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บทคัดยอ 
งานวิจัยนี้ไดประยุกตใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรระดับมหภาค 2 แบบจําลอง ไดแก แบบจําลอง Smeed และ Koren & Borsos เพ่ือ

คาดการณอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนตอประชากรแสนคนและประเมินผลการดําเนินการมาตรการดานความปลอดภัยทางถนน
ตาง ๆ ในภาพรวมของประเทศไทยเทียบกับเปาหมายที่ตั้งไว ในขณะที่แบบจําลองของ Smeed พบวาอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทอง
ถนนตอจํานวนยานพาหนะแสนคันจะมีคาลดลงเมื่อคาอัตราการครอบครองยานพาหนะมีคาเพ่ิมมากขึ้น และแบบจําลองของ Koren & Borsos 
ที่แสดงความสัมพันธระหวางอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนตอจํานวนประชากรแสนคนกับอัตราการครอบครองยานพาหนะใน
ลักษณะเปนเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัว จากผลการวิจัยโดยใชแบบจําลองท้ัง 2 พบวาอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนตอจํานวน
ประชากรแสนคนของประเทศไทยมีแนวโนมลดลงตามอัตราการครอบครองยานพาหนะที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอยางย่ิงแบบจําลอง Koren & 
Borsos ไดพบวาในสถานการณปจจุบัน ประเทศไทยไดผานพนจุดวกกลับ (Turning point) มาแลว แตยังคงไมสามารถทาํใหประเทศไทยบรรลุ
เปาหมายที่ตั้งไวได สําหรับการวิเคราะหความสัมพันธระหวางอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนตอจํานวนประชากรแสนคนกับอัตรา
การครอบครองยานพาหนะในระดับจังหวัดของประเทศไทยพบวาความสัมพันธดังกลาวมีลักษณะเปนเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัว โดยมีความ
นาเชื่อถือของแบบจําลองคอนขางต่ํา นอกเหนือจากนั้น ผลจากการวิจัยพบวาแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบน
ทองถนนตอจํานวนประชากรแสนคนของแตละจังหวัดตามเวลา (ป) มีคาที่แตกตางกันอยางมาก จึงอาจสงผลทําใหเกิดปญหาและอุปสรรคใน
การกําหนดเปาหมายของแตละจังหวัดเพื่อใหสอดคลองและนําไปสูการบรรลุเปาหมายดานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยในอนาคต 

คําสําคัญ 
การคาดการณอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนน  แบบจําลองทางคณิตศาสตรระดับมหภาค  ความปลอดภัยทางถนน 

Abstract 
In this research, two macroscopic- mathematical models namely, the Smeed model and the Koren & Borsos model, 

are applied to predict road deaths per 100,000 population ( D/ P)  and to evaluate the general performances of the 
implementation of various road safety measures in Thailand compared to the national road safety targets.  While the 
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Smeed model is adopted to illustrate that the D/ N values will decrease, as the vehicle occupancy rates increase, the 
Koren & Borsos model is also used to model the relationship between the D/ P values and the vehicle occupancy rates 
as an inverted U-shaped curve. It was found that at the national level of Thailand, the D/P values tended to decrease as 
the vehicle ownership rates increased. For the Koren & Borsos model, this findings indicated that at the current situation, 
Thailand has already passed the turning point ( the maximum D/ P value) .  Importantly, Thailand sill cannot achieve the 
national road safety targets. At the provincial level of Thailand, the relationship between the D/P values and the vehicle 
occupancy rates is as an inverted U-shaped curve. However, the reliability of such relationship is relatively low. The trend 
of the D/P changes of each province is uniquely distinct over time (years). These circumstances can cause problems and 
obstacles in setting the road safety targets of each province to be consistent with and lead to achieve the national road 
safety targets of Thailand in the future. 
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1. บทนํา 

ในป พ.ศ. 2559 มีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทอง

ถนน (Road accident deaths, D) ทั่วโลกกวา 1.35 ลานคน 

ซึ่งอุบัติเหตุบนทองถนนถือเปนสาเหตุหลักในอันดับที่ 8 ที่ทํา

ใหประชากรทั่วโลกเสียชีวิต และในป พ.ศ. 2559 องคการ

อนามัยโลกไดมีการประมาณการสัดสวนของจํานวนผูเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุบนทองถนนตอจํานวนประชากรหนึ่งแสนคน 

(Death per 100,000 population, D/P) ของประเทศไทย

โดยมีคาเทากับ 32.7 ซึ่งถือเปนอัตราการเสียชีวิตที่สูงเปน

อันดับที่ 1 ของทวีปเอเชียและเปนอันดับที่ 9 ของโลก [1] 

ในป พ.ศ. 2558 องคการสหประชาชาติ [2] ไดกําหนดให 

“ เ ป า ป ร ะ ส ง ค ก า ร พั ฒ น า ที่ ยั่ ง ยื น  ( Sustainable 

Development Goals, SDGs)” เปนเครื่องมือในการพัฒนา

ประเทศตาง ๆ ทั่วโลกภายใตปรัชญาการพัฒนาอยางยั่งยืน

ตั้งแตป พ.ศ. 2558 - 2573 โดยมี SDG 17 ขอ และเปาหมาย 

(Targets) อีก 169 ขอ โดย SDG ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุบน

ทองถนน คือ SDG 3 ซึ่งมีเปาหมายที่ 3.6 คือ “ลดจํานวนการ

เสียชีวิต และบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทองถนนทั่วโลกลง

ครึ่งหนึ่ง” [2] สําหรับประเทศไทยไดกําหนดเปาหมายตามแผน

แมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561 – 2580) เพ่ือ

ลดคา D/P ลงโดยใหมีคาไมเกิน 12 8 และ 5 ในป พ.ศ. 2570 

2575 และ 2580 ตามลําดับ [3] 

ภายใตวิกฤตการณดานความปลอดภัยทางถนนที่ประเทศ

ไทยกําลัง เผชิญอยู ในขณะนี้  การศึกษา วิ เคราะห และ

คาดการณแนวโนมของคา D/P ของประเทศไทยในอนาคตจึง

เปนสิ่ ง สํ าคัญที่ ทํ า ใหส ามารถเข า ใจแนวโนมของกา ร

เปลี่ยนแปลงของคา D/P ในอนาคตและสามารถประเมินผล

การดําเนินการนโยบาย ยุทธศาสตร แผนงานและมาตรการ

ดานความปลอดภัยทางถนนตาง ๆ ที่ผานมา วาจะสามารถทํา

ใหประเทศไทยบรรลุเปาหมายที่ตั้งไวในอนาคตไดหรือไม ใน

อดีตมีการนําเอาแบบจําลองทางคณิตศาสตร (Mathematical 

Models) ระดับมหภาคมาประยุกตใชเพื่อคาดการณคา D/P 

และอัตราผู เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนตอจํานวน

ยานพาหนะ 100,000 คัน (Death per 100,000 vehicles, 

D/N) เชน แบบจําลอง Smeed [4] Andreassen [5] และ 

Koren & Borsos [6,7] เปนตน ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงได

