3) วิธีการจับคู่เปรียบเทียบ (Matched-pairs analysis) (Jaroszweski, 2014) ใช้วิธีเรดาร์
สภาพอากาศ (A weather radar approach) ในการค านวนปริมาณฝน 
 4) วิธีการถดถอยเแบบมัลติโนเมียลโลจิสติก (Multinomial Logistic Regression) (Celik, 
2014) แบ่งแยกกลุ่มอุบัติเหตุเป็น 3 ระดับคือ รุนแรงมาก (Fatal) บาดเจ็บ (Injury) ไม่บาดเจ็บ     
(No injury) ในการจัดกลุ่มนี้ใช้วิธีการถดถอยเแบบมัลติโนเมียลโลจิสติกเป็นการก าหนดปัจจัยเสี่ยง
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 5) Binary probit models เพื่อวิเคราะห์ความรุนแรงของการบาดเจ็บ  และ Ordered 
probit models เพื่อวิเคราะห์ฐานข้อมูลระบบข้อมูลความปลอดภัยทางหลวง (Highway Safety 
Information System) ของ North Carolina (Khattak et al., 1998)  
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ตารางท่ี 2.2 วิธีการหาความสัมพันธ์สภาพภูมิอากาศและอุบัติเหตุบนถนน 
ผู้เขียน (ปี ค.ศ.) กลุ่มตัวอย่าง วิธีการ ผลลัพธ์ 

Eisenberg (2004) US, 1975-2000 เปรียบเทียบความสัมพันธ์ของ 

precipitationและอุบัติเหตุ 

สภาพอากาศไม่ส่งผลต่อ

อุบัติเหตุ 

Keay and Simmonds 

(2006) 

Melbourne, 1987-2002 เปรียบเทียบความสัมพันธ์ของ 

rainfallและVNC 

ฝนตกส่งผลต่ออุบัติเหตุ 

Singh and Vasudevan 

(2013) 

 India(28 states), 2004-

2008 

เลือก model ที่เหมาะสม

ที่สุดในการประมาณค่าแบบ 

OLS 

เลือก fixed effect model 

Jaroszweski and 

McNamara (2014) 

UK, 2008-2011 Matched-pairs 

(Manchester,   London) 

เกิดการเพ่ิมขึ้นของอุบัติเหตุ

ใน Manchester และลดลง

ใน Londan 

Celik and Oktay (2014) 

 

 

 

Turkey, 2008-2013 A multinomial logit 

analysis 

ในสภาพอากาศปกติ(clear 

weather conditions) ลด

การเกิดอุบัติเหตุ 

Khattak et al. (1998) North Carolina, 1990-

1995 

Binary probit models, 

Ordered probit models 

จ านวนการบาดเจ็บเพ่ิมขึ้นใน

สภาพอากาศที่แย่แตค่วาม

รุนแรงของการบาดเจ็บลดลง 
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กรอบแนวคิด 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.1 กรอบแนวคิดการวิจยั 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
-อุณหภูมิ 
-ปริมาณน้ าฝน 

 

 

ผลกระทบ 

-อุบัติเหตุทางถนน 

ตวัแปรตาม 

1.จ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ

ที่มีสาเหตุจากสิ่งแวดล้อม 

2.จ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ 

รวมจากทุกสาเหตุ 

ตวัแปรอธิบาย 

1.ปริมาณฝนรวม (mm) 

2.จ านวนวันที่ฝนตก (วัน) 

3.ปริมาณน้ าฝนสูงสุด(mm) 

4.ความแปรปรวนของปริมาณน้ าฝน 

5.อุณหภูมิเฉลี่ย (C°) 

6.ความแปรปรวนของอุณหภูมิ 

7.แนวโน้มเวลา (ปี1=1,..) 

8.ความปลอดภัยทางถนน   

9.การเมาแล้วขับ   

 

การท านายผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคต 

ปี ค.ศ. 2030 2060 2090 

แนวทางในการก าหนดเป็นนโยบายและ

แผนงานในการแกไ้ขปัญหาอุบตัิเหตุ 

 

การจ าลองผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

ในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
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บทที่  3 
วิธีการวิจัย   

 

การวิจัยเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและอุบัติเหตุทางถนน   
มีวิธีการหาความสัมพันธ์ของตัวแปรและการจ าลองผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ด าเนินการดังต่อไปนี้ 
ข้อมูลท่ีใช ้

1. ข้อมูลของการเกิดอุบัตเิหตบุนถนน 
ใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่เป็นข้อมูลแบบพาแนลในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมาของ

สถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก  พ.ศ. 2549 – 2558 ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ รวบรวมโดย
ส านักงานสถิติแห่งชาติ ทั้ง 4 ภาค โดยใช้จังหวัดในภาคกลาง 12 จังหวัด ภาคเหนือ 15 จังหวัด  
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 15 จังหวัด  และภาคใต้ 12 จังหวัด  
 จังหวัดในภาคกลาง ดังนี้  
 กาญจนบุรี จันทบุรี ชลบุรี ตราด ปราจีนบุรี เพชรบุรี ระยอง ลพบุรี สมุทรปราการ    
ประจวบคีรีขันธ์ุ สระแก้ว และสุพรรณบุรี 
 จังหวัดในภาคเหนือ ดังนี้ 
 ก าแพงเพชร เชียงใหม่ เชียงราย เพชรบูรณ์ พิษณุโลก แพร่ ล าปาง ล าพูน สุโขทัย อุตรดิตถ์ 
ตาก นครสวรรค์ น่าน แม่ฮ่องสอน และพะเยา 
 จังหวัดในภาคใต้ ดังนี้ 
 กระบี่ ชุมพร ตรัง นครศรีธรรมราช นราธิวาส ปัตตานี พังงา ภูเก็ต ระนอง สงขลา สตูล   
และสุราษฎร์ธานี   
 จังหวัดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังนี้ 
 กาฬสินธ์ุ ขอนแก่น ชัยภูมิ พครพนม นครราชสีมา บุรีรัมย์ มหาสารคาม ร้อยเอ็ด เลย 
สกลนคร สุรินทร์ หนองคาย อุดรธานี อุบลราชธานี และมุกดาหาร  

2. ข้อมูลสภาพภูมิอากาศ 
ตัวแปรสภาพอากาศ ใช้ข้อมูลจากสถานีอุตุนิยมวิทยาของแต่ละจงัหวัด (กรมอุตุนิยมวิทยา, 

2560) มาท าการเฉลี่ย ในการวิจัยน้ีใช้ปริมาณน้ าฝนและอุณหภูม ิ 
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การจ าลองอุบัติเหตุในอนาคตใช้แบบจ าลอง SRES (A2, B2) เป็นแบบจ าลองภูมิอากาศโลก 
(Global Climate Models :GCMs) ที่ปรับใช้กับพื้นที่ประเทศไทย เพื่อจ าลองการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, ศ. บ., 2559) 

 
 การวิเคราะห์ข้อมูล 

1. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรสภาพภูมิอากาศกับการเกิดอุบัติเหตุบนถนน 
ในการวิเคราะห์ จะหาความสัมพันธ์ระหว่างสภาพภูมิอากาศกับจ านวนครั้งของการเกิด

อุบัติเหตุบนถนน ใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่เป็นข้อมูลแบบพาแนลในช่วงเวลา 10 ปี     
ที่ผ่านมาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ  

จ านวนอุบัติเหตุภาคกลาง 12 จังหวัด   จากสถิติคดีอุบัติเหตุ จ าแนกตามสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม และสาเหตุจากอุปกรณ์ที่ใช้ขับข่ี  ในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่าน
มาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก ดังตารางที่ 3.1  

 

ตารางท่ี 3.1 จ านวนอบุัติเหตุภาคกลาง จ าแนกตามสาเหตกุารเกิดอุบัตเิหตุ พ.ศ. 2549 – 2558 

(หน่วย : ครัง้) 

ปี (พ.ศ.) 
ภาคกลาง 

สาเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม สาเหตุจากอุปกรณ ์

ปี 2549 20,434 4,056 3,158 

ปี 2550 25,719 4,222 3,943 

ปี 2551 22,953 3,986 4,582 

ปี 2552 23,989 4,858 4,713 

ปี 2553 25,325 5,655 8,000 

ปี 2554 29,256 9,368 6,760 

ปี 2555 29,531 8,692 4,130 

ปี 2556 26,045 7,964 3,212 

ปี 2557 23,383 4,803 2,679 

ปี 2558 25,155 4,018 44,232 

ที่มา อุบัติเหตุการจราจรทางบก (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2558) 
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จ านวนอุบัติเหตุภาคเหนือ 15 จังหวัด   จากสถิติคดีอุบัติเหตุ จ าแนกตามสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม และสาเหตุจากอุปกรณ์ที่ใช้ขับข่ี  ในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่าน
มาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก ดังตารางที่ 3.2 

 

ตารางท่ี 3.2 จ านวนอบุัติเหตุภาคเหนือ จ าแนกตามสาเหตกุารเกิดอุบัตเิหตุ พ.ศ. 2549 – 2558  

