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กิตติกรรมประกาศ 
 
ในการทํางานวิจัยใดๆ ส่ิงสําคัญซึ่งเปนหัวใจของงาน คือ ขอมูลที่จะนํามาใชในการวิเคราะหวิจัย นอกไปจากนี้
การไดรับการสนับสนุนงานไมวาจะเปนดานวิชาการ งบประมาณ ก็เปนสิ่งสําคัญที่ชวยใหงานวิจัยสําเร็จและมี
คุณคาบรรลุตามวัตถุประสงคที่กําหนดไว 
 
การศึกษานี้คงจะไมสําเร็จและไมปรากฎเปนรูปเลมอยูในขณะนี้ ถาปราศจากการสนับสนุนและความชวยเหลอื
จากบุคคล คณะบุคคล และหนวยงานตางๆ ดังตอไปนี้ ซึ่งผูวิจัยขอขอบคุณอยางสูงมา ณ โอกาสนี้ 
 

• ศ.นพ. ไพบูลย  สุริยะวงศไพศาล ผูที่เล็งเห็นถึงความสําคัญของงานวิจัยนี้พรอมทั้งใหการสนับสนุน
ดานงบประมาณ และคุณณัชชา ไตรโกมล เจาหนาที่ของ ศ.นพ.ไพบูลย ที่กรุณาอํานวยความสะดวก
ดานการประสานงานตางๆ ทําใหการศึกษานี้สามารถสําเร็จไดโดยปราศจากอุปสรรคใดๆ 

• หนวยงานตางๆ ที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม และใหความรวมมือสนับสนุนดานขอมูล 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง โรงพยาบาลศูนยขอนแกน สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานีและโรงพยาบาล
ตางๆ ในสังกัด โรงพยาบาลพระปกเกลา จังหวัดจันทบุรี กรมการขนสงทางบก กองตํารวจทางหลวง 
และสถานีตํารวจอําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน 

• ทีมงานของผูวิจัยซึ่งประกอบดวย คุณศาสตราวุฒิ พลบูรณ คุณปรเมศวร เหลือเทพ คุณวิชุดา    
โควธนพานิช คุณชัชวาล สิมะสกุล คุณณัฐพงศ บุญตอบ คุณสุพัตรา คชาทอง และอีกหลายๆ ทานที่
ไมสามารถเอยนามไดทั้งหมด ซึ่งไดทุมเทกําลังกาย ความรูและเสียสละเวลาสวนตัวมารวมมือกัน
ผลักดันใหการศึกษานี้สําเร็จไดตามเปาหมายและในเวลาที่กําหนด 
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บทสรุปสําหรับผูบริหาร 
 

รายงานฉบับนี้เปนสวนหนึ่งของโครงการศึกษาวิเคราะหคุณภาพขอมูลอุบัติเหตุจราจรและศึกษาสถานการณ
อุบัติเหตุจราจร และความสัมพันธกับแนวโนมการกระจายของปจจัยเสี่ยงจากแหลงขอมูลตางๆ ซึ่งมี
วัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความสมบูรณ คุณภาพของขอมูล และเพื่อรวบรวม วิเคราะห สถานการณอุบัติเหตุ
จราจร และความสัมพันธกับแนวโนมและการกระจายของปจจัยเสี่ยงจากแหลงขอมูลที่มี เพื่อการวาง
ยุทธศาสตรการแกไขปญหาและเสนอแนะตอการพัฒนาระบบขอมูล โดยรายงานฉบับนี้ไดเสนอผลการ
วิเคราะหการศึกษาคุณภาพของขอมูลอุบัติเหตุทางถนน และสถานการณอุบัติเหตุจราจรทางถนนใน
ประเทศไทย 
 
รายงานฉบับนี้เร่ิมตนดวยการนําเสนอแหลงขอมูลอุบัติเหตุ ซึ่งไดครอบคลุมหนวยงานหลักที่รับผิดชอบขอมูล
อุบัติเหตุทางถนน 5 แหง ไดแก สํานักงานตํารวจแหงชาติ กระทรวงสาธารณสุข กรมทางหลวง กรมปองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย และการทางพิเศษแหงประเทศไทย นอกจากนี้ยังไดเสนอถึงคุณลักษณะของขอมูลและ
การเผยแพรขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานเหลานี้ หลังจากนั้นไดนําเสนอขอมูลบางสวนที่ไดจากหนวยงาน
เหลานี้รวมกับขอมูลจากหนวยงานอื่นๆ เชน สํานักงานสถิติแหงชาติ กรมการขนสงทางบก กระทรวงพลังงาน 
และสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ มาทําการวิเคราะหและสรุปสถานการณ
อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย ซึ่งผลการศึกษาคุณภาพขอมูลอุบัติเหตุทางถนนและสถานการณอุบัติเหตุ
ทางถนนในประเทศไทยสามารถสรุปสาระสําคัญไดดังตอไปนี้ 
 
• ขอมูลที่มีประโยชนสูงสุดในการวิเคราะหอุบัติเหตุในรายละเอียด คือ ขอมูลดิบ ถึงแมหนวยงานหลักสวน

ใหญจะมีการเก็บบันทึกขอมูลดิบ ทั้งในรูปแบบของรายงานและสื่ออิเล็คทรอนิกส แตยังไมมีหนวยงานใดที่
เผยแพรขอมูลดิบ ส่ิงที่เผยแพรเปนเพียงขอมูลเชิงสถิติ และ/หรือ ขอมูลที่ผานการวิเคราะหแลว ทําใหไม
สามารถนําไปพัฒนาใชในรายละเอียดอื่นๆ หรือการวิเคราะหในเชิงลึกได นอกจากนี้การเขาถึงขอมูลดิบ
ของบางหนวยงานยังพบอุปสรรคดวยระเบียบและขั้นตอนตางๆ ของหนวยงาน ในอนาคตควรมีการ
พิจารณาถึงความเปนไปไดที่จะเผยแพรขอมูลดิบบนสื่ออิเล็คทรอนิกสที่สามารถเขาถึงไดอยางสะดวก เชน 
ในเว็บไซต ดังที่ไดปฏิบัติกันในตางประเทศ  นอกจากนี้ควรมีการพิจารณาที่จะพัฒนาระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร  ที่สามารถเชื่อมโยงขอมูลกลางซึ่งสามารถนํามาใชรวมกันได  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของ
ขอมูล การเขาถึง และการเผยแพรขอมูล  
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• จากการที่ดัชนีที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุที่ใชอยูในปจจุบัน ซึ่งไดแก จํานวนประชากรและจํานวนรถจด
ทะเบียนนั้น ไมสอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ดังนั้นการศึกษานี้จึงได
เสนอดัชนีเพิ่มเติม คือ การใชน้ํามันเชื้อเพลิง และผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) มาเปน
ทางเลือกในการวิเคราะหอุบัติเหตุทางถนน อยางไรก็ดี จํานวนประชากรและจํานวนรถจดทะเบียนเปน
ขอมูลที่สืบคนไดงาย และมีความเปนสากล นิยมใชกันทั่วโลก ดังนั้นรายงานฉบับนี้ไดเสนอการประยุกตใช
ดัชนีรถจดทะเบียนตอประชากร ซึ่งเปนอีกหนึ่งทางเลือกในการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุของประเทศ 

• จากการวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยใชดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) แสดงใหเห็นวา ในรอบ 
10 ปที่ผานมา แมวาจํานวนผูบาดเจ็บตออุบัติเหตุจะมีแนวโนมที่สูงขึ้นแตความเสี่ยงในการเสียชีวิตของ   
ผูประสบอุบัติเหตุไดลดลงอยางตอเนื่อง ปจจัยหนึ่งอาจเปนผลมาจากการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบการ
ใหบริการทางการแพทยฉุกเฉิน 

• เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางจํานวนผูเสียชีวิตและการถือครองใบอนุญาตขับข่ี ผลการวิเคราะห
ยืนยันไดวาเพศชายมีอัตราความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกวาเพศหญิงเกือบสองเทา 

• แมวาบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงและมีแนวโนมจะลดลงเมื่อ
พื้นที่อยูหางจากกรุงเทพฯ ออกไป แตในทางตรงกันขาม อัตราการเสียชีวิตในกรุงเทพฯ และปริมณฑลกลับ
มีอัตรานอยที่สุดและมีแนวโนมที่จะเพิ่มข้ึนเมื่อพื้นที่อยูหางกรุงเทพฯ ออกไป 

• การศึกษานี้ไดเนนความแตกตางระหวางอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชวงเทศกาลและชวงเวลาปกติ โดยวิเคราะห
ปจจัยหลัก 4 ประการ คือ ที่อยูปจจุบัน การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล ประเภทการเดินทาง และการใชเข็ม
ขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

• นอกจากนี้ ยังวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางการเรียกตรวจยานพาหนะของเจาหนาที่ตํารวจ กับ
สถานการณอุบัติเหตุในชวงเทศกาล ซึ่งแสดงใหเห็นวา การกําหนดยุทธศาสตรและ/หรือมาตรการการตั้ง
ดานตรวจหรือจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ ควรพิจารณาถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุดวย 



บทท่ี 1: บทนํา 

รายงานการศึกษาคุณภาพของขอมูลอุบัติเหตุทางถนนและสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 1 

1. บทนํา 
 
1.1 ความเปนมา 
 
ประเทศไทยมีจํานวนอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นเฉลี่ย 75,000 คร้ังตอป มีผูเสียชีวิตเฉลี่ยปละ 13,000 ราย และมี
ผูไดรับบาดเจ็บไมตํ่ากวาปละ 900,000 ราย คิดเปนมูลคาความสูญเสียประมาณ 100,000 ลานบาทตอป 
ดังนั้น จึงอาจกลาวไดวาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่รายแรงที่สุดปญหาหนึ่งของประเทศในขณะนี้ที่ควร
ไดรับการแกไขอยางเรงดวน และเนื่องจากปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาที่มีหลายมิติและมีความซับซอน 
การปองกันและแกไขปญหาจึงตองทําอยางมีระบบ ตองทราบถึงสถานการณและแนวโนมของปญหาอยางถอง
แท โดยปจจัยสําคัญที่จะนําไปสูวิธีการและมาตรการที่มีประสิทธิภาพประสิทธิผล คือ ขอมูลอุบัติเหตุ อยางไรก็
ตาม ปญหาดานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยยังคงเปนที่วิพากษวิจารณจากหลายๆ ฝายในหลาย
ประเด็น เชน มาตรฐานในการจัดเก็บ การรวบรวมหรือแมแตคุณลักษณะของขอมูลอุบัติเหตุทางถนน ซึ่ง
แตกตางกันระหวางหนวยงานตางๆ ที่รับผิดชอบ ทําใหขอมูลของแตละหนวยงานขาดความสอดคลองกัน และ
ยิ่งไปกวานั้นยังสงผลใหขาดขอมูลอุบัติเหตุทางถนนระดับมหภาคเพื่อนําไปวางนโยบายระดับประเทศอีกดวย  
 
นอกจากปญหาเรื่องความสอดคลองกันของขอมูลจากหนวยงานตางๆ ที่รับผิดชอบแลว ปญหาการไหลเวียน
ของขอมูล ปญหากระบวนการควบคุมคุณภาพของขอมูล ปญหาการเขาถึงขอมูล ลวนปรากฎอยางชัดเจนใน
ระบบขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศในปจจุบัน ดังนั้นการศึกษาขอจํากัด ขอเดน ขอดอย และการ
ประยุกตใชขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจากแตละแหลงขอมูลที่มีอยูในปจจุบัน จึงเปนสิ่งจําเปนเพื่อสามารถ
วิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุทางถนน ตลอดจนปจจัยเสี่ยงตางๆ จากแหลงขอมูลที่มีอยู อันจะนําไปสูการ
กําหนดยุทธศาสตรในการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนไดอยางมีประสิทธิภาพ และใชเปนขอมูลในการพัฒนา
ระบบฐานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนตอไปในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงค 
 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค เพื่อวิเคราะหความสมบูรณ คุณภาพของขอมูลอุบัติเหตุทางถนน และวิเคราะห
สถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ 
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2. การศึกษาแหลงขอมูล ความครอบคลุม 
และคณุภาพของแหลงขอมูลอุบัติเหตุทางถนน 