กําหนดวัตถุประสงคที่สําคัญ 2 ประการ คือ (1) เพื่อวิเคราะห

แนวโนมการเปลี่ยนแปลงและคาดการณคา D/P ในระดับ

จังหวัดและระดับประเทศของประเทศไทยในอนาคตโดยการ

ประยุกตใชแบบจําลองระดับมหภาค และ (2) เพื่อประเมิน

ผลสัมฤทธิ์ของการดําเนินงานดานนโยบาย ยุทธศาสตร 

แผนงานและมาตรการดานความปลอดภัยทางถนนตาง ๆ ใน

ภาพรวมวาจะสามารถทําใหบรรลุเปาหมายที่ตั้งไวในอนาคตได

หรือไม 

2. ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 แบบจําลองระดับมหภาคเพื่อคาดการณอัตราการ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ในอดีตที่ผานมามีการพัฒนาแบบจําลองระดับมหภาคเพ่ือ

ประยุกตใชในการคาดการณคา D/P และแสดงความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตาง ๆ ไดแก คาจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
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บนทองถนน (D) จํานวนประชากร (Population, P) และ

จํานวนยานพาหนะ (Number of vehicles, N) ในพื้นที่ศึกษา

และวิเคราะหแนวโนมของคา D/N โดยในป พ.ศ. 2492 

Smeed [4] ไดพัฒนาแบบจําลอง ระดับมหภาคข้ึน ซึ่งอยูใน

รูปแบบ / ( / )bD N a N P  และ / ( / )dD P c N P  โดย 

, ,a b c   และ d  คือคาพารามิเตอร Smeed [4] พบวาเมื่อ

คา N/P มีคาเพิ่มขึ้นจะสงผลให D/P มีคาเพิ่มขึ้นดวย ในทาง

กลับเมื่อคา N/P มีคาเพิ่มขึ้นจะสงผลทํา D/N มีคาลดลง [4] 

ตอมาในป พ.ศ. 2528 Andreassen [5] พบวาแบบจําลอง 

ของ  Smeed ไม ส าม า รถประยุ กต ใ ช ไ ด โ ดยทั่ ว ไ ปกั บ

สถานการณความปลอดภัยทางถนนของประเทศตาง ๆ ทั่วโลก 

เนื่องจากแบบจําลองของ Smeed ไดพัฒนาขึ้นโดยอาศัยขอมลู

จากประเทศที่พัฒนาแลว (Organization for Economic Co-

operation and Development, OECD) 20 ประเทศ ในป 

พ.ศ. 2481 เทานั้น ซึ่งเปนการวิเคราะหแบบภาคตัดขวาง 

(Cross-sectional analysis) ซึ่งในความเปนจริงแลว แตละ

ประเทศนั้นจะมีสภาพประชากร เศรษฐกิจและสังคม สภาพ

ทางกายภาพของโครงขายถนนและอื่น ๆ ที่แตกตางกัน ตอมา 

Andreassen จึงไดพัฒนาแบบจําลองขึ้นมาใหมในรูปแบบ 

( ) ( )a bD N P    โดย   คือ คาคงที่  a  และ b  คือ 

คาพารามิเตอรของ N  และ P  ตามลําดับ [5] จากนั้นมีการ

นําเอาแบบจําลองของ Smeed [4] และ Andressen [5] ไป

ประยุกตใชในประเทศตาง ๆ ซึ่งจะไดผลการวิเคราะหเชิง

เ ป รี ย บ เ ที ย บ ที่ แ ต ก ต า ง กั น  เ ช น  ใ น ป  พ . ศ .  2 5 2 5 

Latinopoulou และ Tsohos [8]  พบว าแบบจําลองของ 

Smeed สามารถประยุกตใชในการคาดการณคา D ของ

ประเทศกรีซไดดี ตอมาในป พ.ศ. 2548 Valli [9] พบวา 

แบบจําลอง ของทั้ง Smeed และ Andreassen สามารถนํามา

ประยุกตใชในการคาดการณคา D ในประเทศอินเดียไดดี และ

ในป พ.ศ. 2555 Ponnaluri [10] พบวาคา D/N ของประเทศ

อินเดียมีคาใกลเคียงกับคาที่ไดจากแบบจําลองของ Smeed 

และ Andreassen แตพบวาการประยุกตใชแบบจําลองของ 

Andreassen มีความเหมาะสมมากกวา [10] 

ในป พ.ศ. 2553 Koren & Borsos [6] พบวาแนวโนมของ 

D/P มีคาเพิ่มขึ้นตามคา N/P ที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องนั้นเริ่ม

แสดงการเปลี่ยนแปลง โดยเมื่อ D/P มีคาเพ่ิมข้ึนตามคา N/P 

ที่เพิ่มมากขึ้นจนกระทั่งถึงจุดวกกลับ (Turning point) หรือ

จุดสูงสุดแลว หลังจากนั้นแนวโนมของ D/P จะมีคาลดลงอยาง

ตอเนื่องถึงแมวาคา N/P จะมีคามากข้ึนก็ตาม ซึ่งแนวโนม

ดังกลาวจะแตกตางจากผลลัพธที่ ไดจากแบบจําลองของ 

Smeed ที่คนพบในป พ.ศ.2492 Koren & Borsos [6] ได

พัฒนาแบบจําลอง ระดับมหภาคข้ึนเพื่ออธิบายความสัมพันธ

ร ะ ห ว า ง ค า  D/ P แ ล ะ ค า  N/ P ซึ่ ง อ ยู ใ น รู ป แ บ บ 
// / b N PD P a N P e     เ มื่ อ  a  แ ล ะ  b  คื อ 

คาพารามิเตอร [6,7] สําหรับประเทศไทยในป พ.ศ. 2561 

Klungboonkrong et al. [11,12] ไดประยุกตใช แบบจําลอง 

ของ Koren & Borsos กับขอมูล 3 ฐานของประเทศไทย เพื่อ

สรางแบบจําลองที่สามารถนํามาใชในการคาดการณแนวโนม

ของ D/P ของประเทศไทย และพบวาในสถานการณปจจุบัน

แนวโนมของคา D/P ของประเทศไทยไดผานจุดวกกลับ 

(Turning point) มาแลว และคา D/P จะมีแนวโนมลดลงเมื่อ

มีคา N/P ที่เพิ่มมากขึ้น [12] 

2.2 การทบทวนการดํา เนินการมาตรการดานความ

ปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยที่ผานมา 

ปจจุบันหนวยงานตาง ๆ ในประเทศไทย เชน การทาง

พิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) กรมทางหลวง (ทล.) กรมทาง

หลวงชนบท (ทช.) กรมการขนสงทางบก (ขบ.) สํานักงาน

นโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวง

คมนาคม กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) และ

องคกรปกครองสวนทองถิ่น (อปท.) กระทรวงมหาดไทย ไดมี

การดําเนินการนโยบาย แผนงานและมาตรการดานความ

ปลอดภัยทางถนนตาง ๆ ตามหลักการวิถีแหงระบบที่ปลอดภัย 

(Safe system approach)  [13]  และทศวรรษแห งความ

ปลอดภัยทางถนน[14] ประกอบดวย 5 เสาหลัก คือ (1) การ

จัดการดานความปลอดภัยทางถนน (เชน การพัฒนาระบบ

ฐานขอมูลกลางดานความปลอดภัยทางถนน และการสืบสวน

อุบัติเหตุเชิงลึก) (2) ถนนที่ปลอดภัย (เชน การตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนน และการแกไขจุดอันตราย) (3) ยานพาหนะ