(หน่วย : ครัง้) 

ปี (พ.ศ.) 
ภาคเหนือ 

สาเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม สาเหตุจากอุปกรณ ์

ปี 2549 5,160 2,119 1,059 

ปี 2550 4,164 1,624 891 

ปี 2551 3,263 1,492 763 

ปี 2552 4,810 2,707 1,815 

ปี 2553 4,985 2,448 1,545 

ปี 2554 5,794 3,166 2,069 

ปี 2555 5,733 3,353 2,321 

ปี 2556 7,536 4,421 2,837 

ปี 2557 7,394 4,173 2,861 

ปี 2558 7,259 4,260 3,174 

ที่มา อุบัติเหตุการจราจรทางบก (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2558) 
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จ านวนอุบัติเหตุภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 15 จังหวัด จากสถิติคดีอุบัติเหตุ จ าแนกตาม

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม และสาเหตุจากอุปกรณ์ที่ใช้ขับข่ี  ในช่วง

เวลา 10 ปีที่ผ่านมาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก ดังตารางที่ 3.3 

ตารางท่ี 3.3 จ านวนอบุัติเหตุภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ าแนกตามสาเหตุการเกิดอบุัติเหตุ           
พ.ศ. 2549 – 2558 

(หน่วย : ครัง้) 

ปี (พ.ศ.) 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

สาเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม สาเหตุจากอุปกรณ ์
ปี 2549 5,079 2,218 1,178 

ปี 2550 6,277 2,694 1,539 

ปี 2551 3,931 1,867 1,009 

ปี 2552 4,745 2,413 1,361 

ปี 2553 5,570 3,049 1,803 

ปี 2554 6,199 3,959 2,479 

ปี 2555 5,346 3,107 1,887 

ปี 2556 4,904 2,807 1,670 

ปี 2557 7,137 3,593 2,321 

ปี 2558 7,278 3,907 2,501 

ที่มา อุบัติเหตุการจราจรทางบก (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2558) 
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จ านวนอุบัติเหตุภาคใต้ 12 จังหวัด  จากสถิติคดีอุบัติเหตุ จ าแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม และสาเหตุจากอุปกรณ์ที่ใช้ขับข่ี  ในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมาของ
สถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก ดังตารางที่ 3.4 
 

ตารางท่ี 3.4 จ านวนอบุัติเหตุภาคใต้ จ าแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัตเิหตุ พ.ศ. 2549 – 2558 

(หน่วย : ครัง้) 

ปี (พ.ศ.) 
ภาคใต ้

สาเหตุจากบุคคล สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม สาเหตุจากอุปกรณ ์

ปี 2549 3,943 1,408 1,068 

ปี 2550 3,439 1,402 983 

ปี 2551 3,285 1,313 986 

ปี 2552 3,184 1,126 791 

ปี 2553 3,825 1,452 969 

ปี 2554 4,865 1,872 1,028 

ปี 2555 4,339 2,339 1,420 

ปี 2556 4,547 2,766 1,901 

ปี 2557 3,493 2,309 1,455 

ปี 2558 3,658 2,344 1,629 

 ที่มา อุบัติเหตกุารจราจรทางบก (ส านักงานสถิติแหง่ชาติ, 2558) 

การวิเคราะห์แบบจ าลองทางเศรษฐมิติ (Econometrics model) เพื่อศึกษาวิเคราะห์ปัจจัย
ที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (Road Accidents) ด้วยแบบจ าลองการถดถอยแบบข้อมูลพาเนล 
(Panel data model) โดยก าหนดตัวแปรตามและตัวแปรอธิบายในแบบจ าลองดังนี้ 

ตัวแปรตาม เป็นตัวแปรเชิงปริมาณคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่มีสาเหตุ
จากสิ่งแวดล้อม และทุกสาเหตุ 

ตัวแปรอธิบาย ประกอบด้วย ตัวแปรสภาพอากาศในพื้นที่ ประกอบด้วย ปริมาณน้ าฝนรวม 
(Total rain) จ านวนวันที่ฝนตก (Number of rainy days) ปริมาณน้ าฝนสูงสุด (Daily maximum) 
ความแปรปรวนของปริมาณน้ าฝน (Rain variance) อุณหภูมิเฉลี่ย  (Average temperature)    
ความแปรปรวนของอุณหภูมิ (Temperature variance) และตัวแปรแนวโน้มเวลา (Time trend)        
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ตัวแปรเชิงนโนบายซึ่งเป็นตัวแปรหุ่น (Dummy variable) ในการเพิ่มความปลอดภัยทางถนนและ
การลดคนเมาแล้วขับ 
 

1.1 การประมาณค่าแบบจ าลองอบุัติเหตุ โดยใช้ตัวแปรตามเป็นการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มี
สาเหตุจากสิ่งแวดลอ้ม 
 ก าหนดแบบจ าลองส าหรับปัจจัยทีม่ีความสัมพันธ์กบัอุบัตเิหตุ ดังสมการที่ (3.1) 
 

ACDENit  =  α1 + β11 RAINTit + β12 RAINDit + β13 VARRAit + β14 AVETEit + β15 VARTEit +  

               β16TIMETit + μi + γit                                                                                                           (3.1) 
 

โดยที่  ACDENit คือ การเกิดอบุัติเหตุ (ครั้ง) 
 RAINTit   คือ ปริมาณน้ าฝนรวม (มม.) 
 RAINDit  

  คือ จ านวนวันที่ฝนตก (วัน) 
  VARRAit   คือ ความแปรปรวนของปริมาณน้ าฝน 
 AVETEit   คือ อุณหภูมิเฉลี่ย (องศาเซลเซียส) 
 VARTEit   คือ ความแปรปรวนของอุณหภูม ิ
 TIMETit    คือ ตัวแปรแนวโน้มเวลา 

 μi, γit คือ ค่าคลาดเคลื่อนที่ไมส่ามารถสังเกตได ้
 i , t      คือ พื้นที่จังหวัดที่ i ณ ช่วงเวลา t  
 

 1.2 การประมาณค่าแบบจ าลองอุบัติเหตุ โดยใช้ตัวแปรตามเป็นจ านวนอุบัติเหตุรวม และได้
เพิ่มตัวแปรเชิงนโยบายซึ่งเป็นตัวแปรหุ่น (Dummy variable) 2 ตัวแปร คือ ตัวแปร Sa (Road 
Safety) และตัวแปร Al (Alcohol)  

ตัวแปร Sa ใช้ในแบบจ าลอง พ.ศ. 2554-2558 จากการที่คณะรัฐมนตรีมีมติก าหนดให้  พ.ศ. 
2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) 

ตัวแปร Al ใช้ในแบบจ าลอง พ.ศ. 2557-2558 จากการประกาศใช้พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2557 ได้มีการเพิ่มประสิทธิภาพให้เจ้าหน้าที่เพื่อตรวจจับคนเมาแล้วขับซึ่ง
โทษก็ยังเล็กน้อยและยังไม่มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 
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ก าหนดแบบจ าลองส าหรับปัจจัยทีม่ีความสัมพันธ์กบัอุบัตเิหตุ ดังสมการที่ (3.2) 

ACDTTit  = α1 + β11 RAINTit + β12 RAINDit + β13 VARRAit + β14 AVETEit + β15 VARTEit +  

               β16TIMETit + β17Sait +β18 Alit + μi + γit                                                                     (3.2) 
 

โดยที่  Sait  คือ การเพิ่มความปลอดภัยทางถนน 

 Alit   คือ การลดคนที่เมาแล้วขับ 

 

2. การจ าลองผลกระทบการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตต่อการเกิดอบุัติเหตุ  

บนถนน 

การจ าลองผลกระทบและผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ( Climate change 

impact projection) ด้วยการจ าลองเชิงตัวเลข (Simulation) โดยใช้ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ

ตัวแปรหลักทางสภาพอากาศ (Key driven variable) ได้แก่ อุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวมจาก

แบบจ าลองทางเศรษฐมิติร่วมกับข้อมูลภาพฉายการท านายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Climate change projection) ในระดับพื้นที่ ภายใต้สถานการณ์ตามรายงานพิเศษการเปลี่ยนแปลง

ก๊าซเรือนกระจก (The Special Report on Emissions Scenarios, SRES) ตามแนวทางการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแบบ A2 และ B2 เมื่อ A2 เป็นสถานการณ์ที่อนาคตของโลกมีความหลากหลาย 

พึ่งพาตัวเองมากข้ึนในภูมิภาค อนุรักษ์เอกลักษณ์ท้องถ่ินประชากรเพิ่ม ข้ึนโดยตลอดการพัฒนา

เศรษฐกิจข้ึนอยู่กับภูมิภาค การเติบโตทางเศรษฐกิจและการเปลี่ยนเทคโนโลยีช้ากว่าแบบอื่นและ