เพื่อใชในการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
 
กอนที่จะนําเสนอสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ จะขอนําเสนอแหลงขอมูลอุบัติเหตุและที่มาของ
ขอมูลซ่ึงจะนํามาใชวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุในประเทศ โดยการนําเสนอจะเนนเฉพาะหนวยงานหลักที่
รับผิดชอบขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศเทานั้น สวนหนวยงานอื่นที่ไมไดรับผิดชอบโดยตรงแตมีขอมูลที่
เกี่ยวของ จะถูกนํามาใชประกอบการวิเคราะหดวย เชน สํานักงานสถิติแหงชาติ (ขอมูลจํานวนประชากร) 
กรมการขนสงทางบก (ขอมูลจํานวนรถจดทะเบียนและจํานวนผูมีใบอนุญาตขับข่ีแยกตามเพศ) กระทรวง
พลังงาน (ขอมูลปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง) และสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ (ขอมูลผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ) นั้น การศึกษาในครั้งนี้จะไมนําเสนอรายละเอียดของ
แหลงขอมูลจากหนวยงานดังกลาว 
 
ดังเปนที่ทราบกันดีวา แหลงขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศนั้นไดมีการเก็บรวบรวมและบันทึก โดย
หนวยงานหลัก 2 หนวยงาน คือ กรมตํารวจซึ่งปจจุบันไดเปลี่ยนเปน สํานักงานตํารวจแหงชาติ และกระทรวง
สาธารณสุข นอกจากนี้ กรมทางหลวงและการทางพิเศษแหงประเทศไทย ก็ไดมีการจัดเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติ
ที่เกิดขึ้นเฉพาะในสายทางที่รับผิดชอบ เชน อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงสายตางๆ ในความรับผิดชอบของ
กรมทางหลวง และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางดวนสายตางๆ ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษฯ ในปจจุบัน
นอกจากหนวยงานที่กลาวมาแลวนั้น กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยซึ่งเปนหนวยงานที่ต้ังขึ้นใหม 
หลังจากการปฏิรูประบบราชการ เปนอีกหนวยงานหนึ่งที่มีการเก็บรวบรวมสถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ 
ดังนั้นในการนําเสนอแหลงขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจะครอบคลุมถึง 5 หนวยงานนี้ โดยการศึกษานี้จะเนน
คุณลักษณะของขอมูลที่แตละหนวยงานรวบรวม ซึ่งไดแยกออกเปน 3 ลําดับ คือ 1) ขอมูลดิบ หมายถึง ขอมูล
อุบัติเหตุที่ไมผานการวิเคราะหใดๆ 2) ขอมูลเชิงสถิติ หมายถึง ขอมูลอุบัติเหตุที่ไดทําการรวบรวมและนําเสนอ
โดยหนวยงานในเชิงสถิติเบื้องตน เชน จํานวนรวม คาเฉลี่ย ทั้งในรูปแบบของตารางและแผนภูมิ และ 3) ขอมูล
ที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล หมายถึง ขอมูลอุบัติเหตุที่ไดมีการวิเคราะหและนําเสนอในรูปแบบตางๆ 
มากกวาที่นําเสนอในเชิงสถิติ  
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2.1 สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
 
ลักษณะของขอมูล 
 
สํานักงานตํารวจแหงชาติมีการเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุทั้งขอมูลดิบและขอมูลเชิงสถิติ โดยมีหนวยงานยอย
คือ สถานีตํารวจแตละแหงทั่วประเทศเปนหนวยงานที่ทําการเก็บบันทึก รวบรวม และจัดสงขอมูลใหกับ
สวนกลาง ซึ่งจะทําหนาที่ประเมินสถิติตางๆ พรอมทั้งเผยแพรขอมูลเชิงสถิตินี้แกสวนราชการอื่นๆ ในการเก็บ
บันทึกขอมูลอุบัติเหตุโดยสถานีตํารวจแตละแหงนั้น ในปจจุบันยังใชวิธีการบันทึกโดยการเขียนลงในแบบ
บันทึกประจําวัน โดยมิไดอาศัยสื่ออิเล็คทรอนิกส สําหรับขอมูลอุบัติเหตุที่บันทึกนั้นประกอบดวย สถานที่ วัน 
เวลา ขอมูลของผูประสบอุบัติเหตุ ขอมูลยานพาหนะ ขอมูลสถานที่เกิดเหตุ สภาพแวดลอม และสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุ  
 
แตในการจัดสงขอมูลใหสวนกลาง (ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแหงชาติ) นั้น สถานี
ตํารวจแตละแหงมิไดจัดสงขอมูลดิบที่เก็บรวบรวมและบันทึก โดยทั่วไปเจาหนาที่ตํารวจที่รับผิดชอบในแตละ
สถานีจะจัดสงในรูปแบบของรายงาน ซึ่งจําแนกเปนสถิติตางๆ เชน จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ จํานวน
ผูไดรับบาดเจ็บ เพศ อายุ ยานพาหนะที่เกี่ยวของ และอื่นๆ กลาวอีกนัยหนึ่ง คือ ถาหากผูที่สนใจตองการขอมูล
ดิบจากตํารวจในการวิเคราะหปญหาอุบัติเหตุแลว จําเปนตองอาศัยขอมูลจากสถานีตํารวจเทานั้น 
 
การเผยแพรขอมูล 
 
สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกไดรับการเผยแพรผานเว็บไซต http://www.police.go.th ของสํานักงานตํารวจ
แหงชาติ โดยนําเสนอเปน “ขอมูลเชิงสถิติ” ในรูปแบบของสถิติรายป แยกตามกองบัญชาการตํารวจภธูร ภาค 1 
ถึง ภาค 9 รวมทั้งกองบัญชาการตํารวจนครบาลและกองบัญชาการตํารวจสอบสวนกลาง  
 
ขอมูลที่นําเสนอไดถูกแบงเปนสองหัวขอใหญ ไดแก 1) สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ซึ่งนําเสนอสถิติทั่วไป
เชน จํานวนคดีที่ไดรับแจง ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ มูลคาทรัพยสินที่เสียหาย จํานวนผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ
สาหัส และผูบาดเจ็บเล็กนอย รวมทั้งผูตองหาที่ถูกจับกุม หลบหนี และที่ไมทราบผูกระทําผิด และ 2) สถิติคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบกจําแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก ขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนด ตัดหนากระชั้น
ชิด แซงรถผิดกฎหมาย ขับรถไมเปดไฟ ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว ฝาฝนปายหยุด ฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจร ไมขับรถในชองซายสุด รถเสียไมแสดงสัญญาณ บรรทุกเกินอัตรา ขับรถไมชํานาญ อุปกรณชํารุด เมา
สุรา หลับใน เสพสารออกฤทธิ์ตอจิต สัตววิ่งตัดหนา ขับรถผิดชองทาง ตามกระชั้นชิด ไมใหรถมีสิทธิไปกอน 
อ่ืนๆ และไมแจง 
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ถึงแมวาการเขาถึงขอมูลดิบของตํารวจจะมีขอจํากัดดังที่กลาวมาแลว ขอมูลจากสํานักงานตํารวจแหงชาติถือ
วาเปนขอมูลปฐมภูมิที่เปนทางการมากที่สุดขอมูลหนึ่ง ซึ่งการศึกษานี้ไดพิจารณาเลือกสถิติคดีอุบัติเหตุจราจร
ทางบกบางสวนมาทําการวิเคราะหเพิ่มเติมในประเด็นเรื่องสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ ซึ่งจะ
กลาวโดยละเอียดในหัวขอถัดไป 
 
2.2 กระทรวงสาธารณสุข (โรงพยาบาลและสาธารณสุขจังหวัด) 
 
ลักษณะของขอมูล 
 
ขอมูลอุบัติเหตุที่เก็บรวบรวมและบันทึกโดยกระทรวงสาธารณสุขนั้น ประกอบไปดวย ขอมูลดิบ ขอมูลเชิงสถิติ
และขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล โดยขอมูลของกระทรวงสาธารณสุขมีโรงพยาบาลตางๆ ทั่วประเทศ
ในสังกัดของกระทรวงฯ เปนหนวยงานยอยที่ทําการเก็บรวบรวมและบันทึกขอมูลดิบ ซึง่วธิบัีนทกึขอมลูนัน้ใชทัง้
ส่ืออิเล็คทรอนิกสและการบันทึกดวยการเขียนลงในแบบฟอรมที่กําหนด ในปจจุบันขณะที่ทําการศึกษา
กระทรวงสาธารณสุขมีโรงพยาบาลทั่วประเทศจํานวน 28 แหงที่ใชวิธีการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุโดยใชส่ือ
อิเล็คทรอนิกส บันทึกในแบบฟอรมที่กําหนดโดยกระทรวงฯ ซึ่งเปนที่รูจักกันอยางแพรหลายในนามแบบฟอรม
การเฝาระวังการบาดเจ็บ หรือแบบฟอรม “IS” ขณะที่โรงพยาบาลอื่นๆ ในสังกัดของกระทรวงฯ สวนใหญยังใช
วิธีการบันทึกขอมูลโดยการเขียนลงในแบบฟอรมที่กําหนดใชกันเอง หรือใชแบบฟอรมที่นิยมใชกันอยาง
แพรหลายเชน แบบฟอรม ER41 เปนตน  
 
โดยทั่วไปขอมูลที่ทําการบันทึกโดยโรงพยาบาลไดแก ขอมูลอุบัติเหตุ (เวลา สถานที่ ขอมูลผูบาดเจ็บและ 
ผูเสียชีวิต) ขอมูลยานพาหนะ ขอมูลสถานที่เกิดเหตุ พรอมทั้งพฤติกรรมเสี่ยงของผูประสบอุบัติเหตุ เปนตน ซึ่ง
ขอมูลเหลานี้โรงพยาบาลหลายแหงจะนํามาประมวลในเชิงสถิติและสรุปผลนําเสนอตอผูที่เกี่ยวของ โดย
โรงพยาบาลบางแหงไดมีการจัดพิมพขอมูลเชิงสถิติเหลานี้เผยแพรเปนผลงานของโรงพยาบาล ตัวอยางขอมูล
เชิงสถิติที่นําเสนอไดแก 

- สถานที่เกิดเหตุหรือจุดที่มีการเกิดอุบัติเหตุบอย 
- เปอรเซ็นตของการสวมหมวกนิรภัย ด่ืมสุรา 
- จํานวนรอยละของผูบาดเจ็บและผูเสียชีวิต 
- จํานวนผูประสบอุบัติเหตุแยกตามกลุมอายุ เพศ อาชีพ เปนตน  

 
ขอมูลอุบัติเหตุเหลานี้โรงพยาบาลตางๆ จะจัดสงขอมูล (ในรูปแบบของขอมูลดิบ) ใหแกสวนกลาง (กรม
ควบคุมโรค) โดยจัดสงขอมูลผานไปยังสาธารณสุขจังหวัดเพื่อนําสงกรมควบคุมโรคตอไป  
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สาธารณสุขจังหวัดจะทําการรวบรวมและประมวลผลขอมูลที่ไดรับจากโรงพยาบาลตางๆ ในสังกัดและนําเสนอ
แกหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งในจังหวัดและสวนกลาง โดยทั่วไปรูปแบบที่นําเสนอประกอบดวย  

- สถานการณการเกิดอุบัติเหตุของจังหวัด 
- สรุปรายงานขอมูลผูบาดเจ็บประจําเดือน 
- อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุขนสงทางบกตอจํานวนประชากร 
- อัตราการบาดเจ็บ 
- รอยละของผูขับข่ีที่สวมหมวกนิรภัย เข็มขัดนิรภัย การดื่มสุรา 
- การบาดเจ็บจากรถจักรยานยนตในเด็กที่มีอายุตํ่ากวา 15 ป 
- การเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง และในเขตเทศบาล/อบต. 
- จุดที่มีผูเสียชีวิต จุดเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง 
- ขอมูลอุบัติเหตุชวงเทศกาลปใหม/สงกรานต เปนตน 