ปลอดภัย (เชน การสรางยานยนตที่ไดมาตรฐานสากลดาน

ความปลอดภัยทางถนน และการสงเสริมอุปกรณความ

ปลอดภัยในยานพาหนะ) (4) ผูใชรถใชถนนที่ปลอดภัย (เชน 

การรณรงคเพื่อสงเสริมพฤติกรรมการขับข่ีที่ปลอดภัยและ
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บังคับใชกฎหมายจราจรทางบกรวมถึงการปฏิบัติตามกฎหมาย

ขีดจํากัดความเร็ว การดื่มแลวขับ การสวมหมวกนิรภัย การ

คาดเข็มขัดนิรภัย และการใชอุปกรณนิรภัยสําหรับเด็กใน

รถยนต) และ (5) การจัดการหลังการเกิดอุบัติเหตุของถนน 

(เชน การปรับปรุงความรวดเร็วของการมาถึงของรถพยาบาล 

ณ จุดเกิดเหตุและการพัฒนาคุณภาพอาสาสมัครปฐมพยาบาล) 

[15] 

2.3 ขอมูลการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนน (ขอมูล 3 

ฐาน) 

ในป พ.ศ. 2554 ไดเกิดแนวคิดในการบูรณาการขอมูล

จํานวนการเสยีชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน (D) จากแหลงขอมูล

ของ 3 หนวยงานสําคัญ [16] ไดแก (1) กระทรวงสาธารณสุข 

(สธ.) (2) สํานักงานตํารวจแหงชาติ (สตช.) และ (3) บริษัท

กลางคุมครองผูประสบภัยจากรถ ซึ่งการบูรณาการขอมูลของ

คา D นี้ (ขอมูล 3 ฐาน) มีกระบวนการกลั่นกรองขอมูลดังนี้ (1) 

ตรวจสอบขอมูลผูเสียชีวิตที่ซ้ําซอนกันของบุคคลเดียวกันจาก

ทั้ง 3 ฐานขอมูล (2) ตรวจสอบขอมูลผูเสียชีวิตที่ซ้ําซอนกันของ

บุคคลเดียวกันระหวางสองฐานขอมูล (3) ตรวจสอบขอมูล

ผูเสียชีวิตที่ซ้ําซอนกันในแตละฐานขอมูล ผลจากกระบวนการ

ดังกลาวจึงทําใหไดมาซึ่งขอมูลคา D ที่ไมซ้ําซอน ครบถวนและ

นาเชื่อถือที่สุดของประเทศไทย [17] มาใชเปนฐานขอมูลใน

การวิเคราะหแนวโนมและคาดการณคา D/P และ D/N ของ

ประเทศไทย 

2.4 การประยุกตใชแบบจําลองทางคณิตศาสตร 

เนื่องจากแบบจําลองของ Smeed [4] มีรากฐานทาง

ทฤษฎีที่เขมแข็งและเปนที่ยอมรับในวงกวางและมีหลักฐาน

จากขอมูลจริงที่แสดงใหเห็นวาแบบจําลองนี้สามารถนํามา

ประยุกตใชในการคาดการณคา D/N จากคา N/P ในหลาย

ประเทศไดอยางถูกตองและนาเชื่อถือ [8-11]. 

งานวิจัยนี้จึงไดประยุกตใชแบบจําลองของ Smeed [4] 

เพื่อศึกษาและวิเคราะหแนวโนมความสัมพันธระหวางคา D/N 

กับคา N/P ดังแสดงในสมการที่ (1) ซึ่งสามารถจัดใหอยูใน

รูปแบบสมการเชิงเสนตรงไดดังแสดงในสมการที่ (2) [6,7] 

 

/ ( / ) bD N a N P      (1) 

 

     ln / ln ln /D N a b N P    (2) 

 

ในทํานองเดียวกันจากหลักการพื้นฐานทางทฤษฎีที่

นาเชื่อถือและเปนที่ยอมรับ กอปรกับขอเท็จจริงจากของขอมูล

จริงที่ปรากฎ ไดบงชี้วาแนวโนมของความสัมพันธระหวางคา 

D/P และคา N/P มีลักษณะเปนเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัว 

ดังนั้นแบบจําลองของ Koren & Borsos จึงสามารถนํามา

ประยุกตใชในการพยากรณคา D/P จากคา N/P ในหลาย

ประเทศไดอยางแมนยํา และนาเชื่อถือ [6,7,11,18] 

งานวิจัยนี้จึงไดประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & 

Borsos [6] เพื่อศึกษาและวิเคราะหแนวโนมความสัมพันธ

ระหวางคา D/P กับคา N/P ดังแสดงในสมการที่  (3) ซึ่ง

สามารถจัดใหอยูในรูปแบบสมการเชิงเสนตรงไดดังแสดงใน

สมการที่ (4) [6,7] 

 
// / b N PD P a N P e      (3) 

 

       ln / ln / ln /D P N P a b N P     (4) 

 

สํ าหรั บแบบจํ าลองของ  Koren & Borsos [ 6]  ที่ ไ ด

พัฒนาขึ้นเพื่ออธิบายความสัมพันธระหวางคา D/P และคา 

N/P ดังแสดงในสมการที่ 3 โดยพจนที่หนึ่งคือ ( / )a N P  เปน

ฟงกชันซึ่งพิจารณาในสวนของจํานวนยานพาหนะเปนหลักโดย

แสดงการเพิ่มขึ้นของโอกาสการเผชิญเหตุ (Exposure) เมื่อคา 

N/P  เพิ่มข้ึน โดยหากคา N/P มีคาต่ํามากๆ พจน ( / )b N Pe   จะ

มีคาประมาณ 1 ซึ่งทําใหพจนแรกของสมการจะเปนสวนหลักที่

ควบคุม กลาวคือ เมื่อคา N/P เพิ่มขึ้นคา D/P ก็จะมีคาเพิ่มข้ึน

ตามไปดวย และสําหรับพจนที่สองคือ ( / )b N Pe   เปนฟงกชัน

เอกซโพเนนเชียลเชิงลบ ซึ่งจะสงผลใหเมื่อคา N/P มีคาสูงขึ้น 

พจนที่สองนี้จะเปนสวนหลักที่ควบคุมซึ่งทําใหคา D/P ที่

เพิ่มข้ึนนั้นชะลอตัวลงจนกระทั่งเกิดจุดวกกลับ (Turning 

point) จากนั้นแนวโนมของคา D/P จะลดลงอยางตอเนื่อง 

ถึงแมวาคา N/P จะเพิ่มมากขึ้นก็ตาม [6,7]  
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2.5 ผลกระทบของการแพรระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโร

นา 2019 (COVID-19) 

จากรูปที่ 2 ซึ่งแสดงคา D ในแตละเดือนของประเทศไทย

ตั้งแตป พ.ศ. 2554 ถึง 2564 จะพบวาในป พ.ศ. 2563 

โดยทั่วไปจะมีคา D รายเดือนมีคาต่ําที่สุดเมื่อเทียบกับขอมูลใน

ปที่ผานมา โดยเฉพาะในเดือนเมษายน (ชวงเทศกาลสงกรานต) 

สวนในป พ.ศ. 2564 จะมีคา D ในรายเดือนต่ําที่สุดยกเวนใน

ระหวางเดือนกุมภาพันธถึงเดือนพฤษภาคม และจากสถิติคา D 

ในชวง 7 วันอันตราย ของเทศกาลวันสงกรานตในป พ.ศ. 