กระจายตามท้องถ่ินและภูมิภาค ส่วน B2 จะเน้นที่การแก้ปัญหาท้องถ่ินด้านเศรษฐกิจ สังคม       

และสิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน โดยมีภาพฉายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตของประเทศไทย 

เป็นค่าเฉลี่ยรายจังหวัด (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี, ศ. บ., 2559)  

การศึกษานี้ได้ท าการจ าลองผลกระทบจากการเกิดอบุัติเหตทุางถนนและผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 ตามขั้นตอน ดังนี้ 

2.1 ก าหนดตัวแปรหลักทางสภาพอากาศ ได้แก่ อุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวม และท า 
การคัดเลือกข้อมูลการท านายอุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวมในอนาคต ส าหรับปี ค.ศ. 2030 
2060 และ 2090 จากกริดข้อมูลที่ใกล้เคียงพื้นที่การเกิดอุบัติเหตุของแต่ละจังหวัด และหาค่าเฉลี่ย
เป็นรายจังหวัดส าหรับสถานการณ์ก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 และ B2 
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2.2 ค านวณร้อยละของการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิเฉลี่ย และปริมาณน้ าฝนรวมในอนาคต

ตามแบบ A2 และ B2 (A2 (%Δ), B2 (%Δ)) เทียบกับข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้คือข้อมูลอุณหภูมิ
เฉลี่ย และปริมาณน้ าฝนรวมระหว่างปี ค.ศ. 2006-2015 ซึ่งก าหนดให้เป็นข้อมูลฐาน (Baseline-
Tem, Baseline-Rain) 

2.3 จ าลองผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนโดยวิธีการเทียบบัญญัติไตรยางศ์ระหว่างค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอุณหภูมิเฉลี่ย (Elastic-
Tem) จากผลของข้อมูลฐานซึ่งอยู่ในรูปร้อยละของการเปลี่ยนแปลงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเมือ่
อุณหภูมิเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 เทียบกับร้อยละการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยในอนาคต  จะได้ผล
กระทบของการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (Effect-Tem) และ
ค านวณผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงปริมาณน้ าฝนในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (Effect-
Rain) โดยเทียบจากค่าสัมประสิทธ์ิตัวแปรปริมาณน้ าฝนรวม (Elastic-Rain) เช่นเดียวกับการ
เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ 

2.4 รวมผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและปริมาณน้ าฝนในอนาคต (Effect-Tem) 
และ (Effect-Rain) เป็นผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Effect-CC) ต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ย   

การจ าลองผลกระทบและผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ( Climate change 

impact projection) ด้วยการจ าลองเชิงตัวเลข (Simulation) โดยใช้ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ

ตัวแปรหลักทางสภาพอากาศ (Key driven variable) ได้แก่ อุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวมจาก

แบบจ าลองทางเศรษฐมิติร่วมกับข้อมูลภาพฉายการท านายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Climate change projection) ในระดับพื้นที่ ภายใต้สถานการณ์ตามรายงานพิเศษการเปลี่ยนแปลง

ก๊าซเรือนกระจก (The Special Report on Emissions Scenarios, SRES) ส าหรับการศึกษาครั้งนี้ 

ดังตารางที่ 3.5 
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ตารางท่ี 3.5 ภาพฉายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตของประเทศไทย ปี ค.ศ. 2030 

2060 และ 2090 

  SRES Central North South Northeast 

2030 Temperature 
A2 28.910 28.250 28.592 28.408 

B2 28.664 27.823 28.778 27.744 

        Precipitation 
A2 1,314.991 1,118.319 1,652.675 1,393.751 

B2 1,272.681 1,415.375 1,598.427 1,428.887 

2060 Temperature 
A2 29.585 29.282 29.328 29.476 

B2 29.625 29.004 29.227 29.078 

        Precipitation 
A2 1,363.252 1,286.398 1,426.944 1,263.115 

B2 1,394.885 1,098.719 1,566.729 1,167.557 

2090 Temperature 
A2 31.255 30.471 31.261 30.546 

B2 30.311 29.083 30.563 29.050 

        Precipitation 
A2 1,508.895 1,751.339 1,910.325 1,762.331 

B2      1,493.141      1,427.572 1,558.894 1,631.033 

ที่มา (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบรุ,ี 2559) 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย  

 
การวิเคราะห์ผลของตัวแปรอธิบายต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมีผลการวิเคราะห์สถิติ       

เชิงพรรณนา การทดสอบความเหมาะสมของข้อมูล ผลการประมาณค่าแบบจ าลองการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนเฉลี่ยและการจ าลองผลกระทบที่ เป็นไปได้จากการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเพื่อรองรับ          
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ดังต่อไปนี้  

 
การวิเคราะห์ผลของตัวแปรอธิบายต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
 

1. ผลการวิเคราะหส์ถิติเชิงพรรณนา 

การศึกษาครั้งนี้ใช้ข้อมูลแบบพาแนลในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมาของสถิติอุบัติเหตุการจราจร

ทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ รวบรวมโดยส านักงานสถิติแห่งชาติซึ่งเป็น

ข้อมูลรายจังหวัด โดยน ามาเฉลี่ยเป็นรายภาค ประกอบด้วยภาคกลาง (Central) ภาคเหนือ (North) 

ภาคใต้ (South) และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (Northeast) ได้ค่าเฉลี่ยของตัวแปร (Mean) และค่า

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  ดังตารางที่ 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 สถิติเชิงพรรณนา 

ตัวแปร Central North South Northeast 

Acden 
การเกิดอุบัติเหตุ
จากสิ่งแวดล้อม 
(ครั้ง) 

108.3667 
(90.5356) 

189.2667 
(214.8556) 

133.4500 
(157.6202) 

170.6800 
(111.5973) 

Acdtt 
การเกิดอุบัติเหตุ
รวม (ครั้ง) 

532.5167 
(408.8509) 

665.1333 
(693.9879) 

508.6083 
(506.3637) 

498.9733 
(266.6733) 

Avete 
อุณหภูมิเฉลี่ย 
(องศาเซลเซียส) 

27.0983 
(1.3176) 

25.8407 
(1.5412) 

28.0150 
(1.3697) 

25.7613 
(1.2021) 

Raind 
จ านวนวันที่ฝนตก 
(วัน) 

125.6417 
(30.1556) 

119.5867 
(15.6682) 

170.7250 
(19.4694) 

114.8467 
(16.1967) 

Raint 
ปริมาณน้ าฝนรวม 
(มม.) 

1,706.383 
(1,225.2550) 

1,278.774 
(310.0787) 

2,535.508 
(867.2005) 

1,452.883 
(395.8653) 

Varra 
ความแปรปรวน
ของปริมาณน้ าฝน 

28,893.83 
(54,545.26) 

10,705.33 
(5,973.992) 

35,351.80 
(35,536.45) 

16,688.23 
(12,950.14) 

Varte 
ความแปรปรวน
ของอุณหภูมิ 

2.0230 
(1.7640) 

6.2242 
(3.7397) 

0.7322 
(0.5461) 

5.9503 
(3.9522) 

ที่มา จากการค านวณ 

หมายเหตุ  ค่าของแต่ละตัวแปรคือค่าเฉลี่ยของตัวแปร (Mean) และค่าในวงเลบ็คือค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation)  

สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นวิธีการทางสถิติเพื่อใช้ในการพรรณนาหรอื

บรรยายลักษณะของสิง่ที่ศึกษา เพื่อให้เข้าใจถึงลักษณะของข้อมูลทีเ่กบ็รวบรวมมาได้ 

ค่าสถิติ (Statistic) เป็นค่าตัวเลขที่ค านวณได้จากข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง (Mean) เพื่อใช้สรุป

หรือบรรยายแสดงลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง เช่น ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง ในงานวิจัยน้ีคือค่าเฉลี่ย
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ของตัวแปรคิดจากผลรวมของค่าทั้งหมดหารด้วยจ านวนข้อมูล และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation) เป็นค่าเฉลี่ยของความแตกต่างของข้อมูลแต่ละตัวกับค่าเฉลี่ย  (Mean) หมายถึง       

ข้อมูลแต่ละตัวมีความแตกต่างจากค่าเฉลี่ย มากน้อยเพียงใด ถ้าต่างมากแสดงว่าข้อมูลมีการกระจายมาก 

ถ้าต่างน้อยแสดงว่าข้อมูลมีการกระจายน้อย  

2. การทดสอบความเหมาะสมของข้อมลู 

 1) ผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูทหรือความนิ่งข้อมูล ของตัวแปรการเกิดอุบัติเหตุ (ACDEN, 

ACDTT) และตัวแปรอธิบายด้วยวิธีการ Levin, Lin and Chu พบว่าที่ระดับ Level ค่าสถิติที่ได ้

ปฏิเสธสมมติฐานหลัก นั่นคือ ข้อมูลไม่มียูนิทรูทหรือข้อมูลนิ่งเป็นค่าที่น าไปใช้ในแบบจ าลองได้แต่ถ้า