 
การเผยแพรขอมูล 
 
กระทรวงสาธารณสุขเผยแพรขอมูลอุบัติเหตุผานทางเว็บไซตของกระทรวง http://www.moph.go.th ซึ่งเชื่อม
ตอไปยังเว็บไซตของกรมควบคุมโรค http://www-ddc.moph.go.th โดยไดแสดงรายละเอียดอยูในรายงานการ
เฝาระวังการบาดเจ็บในประเทศไทย  
 
อยางไรก็ตาม ขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บของกรมควบคุมโรคในรูปแบบของ “ขอมูลดิบ” ยังไมไดมีการ
เผยแพรตอสาธารณะ ขอมูลที่นํามาเผยแพรที่แสดงอยูในเว็บไซตเปนขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล โดย
นําเสนอในสวนที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน 7 หัวขอ ไดแก 

- รายงานการดื่มแอลกอฮอลในผูขับข่ียานพาหนะและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง 
- รายงานการดื่มแอลกอฮอลของผูขับข่ียานพาหนะทุกประเภทที่บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง 
- รายงานการไมสวมหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนตที่บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง 
- รายงานการไมสวมหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนตที่บาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง ในชวง 6 

เดือนแรก 
- รายงานการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสง ของเด็กอายุตํ่ากวา 15 ป ในชวง 6 เดือนแรก 
- รายงานการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสงปใหม 2546 เพื่อเตรียมรับปใหม 2547 
- รายงานการเฝาระวังการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนสงในชวงวันหยุดปใหม 

 
โดยในแตละหัวขอมีการนําเสนอความเปนมา วิธีการ ผลการวิเคราะห สรุป รวมทั้งขอเสนอแนะ เพื่อนําผลที่
ไดมาเสนอเปนแนวทางแกไขปญหาจากการวิเคราะหดังกลาวตอไป 
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นอกจากขอมูลของสํานักงานตํารวจฯ แลว ขอมูลทางการแพทยถือเปนอีกหนึ่งขอมูลที่มีความสําคัญอยางยิ่ง
ในการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุ แมวาขอมูลเหลานี้จะมีขอจํากัดในกรณีของอุบัติเหตุรายที่ไมมีผูบาดเจ็บและ
ไมไดรับการบันทึก แตจากการที่มีการพัฒนาระบบการจัดเก็บและการบันทึกขอมูลในรูปแบบที่เปนมาตรฐาน
ในระดับนานาชาติ ผานทางสื่ออิเล็คทรอนิกสแลว ทําใหขอมูลเหลานี้มีประโยชนมากที่จะนํามาวิเคราะห
อุบัติเหตุอยางละเอียดไดมากยิ่งขึ้น ซึ่งขอมูลที่นํามาใชในการศึกษานี้ไดรับความอนุเคราะหจากโรงพยาบาล
และหนวยงานทางการแพทยตางๆ ไดแก โรงพยาบาลศูนยขอนแกน โรงพยาบาลพระปกเกลาจังหวัดจันทบุรี 
และสํานักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี เปนตน ซึ่งจะไดนําเสนอรายละเอียดของการวิเคราะหในหัวขอ
แนวโนมอุบัติเหตุทางถนนและความสัมพันธกับปจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนนตอไป  
 
2.3 กรมทางหลวง 
 
ลักษณะของขอมูล 
 
เชนเดียวกับขอมูลอุบัติเหตุของกระทรวงสาธารณสุข กรมทางหลวงมีการเก็บบันทึกขอมูลอุบัติเหตุทั้งขอมูลดิบ 
ขอมูลเชิงสถิติ และขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล โดยกรมทางหลวงมีแขวงการทางในแตละจังหวัดเปน
หนวยงานยอยที่เก็บบันทึกขอมูลโดยใชแบบฟอรมของกรมทางหลวงเอง (ส.3-02) ในการเก็บบันทึกขอมูล และ
จัดสงสวนกลาง (สํานักอํานวยความปลอดภัย) ซึ่งสํานักอํานวยความปลอดภัยเปนหนวยงานที่ทําการรวบรวม 
วิเคราะห ประมวลผลและนําเสนอรายงานสรุปอุบัติเหตุตางๆ ที่เกิดขึ้นบนทางหลวงของประเทศ ซึ่งตัวอยาง
ขอมูลที่ทําการวิเคราะหไดแก  

- การวิเคราะหขอมูล ตามปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ เชน วัน เวลา สถานที่เกิดเหตุ 
- การวิเคราะหจุดที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง 
- การวิเคราะหอุบัติเหตุจําแนกตามกลุมผูใชทาง 

 
ผลจากการวิเคราะหทั้งหมดไดถูกนําเผยแพร ในรูปแบบของ เอกสารอุบัติเหตุ อินเทอรเน็ต โดยมีการเผยแพร 
ทุกครึ่งป ทุกป และมากกวา 1 ป 
 
การเผยแพรขอมูล 
 
ขอมูลอุบัติเหตุของกรมทางหลวงไดเผยแพรผานทางเว็บไซต http://www.doh.go.th โดยขอมูลที่ทําการ
เผยแพรประกอบไปดวย 1) รายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง และ 2) รายงานการศึกษาวิเคราะหบริเวณอันตราย
บนทางหลวงทั่วประเทศ 
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ในรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงไดเสนอรายละเอียดตางๆ ที่เกี่ยวของกับสภาพทางหลวง ผูใชทางที่เกี่ยวของ
กับอุบัติเหตุ และรายละเอียดที่เกี่ยวของกับผูประสบอุบัติเหตุ ขอมูลที่ทําการเผยแพรมีทั้ง “ขอมูลเชิงสถิติ” และ 
“ขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล”  
 
สําหรับขอมูลเชิงสถิติมีการนําเสนอจํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บรายปทั่วประเทศ แยกตาม
จังหวัด และแขวงการทาง รวมทั้งมีสถิติอุบัติเหตุบนทางหลวงจําแนกตามสถานะทางหลวง ลักษณะการแบง
ทิศทางจราจรและจํานวนชองจราจร ชนิดผิวจราจร สภาพบริเวณที่เกิดเหตุและสภาพแสงสวาง สภาพ
ภูมิอากาศ ลักษณะการจัดการจราจร วันเวลาที่เกิดเหตุ นอกจากนั้น ยังประกอบดวยสถิติที่เกี่ยวกับผูใชทาง
หลวงที่เกิดอุบัติเหตุ เพศและความรุนแรง จํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตุตอคร้ัง ชนิดของการเกิดอุบัติเหตุ ลักษณะ
การชน สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งมูลคาความเสียหายทั้งที่เกิดขึ้นกับคูกรณีและทรัพยสินของ       
กรมทางหลวงดวย 
 
ในสวนของขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผลแลว กรมทางหลวงไดเสนอการวิเคราะหคาคํานวณลําดับ
ความสําคัญ (Priority Factor) ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละจังหวัด โดยพิจารณาความรุนแรงทั้งในแงของ
จํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บและผูเสียชีวิต เพื่อจัดลําดับความสําคัญในการคัดสรรพื้นที่ที่มีความจําเปน
เรงดวนสําหรับการดําเนินงานแผนงานอํานวยความปลอดภัย นอกจากนั้นไดมีการเสนออัตราอุบัติเหตุบนทาง
หลวงตอประชากร ตอยานพาหนะจดทะเบียน และตอปริมาณการเดินทาง ตลอดจนมีการวิเคราะหบริเวณ
อันตราย ซึ่งแยกเปน ทางแยก ทางตรง ทางโคง สะพาน และจุดเปดเกาะ เพื่อศึกษาและกําหนดเกณฑการ
คัดเลือกบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุสูงและถือวาเปนบริเวณอันตราย ใหหนวยงานภูมิภาคในสังกัดทําการตรวจสอบ
เพื่อดําเนินการปองกันและแกไขปญหาตอไป 
 
การศึกษานี้ไดนําขอมูลบางสวนของกรมทางหลวงมาวิเคราะหเพิ่มเติม ในประเด็นเรื่องสถานการณอุบัติเหตุ
ทางถนน ในหัวขออุบัติเหตุบนทางหลวง ซึ่งจะไดกลาวในรายละเอียดตอไป 
 
2.4 กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 
ลักษณะของขอมูล 
 
ขอมูลของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยนั้น สวนใหญจะปรากฎในรูปแบบของขอมูลเชิงสถิติ เนื่องจาก
กรมปองกันฯ มิไดทําการเก็บบันทึกขอมูลดิบดวยตนเอง แตอาศัยขอมูลจากหนวยงานอื่นในการบันทึกขอมูล
ลงในแบบฟอรมที่กําหนด เชน ขอมูลอุบัติเหตุจากสถานีตํารวจและโรงพยาบาล ผานทางสาธารณสุขจังหวัด 
โดยทั่วไป กรมปองกันฯ จะเนนการเก็บบันทึกขอมูลอุบัติเหตุในชวงเทศกาล ซึ่งรวมถึงการเก็บบันทึกขอมูลที่
เกี่ยวของเพิ่มเติม เชน อัตราการตั้งดานตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ  
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การเผยแพรขอมูล 
 
ขอมูลของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย เผยแพรผานทางเว็บไซต http:///www.disaster.go.th ใน
รูปแบบของสถิติตางๆ ซึ่งขอมูลหลักที่มีการนําเสนอประกอบดวย ขอมูลสถิติอุบัติภัยและสาธารณภัยและ
ขอมูลการปฏิบัติงานในชวงเทศกาล 
 
สถิติอุบัติภัยและสาธารณภัย ซึ่งเปน “ขอมูลเชิงสถิติ” ที่มีการนําเอาขอมูลจากหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ 
ไดแก สํานักงานตํารวจแหงชาติ กระทรวงสาธารณสุข กรมทางหลวง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ บริษัท
ขนสงจํากัด การรถไฟแหงประเทศไทย และการทางพิเศษแหงประเทศไทย มารวบรวมและนําเสนอเปนสถิติ
รายป สวนขอมูลที่มีสวนสําคัญที่เกี่ยวของกับกรมปองกันฯ โดยตรง คือ สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในชวง
เทศกาลปใหมและเทศกาลสงกรานต ซึ่งประกอบดวย “ขอมูลเชิงสถิติ” และ “ขอมูลที่ผานการวิเคราะหและ
สรุปผล”  
 
ในสวนของขอมูลเชิงสถิติไดมีการแสดงรายละเอียดของผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และมูลคาความสูญเสียในแตละ
วัน รวมทั้งทําการเปรียบเทียบกับปที่ผานมา ทั้งในภาพรวมทั่วประเทศและแยกรายจังหวัด กลุมอายุของผู
ประสบอุบัติเหตุ ประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุ นอกจากนั้นยังมีสถิติที่เกี่ยวของกับผลการเรียกตรวจการกระทํา
ความผิดและการดําเนินคดี ตามมาตรการสวมหมวกนิรภัย เมาไมขับ เข็มขัดนิรภัย และใบขับข่ีในแตละจังหวัด 
ในสวนของขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผลแลว ไดมีการเสนออัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บตอประชากร
แยกตามรายจังหวัด และหาอัตราการเพิ่ม/ลดเปรียบเทียบกับปที่ผานมา การเปรียบเทียบจํานวนจุดตรวจตอ
อําเภอและจํานวนผูปฏิบัติงานตอจุดตรวจแยกตามรายจังหวัด 
 
การศึกษานี้ไดนําขอมูลการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจมาทําการวิเคราะหเพิ่มเติม ซึ่งเสนอประเด็นเรื่อง
สถานการณอุบัติเหตุทางถนน ในหัวขอเร่ืองความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับการปฏิบัติงานของเจาหนาที่
ตํารวจในชวงเทศกาล 
 