2563 มีคา D เทากับ 194 รายซึ่งต่ํากวาจํานวนผูเสียชีวิตของ

ป พ.ศ. 2562 (530 ราย) อยางเห็นไดชัด [19] จึงสรุปไดวาคา 

D ที่ลดลงในป พ.ศ. 2563 และ 2564 นั้น ไดรับอิทธิพลจาก

การดําเนินการมาตรการตาง ๆ ที่ใชในการควบคุมการแพร

ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ของ

ประเทศไทย ดังนั้นขอมูลจํานวน D ในป พ.ศ. 2563 และ 

2564 จึงไมไดนํามาพิจารณาในการวิจัยนี้ 

 

 
 

รูปที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 

 
 

รูปที่ 2 คา D ในแตละเดือนของประเทศไทยในป พ.ศ. 2554 - 2564 

[19] 

 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

ระเบียบวิธีวิจัยของการศึกษานี้ไดแสดงไวในรูปที่ 1 และ

ไดอธิบายพอสังเขปดังนี้ 

1. การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

2. การกําหนดวัตถุประสงคของการศึกษา 

3.  การคัดเลือกแบบจําลองทางคณิตศาสตร :  โดย

การศึกษานี้ไดประยุกตใช แบบจําลองของ Smeed [4] และ 

Koren & Borsos [6,7] เพื่อวิเคราะหแนวโนมและคาดการณ

คา D/P ของประเทศไทย 

4. การรวบรวมขอมูลตาง ๆ เชน ขอมูลคา D (ขอมูล 3 

ฐาน) จากกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข (สธ.) ขอมูล

จํานวนประชากร ขอมูลจํานวนรถจดทะเบียนสะสมจาก

กรมการขนสงทางบก เปนตน  

5. การประยุกตใชแบบจําลองระดับมหภาคในระดับ

จังหวัดและระดับประเทศของประเทศไทย ไดแก (1) การ

วิเคราะหแนวโนมและคาดการณคา D/P ในระดับประเทศของ

ประเทศไทย โดยประยุกตใชแบบจําลองของ Smeed [4] และ 

Koren & Borsos [6,7] และ (2) การวิเคราะหความสัมพันธ

ระหวางคา  D/P และอัตราการครอบครองยานพาหนะ 

(Number of Vehicles per 100,000 population, N/P) ใน

ระดับจังหวัดของประเทศไทย โดยไดประยุกตใชแบบจําลอง

ของ Koren & Borsos [6] 

6. การประเมินผลตามเปาหมายที่ตั้งไว 

 

1. ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวของ

2. กําหนดวัตถุประสงค

3. คดัเลือกแบบจําลองทางคณิตศาสตร

4. รวบรวมขอมูล

5. ประยุกตใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพ่ือวิเคราะหความสัมพันธและ

คาดการณอัตราการเสียชวีิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย

แบบจําลองระดับจังหวัด

วิเคราะหความสัมพันธระหวาง
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนและอัตราการครอบครอง

ยานพาหนะประยกุตใช
Koren and Borsos model

แบบจําลองระดับประเทศ

การคาดการณอตัราการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนโดยประยุกต

Smeed model และ 

Koren and Borsos model

6. ประเมินผลสัมฤทธ์ิของเปาหมาย

ในการลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของไทย

Smeed model Koren and Borsos model
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4. ผลการวิจัย  

4.1 การคาดการณอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทอง

ถนนในระดับประเทศของประเทศไทย 

แบบจําลองของ Smeed [4] และ Koren & Borsos [6,7] 

ไดถูกนํามาประยุกตใชในการคาดการณคา D/N และ D/P ใน

ระดับประเทศของประเทศไทยโดยอาศัยขอมูล 3 ฐานซึ่งเปน

การวิเคราะหแบบอนุกรมเวลา (Time-series analysis) ซึ่ง

หมายถึงการวิเคราะหที่ใชขอมูลระดับประเทศของประเทศไทย

ในชวงเวลาตอเนื่องหลายปคือ ตั้งแตป พ.ศ. 2554 จนถึง 

2562 โดยขอมูลตาง ๆ ไดแสดงในตารางที่ 1 

 
ตารางท่ี 1 ขอมูลคา D/P และ D/N ที่ใชในการวิเคราะหแบบจําลอง

ทางคณิตศาสตรระดับมหภาค 

ป (พ.ศ.) 
D * 

(ราย) 
(1) 

P **  
(× 100,000) 

(คน) 
(2)  

N*** 
(× 100,000) 

(คัน) 
(3) 

N/P 
(3)/(2) 

D/P 
(1)/(2) 

D/N 
(1)/(3) 

2554  21,996  640.760 301.949  0.47   34.33   72.85  
2555  21,603  644.567 324.770  0.50   33.52   66.52  
2556  21,221  647.859 346.244  0.53   32.76   61.29  
2557  20,790  651.247 358.352  0.55   31.92   58.02  
2558  29,960  657.291 367.310  0.56   30.37   54.34  
2559  21,745  659.316 373.381  0.57   32.98   58.24  
2560  21,607  661.885 383.088  0.58   32.64   56.40  
2561  19,931  664.140 395.518  0.60   30.01   50.39  
2562  19,904  665.589 407.120  0.61   29.90   48.89  

หมายเหตุ:  * ขอมูลจํานวนผูเสียชีวิตจากขอมูล 3 ฐาน กระทรวงสาธารณสุข [17] 
** ขอมูลจํานวนประชากรจาก กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย [20] 
*** ขอมูลจํานวนยานพาหนะจดทะเบียนสะสมจาก กรมการขนสงทางบก กระทรวง

คมนาคม [21] 

 

จากผลการวิเคราะหดังกลาวจะไดสมการคณิตศาสตร ดัง

แสดงในสมการที่ (5) โดยมีคา R2 = 0.945 ซึ่งแสดงวาสมการ

ดังกลาวมีความนาเชื่อถือ 

 

  1.499
/ 23.760 /D N N P

    (5) 

 