ค่าสถิติที่ได้จากการทดสอบตัวแปรยอมรับสมมติฐานหลัก นั่นคือข้อมูลมียูนิทรูทหรือข้อมูลไม่นิ่ง 

(Panel unit root = Non-Stationary) ไม่สามารถน าไปใช้ในแบบจ าลองได้ จึงท าการทดสอบที่

ระดับ 1st difference พบว่าค่าสถิติที่ได้ปฏิเสธสมมติฐานหลัก นั่นคือข้อมูลไม่มียูนิทรูทหรือข้อมูลนิ่ง 

(No panel unit root = Stationary) ที่ระดับ 1stdifference จึงน าไปใช้ในแบบจ าลองได้ ดังตัวแปร

อธิบาย Varte ในตารางที่ 4.2 ที่ข้อมูลไม่นิ่งที่ระดับ level แตน่ิ่งที่ระดับ 1stdifference  ค่าสถิติของ

ภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคใต้ คือ -3.0065***  , -4.0733*** , -7.2101***  ตามล าดับ แต่ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือต้องทดสอบที่ระดับ 2nd  difference ข้อมูลถึงจะนิ่งและค่าสถิติ  คือ -20.5187*** 

 2) การทดสอบ Heteroscedasticity test     

  การวิเคราะห์การถดถอยของข้อมูลพาเนลด้วยวิธี  Panel least square ในกรณีที่เกิดปัญหา

ความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนไม่คงที่ (Heteroscedasticity) จ าเป็นต้องมีการทดสอบความ

เหมาะสมของข้อมูลก่อนการวิเคราะห์การถดถอย เพื่อให้ได้ผลการวิเคราะห์ที่มีประสิทธิภาพ         

ในงานวิจัยนี้ การหาความสัมพันธ์ของตัวแปรอธิบายกับค่าคลาดเคลื่อนในแบบจ าลองของฟั งก์ชัน   

การเกิดอุบัติเหตุด้วยวิธี Breusch-Pagan-Godfrey และวิธี White จากการหาความความสัมพันธ์

ของค่าสัมบูรณ์ของค่าคลาดเคลื่อนกับตัวแปรอธิบาย ได้ผลดังตารางที่ 4.2 (Ho  = no hetero,H1 = 

hetero, ค่าprob น้อยมาก=sig, ปฏิเสธHo, เกิด hetero) 
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ตารางท่ี 4.2 การทดสอบพาแนลยูนิทรูท (Panel unit root test ) และ Heteroscedasticity  

ตัวแปร Central North South Northeast 

Acden 
การเกิดอุบัติเหตุจาก
สิ่งแวดล้อม (ครั้ง) 

-3.6358*** 
 

 

-2.7728*** 
 

-8.8143*** -4.6674*** 
 

Acdtt 
การเกิดอุบัติเหตุรวม 
(ครั้ง) 

-2.7493*** -6.0524*** -7.5015*** -6.3686*** 
 

Avrte 
อุณหภูมิเฉลี่ย (องศา
เซลเซียส) 

-6.2516*** -11.5356 *** -8.5460*** -11.0186 *** 

Raind 
จ านวนวันที่ฝนตก 
(วัน) 

-4.4805*** 
 

-9.2495*** 
 

-7.5443*** -8.7519*** 
 

Raint 
ปริมาณน้ าฝนรวม 
(มม.) 

-6.6484***  
 

-7.3158*** -4.7406*** 
 

-6.6849*** 
 

Varra 
ความแปรปรวนของ
ปริมาณน้ าฝน 

-8.1686*** 
 

-3.5043*** -6.5768*** 
 

-10.8227*** 
 

Varte 
ความแปรปรวนของ
อุณหภูมิ 

 7.45767 
 

9.7642  
 

-1.0521 
 

16.0038 
 

Heteroskedasticity Test 

BPG   (Acden) 
         (Acdtt) 

0.6212 
0.8452 

1.6694 
1.0534 

2.4785** 

2.1581** 

1.2554 
1.7505* 

White (Acden) 
          (Acdtt)  

0.3208 
0.9377 

0.7493 
0.5197 

2.0853*** 

2.1582*** 

0.6098 
1.0502 

ที่มา จากการค านวณ 

หมายเหต ุ สัญลักษณ์ ***, **, * คือ มีนัยส าคัญทางสถิติที่ 1%, 5%, และ 10% ตามล าดับ 
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3) การทดสอบความสมัพันธ์เชิงร่วมเชิงเส้น (Multicollinearity)  

การทดสอบที่ใช้ในการวิจัย คือ วิธีการใช้ค่าสัมประสิทธ์ิอย่างง่าย (Simple Correlation) 

ดูจากค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (Correlation analysis) การวิเคราะห์สหสัมพันธ์เป็นการทดสอบ

ความสัมพันธ์เบื้องต้นระหว่างตัวแปรตาม และตัวแปรอธิบาย เพื่อเป็นพื้นฐานในการวิเคราะห์สมการ

ถดถอย นอกจากนี้ในการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ เป็นการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

อธิบายในแบบจ าลอง ซึ่งการวิเคราะห์นี้มีข้อก าหนดว่าตัวแปรอธิบายต้องไม่มีความสัมพันธ์กัน  ถ้าค่า

ระหว่างตัวแปรอธิบายสองตัวมีความสัมพันธ์กันสูง คือมีค่ามากกว่า 0.8 แสดงว่ามีปัญหาความสัมพันธ์

ร่วม (Collinearity) ซึ่งเกิดปัญหา Multicollinearity ได ้ 

ผลจากการวิเคราะห์เพื่อทดสอบปัญหา Multicollinearity ด้วยวิธีการใช้ค่าสัมประสิทธ์ิ

อย่างง่าย (Simple Correlation) ของภาคกลาง ภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ได้ผลการวิเคราะห์ดังตารางที่ 4.3 ตารางที่ 4.4 ตารางที่ 4.5 และตารางที่ 4.6 ดังต่อไปนี ้

ตารางท่ี 4.3 ผลการวิเคราะห์ค่าสหสมัพันธ์ระหว่างตัวแปร (Correlation analysis) ภาคกลาง 

ตัวแปร AVETE RAIND RAINT TIMET VARRA VARTE ALCOH SAFET 
AVETE 1.0000 -0.0217 -0.0373 -0.0661 -0.0422 -0.0901 -0.0406 -0.0800 
RAIND -0.0217 1.0000 0.9250 -0.1172 0.7854 -0.4734 -0.2223 -0.0408 
RAINT -0.0373 0.9250 1.0000 -0.0558 0.9271 -0.3614 -0.0907 -0.0187 
TIMET -0.0661 -0.1172 -0.0558 1.0000 -0.0503 0.5017 0.6963 0.8704 
VARRA -0.0422 0.7854 0.9271 -0.0503 1.0000 -0.2711 -0.0492 -0.0257 
VARTE -0.0901 -0.4734 -0.3614 0.5017 -0.2711 1.0000 0.5872 0.2899 
ALCOH -0.0406 -0.2223 -0.0907 0.6963 -0.0492 0.5872 1.0000 0.5000 
SAFET -0.0800 -0.0408 -0.0187 0.8704 -0.0257 0.2899 0.5000 1.0000 

ที่มา จากการค านวณ 

  จากตารางที่ 4.3 ได้ผลดังนี ้

TIMRT มีความสัมพันธ์กบั SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากับ 0.8704 

RAIND มีความสัมพันธ์กบั RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.9250 

VARRA มีความสัมพันธ์กับ RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.9271 
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ตารางท่ี 4.4 ผลการวิเคราะห์ค่าสหสมัพันธ์ระหว่างตัวแปร (Correlation analysis) ภาคเหนือ 

ตัวแปร AVETE RAIND RAINT TIMET VARRA VARTE ALCOH SAFET 
AVETE 1.0000 -0.2541 -0.1765 0.0749 0.0222 -0.1006 -0.0523 -0.0477 
RAIND -0.2541 1.0000 0.6230 -0.2879 0.3195 -0.2092 -0.4105 -0.0743 
RAINT -0.1765 0.6230 1.0000 -0.3000 0.7575 -0.3391 -0.4015 -0.0720 
TIMET 0.0749 -0.2879 -0.3000 1.0000 -0.2872 0.4458 0.6963 0.8704 
VARRA 0.0222 0.3195 0.7575 -0.2872 1.0000 -0.3736 -0.4064 -0.1405 
VARTE -0.1006 -0.2092 -0.3391 0.4458 -0.3736 1.0000 0.5936 0.1875 
ALCOH -0.0523 -0.4105 -0.4015 0.6963 -0.4064 0.5936 1.0000 0.5000 
SAFET -0.0477 -0.0743 -0.0720 0.8704 -0.1405 0.1875 0.5000 1.0000 

ที่มา จากการค านวณ 

  จากตารางที่ 4.4 ได้ผลดังนี ้

TIMRT มีความสมัพันธ์กับ SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.8704  

 

ตารางท่ี 4.5 ผลการวิเคราะห์ค่าสหสมัพันธ์ระหว่างตัวแปร (Correlation analysis) ภาคใต ้