2.5 การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
ลักษณะของขอมูล 
 
สําหรับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางพิเศษหรือที่เรียกกันทั่วไปวาทางดวนนั้น การทางพิเศษแหงประเทศไทยเปน
หนวยงานที่รับผิดชอบเก็บบันทึกขอมูล โดยมีฝายควบคุมจราจรเปนหนวยงานยอยที่ทําการบันทึกและรวบรวม
ขอมูล ซึ่งขอมูลอุบัติเหตุของการทางพิเศษฯ จะจัดเก็บในรูปแบบของสื่ออิเล็คทรอนิกส โดยทั่วไปขอมูลที่ทํา
การบันทึกจะรวมทั้งขอมูลดิบ และขอมูลเชิงสถิติ แตการเผยแพรนั้นการทางพิเศษฯ จะเผยแพรเฉพาะขอมูล
เชิงสถิติเทานั้น สําหรับขอมูลหลักที่ทําการบันทึกประกอบดวย 
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- ที่เกิดเหตุ ไดแก ชื่อทางพิเศษ ทิศทาง ชองทาง ปริมาณการจราจร ลักษณะแนวทางจราจร ส่ิงกีด
ขวาง สภาพอากาศ สภาพผิวจราจร 

- วัน เวลา และลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตุ คาเสียหาย และทรัพยสินที่การ
ทางพิเศษฯ เสียหาย  

- ผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ สภาพผูขับข่ี และลักษณะการขับข่ี 
 
การเผยแพรขอมูล 
 
ขอมูลอุบัติเหตุของการทางพิเศษแหงประเทศไทย เผยแพรผานทางเว็บไซต http://www.eta.co.th โดยนําเสนอ
สถิติอุบัติเหตุซึ่งประกอบไปดวย จํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด จํานวนอุบัติเหตุที่ทรัพยสินของการทางพิเศษฯ
เสียหาย และจํานวนอุบัติเหตุที่ทรัพยสินของการทางพิเศษฯ ไมเสียหาย จํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตุ จํานวน
ผูบาดเจ็บ และจํานวนผูเสียชีวิต เปนตน ทั้งนี้การทางพิเศษฯ นําเสนอสถิติทั้งรายเดือนและรายป อยางไรก็ดี 
การศึกษานี้มิไดนําขอมูลอุบัติเหตุของการทางพิเศษฯ มาวิเคราะหในรายงานการศึกษาฉบับนี้ 
 
2.6 สรุป 
 
ถาหากเปรียบขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานหลักที่รับผิดชอบทั้ง 5 แหงของประเทศที่ไดกลาวมาแลวขางตนเปน
เสมือนเหมืองขอมูล เราก็จะมีเหมืองขอมูลที่มีคุณคาอยู 5 เหมือง ปญหาที่ทาทาย คือ ทําอยางไรจงึจะสามารถ
นําขอมูลในเหมืองเหลานี้มาพัฒนาใชใหเกิดประโยชนสูงสุด แตอุปสรรคแรกที่จําเปนตองคนหาคําตอบ คือ ทํา
อยางไรจึงจะเขาถึงขอมูลเหลานี้ได โดยเฉพาะอยางยิ่ง “ขอมูลดิบ” และดังที่ไดกลาวมาแลว คือ ถึงแม
หนวยงานหลักเหลานี้ สวนใหญจะมีการเก็บบันทึกขอมูลดิบทั้งในรูปแบบของรายงานและสื่ออิเล็คทรอนิกส 
แตพบวายังไมมีหนวยงานใดที่เผยแพรขอมูลดิบ ส่ิงที่เผยแพรเปนเพียงขอมูลเชิงสถิติ และ/หรือ ขอมูลที่ผาน
การวิเคราะหแลว ทําใหไมสามารถนําไปพัฒนาใชในรายละเอียดอื่นๆ หรือการวิเคราะหในเชิงลึกได นอกจากนี้
การเขาถึงขอมูลดิบของบางหนวยงานยังพบอุปสรรคดวยระเบียบและพิธีการของหนวยงาน ในอนาคตควรมี
การพิจารณาถึงความเปนไปไดที่จะเผยแพรขอมูลดิบบนสื่ออิเล็คทรอนิกสที่สามารถเขาถึงไดอยางสะดวก เชน 
ในเว็บไซต ดังที่ไดปฏิบัติกันในตางประเทศ  นอกจากนี้ควรมีการพิจารณาที่จะพัฒนาระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร  ที่สามารถเชื่อมโยงขอมูลกลางและสามารถนํามาใชรวมกันได  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของขอมูล 
การเขาถึง และการเผยแพรขอมูล  
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3. สถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
 
ในบทนี้จะนําเสนอการวิเคราะหสถิติและสถานการณอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยตามศักยภาพและการ
มีอยูของขอมูล ทั้งในดานจํานวน อัตรา การเปรียบเทียบและแนวโนม ใหเกิดประโยชนในเชิงยุทธศาสตรการ
ควบคุมอุบัติเหตุทางถนน โดยทําการรวบรวมขอมูลในระดับมหภาคที่เผยแพรจากหนวยงานที่รับผิดชอบขอมูล
เร่ืองอุบัติเหตุทางถนน ไดแก สํานักงานตํารวจแหงชาติ กระทรวงสาธารณสุข และกรมทางหลวง เปนตน และ
ขอมูลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากแหลงขอมูลทั่วไป เชน จากสํานักงานสถิติแหงชาติ 
กรมการขนสงทางบก และกระทรวงพลังงาน เปนตน จากนั้นนําเสนอวิธีการวิจัย การวิเคราะหขอมูลทั้งในเชิง
ปริมาณและเชิงพรรณนา รวมทั้งสรุปผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อใชกําหนดมาตรการและยุทธศาสตรในการ
แกปญหาอุบัติเหตุทางถนน 
 
3.1 วิธีการวิจัย 
 
กอนทําการวิเคราะหสถิติและสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในระดับมหภาค จะขอนําเสนอขอมูลและ
แหลงขอมูล รวมทั้งชวงระยะเวลาของขอมูลที่จะนํามาวิเคราะห ดังตารางที่ 3.1 และรูปที่ 3.1 
 
ตารางที่ 3.1 ขอมูล แหลงขอมูลในระดบัมหภาค และชวงเวลาทีท่ําการศกึษา 

ขอมูล แหลงขอมูล ชวงเวลาที่ทําการศึกษา 
1. จํานวนอุบัติเหตุ สํานักงานตํารวจแหงชาติ พ.ศ. 2537 – 2546 

สํานักงานตํารวจแหงชาติ พ.ศ. 2537 – 2546  
ศูนยขอมูลขาวสารสาธารณสุข  
สํานักนโยบายและยุทธศาสตร สํานักงาน - 
ปลัดกระทรวงสาธารณสุข กระทรวงสาธารณสุข 

พ.ศ. 2541 – 2545  

2. จํานวนผูเสียชีวิต 

กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2546 – 2548  
สํานักงานตํารวจแหงชาติ พ.ศ. 2537 – 2546  3. จํานวนผูบาดเจ็บ 
กลุมควบคุมปองกันการบาดเจ็บและปญหาจากสุรา 
สํานักโรคไมติดตอ กรมควบคุมโรค  
กระทรวงสาธารณสุข 

พ.ศ. 2541 – 2545  

4. จํานวนประชากร สํานักงานสถิติแหงชาติ พ.ศ. 2537 – 2546  
5. จํานวนรถจดทะเบียน กรมการขนสงทางบก พ.ศ. 2537 – 2546  
6. ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง กระทรวงพลังงาน พ.ศ. 2537 – 2546  
7. ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศ (GDP) 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี 

พ.ศ. 2537 – 2546  
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รูปที่ 3.1 ภาพรวมของแหลงขอมูลทีใ่ชในการศกึษาในระดับมหภาค 

 
ในสวนของการวิเคราะหขอมูลนั้น ไดแบงหัวขอในการวิเคราะหออกเปน 10 ขอ ดังนี้ 
 
1. ความครอบคลุมในการรายงานขอมูลอุบัติเหตุทางถนน (Road Accident Under-Reporting) 
2. ดัชนีตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน 
3. ความสัมพันธระหวางผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บกับการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและ GDP 
4. การประยุกตใชขอมูลประชากรและจํานวนรถจดทะเบียน 
5. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
6. ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
7. ความสัมพันธระหวางเพศกับอุบัติเหตุ 
8. อุบัติเหตุบนทางหลวง 
9. อุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาล 
10. ความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาล 

กรมทางหลวง 

กระทรวงสาธารณสุข

สํานักงานตํารวจแหงชาติ
และปภ. 

สํานักงานสถติิแหงชาต ิ

กระทรวงพลงังาน

กรมการขนสงทางบก 

สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ
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3.2 ความครอบคลุมในการรายงานขอมูลอุบัติเหตุทางถนน (Road Accident Under-Reporting) 
 
โดยทั่วไป การเก็บรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ หนวยงานที่เกี่ยวของสวนใหญจะจัดเก็บขอมูลที่ตองการตาม
วัตถุประสงคของหนวยงาน เชน เจาหนาที่ตํารวจจะรวบรวม บันทึกและจัดเก็บขอมูลเพื่อประเด็นดานกฎหมาย 
โรงพยาบาลจะบันทึกและจัดเก็บขอมูลผูปวยที่เขามาทําการรักษา บริษัทประกันภัยจะตรวจสอบและประเมิน
คาความเสียหายดานทรัพยสินของผูประสบเหตุในเชิงธุรกิจ ในขณะที่หนวยงานดานถนนจะทําการตรวจสอบ
ในประเด็นความเสียหายและความบกพรองที่เกี่ยวของกับถนนในสวนที่ตนรับผิดชอบ เหลานี้เปนตน จาก
เหตุผลดังกลาว สงผลใหอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละครั้งอาจไดรับการรายงานจากทุกหนวยงาน หรืออาจไดรับ
การรายงานจากบางหนวยงาน หรืออาจไมไดรับการรายงาน ซึ่งสงผลใหเกิดความแตกตางทางสถิติในจํานวน
ขอมูลอุบัติเหตุ 
 
ในปจจุบัน การเก็บบันทึกขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยนั้น จะดําเนินการโดยสองหนวยงานหลัก คือ 
สํานักงานตํารวจแหงชาติและกระทรวงสาธารณสุขโดยโรงพยาบาลของรัฐ สืบเนื่องจากวัตถุประสงคและ
รูปแบบในการจัดเก็บและบันทึกขอมูลที่แตกตางกัน ทําใหขอมูล (จํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผูเสียชีวิต หรือ
จํานวนผูบาดเจ็บ) ของทั้งสองหนวยงานมีความแตกตางกัน เมื่อเปรียบเทียบสถิติจํานวนผูเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในแตละป ต้ังแตป พ.ศ. 2538 – 2547 ที่รายงานโดยสํานักงานตํารวจแหงชาติ กับขอมูลที่
เก็บรวบรวมจากโรงพยาบาลตางๆ และรายงานโดยกระทรวงสาธารณสุข ดังแสดงในรูปที่ 3.2 จะเห็นไดวา ที่
ผานมาการรายงานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของทั้งสองหนวยงานมีความแตกตางกันเกือบทุกป และสังเกตวา
ต้ังแตป พ.ศ. 2538 – 2546 สถิติอุบัติเหตุของทั้งสองหนวยงานมีความแตกตางกันโดยมีแนวโนมที่ไมแนนอน 
บางปสํานักงานตํารวจแหงชาติจะรายงานมากกวากระทรวงสาธารณสุข แตบางปจะมีรายงานในทางตรงกัน
ขาม ดังแสดงตามรูปที่ 3.2 ตัวเลขบวกหมายถึงขอมูลจากสํานักงานตํารวจแหงชาติรายงานมากกวา
โรงพยาบาล ในทางกลับกัน ตัวเลขลบหมายถึงขอมูลโรงพยาบาลรายงานมากกวา ยกเวนป พ.ศ. 2547 ที่มี
การรายงานจํานวนผูเสียชีวิตเทากัน 
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รูปที่ 3.2 การรายงานจาํนวนผูเสยีชีวติของตํารวจเทียบกับโรงพยาบาล 