สํ าหรับขอมูลคา  D/N จะพบวามีการกระจายตัวใน

ลักษณะที่ในชวงแรกคา D/N จะลดลงอยางรวดเร็ว เมื่อคา 

N/P เพิ่มมากขึ้น อยางไรก็ตามคา D/N จะมีอัตราการลดลงที่

ชาลงขณะที่ N/P มีคาเพิ่มขึ้น 

จากการประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & Borsos [6] 

จะไดสมการทางคณิตศาสตรดังแสดงในสมการที่ (6) ซึ่งมีคา 

R2 = 0.948 ซึ่งถือวามีความนาเชื่อถือ  

  2.788 ( / )/ 271.239 / N PD P N P e     (6) 

 

ในชวงความเสื่อมถอยของความปลอดภัยทางถนน 

(Declining road safety) เมื่อ N/P มีคาเพิ่มขึ้น D/P จะมีคา

สูงข้ึนจนกระทั่งถึงจุดวกกลับ (Turning point) โดยมีลักษณะ

เปนเสนโคงรูปตัวยูกลับหัว ซึ่งจุดวกกลับนี้จะมีคา D/P = 35.8 

รายตอประชากรแสนคนและมีคา N/P = 0.359 คนัตอคน โดย

ในชวงที่มีคา N/P ต่ํากวา 0.359 คันตอคน คา D/P จะมี

แนวโนมเพิ่มขึ้นตามคา N/P ที่เพิ่มขึ้นและเมื่อคา N/P มีคาสูง

กวา 0.359 คันตอคน (ผานจุดวกกลับแลว) คา D/P จะมีคา

ลดลงอยางตอเนื่อง แมวาคา N/P จะเพิ่มขึ้นก็ตาม ณ จุด

วกกลับนี้มีคา D/P และ N/P ที่สูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับ

ตําแหนงของจุดวกกลับของประเทศที่ประสบความสําเร็จใน

การแกปญหาดานความปลอดภัยทางถนน เชน ประเทศญี่ปุน 

(D/P = 16.2 และ N/P = 0.273) ประเทศสวีเดน (D/P = 

17.0 และ N/P = 0.216) และประเทศอังกฤษ (D/P = 15.0 

และ N/P = 0.210) [18] ซึ่งประเทศเหลานี้เปนตนแบบของ

การกําหนดวิสัยทัศน ยุทธศาสตรและนโยบาย และดําเนินการ

แผนงานและมาตรการดานความปลอดภัยทางถนนในทวีป

เอเชียและยุโรป อยางไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบกับตําแหนงของ

จุดวกกลับของประเทศเพื่อนบานที่มีลักษณะคลายคลึงกับ

ประเทศไทย เชน ประเทศมาเลเซีย (D/P = 29.8 และ N/P = 

0.370) [18] ซึ่งมีคา D/P ต่ํากวาและคา N/P ใกลเคียงกับ

ประเทศไทย 

แนวโนมของความปลอดภัยบนทองถนนลักษณะเชนนี้ ได

ปรากฏในผลของงานวิจัยหลายเรื่อง เชน Koren & Borsos 

[6,7,18] และ Klungboonkrong et al. [11,12] และเนื่องจาก

ขอมูลที่ใชในการพยากรณในอนาคต มีอยูอยางจํากัด (9 ป) 

กลาวคือจากป พ.ศ. 2554 จนกระทั่งถึงป พ.ศ. 2562 ดังนั้น

การคาดการณคา D/P และ D/N ในอนาคตที่อยูนอกขอบเขต

ของขอมูลที่มีอยูนี้ โดยวิธีการ Extrapolation อาจทําใหมี

ความถูกตองและนาเชื่อถือลดนอยลงได โดยผลของการ

ประยุกตใชแบบจําลองของ Smeed และ Koren & Borsos 

เพื่อคาดการณคา D/N และ D/P ในระดับประเทศของประเทศ

ไทยตามลําดับไดแสดงไวในรปูที่ 3 
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4.2 ก า รค าดก า รณ จํ า นวนประชา ก รแล ะจํ า น วน

ยานพาหนะในอนาคต 

ในการคาดการณคา P ของประเทศไทยในปเปาหมายนั้น 

จะใชขอมูลจากสํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ในการวิเคราะห [22] โดยมีขอสมมติฐานคือภาวะ

เจริญพันธุระดับปานกลาง และสําหรับการคาดการณคา N 

โดยการประยุกตใชวิธีการวิเคราะหแบบถดถอยเชิงเสนกับ

ขอมูลจํานวน N ของประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2547 – 2562 

[21] ซึ่งไดผลการวิเคราะหดังแสดงในสมการที่ (7) โดยที่คา N 

คือ จํานวนยานพาหนะจดทะเบียนสะสมทุกประเภท และ X 

คือ ป (พ.ศ.) ที่พิจารณา ซึ่งมีคา R2 = 0.988  

 
1,316,497.74 3,331,713,314.74N X    (7) 

 

ในงานวิจัยนี้ มีขอสังเกตที่เกี่ยวของกับคา N และ P ดังนี้

ในขณะที่คา N คือ จํานวนยานพาหนะที่จดทะเบียนสะสมรวม

ทุกประเภท สําหรับประเทศไทย (ประเทศกําลังพัฒนา) มี

สัดสวนผูเสียชีวิต (D) จากอุบัติเหตุบนทองถนนที่เก่ียวของกับ

รถจักรยานยนตสูงมากถึงรอยละ 74 ในขณะที่สัดสวนของ

รถจักรยานยนตประมาณรอยละ 55 (ในป พ.ศ. 2560) [1] ซึ่ง

คาดวาจะมีสัดสวนที่แตกตางกันตามเวลา (ป) โดยทั่วไป

ประเทศที่กําลังพัฒนาจะมีสัดสวนของรถจักรยานยนตมากกวา

ประเทศที่พัฒนาแลว 

นอกจากนั้นในขณะที่คา P คือจํานวนประชากรในแตละ

จังหวัดของประเทศไทย จะมีสัดสวนของประชากรแฝงในแต

ละจังหวัดแตกตางกันตามขนาดเมืองและปริมาณกิจกรรมดาน

เศรษฐกิจและอุตสาหกรรม ซึ่งจะเก่ียวของโดยตรงกับจํานวน

การจางงาน และสัดสวนของประชากรแฝงที่แตกตางกันไปตาม

บริบทของแตละจั งหวัด ดั งนั้นอิทธิพลของสัดสวนของ

รถจักรยานยนตในจํานวนรถจดทะเบียนสะสมที่มีตอการ

พยากรณคา D/N และสัดสวนของประชากรแฝงที่มีตอการ

คาดการณค า  D/P จึ ง เปนประ เด็นที่ ท าทายและควร

ทําการศึกษาวิจัยในอนาคต ซึ่งอยูนอกเหนือขอบเขตของ

งานวิจัยนี้ 
 

 
รูปที่ 3 แนวโนมความสัมพันธของคา D/P และ D/N กับคา N/P ของประเทศไทย 
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4.3 ผลการคาดการณและประเมินผลคา D/P ของประเทศ