ตัวแปร AVETE RAIND RAINT TIMET VARRA VARTE ALCOH SAFET 
AVETE 1.0000 -0.0093 -0.1443 0.0108 -0.1270 0.0028 -0.0857 -0.0654 
RAIND -0.0093 1.0000 0.7331 -0.1532 0.3766 -0.3799 -0.2401 -0.0331 
RAINT -0.1443 0.7331 1.0000 0.0266 0.7909 -0.2159 -0.1120 0.1052 
TIMET 0.0108 -0.1532 0.0266 1.0000 0.0760 0.4380 0.6963 0.8704 
VARRA -0.1270 0.3766 0.7909 0.0760 1.0000 0.0308 -0.0135 0.1013 
VARTE 0.0028 -0.3799 -0.2159 0.4380 0.0308 1.0000 0.5406 0.1700 
ALCOH -0.0857 -0.2401 -0.1120 0.6963 -0.0135 0.5406 1.0000 0.5000 
SAFET -0.0654 -0.0331 0.1052 0.8704 0.1013 0.1700 0.5000 1.0000 

ที่มา จากการค านวณ 

  จากตารางที่ 4.5 ได้ผลดังนี ้

TIMRT มีความสมัพันธ์กับ SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.8704 
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ตารางท่ี 4.6 ผลการวิเคราะห์ ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ( Correlation analysis) ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ       

ตัวแปร AVETE RAIND RAINT TIMET VARRA VARTE ALCOH SAFET 
AVETE 1.0000 -0.3164 -0.3357 0.1739 -0.2346 -0.0742 -0.0326 0.0918 
RAIND -0.3164 1.0000 0.7063 -0.1950 0.4748 -0.1228 -0.3308 -0.1293 
RAINT -0.3357 0.7063 1.0000 -0.2096 0.8159 -0.1517 -0.2653 -0.1293 
TIMET 0.1739 -0.1950 -0.2096 1.0000 0.0264 0.5568 0.6963 0.8704 
VARRA -0.2346 0.4748 0.8159 0.0264 1.0000 0.0570 -0.0285 0.0568 
VARTE -0.0742 -0.1228 -0.1517 0.5568 0.0570 1.0000 0.6720 0.3385 
ALCOH -0.0326 -0.3308 -0.2653 0.6963 -0.0285 0.6720 1.0000 0.5000 
SAFET 0.0918 -0.1293 -0.1293 0.8704 0.0568 0.3385 0.5000 1.0000 

ที่มา จากการค านวณ 

  จากตารางที่ 4.6 ได้ผลดังนี ้

TIMRT มีความสมัพันธ์กับ SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.8704 

VARRA มีความสัมพันธ์กับ RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมค่ีาสัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ เท่ากบั 0.8159 

โดยภาพรวมของทั้งหมดทุกภาค TIMRT มีความสัมพันธ์กับ SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมี

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.8704 จะเห็นได้ว่าค่าสัมประสิทธ์ิที่มีค่ามากกว่า 0.8 ท าให้

แบบจ าลองนี้อาจเกิดปัญหาความสัมพันธ์เชิงร่วมเชิงเส้น (Multicollinearity) ได้ ดังนั้นจึงท าการตัด

ตัวแปร SAFET ออกเพราะว่ามีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.8704 ของทุกภาค 

 

ผลการประมาณค่าแบบจ าลอง 
การประมาณค่าแบบจ าลองต้องทดสอบการประมาณค่าความสัมพันธ์แบบจ าลองพาแนล 

โดยการทดสอบวิธี Redundant fixed effect พิจารณาค่า Prob. ของค่า Cross-section และ 

Cross-section Chi-square พบว่าแบบจ าลอง Fixed effect เหมาะสม 

ภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ใช้วิธี Panel Least Squares      

เพราะแบบจ าลองไม่เกิดปัญหา Heteroscedasticity ส่วนภาคใต้ใช้วิธี Panel EGLS (Cross-section 

weights) เพราะแบบจ าลองเกิดปัญหา Heteroscedasticity 
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ตารางท่ี 4.7 ผลการประมาณค่าโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัตเิหตุทางถนน ที่มี

สาเหตุจากสิ่งแวดลอ้ม 

ตัวแปร Central North South Northeast 
อุณหภูมิเฉลี่ย 
(AVETE) 

3.6607 
(6.0816) 

-9.7595 
(10.9928) 

2.3179 
(2.2382) 

9.1220 
(7.5429) 

จ านวนวันที่ฝนตก 
(RAIND) 

 1.8823* 

(0.9545) 
-0.5556 
(1.1357) 

-0.4834 
(0.3591) 

-0.0151 
(0.9127) 

ปริมาณน้ าฝนรวม 
(RAINT) 

-0.0335 
(0.0470) 

0.0400 
(0.0778) 

0.0071 
(0.0123) 

0.0411 
(0.0560) 

แนวโน้มเวลา 
(TIMET) 

4.8559 
(3.3199) 

 23.1898*** 

        (4.5599) 
  7.9040*** 
(1.3683) 

  17.5356*** 

(4.0761) 
ความแปรปรวนของ
ปริมาณน้ าฝน(VAERA) 

0.0003 
(0.0005) 

-3.54E-05 
(0.0033) 

5.69E-05 
(0.0002) 

9.80E-06 
(0.0014) 

ความแปรปรวนของ
อุณหภูมิ(VARTE) 

-0.1348 
(6.2795) 

2.7205 
(4.1796) 

-9.9026 
(6.3200) 

-2.5160 
(1.5393) 

C -205.3452 
(207.4210) 

322.3241 
(322.4692) 

87.3200 
(70.5821) 

-226.6751 
(214.9435) 

R-squared 0.4000 0.7590 0.7521 0.5967 

Adjusted R-squared 0.2867 0.7167 0.7053 0.5152 
F-statistic 3.5299*** 17.9503*** 16.0660*** 7.3227*** 

ที่มา จากการค านวณ 

หมายเหตุ  

1. สัญลักษณ์ ***, **, * คือ มีนัยส าคัญทางสถิติที่ 1%, 5%, และ 10% ตามล าดับ 

2. ค่าของแต่ละตัวแปรคือค่า Coefficient และค่าในวงเล็บคือค่า Standard Error  

จากตารางที่ 4.7 ซึ่งเป็นผลการประมาณค่าแบบจ าลองโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่มีสาเหตุจากสิ่งแวดล้อมพบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตาม
คือตัวแปรแนวโน้มเวลาของภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรจ านวนวันที่    
ฝนตกของภาคกลาง 
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ตารางท่ี 4.8 ผลการประมาณค่าโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัตเิหตุทางถนน ที่มี

สาเหตุจากทุกสาเหต ุ

ตัวแปร Central North South Northeast 
อุณหภูมิเฉลี่ย 
(AVETE) 

9.9093 
(25.4099) 

-39.8701 
(33.5542) 

4.2671 
(8.7949) 

   37.3129*** 

(18.2710) 

จ านวนวันที่ฝนตก 
(RAIND) 

1.2495 
(4.4025) 

-2.9796 
(3.5205) 

-1.6045 
(1.3350) 

0.5481 
(2.0660) 

ปริมาณน้ าฝนรวม 
(RAINT) 

-0.1114 
(0.1982) 

0.0803 
(0.2310) 

0.0248 
(0.0517) 

0.1069 
(0.1274) 

แนวโน้มเวลา 
(TIMET) 

16.5051 
(18.4911) 

   83.8730*** 

(17.7147) 
11.5579 
(7.7038) 

   36.0434*** 

(13.1007) 
ความแปรปรวนของ
ปริมาณน้ าฝน(VAERA) 

0.0013 
(0.0023) 

-5.51E-05 
(0.0099) 

-7.71E-05 
(0.0007) 

-0.0003 
(0.0031) 

ความแปรปรวนของ
อุณหภูมิ(VARTE) 

2.0603 
(26.2500) 

11.8997 
(12.4071) 

-41.2375* 

(24.3913) 
-4.5403 
(3.5527) 

การลดคนที่เมาแล้วขับ 
(ALCOH) 

-71.2487 
(136.1116) 

-145.0417 
(127.1854) 

4.1516 
(49.8082) 

-32.8007 
(66.1114) 

C 180.1148 
(891.6841) 

1483.228 
(1008.720) 

538.5620* 

(280.0485) 
-888.1968* 

(513.5835) 

R-squared 0.5025 0.7956 0.7754 0.6417 

Adjusted R-squared 0.4019 0.7576 0.7300 0.5649 
F-statistic  4.9949***  20.9390*** 17.0699***   8.3568*** 

ที่มา จากการค านวณ 

หมายเหตุ  

1. สัญลักษณ์ ***, **, * คือ มีนัยส าคัญทางสถิติที่ 1%, 5%, และ 10% ตามล าดับ 

2. ค่าของแต่ละตัวแปรคือค่า Coefficient และค่าในวงเล็บคือค่า Standard Error  

จากตารางที่ 4.8 ซึ่งเป็นผลการประมาณค่าแบบจ าลองโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของ

การเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่มีสาเหตุจากทุกสาเหตุพบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามคือ 

ตัวแปรแนวโน้มเวลาของภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรอุณหภูมิเฉลี่ยของ         

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรความแปรปรวนของอุณหภูมิของภาคใต ้ 
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การจ าลองผลกระทบของการเกิดอุบัติเหตุเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
การจ าลองผลกระทบและผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ( Climate change 

impact projection) ด้วยการจ าลองเชิงตัวเลข (Simulation) โดยใช้ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ

ตัวแปรหลักทางสภาพอากาศ (Key driven variable) ได้แก่ อุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวมจาก

แบบจ าลองทางเศรษฐมิติร่วมกับข้อมูลภาพฉายการท านายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(Climate change projection) ในระดับพื้นที่ ภายใต้สถานการณ์ตามรายงานพิเศษการเปลี่ยนแปลง

ก๊าซเรือนกระจก (The Special Report on Emissions Scenarios, SRES) ส าหรับการศึกษาครั้งนี้ 

ดังตารางที่ 4.9 

ตารางท่ี 4.9 ภาพฉายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตของประเทศไทย ปี ค.ศ. 2030 

2060 และ 2090 

  SRES Central North South Northeast 

2030 Temperature 
A2 28.910 28.250 28.592 28.408 

B2 28.664 27.823 28.778 27.744 

        Precipitation 
A2 1,314.991 1,118.319 1,652.675 1,393.751 

B2 1,272.681 1,415.375 1,598.427 1,428.887 

2060 Temperature 
A2 29.585 29.282 29.328 29.476 

B2 29.625 29.004 29.227 29.078 

        Precipitation 
A2 1,363.252 1,286.398 1,426.944 1,263.115 

B2 1,394.885 1,098.719 1,566.729 1,167.557 

2090 Temperature 
A2 31.255 30.471 31.261 30.546 

B2 30.311 29.083 30.563 29.050 

        Precipitation 
A2 1,508.895 1,751.339 1,910.325 1,762.331 

B2      1,493.141      1,427.572 1,558.894 1,631.033 

ที่มา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

จากตารางที่ 4.9  
A2 คือ แนวทางที่คล้ายกับลักษณะการพัฒนาของโลกที่ผ่านมาในอดีตถึงปัจจุบัน กล่าวคือ 

เป็นโลกที่มีความแตกต่างและหลากหลายในเชิงเศรษฐกิจ การเมืองและการเข้าถึงเทคโนโลยีต่างๆ 
โดยที่การพัฒนาจะเน้นการเจริญเติบโตในเชิงเศรษฐกิจมากกว่าความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม          
และน าไปสู่ความเข้มข้นของก๊าซเรือน กระจกในช้ันบรรยากาศที่สูงถึง 1,250 ส่วนในล้านส่วน ภายใน



 55 

ปลายคริสต์ศตวรรษที่ 21 และ B2 คือ แนวทางการพัฒนาแบบสมดุล และเปลี่ยนแปลงสู่การพัฒนา
ควบคู่กับการดูแลรักษาธรรมชาติอย่างยั่งยืน เน้นการแก้ปัญหาท้องถ่ิน ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม     
และสิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน ซึ่งจะน าไปสู่ความเข้มข้นของก๊าซ เรือนกระจกในช้ันบรรยากาศที่ 800 ส่วน
ในล้านส่วน ภายในปลายคริสต์ศตวรรษที่ 21  

ผลการจ าลองผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Effect-CC) ต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน พบว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตส่งผลกระทบต่ออุบัติเหตุทางถนน 
เฉลี่ยของของแต่ละภาคดังนี้ 

 
ภาคกลาง 
ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ 50.725 (54.431) 

ร้อยละ 48.094 (44.746) และร้อยละ 38.667 (36.610) ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 ตามล าดับ 
ภาคเหนือ 
ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ -53.387 (33.735) 

ร้อยละ -7.789 (-61.244) และร้อยละ 123.177 (33.603) ในปี ค .ศ.  2030 2060 และ 2090 
ตามล าดับ 

ภาคใต ้
ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ -254.355  

(-268.882) ร้อยละ -315.074 (-274.867) และร้อยละ -159.303 (-267.362) ในปี ค.ศ. 2030 2060 
และ 2090 ตามล าดับ 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ -4.158 (0.874) 

ร้อยละ -26.824 (-46.727) และร้อยละ 74.306 (44.284) ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 
ตามล าดับ ดังตารางที่ 4.10 
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ตารางท่ี 4.10 ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศต่อการเกิดอุบัตเิหตุทางถนน 

Mean SRES Central North South Northeast 
Elastic - Tem  0.915 -1.332 0.487 1.377 

Elastic - Rain  -0.528 0.270 0.135 0.350 
Baseline - Tem  27.098 25.841 28.015 25.761 

Baseline - Rain  1,706.383 1,278.774 2,535.508 1,452.883 
2030 Tem A2 (%Δ) 6.684 9.323 2.059 10.275 

 B2 (%Δ) 5.779 7.672 2.722 7.696 

Rain A2 (%Δ) -22.937 -12.548 -34.819 -4.070 

 B2 (%Δ) -25.416 10.682 -36.958 -1.652 

Effect - Tem A2 7.302 -6.997 4.231 7.463 
 B2 6.313 -5.758 5.594 5.590 

Effect - Rain A2 43.424 -46.390 -258.586 -11.621 
 B2 48.118 39.493 -274.475 -4.716 

Effect - CC A2 50.725 -53.387 -254.355 -4.158 

 B2 54.431 33.735 -268.882 0.874 
2060 Tem A2 (%Δ) 9.177 13.316 4.686 14.418 

 B2 (%Δ) 9.324 12.242 4.327 12.873 

Rain A2 (%Δ) -20.109 0.596 -43.722 -13.061 

 B2 (%Δ) -18.255 -14.080 -38.208 -19.639 

Effect - Tem A2 10.025 -9.993 9.630 10.472 
 B2 10.186 -9.188 8.893 9.350 

Effect - Rain A2 38.069 2.204 -324.703 -37.296 
 B2 34.560 -52.056 -283.760 -56.076 

Effect - CC A2 48.094 -7.789 -315.074 -26.824 

 B2 44.746 -61.244 -274.867 -46.727 
2090 Tem A2 (%Δ) 15.339 17.919 11.588 18.572 

 B2 (%Δ) 11.856 12.547 9.095 12.765 

Rain A2 (%Δ) -11.574 36.955 -24.657 21.299 

 B2 (%Δ) -12.497 11.636 -38.517 12.262 

Effect - Tem A2 16.756 -13.448 23.815 13.489 
 B2 12.951 -9.416 18.693 9.272 

Effect - Rain A2 21.911 136.625 -183.119 60.817 
 B2 23.659 43.019 -286.055 35.012 

Effect - CC A2 38.667 123.177 -159.303 74.306 

 B2 36.610 33.603 -267.362 44.284 

ที่มา จากการค านวณ 
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จากตารางที่ 4.10 ได้ท าการจ าลองผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 โดยท าตามข้ันตอน 4 
ข้ันตอน ดังนี้ 

1. ก าหนดตัวแปรหลักทางสภาพอากาศ ได้แก่ อุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวม และท า 
การคัดเลือกข้อมูลการท านายอุณหภูมิเฉลี่ยและปริมาณน้ าฝนรวมในอนาคต ส าหรับปี ค.ศ. 2030 
2060 และ 2090 จากกริดข้อมูลที่ใกล้เคียงพื้นที่การเกิดอุบัติเหตุของแต่ละจังหวัด และหาค่าเฉลี่ย
เป็นรายจังหวัดส าหรับสถานการณ์ก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 และ B2 

2. ค านวณร้อยละของการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิเฉลี่ย และปริมาณน้ าฝนรวมในอนาคต

ตามแบบ A2 และ B2 (A2 (%Δ), B2 (%Δ)) เทียบกับข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้คือข้อมูลอุณหภูมิ
เฉลี่ย และปริมาณน้ าฝนรวมระหว่างปี ค.ศ. 2006-2015 ซึ่งก าหนดให้เป็นข้อมูลฐาน (Baseline-
Tem, Baseline-Rain) 

3. จ าลองผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนโดยวิธีการเทียบบัญญัติไตรยางศ์ระหว่างค่าสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอุณหภูมิเฉลี่ย (Elastic-Tem) 
จากผลของข้อมูลฐานซึ่งอยู่ในรูปร้อยละของการเปลี่ยนแปลงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเมื่อ
อุณหภูมิเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 เทียบกับร้อยละการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเฉลี่ยในอนาคต  จะได้ผล
กระทบของการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  (Effect-Tem)         
และค านวณผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงปริมาณน้ าฝนในอนาคตต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
(Effect-Rain) โดยเทียบจากค่าสัมประสิทธ์ิตัวแปรปริมาณน้ าฝนรวม (Elastic-Rain) เช่นเดียวกับการ
เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ 

4. รวมผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและปริมาณน้ าฝนในอนาคต (Effect-Tem) 
และ (Effect-Rain) เป็นผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Effect-CC) ต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ย  
 
 
 
 



 58 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ  

 
สรุปผลการวิจัย 
 การวิจัยเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและอุบัติเหตุทางถนน
เป็นการหาความสัมพันธ์ของตัวแปรอธิบายและการจ าลองผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่เป็นข้อมูลแบบ
พาแนลในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมาของสถิติอุบัติเหตุการจราจรทางบก พ.ศ. 2549 – 2558 ของ
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ รวบรวมโดยส านักงานสถิติแห่งชาติ ทั้ง 4 ภาค โดยใช้จังหวัดในภาคกลาง 
12 จังหวัด ภาคเหนือ 15 จังหวัด ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 15 จังหวัด  และภาคใต้ 12 จังหวัด     
ท าการประมาณค่าแบบจะลอง 2 แบบ คือ การประมาณค่าแบบจ าลองอุบัติเหตุโดยใช้ตัวแปรตามเป็น
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุจากสิ่งแวดล้อม และการประมาณค่าแบบจ าลองอุบัติเหตุโดยใช้
ตัวแปรตามเป็นจ านวนอุบัติเหตุรวม โดยได้เพิ่มตัวแปรเชิงนโยบายซึ่งเป็นตัวแปรหุ่น (Dummy 
variable) 2 ตัวแปร คือ ตัวแปร Sa (Road Safety) และตัวแปร Al (Alcohol) สามารถสรุปวิธีการ
ได้ดังต่อไปนี้ 
  ผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูทหรือความนิ่งข้อมูลของตัวแปรการเกิดอุบัติเหตุ (ACDEN, 
ACDTT) และตัวแปรอธิบายด้วยวิธีการ Levin, Lin and Chu พบว่าที่ระดับ Level ค่าสถิติที่ได ้
ปฏิเสธสมมติฐานหลัก นั่นคือ ข้อมูลไม่มียูนิทรูทหรือข้อมูลนิ่งเป็นค่าที่น าไปใช้ในแบบจ าลองได้      
แต่ตัวแปรความแปรปรวนของอุณหภูมิ Varte ข้อมูลมีลักษณะไม่นิ่งที่ระดับ Level จึงท าการทดสอบ
ที่ระดับ 1st difference พบว่าค่าสถิติที่ได้ปฏิเสธสมมติฐานหลัก นั่นคือ ข้อมูลไม่มียูนิทรูทหรือ    
ข้อมูลนิ่งของภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคใต้  ส่วนภาคตะวันออกเฉียงเหนือต้องทดสอบที่ระดับ  
2nd  difference ข้อมูลถึงจะนิ่ง 
 ผลการทดสอบปัญหาความแปรปรวนของค่าคลาดเคลื่อนไม่คงที่ (Heteroscedasticity) 
พบว่าภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคตะวันออกเ ฉียง เหนือ แบบจ าลองไม่ เกิ ดปัญหา 
Heteroscedasticity ส่วนภาคใต้ แบบจ าลองเกิดปัญหา Heteroscedasticity  
 ภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ใช้วิธี Panel Least Squares      
เพราะแบบจ าลองไม่เกิดปัญหา Heteroscedasticity ส่วนภาคใต้ใช้วิธี Panel EGLS (Cross-section 
weights) เพราะแบบจ าลองเกิดปัญหา Heteroscedasticity 
 ทดการทดสอบความสัมพันธ์เ ชิงร่วมเชิงเส้น (Multicollinearity) ได้ผลคือ TIMRT              
มีความสัมพันธ์กับ SAFET ในทิศทางเดียวกัน โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.8704      
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ของทุกภาค ในภาคกลาง RAIND มีความสัมพันธ์กับ RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.9250 และ VARRA มีความสัมพันธ์กับ RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ เท่ากับ 0.9271 ส่วนภาคตะวันออกเฉียงเหนือ VARRA มีความสัมพันธ์กับ 
RAINT ในทิศทางเดียวกัน โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เท่ากับ 0.8159 จะเห็นได้ว่าค่าสัมประสิทธ์ิ
ที่ มี ค่ ามากก ว่า 0 . 8  ท า ให้ แบบจ าลองนี้ อ าจ เกิ ดปัญหาความสั มพัน ธ์ เ ชิง ร่ วม เ ชิ ง เ ส้ น 
(Multicollinearity) ได้ ดังนั้นจึงท าการตัดตัวแปร SAFET ออกเพราะว่ามีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ 
เท่ากับ 0.8704 ของทุกภาค 
 การเลือกแบบจ าลองที่เหมาะสม ต้องทดสอบการประมาณค่าความสัมพันธ์แบบจ าลอง
พาแนลก่อนโดยการทดสอบวิธี Redundant fixed effect จากนั้นพิจารณาค่า Prob. ของค่า Cross-
section และ Cross-section Chi-square พบว่าแบบจ าลอง Fixed effect เหมาะสม จึงเลือก     
การประมาณค่าแบบจ าลอง Fixed effect 
ผลการประมาณค่าแบบจ าลอง ดังนี ้

ผลการประมาณค่าโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่มีสาเหตุ
จากสิ่งแวดล้อม พบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามคือ ตัวแปรแนวโน้มเวลาของ
ภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตกของภาคกลาง 

ผลการประมาณค่าโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ที่มีสาเหตุ
จากทุกสาเหตุ พบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามคือ ตัวแปรแนวโน้มเวลาของภาคเหนือ
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรอุณหภูมิเฉลี่ยของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรความ
แปรปรวนของอุณหภูมิของภาคใต้ 

ผลการจ าลองผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Effect-CC) ต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน พบว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในอนาคตส่งผลกระทบต่ออุบัติเหตุทางถนน 
เฉลี่ยของแต่ละภาคดังนี้ ภาคกลาง ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ 
ร้อยละ 50.725 (54.431) ร้อยละ 48.094 (44.746) และร้อยละ 38.667 (36.610) ในปี ค.ศ. 2030 
2060 และ 2090 ตามล าดับ ภาคเหนือ ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) 
เท่ากับ ร้อยละ -53.387 (33.735) ร้อยละ -7.789 (-61.244) และร้อยละ 123.177 (33.603)        
ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 ตามล าดับ ภาคใต ้ส าหรับรูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ      
A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ -254.355 (-268.882) ร้อยละ -315.074 (-274.867) และร้อยละ -159.303 
(-267.362) ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 ตามล าดับ  และภาคตะวันออกเฉียงเหนือส าหรับ
รูปแบบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแบบ A2 (B2) เท่ากับ ร้อยละ -4.158 (0.874) ร้อยละ -26.824  
(-46.727) และร้อยละ 74.306 (44.284) ในปี ค.ศ. 2030 2060 และ 2090 ตามล าดับ 
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อภิปรายผล 
 จากสมมติฐานที่ว่าตัวแปรสภาพภูมิอากาศอาจส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุนั้น ผลการวิจัย
พบว่า ตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุจาก
สิ่งแวดล้อมคือ ตัวแปรแนวโน้มเวลาของภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนื อ              
ตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตกของภาคกลาง ทั้งนี้เนื่องจากในอนาคต สภาพภูมิอากาศส่งผลต่อการเกิด
อุบัติเหตุมากข้ึนเป็นเพราะภาวะโลกร้อนที่รุนแรงข้ึนในทุกๆ ส่วนของภูมิภาค ซึ่งเป็นผลจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แต่ตัวแปรแนวโน้มเวลาน้ันไม่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของภาคกลาง 
ตัวแปรที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของภาคกลางคือตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตก ซึ่งเป็นผลจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเหมือนกัน ผลการจิจัยครั้งนี้สอดคล้องกับงานวิจัยของ Amin และคณะ, 
Andersson และ Chapman, Hambly, Malin และคณะ ที่พบว่า การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ (Amin et al., 2014; Andersson and Chapman, 2011; Hambly, 2013; 
Malin et al., 2019) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 61 

ข้อเสนอแนะ 
 

ในการออกนโยบาย กฎหมาย หรือมาตรการที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ให้ผลในเชิงบวก ลดอุบัติเหตุบนท้องถนนให้เห็นเป็นรูปธรรม นอกจากนโยบายของรัฐจะต้องมีทิศทาง
ที่ชัดเจนแล้ว ภาครัฐยังต้องอาศัยหน่วยงานที่ท าหน้าที่สนับสนุนให้มาตรการต่างๆ สามารถด าเนินการ
ได้อย่างต่อเนื่อง และเป็นรูปธรรม นอกจากนี ้ยังต้องมีการให้ความรู้และส่งเสริมให้มีวินัยจราจรตั้งแต่
เด็กจนโตเพื่อลดอุบัติเหตุ โดยให้ความรู้และส่งเสริมให้มีวินัยจราจรทั้งในโรงเรียน มหาวิทยาลัย    
และชุมชน นอกจากนั้นภาครัฐยังต้องพัฒนาบุคคลากรภาครัฐเองให้มีความรู้ ความสามารถเพื่อให้การ
ด าเนินมาตรการต่างๆ สามารถปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพ และที่ส าคัญความส าเร็จในการด าเนิน
นโยบาย และมาตรการต่างๆ จะเกิดข้ึนได้มากน้อยเพียงไร ก็ต้องอาศัยการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน
ของสังคม โดยเฉพาะภาคประชาชน ต้องร่วมกันสนับสนุนนโยบายด้านอุบัติเหตุต่างๆ ให้ความร่วมมือ
กับภาครัฐ อย่างจริงจัง เคร่งครัด ก็จะท าให้นโยบายการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบรรลุวัตถุประสงค์ได้
อย่างรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ 