 
เนื่องจากสถิติอุบัติเหตุที่แตกตางกันของสองหนวยงานดังกลาว การศึกษาในรายละเอียดโดยการนําขอมูล
อุบัติเหตุของทั้งสองหนวยงานมาพิจารณาเปรียบเทียบตามรายชื่อผูประสบอุบัติเหตุจะทําใหไดสถิติที่ถูกตอง
มากข้ึน ดังนั้นกรณีศึกษาการรายงานสถิติอุบัติเหตุในเขตอําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน จึงถูกนํามาใชเปน
ตัวอยางแสดงใหเห็นถึง ผลการเปรียบเทียบสถิติอุบัติเหตุที่รายงานโดยสองหนวยงานหลักในระดับจังหวัด โดย
ทําการเปรียบเทียบจํานวนผูเสียชีวิตและจํานวนผูไดรับบาดเจ็บจากขอมูลการรับแจงคดีจราจรทางบกของ
สถานีตํารวจภูธร อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน และขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ (IS) ของโรงพยาบาลศูนย
ขอนแกน ในป พ.ศ. 2545 – 2546 
 
ผลการเปรียบเทียบดังแสดงในตารางที่ 3.2 แสดงใหเห็นวา ในรายงานผูประสบเหตุที่ไดรับบาดเจ็บ ตัวเลข
ผูไดรับบาดเจ็บจากการรับแจงคดีจราจรทางบกเปรียบเทียบกับตัวเลขจากขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ คิด
เปน 3.8% ในป พ.ศ. 2545 และ 1.6% ในป พ.ศ. 2546 แตในทางตรงกันขาม เมื่อพิจารณาผูเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุ พบวา ตัวเลขผูเสียชีวิตจากการรับแจงคดีจราจรทางบกมีมากกวาตัวเลขผูเสียชีวิตจากขอมูลเฝาระวัง
การบาดเจ็บประมาณสองเทา (1.8 เทาในปพ.ศ. 2545 และ 1.6 เทาในปพ.ศ. 2546) 
 
ตารางที่ 3.2 สถิติผูประสบอุบัติเหตุทางถนนในเขตอําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน 

สถิติอุบัติเหตุป พ.ศ. 2545 สถิติอุบัติเหตุป พ.ศ. 2546  
สถิติการรับ

แจงคดีจราจร
ทางบก 

ขอมูลการเฝา
ระวังการ

บาดเจ็บ (IS)

รอยละ
เปรียบเทียบ

สถิติการรับ
แจงคดีจราจร

ทางบก

ขอมูลการเฝา
ระวังการ

บาดเจ็บ (IS) 

รอยละ
เปรียบเทียบ

จํานวนคนตาย 
จํานวนผูบาดเจ็บ 

130 
226 

74 
5,940

175.7 
3.8

125 
104

76 
6,610 

164.5 
1.6

ทั้งหมด 356 6,014 5.9 229 6,686 3.4
หมายเหตุ: รอยละเปรียบเทียบ หมายถึง สัดสวนเปรียบเทียบระหวางขอมูลตํารวจตอขอมูลโรงพยาบาล และคํานวณเปนรอยละ 
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อยางไรก็ดี เปนที่สังเกตวา เนื่องจากขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บเปนขอมูลของเฉพาะโรงพยาบาลเพียงแหง
เดียวในจังหวัดขอนแกน ซึ่งอาจมีผูเสียชีวิตจํานวนหนึ่งถูกนําสงโรงพยาบาลใกลเคียงและไมไดถูกบันทึกไวใน
ระบบฐานขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาลศูนยขอนแกน นอกจากนี้ ตํารวจโดยทั่วไปจะ
รวบรวมสถิติอุบัติเหตุจากการรับแจงคดีจราจรทางบก โดยมุงเนนไปในเรื่องของการสอบสวนคดีอุบัติเหตุ
จราจร หากในบางกรณีที่มีการยอมความระหวางคูกรณี ก็อาจจะไมถูกบันทึกไวในระบบฐานขอมูลของตํารวจ 
หรือผูขับข่ีบางรายอาจขับข่ียานพาหนะดวยความประมาท เมื่อประสบอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บและถูกนําตัวเขา
รับการรักษาที่โรงพยาบาล ดวยความกลัวผิดจึงไมไดเขาแจงความที่สถานีตํารวจ ทําใหยอดตัวเลขผูบาดเจ็บ
ของตํารวจนอยกวายอดตัวเลขรวมจากโรงพยาบาลเปนจํานวนมาก 
  
นอกจากนี้ เมื่อทําการเชื่อมโยงขอมูลผูประสบอุบัติเหตุทางถนนจากการรับแจงคดีจราจรทางบก และจาก
ขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บดังแสดงในตารางที่ 3.3 พบวา ขอมูลบางสวนจากสองหนวยงานสามารถ
เชื่อมโยงกันได โดยใชชื่อและนามสกุลของผูประสบอุบัติเหตุ โดยขอมูลการรับแจงคดีจราจรทางบก (เฉพาะ
รายที่ทราบชื่อและนามสกุล) 14.5% (พ.ศ. 2545) และ 12.2% (พ.ศ. 2546) สามารถเชื่อมโยงกับขอมูลการเฝา
ระวังการบาดเจ็บไดโดยอัตโนมัติ เนื่องจากวิธีการขางตนไมสามารถเชื่อมโยงขอมูลในกรณีที่มีการสะกดชื่อ
หรือนามสกุลไมตรงกัน ดังนั้นเพื่อเพิ่มโอกาสในการเชื่อมโยงขอมูล จึงไดนําตัวแปรอื่นๆ มาใชในการเชื่อมโยง
เชน พิจารณารายที่เกิดเหตุวันเดียวกัน และมีนามสกุล หรือชื่อ หรืออายุตรงกัน เปนตน  
 
ตารางที่ 3.3 จํานวนขอมลูผูประสบอุบัติเหตุที่สามารถเชื่อมโยงกันได 

ผูประสบเหตุจากการรับ
แจงคดีจราจรทางบก ขอมูลที่สามารถเชื่อมโยงได 

รวม  
ทั้งหมด รูชื่อ รอยละ 

ผูประสบ
เหตุจาก
ขอมูลการ
เฝาระวัง
การ

บาดเจ็บ 

ชื่อ-สกุล 
ตรงกัน 

ชื่อ/สกุล/อายุ 
อยางใดอยาง
หนึ่งตรงกัน จํานวน 

รอยละ 
(ทราบชื่อ) 

รอยละ 
(ทั้งหมด) 

ป พ.ศ. 2545 
ตาย 

บาดเจ็บ 
130 
226 

119 
115

91.5 
50.9 

74 
5,940

7 (5.9%) 
27 (23.5%)

15 (12.6%)
27 (23.5%)

22 
54 

18.5 
47.0 

16.9 
23.9

ทั้งหมด 356 234 65.7 6,014 34 (14.5%) 42 (17.9%) 76 32.5 21.3
ป พ.ศ. 2546 
ตาย 

บาดเจ็บ 
125 
104 

121 
100

96.8 
96.2 

76 
6,610

10 (8.3%) 
17 (17.0%)

15 (12.4%)
27 (27.0%)

25 
44 

20.7 
44.0 

20.0 
42.3

ทั้งหมด 229 221 96.5 6,686 27 (12.2%) 42 (19.0%) 69 31.2 30.1
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จากการเพิ่มตัวแปรดังกลาว ทําใหสามารถเชื่อมโยงขอมูลทั้งสองหนวยงานไดเพิ่มข้ึน 17.9% (พ.ศ. 2545) 
และ 19.0% (พ.ศ. 2546) และเมื่อรวมขอมูลที่สามารถเชื่อมโยงกันไดพบวา 30.1% ของขอมูลจากการรับแจง
คดีจราจรทางบก (เฉพาะในรายที่บันทึกชื่อและนามสกุล) สามารถเชื่อมโยงเขากับขอมูลการเฝาระวังการ
บาดเจ็บจากโรงพยาบาลไดในป พ.ศ. 2546 
 
อยางไรก็ตาม มีความเปนไปไดวา ยังมีขอมูลอีกจํานวนหนึ่งไมสามารถเชื่อมโยงไดโดยวิธีขางตน เชน ในรายที่
สะกดทั้งชื่อและนามสกุลตางกัน เปนตน ดังนั้น ในอนาคตหากมีการเชื่อมโยงดวยวิธีอ่ืนๆ เชน Probabilistic 
Linkage Technique (ซึ่งปจจุบันยังมีขอจํากัดในการใชภาษาไทยของโปรแกรมดังกลาว) มาทําการเชื่อมโยง
ขอมูล อาจทําใหสามารถเชื่อมโยงขอมูลจากทั้งสองแหลงขอมูลไดมากยิ่งขึ้น 
  
3.3 ดัชนีตางๆ ที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนน 
 
ในอดีตที่ผานมา ดัชนีชี้วัดสวนใหญที่มักจะนํามาเปนเกณฑในการตัดสินใจในเรื่องของการกําหนดมาตรการ
ดานความปลอดภัยทางถนน ไดแก จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนประชากรและจํานวนรถจด
ทะเบียนเทานั้น เมื่อพิจารณาปจจัยตางๆ เหลานี้จะพบวาเปนขอมูล Static ซึ่งไมมีการแปรเปลี่ยนตามปริมาณ
การเดินทาง โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อพิจารณาถึงความสัมพันธระหวางปจจัยที่ใชกันอยางแพรหลาย เชน 
จํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บ จํานวนประชากร และจํานวนรถจดทะเบียน จะเห็นไดจากรูปที่ 3.3 วา 
จํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บนั้นมีการเพิ่มข้ึนและลดลง (ตามสภาวะเศรษฐกิจของประเทศ) ซึ่งไมสอดคลอง
กับจํานวนประชากรและจํานวนรถจดทะเบียนที่เพิ่มข้ึนทุกๆ ป 
 
หากพิจารณาตรรกศาสตรที่วา เมื่อปริมาณการเดินทางของผูคนเพิ่มข้ึนแลว โอกาสหรือความเสี่ยงในการที่จะ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนยอมมากขึ้นดวยนั้น จะเห็นไดวาปจจัยตางๆ ที่ใชกันอยูในปจจุบัน มิไดคํานึงถึงประเด็น
สําคัญนี้เนื่องจากยังไมมีขอมูลปริมาณการเดินทางในประเทศไทยที่ชัดเจน 
 
จากปญหาดังกลาว การศึกษานี้ไดพยายามรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลอ่ืนๆ ที่มีอยู เพื่อศึกษาปจจัยที่มีสวน
เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเพิ่มเติมจากดัชนีที่มีอยูเดิม เชน ปจจัยทางเศรษฐกิจจากธนาคารแหง
ประเทศไทย คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) และปจจัยทางดานพลังงานจากกระทรวงพลังงาน 
คือ ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงของการขนสงทางถนน ซึ่งตัวเลขดังกลาวนี้นาจะบงชี้แนวโนมของอุบัติเหตุ
ทางถนนได โดยอยูบนสมมติฐานที่วา อุบัติเหตุนาจะมีแนวโนมตามสภาวะทางเศรษฐกิจ รวมทั้งปริมาณการใช
น้ํามันเชื้อเพลิงของประเทศ ดังแสดงในรูปที่ 3.4 
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รูปที่ 3.3 แนวโนมของประชากร รถจดทะเบียน ผูเสียชวีิต และผูบาดเจ็บ ป พ.ศ. 2537 – 2546 

หมายเหตุ: เปนการแสดงความสัมพันธระหวางกราฟเทานั้น หนวยในแกนตั้งไมแสดงความสัมพันธใดๆ ระหวางขอมูล 
ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ สํานักงานสถิติแหงชาติ กรมการขนสงทางบก 
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รูปที่ 3.4 แนวโนมของ GDP การใชน้าํมันเชื้อเพลงิ ผูเสียชวีิต และผูบาดเจบ็ ป พ.ศ. 2537 – 2546 