ไทยในปเปาหมาย 

ผลการคาดการณคา D และคา D/P ในแตละปเปาหมาย

โดยการประยุกตใชแบบจําลองของ Smeed [4] และ Koren 

& Borsos [6,7] พบวาคา D/P ที่ไดจากแบบจําลองทั้งสองมี

แนวโนมลดลงอยางตอเนื่องดังแสดงในตารางที่ 2 และผลจาก

การคาดการณคา D/P ซึ่งไดจากการประยุกตใชแบบจําลอง

ของ Koren & Borsos [6,7] มีคาต่ํากวาแตพบวามีอัตราการ

ลดลงที่รวดเร็วกวาคาที่ไดจากการประยุกตใชแบบจําลองของ 

Smeed [4] กลาวคือในระหวางป พ.ศ. 2570 และ 2580 

แบบจําลอง ของ Smeed [4] จะมีคา D/P ลดลงจาก 27.08 

(ในป พ.ศ. 2570) เปน 24.00 (ในป พ.ศ. 2580) ซึ่งมีคา D/P 

ลดลงเทากับรอยละ 11.4 สําหรับแบบจําลองของ Koren & 

Borsos [6,7] จะมีคาลดลงจาก 24.43 (ในป พ.ศ. 2570) เปน 

17.30 (ในป พ.ศ. 2580) ซึ่งมีคาลดลงเทากับรอยละ 29.2 

ในตารางที่ 2 จากผลการคาดการณคา D/P ที่ไดจาก

แบบจําลองทั้งสองมาเปรียบเทียบกับเปาหมายที่ตั้งไวในแตละ

ปพบวาถึงแมคา D/P ที่ไดจากแบบจําลองทั้งสอง จะมีแนวโนม

ลดลงตามระยะเวลา (ป) ก็ตาม แตก็ยังมีคาสูงกวาเปาหมาย

ที่ตั้งไวในแตละป กลาวคือ เมื่อพิจารณาเปาหมายของการลด

คา D/P ลง สําหรับแผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ 20 ป 

(พ.ศ. 2561 – 2580) [3] ซึ่งไดกําหนดคาเปาหมายในป พ.ศ. 

2570 2575 และ 2580 มีคาเทากับ 12, 8 และ 5 ตามลําดับ 

ผลจากการคาดการณคา D/P โดยการประยุกตใชแบบจําลอง

ของ Smeed [4] ในป พ.ศ. 2570 2575 และ 2580 จะมีคา

เทากับ 27.1 25.5 และ 24.0 ตามลําดับ ซึ่งมีคามากกวา

เปาหมายที่ตั้งไวในป พ.ศ. 2570 2575 และ 2580 ถึง 2.3 3.2 

และ 4.8 เทา ตามลําดับ สวนผลจากการคาดการณคา D/P 

โดยการประยุกตใชแบบจําลอง ของ Koren & Borsos [6,7] 

ในป พ.ศ. 2570 2575 และ 2580 มีคาเทากับ 24.4 20.9 และ 

17.3 ตามลําดับ ซึ่งมีคาสูงกวาเปาหมายที่ตั้งไวในป พ.ศ. 2570 

2575 และ 2580 ถึง 2.0 2.6 และ 3.5 เทา ตามลําดับ ดังนั้น

หากประเทศไทยยังไมมีการดําเนินการแผนงานและมาตรการ

ดานความปลอดภัยทางถนนตาง ๆ ที่มีประสิทธิผลโดยเรงดวน

เพิ่มเติมแลว คาดวาจะสงผลใหประเทศไทยนั้นไมสามารถ

บรรลุเปาหมายที่ตั้งไวได 

 
ตารางท่ี 2 ผลการคาดการณจํานวน D/P ในแตละปเปาหมาย 

ปเปาหมาย 
(พ.ศ.) 

เปาหมาย D/P* 
P** 
(คน) 

N*** 
(คนั) 

N/P 
Smeed model [4] 

Koren & Borsos model 
[6,7] 

D (ราย) D/P D (ราย) D/P 

2570 12 67,176,478 51,685,871 0.7694 18,192 27.08 16,410 24.43 
2575 8 66,996,035 58,268,360 0.8697 17,066 25.47 13,986 20.88 
2580 5 66,181,405 64,850,848 0.9799 15,885 24.00 11,450 17.30 

หมายเหตุ:  *แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ 20 ป [3] 
** ขอมูลจํานวนประชากรจาก กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย [20] 
*** ขอมูลจํานวนยานพาหนะจดทะเบียนสะสมจาก กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม [21] 

 

4.4 การวิเคราะหแนวโนมของความสัมพันธระหวางคา 

D/P กับคา N/P ในระดับจังหวัดของประเทศไทย 

ในหัวขอนี้จะวิเคราะหแนวโนมของความสัมพันธระหวาง

คา D/P กับคา N/P ในระดับจังหวัดของประเทศไทย จากผล

การวิเคราะหเบื้องตนพบวาการเปลี่ยนแปลงของคา D/P ของ

แตละจังหวัดในประเทศไทย ระหวางป พ.ศ. 2554 และ 2562 

มีแนวโนมลดลงตามเวลาดังแสดงในรูปที่ 4 

จากการวิเคราะหแนวโนมของความสัมพันธระหวางคา 

D/P กับคา N/P รายจังหวัดของประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ.2554 

จนถึง 2562 โดยการประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & 

Borsos [6,7] โดยทําการวิเคราะหแบบภาคตัดขวาง (Cross-

sectional analysis) ซึ่งหมายถึงการวิเคราะหโดยใชขอมูลคา 

D/P ของจังหวัดตาง ๆ ในปเดียวกันพบวาความสัมพันธ

ระหวางคา D/P กับคา N/P มีลักษณะเปนเสนโคงตัวยูหัวกลับ 

กลาวคือ ในชวงแรกคา D/P จะมีคาเพิ่มข้ึนตามคา N/P ที่มีคา

สูงขึ้น จนกระทั่งถึงจุดวกกลับ (Turning point) หลังจากนั้น

คา D/P จะมีคาลดลงอยางตอเนื่อง ถึงแมวาคา N/P จะมีคา

เพิ่มขึ้นก็ตาม นอกเหนือจากนั้นยังพบวาขอมูลคา D/P ใน
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ระดับจังหวัดของประเทศไทยนั้น สวนใหญเกาะกลุมกันอยู

ในชวงกอนถึงจุดวกกลับ (Turning point) และจากผลการ

วิ เคราะหพบวา โดยทั่ ว ไปเสน โค งที่ แสดงแนวโนมของ

ความสัมพันธระหวางคา D/P กับคา N/P ของจังหวัดตาง ๆ ใน

แตละปนั้นจะมีคาลดลงอยางตอเนื่อง ตามเวลา (ป) ที่เพิ่มมาก

ขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 5 

 

 
 

รูปที่ 4 แนวโนมของอัตรา D/P ของจังหวัดตาง ๆ ในประเทศไทย 
ระหวางป พ.ศ. 2554 และ 2562 [13] 
 

 
 
รูปที่ 5 ความสัมพันธของคา D/P กับคา N/P ของจังหวัดตาง ๆ ใน
แตละปของประเทศไทย 

ตารางที่ 3 แสดงคาพารามิเตอร a  และ d  และ R2 และ

ตําแหนงของจุดวกกลับ (Turning point) ของ สมการที่ไดจาก

การประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & Borsos [6,7] ระดับ

จังหวัดในประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2554 ถึง 2562 และจาก

การวิเคราะหขอมูลในตารางที่ 3 พบวาโดยทั่วไปแนวโนมของ

คา R2 ที่ ไดจากการประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & 

Borsos [6,7] จะมีคาเพิ่มข้ึนตามเวลา (ป) กลาวคือในป พ.ศ. 