จากเหตุผลดังกล่าวข้างต้น การจะท าให้นโยบาย กฎหมาย มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตใุห้ประสบความส าเร็จนั้น การเตรียมความพร้อมจะต้องค านึงถึงองค์ประกอบที่ส าคัญ ดังนี ้

1. การมีนโยบาย/ หรือกฎหมาย ด้านอุบัติเหตุทางถนน (Road Accident Policy) ที่ชัดเจน 
 ในการออกนโยบาย กฎหมาย และมาตรการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุนั้น ภาครัฐต้องมีความ
ชัดเจนในการก าหนดนโยบาย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การด าเนินการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 
ต่อเนื่อง ควบคู่กับการประชาสัมพันธ์ ให้ความรู้เกี่ยวกับระเบียบ กฎหมาย ข้อปฏิบัติที่เกี่ยวข้องใน
การใช้รถใช้ถนนให้เกิดความปลอดภัย โดยให้เพิ่มความเข้มข้นในกลุ่มการขับข่ีด้วยความเร็วเกินกว่า
ก าหนดเพราะเป็นสาเหตุการเสียชีวิตที่สูงสุดของประเทศไทย จากสถิติอุบัติเหตุทางถนนที่อยู่ในความ 
รับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม จ าแนกตามมูลเหตุสันนิษฐาน พ.ศ. 2558 มูลเหตุสันนิษฐานที่มี 
จ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดคือ ขับรถเร็วเกินก าหนด 11,753 ครั้ง คนหรือรถตัดหน้า 
กระช้ันชิด 1,437 ครั้ง หลับใน 796 ครั้ง และเมาสุรา/ยาบ้า 438 ครั้ง (ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, 2559) การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความเร็วต้องมีอัตราค่าปรับใน
การขับรถเร็วเกินอัตราก าหนดให้สูงกว่าเดิมหลายเท่าเพื่อเป็นการลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุ  
ถึงแม้ว่าปัจจุบันมีการใช้เครื่องมือตรวจจับความเร็วที่ผู้ขับข่ีสามารถสังเกตเห็นได้ เช่น กล้องตรวจจับ
ความเร็วที่ถูกติดต้ังบริเวณต่างๆ จะเป็นการแก้ไขปัญหาแค่ตรงพื้นที่นั้น ดังนั้นจึงควรใช้ระบบ GPS
เข้ามาแก้ไขปัญหาในส่วนนี้ ท าให้สามารถแสดงต าแหน่งของรถ ทราบความเคลื่อนไหว และแสดง
อัตราความเร็วในการขับรถ ว่าเกินก าหนดหรือไม่และสามารถเก็บข้อมูลการว่ิงของรถแต่ละคันเรียกดู
ย้อนหลังได้ตามต้องการมาใช้กับรถส่วนบุคคลเพื่อควบคุมพฤติกรรมการขับข่ี เหมือนรถโดยสาร
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สาธารณะ เพิ่มการติดตั้งกล้อง CCTV ในจุดที่มีการกระท าผิดบ่อยครั้ง และเพิ่มโทษการเมาแล้วขับ
พร้อมกับเพิ่มจุดตรวจที่มีการใช้เครื่องตรวจวัดแอลกอฮอล์ให้มากขึ้น 

2. การปรับปรุงองค์กรที่เกี่ยวข้อง (Institutional Change) เพื่อรองรับการปฏิบัติตาม 
นโยบายของรัฐ 
 การจะด าเนินนโยบายหรือมาตรการต่างๆ ให้ประสบความส าเร็จนั้น จ าเป็นอย่างยิ่งที่ภาครัฐ
จะต้องทบทวนบทบาทและอ านาจหน้าที่ขององค์กรที่มีอยู่  ทั้งนี้เพื่อส่งเสริมให้การด าเนินงานตาม
นโยบายและมาตรการต่างๆ มีประสิทธิภาพ และบรรลุวัตถุประสงค์ โดยอาจเริ่มจากการพิจารณา
หน่วยงานภาครัฐหรือองค์กรที่เกี่ยวข้องที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยอาจขยายบทบาทหน้าที่และความ
รับผิดชอบให้มีความครอบคลุมยิ่งข้ึน หรืออาจเพิ่มขอบอ านาจเพื่อให้หน่วยงานหรือองค์กรดังกล่าว
สามารถด าเนินงานได้อย่างเต็มที่  และสามารถบรรลุเป้าหมายที่วางไว้ได้อย่างรวดเร็ว  หรือหาก
จ าเป็นต้องตั้งหน่วยงานหรือองค์กรใหม่ เพื่อให้สอดคล้องกับภารกิจและเป้าหมายที่วางไว้ ก็จะต้องรบี
ด าเนินการอย่างทันท่วงที ไม่ว่าจะเป็นการแก้ไขกฎหมาย การออกกฎ ระเบียบที่เกี่ยวข้อง หรือค าสั่ง 
แต่งตั้ง เพื่อให้หน่วยงานหรือองค์กรดังกล่าวมีอ านาจด าเนินการตามวัตถุประสงค์  ได้ส าเร็จตาม
ระยะเวลาที่ก าหนดในแผนงาน เพื่อการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุของประเทศไทย 

3. การพัฒนาความรู้ความสามารถของทรัพยากรบุคคล (Human Resourse) ให้มีคุณภาพ 

มีเจ้าหน้าที่ของรัฐและประชาชน ดังนี้ 

เจ้าหน้าที่ของรัฐ 
การพัฒนาความรู้คือปัจจัยที่ส าคัญที่สามารถสนับสนุนให้นโยบายและมาตรการที่ภาครัฐ

เสนอสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้อย่างเป็นรูปธรรม สนับสนุนการสร้างองค์ความรู้ใหม่ๆ และ
ส่งเสริมให้มีการวิจัยเพื่อพัฒนาการด าเนินการด้านความปลอดภัยทางถนนในทุกมิติ 
 ประชาชน 

ศึกษาหาความรู้เรื่องการขับข่ีทีป่ลอดภัยและกฎจราจร และต้องปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด ไม่ขับเร็วกว่ากฎหมายก าหนด มีมารยาทในการขับข่ีและมีน้ าใจให้แก่กัน 

 
ข้อเสนอแนะท่ีได้จากการวิจัย 

 จากผลการประมาณค่าแบบจ าลองโดยที่ตัวแปรตามคือจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนที่มีสาเหตุจากสิ่งแวดล้อม พบว่าตัวแปรที่มีทิศทางเดียวกันกับตัวแปรตามคือ ตัวแปรแนวโน้ม
เวลาของภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตกของภาคกลาง 
 จากตัวแปรแนวโน้มเวลา ในอนาคตการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุจากสิ่งแวดล้อมจะ
เพิ่มข้ึนในภาคภาคเหนือ ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ การศึกษาด้านผลกระทบของการ
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เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในระยะต่อไป จึงควรที่จะเพิ่มสถานการณ์ใหม่ เช่น ผลกระทบด้าน    
การคมนาคม เพื่อให้การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุมีข้อมูลเชิงประจักษ์ที่หลากหลาย 

จากตัวแปรจ านวนวันที่ฝนตกของภาคกลางที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้น ควรปรับ
สภาพถนนในภาคกลางให้มีความปลอดภัยในการขับข่ีในสภาพที่ฝนตกมากข้ึน และเพิ่มเขตจ ากัด
ความเร็วในหลายๆ จุดช่วงฤดูฝน เพื่อลดอุบัติเหตุที่เกิดจากการลื่น 
 

ข้อเสนอแนะการวิจัยครั้งต่อไป 

1. ควรหาความสัมพันธ์ของตัวแปรด้านอื่น ที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและมีการสืบสวนเชิงลึก

กรณีการเกิดอุบัติเหตุส าคัญ เพื่อน าข้อมูลไปปรับปรุงพัฒนาในการด าเนินการด้านความ

ปลอดภัยทางถนนให้มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับสถานการณ์ 

2. ควรหาข้อสรุปว่าการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศส่งผลกระทบต่อด้านใดมากที่สุด มีวิธี

ป้องกันและแก้ไขแบบไหน เพื่อให้เกิดการขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศอย่างเป็นรูปธรรม 
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