หมายเหตุ: เปนการแสดงความสัมพันธระหวางกราฟเทานั้น หนวยในแกนตั้งไมแสดงความสัมพันธใดๆ ระหวางขอมูล 
ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ กระทรวงพลังงาน สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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3.4 ความสัมพันธระหวางผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บกับการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและ GDP 
 
หัวขอที่ผานมาแสดงใหเห็นวา GDP และปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง มีการแปรผันตามจํานวนผูเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงนําตัวแปรทั้งสองดังกลาวมาพิจารณาเพื่อประกอบการศึกษา
สถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
 
ในการวิเคราะหสถิติอุบัติเหตุในเชิงอัตรา (Rate) ดัชนีที่จะบงบอกถึงปริมาณการเดินทางไดดีที่สุดคือการใช
ปริมาณการจราจรและระยะการเดินทาง ซึ่งรูจักดีในหนวย คัน-กิโลเมตร หรือ vehicle-kilometer (ในบาง
ประเทศใช vehicle-mile) อยางไรก็ตามขอมูล vehicle-kilometer ในประเทศไทย ยังมีขอจํากัดและมีเฉพาะ
บางเสนทางเทานั้น ที่ผานมามีเพียงกรมทางหลวงที่มีขอมูลเหลานี้อยู (กรมทางหลวง, 2546) ดังนั้น จาก
ความสัมพันธระหวางผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ การใชน้ํามันเชื้อเพลิง และ GDP ควรจะนํามาหาอัตราของอุบัติเหตุ
ในรูปแบบใหมได 
 
สําหรับขอมูลปริมาณการใชน้ํามัน จากขอมูลของกระทรวงพลังงานและกระทรวงพาณิชยที่แสดงถึงปริมาณ
การใชน้ํามันทั่วประเทศแยกตามรายป และแยกเฉพาะสัดสวนการใชสําหรับการขนสงทางถนน (49.8% โดย
เฉลี่ย) เมื่อนํามาเปนดัชนีในการหาอัตราอุบัติเหตุทางถนน จะไดความสัมพันธของผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บตอ
การใชน้ํามันเชื้อเพลิงดังแสดงในรูปที่ 3.5 
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รูปที่ 3.5 ผูเสยีชีวิตและผูบาดเจ็บตอการใชน้าํมันเชื้อเพลิง 
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ในทํานองเดียวกัน เมื่อนําคา GDP มาเปนดัชนีสําหรับหาอัตราอุบัติเหตุทางถนน จะไดความสัมพันธของ
ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บตอ GDP ดังแสดงในรูปที่ 3.6 
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รูปที่ 3.6 ผูเสยีชีวิตและผูบาดเจ็บตอ GDP 

 
จากรูปที่ 3.5 และรูปที่ 3.6 จะเห็นไดวาอัตราผูเสียชีวิตลดลงอยางมากจากป พ.ศ. 2538 – 2539 ซึ่งอยูในชวง
เศรษฐกิจฟองสบูแตก และอยูในระดับแปรเปลี่ยนเล็กนอยจนถึงป พ.ศ. 2543 และเริ่มขยับตัวสูงขึ้นอีกครั้งใน 
ป พ.ศ. 2544 ซึ่งเปนชวงที่เศรษฐกิจเร่ิมฟนตัวกลับมาอีกครั้ง ในขณะที่อัตราผูบาดเจ็บมีแนวโนมในภาพรวมที่
เพิ่มข้ึน อยางไรก็ตาม ความสัมพันธระหวางผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจะไดกลาวถึงอยางละเอียดในหัวขอ 3.7 
ตอไป 
 
3.5 การประยุกตใชขอมูลประชากรและจํานวนรถจดทะเบียน 
 
นอกจากปญหาขอมูลเปน Static ที่ไมแปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการเดินทางแลว อีกปญหาหนึ่งที่สรางความ
สับสนคือ ควรจะเลือกใชดัชนีตัวใด ระหวางประชากรและจํานวนรถจดทะเบียนในการประเมินสถานการณ
อุบัติเหตุ รูปที่ 3.7 แสดงการนําขอมูลจาก 10 จังหวัดที่มีปญหาอุบัติเหตุ (เรียงตามพยัญชนะ) มาจัด
เรียงลําดับตามจํานวนผูเสียชีวิตตอประชากรแสนคน (ดานซาย) และตามจํานวนผูเสียชีวิตตอรถจดทะเบียน
หมื่นคัน (ดานขวา) ซึ่งแสดงใหเห็นถึงความขัดแยงระหวางดัชนีทั้งสอง 
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ผูเสียชีวิต ตอ ประชากรแสนคน ผูเสียชีวิต ตอ รถจดทะเบยีนหมื่นคนั 
12.5 กาฬสนิธุ ชลบุรี 2.7 
12.6 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 4.1 
13.2 กําแพงเพชร กําแพงเพชร 4.2 
16.1 ชัยภูมิ กาฬสนิธุ 5.5 
19.5 ขอนแกน ขอนแกน 5.8 
20.4 ชลบุรี จันทบุรี 7.4 
30.4 กาญจนบุรี ชัยนาท 7.5 
30.9 จันทบุรี กระบี่ 7.7 
30.9 ชัยนาท กาญจนบุรี 9.7 
43.4 กระบี่ ชัยภูมิ 11.1 

รูปที่ 3.7 การเปรียบเทยีบจํานวนผูเสยีชีวิตตอประชากรแสนคนและตอรถจดทะเบียนหมื่นคัน 
ที่มา: ศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนน 

 
อยางไรก็ดี จํานวนประชากรและรถจดทะเบียนควรไดรับการพิจารณาใชเปนดัชนีชี้วัดในการวิเคราะห
สถานการณอุบัติเหตุ เนื่องจากเปนขอมูลที่สืบคนไดงาย ไมสลับซับซอน และมีความเปนสากล นิยมใชกันทั่ว
โลก ดังนั้น หัวขอนี้จะนําเสนอการประยุกตใชขอมูลประชากรและจํานวนรถจดทะเบียนเปนดัชนีทางเลือกใน
การวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุทางถนน โดยพิจารณาอัตราสวนระหวางจํานวนรถจดทะเบียนตอจํานวน
ประชากร และนําอัตรารถตอประชากรมาคํานวณหาอัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ 
 
ตารางที่ 3.4 จํานวนประชากร จํานวนรถจดทะเบียน และรถจดทะเบียนตอประชากร ระหวางป พ.ศ.  
2537 – 2546 

ป ประชากร* รถจดทะเบียน** 
รถจดทะเบียนตอ

ประชากร 
2537 59,095,419 12,579,903 0.2 
2538 59,460,382 14,097,719 0.2 
2539 60,116,182 16,093,896 0.3 
2540 60,816,227 17,666,240 0.3 
2541 61,466,178 18,860,512 0.3 
2542 61,661,701 20,096,536 0.3 
2543 61,878,746 20,835,684 0.3 
2544 62,308,887 22,589,185 0.4 
2545 62,799,872 24,517,250 0.4 
2546 63,079,765 26,378,862 0.4 

ที่มา: *สํานักงานสถิติแหงชาติ **กรมการขนสงทางบก 
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จากสถิติจํานวนประชากรของสํานักงานสถิติแหงชาติ และจํานวนรถจดทะเบียนของกรมการขนสงทางบก 
พบวา สถิติดังกลาวเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องในรอบ 10 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2537 – 2546) ดังแสดงในตารางที่ 3.4 
และรูปที่ 3.8 เมื่อพิจารณาความสัมพันธของทั้งสองปจจัยดังกลาว พบวา สัดสวนของจํานวนรถจดทะเบียนตอ
จํานวนประชากร มีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนจาก 2.1 คัน ตอประชากร 10 คน ในป พ.ศ. 2537 เปน 4.2 คัน ตอ
ประชากร 10 คน ในป พ.ศ. 2546 หรือคิดเปน 96.2% ซึ่งแสดงใหเห็นถึงจํานวนเจาของรถยนตและอัตราการ
ครอบครองยานพาหนะของชาวไทยมีแนวโนมที่เพิ่มมากขึ้น สะทอนใหเห็นการเพิ่มข้ึนของปญหาอุบัติเหตุใน
ประเทศ 
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รูปที่ 3.8 แนวโนมของอัตรารถจดทะเบียนตอประชากร ระหวางป พ.ศ. 2537 – 2546 

 
รูปที่ 3.9 แสดงอัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บตอรถจดทะเบียนตอประชากร ระหวางป พ.ศ. 2537 – 2546 ซึ่ง
เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับอัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บตอการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและตอ GDP แลว จะเห็น
วามีแนวโนมที่ใกลเคียงกับอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงหรือ GDP คือ มีการลดลงในป พ.ศ. 2538 และเพิ่มข้ึน
ในป พ.ศ. 2544 ดังนั้นดัชนีรถจดทะเบียนตอประชากรควรจะนํามาพิจารณาใชเปนทางเลือกในการประเมิน
สถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ 
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รูปที่ 3.9 อัตราผูเสียชีวิตและผูบาดเจบ็ตอรถจดทะเบียนตอประชากร  

ระหวางป พ.ศ. 2537 – 2546 
 
3.6 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
 
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเปนอีกประเด็นหนึ่งที่ควรใหความสําคัญ เพื่อใชในการกําหนดมาตรการ
ตางๆ ที่จะปองกันอุบัติเหตุจากสาเหตุนั้นๆ รูปที่ 3.10 แสดงสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกซึ่งจําแนกตาม
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (ทั้งประเทศ) ในชวง 10 ปที่ผานมา ระหวางป พ.ศ. 2538 – 2547 ของสาํนกังานตาํรวจ
แหงชาติ 
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เสพสารออกฤทธิ์ตอจิต
สัตววิง่ตัดหนา

หลับใน
บรรทุกเกินอัตรา

รถเสียไมแสดงสัญญาณ
อุปกรณชํารุด

ขับรถไมเปดไฟ
ไมใหรถมีสิทธิ์ไปกอน
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ไมขับรถในชองซายสุด
เมาสุรา

ฝาฝนปายหยุด
ตามกระชั้นชิด

ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร

แซงรถผิดกฎหมาย
ตัดหนากระชั้นชิด

ขับรถเร็วเกินอัตราที่กาํหนด

สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ

รอยละ  
รูปที่ 3.10 สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุทางถนนระหวางป พ.ศ. 2538 – 2547 

ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
 
รูปที่ 3.10 พบวาการขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนดเปนสาเหตุอันดับแรกของสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 
ซึ่งคิดเปน 23.3% หรือเกือบ 1 ใน 4 ของสถิติทั้งหมด สาเหตุในลําดับตอมาไดแก การตัดหนากระชั้นชิด แซงรถ
ผิดกฎหมาย ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ไมใหสัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว ตามกระชั้นชิด ฝาฝนปายหยุด เมาสุรา 
ไมขับรถในชองซายสุด ตามลําดับ จะสังเกตไดวาสาเหตุเหลานี้ลวนมีมูลเหตุจากผูใชรถใชถนนทั้งสิ้น และเมื่อ
นําสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 19 สาเหตุมาจําแนกตามปจจัยหลัก 3 ประการ คือ คน รถ ถนนและสิ่งแวดลอม 
พบวา มีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจาก “คน” ถึง 77.5% จาก “รถ” 1.3% และจาก “ส่ิงแวดลอม” 0.4% 
(สัตววิ่งตัดหนา) โดยไมมีสาเหตุที่เกิดจากปจจัยดาน ”ถนน” ใดๆ ทั้งสิ้น ดังแสดงในรูปที่ 3.11 ซึ่งสื่อใหเห็นวา
ถนนในประเทศไทยมีสภาพที่สมบูรณ ปลอดภัย ไมสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ แตจากสภาพความเปนจริง ถนน
ในประเทศไทยหลายแหงยังไมสมบูรณและไมปลอดภัย ดังนั้น การพิจารณาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากการ
วิเคราะหสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Analysis) เพียงอยางเดียวนั้น อาจไมเพียงพอในการศึกษา เห็น
ควรพิจารณามาตรการการสืบคนสาเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Investigation and 
Reconstruction) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการประเมินสาเหตุและสถานการณอุบัติเหตุของประเทศดวย 
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รถ 1.3%
ถนน 0.0%