2554 จะมีคา R2 = 0.375 และจะมีคาสูงข้ึนจนกระทั่งในป 

พ.ศ. 2562 ซึ่งจะมีคา R2 = 0.520 นอกเหนือจากนั้นในการ

วิเคราะหความสัมพันธระหวางคา D/P กับคา N/P ในระดับ

จังหวัดของประเทศไทยในแตละป พบวาโดยทั่วไปจุดวกกลับ 

(Turning points) มีแนวโนมลดลงตามเวลา (ป) กลาวคือมีคา 

D/P ลดลงจาก 42.8 (ในป พ.ศ. 2554) เปน 36.3 (ในป พ.ศ. 

2562) โดยมีคา N/P มีคา อยูระหวาง 0.738 และ 0.883 รูปที่ 

6 แสดงการเปลี่ยนแปลงของคาพารามิเตอร a  และ b  ของ

ความสัมพันธระหวางคา D/P กับคา N/P ในระดับจังหวัดของ

ประเทศไทยตามเวลา (ป) กลาวคือ ระหวางป พ.ศ. 2554 

จนถึง 2562 คาพารามิเตอร a  จะมีแนวโนมคอย ๆ ลดลง

ตามเวลา (R2 = 0.582) ในขณะที่คาพารามิเตอร b  จะมี

แนวโนมที่จะสูงข้ึนตามเวลา  (R2 = 0.329) 
 

ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหพารามิเตอร a  และ b  คา R2 และ
ตําแหนงของจุดวกกลับของความสัมพันธระหวางคา D/P 
กับคา N/P ของจังหวัดตาง ๆ ในประเทศไทย (ระหวางป 
พ.ศ. 2554 และ 2562) 

ป  
(พ.ศ.) 

พารามิเตอร 
R2 

จุดวกกลับ 
(Turning point) 

a  b  /D P  /N P  

2554 157.514 -1.355 0.378 42.765 0.738 
2555 143.299 -1.252 0.398 42.106 0.799 
2556 127.855 -1.146 0.377 41.043 0.873 
2557 125.208 -1.189 0.395 38.740 0.841 
2558 118.307 -1.171 0.408 37.167 0.854 
2559 137.006 -1.277 0.502 39.469 0.783 
2560 132.089 -1.233 0.530 39.410 0.811 
2561 118.029 -1.189 0.521 36.518 0.841 
2562 111.845 -1.133 0.520 36.316 0.883 
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รูปที่ 6 การเปลี่ยนแปลงคาพารามิเตอร a  และ b  ตามเวลาของ
ความสัมพันธระหวางคา D/P กับคา N/P ของจังหวัดตาง ๆ  ในประเทศ
ไทย 

 

ผลจากการวิเคราะหพบวาแนวโนมของความสัมพันธ

ระหวางคา D/P และคา N/P ของจังหวัดตาง ๆ ในแตละปมี

ลักษณะเปนเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัว โดยมีคาความนาเชื่อถอื 

(R2) คอนขางต่ํา และคา D/P ของจุดวกกลับในแตละปจะมี

แนวโนมลดลงตามเวลา (ป) นอกจากนั้นยังพบวารูปรางของ

เสนโคงรปูตัวยูกลับหัวดังกลาวนั้น มีการเปลี่ยนแปลงตามเวลา 

(ป) เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองของ Koren & Borsos ที่

วิ เ คราะห ความสัมพันธ ระหว า งค า  D/P และ  N/P ใน

ระดับประเทศพบวาความสัมพันธดังกลาวในระดับจังหวัดมี

ความนาเชื่อถือต่ํ ากวามากและมีข อจํากัดในการนํา ไป

ประยุกตใชจริงในทางปฏิบัติคอนขางมาก 

4.5 ประเด็นการกําหนดเปาหมายของคา D/P ของแตละ

จังหวัดในประเทศไทย 

ความสัมพันธระหวางคา D/P ของแตละจังหวัดในประเทศ

ไทยกับเวลา (ป) โดยอาศัยการวิเคราะหแบบถดถอยเชิงเสน

พบวาลักษณะของการเปลี่ยนแปลงคา D/P ตามระยะเวลา (ป) 

ของแตละจังหวัดนั้นมีแนวโนมที่แตกตางกันอยางมากโดยบาง

จังหวัดมีแนวโนมเพิ่มขึ้น (เชน สระแกว (สก.) บึงกาฬ (บก.) 

เลย (ลย.) ยโสธร (ยส.) และนนทบุร ี(นบ.)) แตบางจังหวัดกลับ

มีแนวโนมลดลง (เชน ภูเก็ต (ภก.) ชุมพร (ชพ.) สิงหบุรี (สห.) 

สมุทรสาคร (สค.) และสุราษฏรธานี (สฎ.)) ดังแสดงในรูปที่ 7 

ซึ่งแนวโนมที่แตกตางกันดังกลาวทําใหเกิดปญหาและเปน

อุปสรรคในการกําหนดเปาหมายของคา D/P สําหรับแตละ

จังหวัดเพื่อใหสอดคลองและประสบความสําเร็จตามเปาหมาย

ที่ตั้งไวในระดับประเทศของประเทศไทยได ดังนั้นหนวยงาน

ตาง ๆ ทีม่ีหนาทีร่ับผิดชอบในเร่ืองการกําหนดเปาหมายของคา 

D/P สําหรับแตละจังหวัดในแตละป เพื่อใหสอดคลองกับ

สถานการณดานความปลอดภัยทางถนนของจังหวัดนั้น ๆ โดย

การพิจารณาและคัดเลือกนโยบายแผนงานและมาตรการตาง 

ๆ ที่มีประสิทธิผลและคุมคาในการลงทุนเพื่อนํามาดําเนินการ

ใหสามารถบรรลุเปาหมายคา D/P ที่ตั้งไวของแตละจังหวัด 

และนําไปสูความสําเร็จตามเปาหมายที่ตั้งไวของประเทศไทย

ในที่สุดตอไป 

5. อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้ไดประยุกตใชแบบจําลองของ Smeed และ 

ของ Koren & Borsos ในการพัฒนาแบบจําลองระดับมหภาค

ในการวิเคราะหแบบอนุกรมเวลา (Time series analysis) 