ไมแจง 3.3%
ส่ิงแวดลอม 0.4%

อื่นๆ 17.5%

คน 77.5%

 
รูปที่ 3.11 สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุจําแนกตามปจจัย 

 
3.7 ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 
ถึงแมวาในปจจุบันจากสถิติอุบัติเหตุที่มีอยู อาจทําใหการวิเคราะหสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุคลาดเคลื่อนดังได
กลาวในหัวขอที่แลววา ปจจัยการเกิดอุบัติเหตุไมมีสาเหตุจากปจจัยดาน “ถนน” แตจากขอมูลอุบัติเหตุที่มีอยูก็
สามารถนํามาวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุไดในระดับหนึ่ง โดยไดพิจารณาเลือกดัชนีอีกสองชนิด ไดแก 
สัดสวนของจํานวนผูบาดเจ็บหรือผูเสียชีวิตตอจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ และดัชนีการเสียชีวิต (Fatality 
Index) ซึ่งมีคาเทากับรอยละของจํานวนผูเสียชีวิตตอจํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมด(ผูบาดเจ็บรวมกับ
ผูเสียชีวิต) จากสถิติอุบัติเหตุในชวงเวลา 10 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2537 – 2546) ไดแสดงใหเห็นวา ถึงแมจํานวน
ผูบาดเจ็บตออุบัติเหตุมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น แตจํานวนผูเสียชีวิตตออุบัติเหตุคอนขางคงที่และมีแนวโนมที่จะ
ลดลง ดังแสดงในตารางที่ 3.5 และรูปที่ 3.12 
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ตารางที่ 3.5 สถิติอุบัติเหตุต้ังแต ป พ.ศ. 2537 – 2546 
 

จํานวน 
ป พ.ศ. 

อุบัติเหตุ ผูเสียชวีิต ผูบาดเจ็บ 

จํานวน
ผูเสียชวีิตตอ

อุบัติเหตุ 

จํานวน
ผูบาดเจ็บตอ

อุบัติเหตุ 

ดัชนีการ
เสียชวีิต 

2537 102,610 15,176 43,541       0.2       0.4  25.8%
2538 94,362 16,727 50,718       0.2       0.5  24.8%
2539 88,556 14,405 50,044       0.2       0.6  22.4%
2540 82,336 13,836 48,711       0.2       0.6  22.1%
2541 73,725 12,234 52,538       0.2       0.7  18.9%
2542 67,800 12,040 47,770       0.2       0.7  20.1%
2543 73,737 11,988 53,111       0.2       0.7  18.4%
2544 77,616 11,652 53,960       0.2       0.7  17.8%
2545 91,623 13,116 69,313       0.1       0.8  15.9%
2546 107,565 14,012 79,692       0.1       0.7  15.0%
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รูปที ่3.12 แนวโนมของการบาดเจ็บหรือเสียชวีิตตอจํานวนครัง้ของอุบัติเหตุ  

และดัชนีการเสียชวีิต (Fatality Index) 
ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
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นอกจากนี้ ดัชนีการเสียชีวิตของผูประสบอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย ยังมีการลดลงอยางตอเนื่อง จาก
ประมาณรอยละ 25.8 ในป พ.ศ. 2537 ลดลงเหลือประมาณรอยละ 15 ในป พ.ศ. 2546 ซึ่งแสดงใหเห็นวา 
ถึงแมวาอุบัติเหตุทางถนนมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นในชวงเวลา 10 ปที่ผานมา แตความเสี่ยงในการเสียชีวิตของผู
ประสบอุบัติเหตุนั้นลดลง ทั้งนี้ อาจเปนผลเนื่องมาจากการปรับปรุงการใหบริการทางการแพทยเพื่อชวยเหลือผู
ประสบอุบัติเหตุ โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบบริการการแพทยฉุกเฉินหรือ EMS ซึ่งทําใหอัตราการเสียชีวิตลดลง 
 
3.8 ความสัมพันธระหวางเพศกับอุบัติเหตุ 
 
เมื่อพิจารณาผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจําแนกตามเพศของผูเสียชีวิต ระหวางป พ.ศ. 2541 – 2545 ดัง
แสดงตามตารางที่ 3.6 และรูปที่ 3.13 พบวา อัตราผูเสียชีวิตเมื่อจําแนกตามเพศนั้น มีสถิติที่คงที่ คือ ผูเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนเพศชายมีอัตราสวนประมาณรอยละ 80 หรือ ประมาณ 4 เทาของเพศหญิง กลาวอีกนัย
หนึ่งคือ ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตทุกๆ 5 คน อยางนอย 4 คนจะเปนผูชาย 
 
ตารางที่ 3.6 ผูประสบอุบัติเหตุที่เสียชีวิตจําแนกตามเพศชายและหญิง 

ชาย หญิง ป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

รวม 

2541 6,373  81.3% 1,466 18.7% 7,839 
2542 9,079  80.2% 2,236 19.8% 11,315 
2543 10,333  79.9% 2,603 20.1% 12,936 
2544 10,254  80.6% 2,468 19.4% 12,722 
2545 10,773  80.7% 2,581 19.3% 13,354 
เฉลี่ย - 80.5% - 19.5% -
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รูปที่ 3.13 แนวโนมของผูเสียชวีิตจากอุบัติเหตุทางถนนจําแนกตามเพศ  

ระหวาง พ.ศ. 2541 – 2545 
 
อยางไรก็ดี การที่ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุสวนใหญเปนเพศชาย ยังไมควรสรุปวาเพศชายเปนเพศที่มีความเสี่ยง
หรือมีพฤติกรรมเสี่ยงมากกวาเพศหญิง ควรตองวิเคราะหรายละเอียดอื่นๆ เพิ่มเติม โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
ประเด็นความถี่ในการใชรถใชถนนที่มากกวาเพศหญิง ซึ่งเปนการเพิ่มโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น
การศึกษานี้ไดนําสถิติการมีใบอนุญาตขับข่ีของประชาชนจําแนกตามเพศมาประกอบการพิจารณา โดยความ
อนุเคราะหขอมูลสถิติใบอนุญาตขับข่ีจากกรมการขนสงทางบก 
 
เมื่อพิจารณาสัดสวนของผูมีใบอนุญาตขับข่ีจําแนกตามเพศ (ตารางที่ 3.7 ) จะเห็นไดวาเพศชายถือครอง
ใบอนุญาตขับข่ีมากกวาเพศหญิงอยูประมาณ 2 เทาโดยประมาณ โดยเฉลี่ยชาวไทยทุกๆ 3 คนที่มีใบอนุญาต
ขับข่ี จะเปนคนขับข่ีเพศชาย 2 คน และคนขับข่ีที่เปนเพศหญิง 1 คน แตในขณะเดียวกัน เมื่อพิจารณาสัดสวน
ของผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามเพศ พบวา ผูขับข่ีเพศชายประสบอุบัติเหตุมากกวาเพศตรงขามประมาณ 4 
เทา ดังนั้นในการพิจารณาความเสี่ยงของทั้งสองเพศ การศึกษานี้ไดพิจารณาเลือกใชดัชนีความเสี่ยง (Risk 
Index, RI) จากสูตร 

 
 
จากขอมูลป พ.ศ. 2541 – 2545 ดังแสดงในตารางที่ 3.7 จะไดดัชนีความเสี่ยงสําหรับเพศชายเทากับ 1.2 และ
เพศหญิงเทากับ 0.6 ซึ่งแสดงใหเห็นวา เพศชายมีอัตราความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
มากกวาเพศหญิงเกือบสองเทา หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวาเปนกลุมเสี่ยงมากกวาผูขับข่ีเพศหญิง 

RI = 
รอยละอุบัติเหตุในกลุมนัน้ๆ

รอยละของประชากรในกลุมนั้นๆ
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ตารางที่ 3.7 ผูถือใบอนุญาตขับขี่ระหวาง พ.ศ. 2541 – พ.ศ. 2545 
ชาย หญิง ป 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
รวม 

2541  1,727,178  71.8% 679,096 28.2% 2,406,275 
2542  1,560,455  69.2%     693,359 30.8% 2,253,815 
2543  1,466,073  67.6%     702,741 32.4% 2,168,815 
2544  1,484,505  67.1%     728,065 32.9% 2,212,571 
2545  1,662,966  67.6%     798,412 32.4% 2,461,379 
เฉลี่ย - 68.7% - 31.3% - 

 

 
3.9 อุบัติเหตุบนทางหลวง 
 
ในการนําเสนอสถานการณอุบัติเหตุบนทางหลวง การศึกษานี้ไดอาศัยขอมูลของกรมทางหลวงมาพิจารณา
และวิเคราะหเพิ่มเติม ดังไดกลาวมาแลวขางตนวา กรมทางหลวงเปนหนวยงานที่มีขอมูลครบทั้ง 3 ประเภทคือ
ขอมูลดิบ ขอมูลเชิงสถิติ และขอมูลที่ผานการวิเคราะหและสรุปผล อีกทั้งกรมทางหลวงไดเผยแพรขอมูลสอง
ประเภทหลังแกสาธารณชนในรูปแบบตางๆ ดังนั้นการศึกษานี้จะไมนําเสนองานที่กรมทางหลวงเผยแพรมา
เสนอซ้ําอีกในรายงานฉบับนี้ แตจะนําเสนอผลการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุในลักษณะอื่นๆ ดังแสดงใน
รายละเอียดตอไปนี้ 
 
ปจจุบัน กรมทางหลวงมีสายทางในความรับผิดชอบทั่วประเทศอยูรวมกันทั้งสิ้น 50,321 กิโลเมตร (กรมทาง
หลวง, 2547) ในป พ.ศ. 2547 มีจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 18,547 คร้ัง สงผลใหมีผูเสียชีวิต 2,324 
ราย และมีผูบาดเจ็บ 18,381 ราย เนื่องจากกรมทางหลวงเปนหนวยงานเดียวที่มีขอมูลปริมาณการเดินทาง
ของยานพาหนะ ดังนั้นการศึกษานี้ไดนําปริมาณการเดินทางบนทางหลวงทั่วประเทศมาทําการวิเคราะห
รวมกับขอมูลอุบัติเหตุอ่ืนๆ ของกรมทางหลวง 
 
เมื่อนําขอมูลจํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บ เทียบกับปริมาณการเดินทาง (อุบัติเหตุตอ 100 
ลานคัน-กิโลเมตรและจํานวนผูเสียชีวิตตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร) ของแตละจังหวัดในปพ.ศ. 2547 มาทําการ
จัดกลุมดวยเทคนิค Cluster ดังแสดงในแผนภาพรูปที่ 3.14 และ 3.15 ตามลําดับ ทั้งนี้การศึกษานี้ไดนําขอมูล
จํานวนผูบาดเจ็บมาใชรวมกับจํานวนผูเสียชีวิต แตเนื่องจากผูประสบอุบัติเหตุที่ไดรับบาดเจ็บมีมูลคาความ
สูญเสียไมเทากันกับผูที่เสียชีวิต ดังนั้นจํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บไดถูกปรับคาเปลี่ยนใหเปนจํานวนผูเสยีชวีติโดย
ใชกรรมวิธีทางดานการวิเคราะหความสูญเสียจากการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 
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รูปที่ 3.14 อัตราการเกิดอุบัติเหตุหรือจํานวนอุบัติเหตุตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 

 

ระหวาง 11-15 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
ระหวาง 16-20 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
ระหวาง 21-30 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
มากกวา 30 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 

นอยกวา 10 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
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รูปที่ 3.15 อัตราการเสยีชีวิตหรือจํานวนผูเสียชีวิตตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 