เพื่อคาดการณคา D/N และ D/P (จากคา N/P) ของประเทศ

ไทยตามลําดับ รวมทั้งประเมินผลสัมฤทธิ์ตามเปาหมายที่ตั้งไว 

ของประเทศไทย แบบจําลองระดับประเทศที่ไดจากประยุกตใช

แบบจําลองของ Smeed คือ 1.499/ 23.760 ( / )D N N P    

(R2 = 0.945) และแบบจําลองที่ไดจากการประยุกตใช

แบบจําลองของ Koren & Borsos คือ / 271 .239D P 
2.788 ( / )( / ) N PN P e    (R2 = 0.948) แบบจําลองทั้งสองมี

ความนาเชื่อถือและยอมรับได อยางไรก็ตามคา D/P ที่ไดจาก

แบบจําลองของ Koren & Borsos จะมีคาต่ํากวาแตมีอัตรา

การลดลงที่เร็วกวาคา D/P  ที่ไดจากแบบจําลองของ Smeed 

ในปเดยีวกัน และผลจากการวิเคราะหพบวา ประเทศไทยยังคง

ไมสามารถประสบความสําเร็จตามเปาหมายที่ตั้งไวไดใน

อนาคต 
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รูปที่ 7 แนวโนมของการเปลี่ยนแปลงคา D/P ของจังหวัดตาง ๆ ตามเวลา (ป) ในประเทศไทย 
 

สําหรับการประยุกตใชแบบจําลองของ Koren & Borsos 

ในการพัฒนาแบบจําลอง ในระดับจังหวัดของประเทศไทยโดย

การวิเคราะหแบบภาคตัดขวาง (Cros-sectional analysis) 

พบวาแนวโนมความสัมพันธของคา D/P กับคา N/P ในระดับ

จังหวัดมีลักษณะเปนเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัว และมีความ

นาเชื่อถือคอนขางต่ํา ในขณะที่คา D/P ณ จุดสูงสุด (จุด

วกกลับ) จะมีแนวโนมลดลงตามเวลา (ป) นอกจากนั้นยังพบวา

รูปรางของเสนโคงรูปรางตัวยูกลับหัวดังกลาวจะมีการ

เปลี่ยนแปลงตามเวลา และเมื่อเปรียบเทียบกับสมการที่ไดจาก

การประยุกตใชแบบจําลอง Koren & Borsos ในระดับประเทศ

จะพบวาสมการที่ไดจากแบบจําลองดังกลาวในระดับจังหวัดแต

ละปจะมีความนาเชื่อถือต่ํากวามากและมีขอจํากัดในการนําไป

ประยุกตใชในทางปฎิบัติคอนขางมาก 

สําหรับการกําหนดเปาหมายในการลดคา D/P ของแตละ

จังหวัดในแตละป ใหสอดคลองและบรรลุตามเปาหมายของ

ประเทศไทยที่ตั้งไวในอนาคต กําลังเผชิญกับปญหาและ

อุปสรรคสําคัญเนื่องจากแนวโนมของการเปลี่ยนแปลงของ คา 

D/P ของแตละจังหวัดตามเวลา (ป) มีความแตกตางกันอยาง

มาก ซึ่งอาจเกิดจากแตละจังหวัดลวนแตมีบริบทเชิงพื้นที่ที่

แตกตางกัน เชน จํานวนประชากร ขนาดของพื้นที่ อัตราการ

เติบโตทางเศรษฐกิจ สภาพการจราจร และสภาพโครงขายถนน 

เปนตน รวมทั้งประชาชนในแตละจังหวัดอาจมีทัศนคติ และมี

พฤติกรรมในการใชรถใชถนนที่แตกตางกัน  

ถึงแมวาแบบจําลองที่ไดจากการประยุกตใชแบบจําลอง

ของ Koren & Borsos ในระดับประเทศจะมีความถูกตองและ

นาเชื่อถือสูง แตแบบจําลองดังกลาวจะขึ้นอยูกับตัวแปรอิสระ 

(N/P) เพียงตัวเดียวที่ ใชในการคาดการณคา D/P ซึ่งเปน

ขอจํากัดที่สําคัญของแบบจําลองนี้ ดังนั้นจึงมีความจําเปนอยาง

ยิ่งที่จะตองพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตรอื่น ๆ เพื่อที่จะ

สามารถนํามาประยุกตใชในการคาดการณและประเมินผลการ

ดําเนินการของนโยบาย แผนงานและมาตรการดานความ

ปลอดภัยบนทองถนนตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ โดย

สามารถรวมเอาตัวแปรที่สําคัญ อื่น ๆ เชน คายานพาหนะ-

กิโลเมตร คาผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ อัตราการ

ครอบครองยานพาหนะ คาสัดสวนของรถจักรยานยนตใน

กระแสจราจร เปนตน เขามารวมพิจารณาดวย 

สุดทายนี้ ในขณะที่ประเทศไทยกําลังประสบปญหาดาน

ความปลอดภัยทางถนนข้ันวิกฤต หนวยงานภาครัฐและภาคี

เครือขายตาง ๆ ควรเรียนรูจากประสบการณความสําเร็จใน

การจัดการดานความปลอดภัยทางถนนในตางประเทศ เชน 
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การกําหนดวิสัยทัศน ยุทธศาสตร นโยบาย แผนงานและ

มาตรการตาง ๆ ที่สําคัญ มีประสิทธิผลและคุมคาตอการลงทุน 

ซึ่งควรไดรับการพิจารณาเพื่อนํามาดําเนินการในประเทศไทย 

เชน วิสัยทัศน Vision Zero ของประเทศสวีเดน [23] ปรัชญา

ของวิถีแหงระบบที่ปลอดภัย (Safe system approach) [13]      

การประยุกตใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในงานดานความปลอดภัย

ทางถนน เชน เทคโนโลยีดิจิทัลและปญญาประดิษฐ (Artificial 

Intelligence, AI) ที่ทันสมัย เชน อินเทอรเน็ตของสรรพสิ่ง 

( Internet of Things, IoT)  แ ล ะ ก า ร เ รี ย น รู ข อ ง เ ค รื่ อ ง 

(Machine Learning) เปนตน การกําหนดขีดจํากัดความเร็วที่

เหมาะสมสําหรับโครงขายถนนประเภทตาง ๆ การออกแบบ

และการกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับกลุมผูใชรถใช

ถนนที่เปราะบาง (เชน คนเดินเทา ผู ขับข่ีรถจักรยานและ

รถจักรยานยนต เปนตน) การตรวจสอบความปลอดภัยทาง

ถนนภายใตวิถีแหงระบบที่ปลอดภัย การแกไขจุดอันตราย และ

การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก การปรับปรุงวิธีการทดสอบเพื่อ

ออกใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมาย สนับสนุนการเดินทางดวย

ระบบขนสงสาธารณะ (Public transport) การเดินเทาและ

การใชจักรยาน (Active transport) เปนตน [24-26] 

 กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยนี้ไดรับการสนับสนุนขอมูลดานเทคนิคอยางดียิ่ง 

จากศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน สาขาวิชา

วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน 

และไดรับสนับสนุนงบประมาณโครงการจาก “ฝายวิจัยและ
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ขอเสนอแนะที่ดีและเปนประโยชนตอการปรับปรุงบทความ

วิจัยนีเ้ปนอยางสูง 
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