 
จากแผนภาพทั้งสองรูปจะเห็นไดวา จํานวนอุบัติเหตุและจํานวนผูเสียชีวิตไมจําเปนตองมีความสัมพันธกัน รูป
ที่ 3.14 บริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง และมีแนวโนมลดลงเมื่อพื้นที่อยูหางจาก
กรุงเทพฯ ออกไป ในทางตรงกันขาม อัตราการเสียชีวิตในกรุงเทพฯ และปริมณฑลกลับมีอัตรานอยที่สุดและมี
แนวโนมที่จะเพิ่มข้ึนเมื่อพื้นที่อยูหางกรุงเทพฯ ออกไปดังแสดงในรูปที่ 3.15 ดังนั้นในการพิจารณาสถานการณ
อุบัติเหตุควรคํานึงถึงปจจัยหลักทั้งสองประการ และเพื่อลดปญหาการขัดแยงของขอมูลดังกลาว การศึกษานี้
ไดเสนอ “ดัชนีความรุนแรง” หรือจํานวนผูเสียชีวิต (ซึ่งไดรวมจํานวนผูบาดเจ็บ) ตออุบัติเหตุ 100 คร้ัง ขึ้นมา
เพื่อวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละจังหวัด ในรูปของจํานวนผูเสียชีวิตตออุบัติเหตุ ดัง
แสดงในรูปที่ 3.16 ซึ่งแสดงใหเห็นวาสถานการณอุบัติเหตุทั่วประเทศนั้น มีเพียงสองจังหวัดในภาคอีสานที่มี
ดัชนีความรุนแรงอยูในเกณฑสูงสุด คือ จังหวัดกาฬสินธุและจังหวัดยโสธร ซึ่งจากรายงานสถิติอุบัติเหตุของ
กรมทางหลวงในป พ.ศ. 2547 พบวา มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจํานวน 28 รายในจังหวัดกาฬสินธุ และ 
25 รายในจังหวัดยโสธร ขณะที่จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีเพียง 54 คร้ังเทากัน ตามลําดับ ดังนั้นดัชนีความ
รุนแรงของอุบัติเหตุในสองจังหวัดนี้จัดอยูในเกณฑสูงสุด เนื่องจากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจํานวนนอยแตมีผูประสบ
อุบัติเหตุจํานวนมาก ซึ่งปญหาดังกลาวนาจะนําไปสูการวิเคราะหในเชิงลึกถึงสาเหตุและปจจัยเสี่ยงตางๆ ที่ทํา
ใหมีผูประสบอุบัติเหตุจํานวนมากโดยเฉพาะจํานวนผูเสียชีวิต เพื่อปองกันมิใหปญหาดังกลาวเกิดขึ้นอีก   

ระหวาง 1.5-2.3 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
ระหวาง 2.3-3.1 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
ระหวาง 3.1-5.0 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
มากกวา 5.0 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 

นอยกวา 1.5 ครั้งตอ 100 ลานคัน-กิโลเมตร 
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รูปที่ 3.16 ดัชนีความรนุแรง 

 
3.10 อุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาล 
 
อุบัติเหตุชวงเทศกาลเปนปญหาที่ทุกคนใหความสําคัญอยูในขณะนี้ ซึ่งเปนที่ทราบกันดีวาในชวงเทศกาลป
ใหมและเทศกาลสงกรานตประชาชนเดินทางไป-กลับภูมิลําเนาเปนจํานวนมาก ทําใหผลที่ตามมาคือจํานวน
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเพิ่มสูงขึ้น จากสถิติอุบัติเหตุต้ังแตป พ.ศ. 2544 – 2547 พบวาในชวงเวลา
ดังกลาว จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนไดเพิ่มจากชวงเวลาปกติสองถึงสามเทา โดยมีจํานวน
ผูเสียชีวิตเฉลี่ยในเทศกาลปใหมประมาณ 87 คนตอวัน และเทศกาลสงกรานตประมาณ 84 คนตอวัน ในขณะ
ที่ชวงเวลาปกติมีผูเสียชีวิตโดยเฉลี่ยประมาณ 35 คนตอวัน ดังแสดงในรูปที่ 3.17 

นอยกวา 10 รายตอ 100 อุบัติเหตุ 
ระหวาง 11-20 รายตอ 100 อุบัติเหตุ 
ระหวาง 21-35 รายตอ 100 อุบัติเหตุ 
ระหวาง 36-50 รายตอ 100 อุบัติเหตุ 
มากกวา 50 รายตอ 100 อุบัติเหตุ 
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รูปที่ 3.17 จาํนวนผูเสยีชีวติตอวันระหวางป พ.ศ. 2544 – 2547 

 
จากสถิติอุบัติเหตุในชวงเทศกาลตั้งแตป พ.ศ. 2543 – 2548 ดังแสดงในรูปที่ 3.18 และ 3.19 พบวาแนวโนม
ของจํานวนผูเสียชีวิตในสองเทศกาลไดเพิ่มข้ึนตั้งแตป พ.ศ. 2543 – 2547 ซึ่งเปนจํานวนสูงสุด (628 คน และ 
654 คน ในเทศกาลปใหมและสงกรานต ตามลําดับ) ในขณะที่ผูบาดเจ็บมีจํานวนสูงสุดในป พ.ศ. 2545 
(34,303 คน และ 37,718 คน ในเทศกาลปใหมและสงกรานต ตามลําดับ) อยางไรก็ตาม จํานวนผูเสียชีวิตและ
ผูไดรับบาดเจ็บไดลดลงในป พ.ศ. 2548 ที่ผานมา ซึ่งปจจัยสวนหนึ่งอาจเกิดขึ้นจากมหันตภัยคลื่นยักษสึนามิที่
สงผลใหการทองเที่ยวในชวงเทศกาลปใหม 2548 ลดลงกวาปกอนๆ นอกจากนี้ การที่ทุกหนวยงานให
ความสําคัญ และรัฐบาลไดดําเนินการอยางจริงจังทั้งดานบุคคลากรและงบประมาณที่จะแกไขปญหาอยางที่
เปนอยูขณะนี้ แนวโนมของผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บอาจจะลดลงตอไปในอนาคต  
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รูปที่ 3.18 แสดงแนวโนมจํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บชวงเทศกาลปใหม  

ระหวางป พ.ศ. 2543 – 2548 
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รูปที่ 3.19 แสดงแนวโนมจํานวนผูเสียชีวิตและบาดเจ็บชวงเทศกาลสงกรานต 

ระหวางป พ.ศ. 2543 – 2548 
 
เพื่อเปนการกําหนดมาตรการปองกันและแกไขปญหา การศึกษานี้ไดพิจารณารายละเอียดของอุบัติเหตุชวง
เทศกาล โดยอาศัยขอมูล Injury Surveillance ของโรงพยาบาลขอนแกนระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 โดยมี
จํานวนผูประสบอุบัติเหตุทั้งสิ้น 27,958 ราย และไดแบงการวิเคราะหออกเปน 4 หัวขอ ดังนี้ 

- ที่อยูปจจุบัน 
- การดื่มแอลกอฮอล 
- ประเภทการเดินทาง 
- การใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัย 

 
ซึ่งกอนทําการวิเคราะห  ขอมูลทั้งหมดไดถูกนํามาจําแนกตามชวงเวลาและจัดเรียงวันใหม เพื่อใหแตละป
ครอบคลุมทั้งเทศกาลปใหมและเทศกาลสงกรานต นอกจากนี้ไดกําหนดจํานวนวันในแตละเทศกาลให
สอดคลองกับที่ทางการไดกําหนดไว ดังรายละเอียดในตารางที่ 3.8 
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ตารางที่ 3.8 การจัดเรียงขอมูลในการวิเคราะหอุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาล 
ป 

พ.ศ. 
จํานวน 

ผูประสบอุบตัเิหต ุ
ชวงเวลาทั้งหมด ชวงเวลาเทศกาลปใหม ชวงเวลาเทศกาล

สงกรานต 
2545 8,667 1 กรกฎาคม 2544 

30 มิถุนายน 2545 
27 ธันวาคม 2544 ถึง 
2 มกราคม 2545* 

12 เมษายน 2545 ถึง 
17 เมษายน 2545* 

2546 9,420 1 กรกฎาคม 2545 
30 มิถุนายน 2546 

27 ธันวาคม 2545 ถึง 
2 มกราคม 2546* 

11 เมษายน 2546 ถึง 
16 เมษายน 2546* 

2547 9,871 1 กรกฎาคม 2546 
30 มิถุนายน 2547 

29 ธันวาคม 2546 ถึง 
4 มกราคม 2547** 

11 เมษายน 2547 ถึง 
16 เมษายน 2547** 

ที่มา: *กระทรวงสาธารณสุข **กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย 

 
จากขอมูลผูประสบอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดในแตละป จะถูกนํามาแยกออกเปนสามสวนตามชวงเวลาที่ได
กลาวมาแลว คือ เทศกาลปใหม เทศกาลสงกรานต และชวงเวลาปกติ  โดยชวงเวลาปกติหมายถึงชวงเวลา
ทั้งหมดที่ไมรวมชวงเวลาเทศกาลปใหมและเทศกาลสงกรานต  
 
ที่อยูปจจุบัน 
 
ที่อยูปจจุบัน หมายถึง จังหวัดที่ผูประสบอุบัติเหตุมีภูมิลําเนาพักอาศัยอยู ซึ่งดัชนีนี้สามารถแสดงใหเห็นวา ผู
ประสบอุบัติเหตุเปนบุคคลในทองถิ่นหรือบุคคลตางถิ่น ซึ่งคนในทองถิ่นอาจมีความคุนเคยตอสภาพถนนและ
ส่ิงแวดลอม รวมทั้งสภาพการจราจรในพื้นที่มากกวาคนตางถิ่น ดังเปนที่ทราบกันดีวาเทศกาลปใหมและ
เทศกาลสงกรานตเปนชวงเวลาที่ประชาชนนิยมเดินทางทองเที่ยวไปตามแหลงทองเที่ยวตางๆ  รวมทั้งมีผู
เดินทางไป-กลับภูมิลําเนาเปนจํานวนมาก ดังนั้นแนวโนมในการเกิดอุบัติเหตุจากการไมคุนเคยเสนทางจึง
เพิ่มข้ึนตามปริมาณการเดินทาง  
 
เมื่อพิจารณาจํานวนผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามภูมิลําเนาระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 ดังแสดงในตารางที่ 
3.9 จะพบวา มีผูประสบอุบัติเหตุที่มีภูมิลําเนาอยูตางจังหวัดในชวงเทศกาลมากกวาในชวงเวลาปกติเล็กนอย 
(18.0% ในชวงเทศกาลปใหม 19.1% ในชวงเทศกาลสงกรานต และ 16.3% ในชวงเวลาปกติ) 
 
ตารางที่ 3.9 ผูประสบอุบัติเหตุจําแนกตามภูมิลําเนาระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 

ภูมิลําเนา ชวงเทศกาลปใหม ชวงเทศกาลสงกรานต ชวงเวลาปกติ 
ประสบในจังหวัด 81.9% 80.6% 83.6% 
อยูตางจังหวัด 18.0% 19.1% 16.3% 
ไมทราบ 0.1% 0.3% 0.1% 



บทท่ี 3: สถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

รายงานการศึกษาคุณภาพของขอมูลอุบัติเหตุทางถนนและสถานการณอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 34 

นอกจากนั้น เมื่อพิจารณาแนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาจําแนกตามภูมิลําเนาระหวางป พ.ศ.
2545 – 2547 ดังแสดงในรูปที่ 3.20 พบวา แนวโนมผูประสบอุบัติเหตุที่มาจากตางจังหวัดในชวงเทศกาล
สงกรานตมีสัดสวนที่ลดลงในแตละป ในขณะที่ชวงเทศกาลปใหมมีแนวโนมที่ไมชัดเจน เนื่องจากขอมูลที่นํามา
วิ เคราะห เปน เพียงภาพรวมของจั งหวัดขอนแกนจังหวัดเดียว  ซึ่ งถือ เปนจุดศูนยกลางของภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือจังหวัดหนึ่งที่มีผูเดินทางผานเปนจํานวนมาก จึงอาจจะมีปจจัยเสริมในเรื่องของแนวโนม
ของจํานวนผูเดินทางที่ผานจังหวัดขอนแกนมาเกี่ยวของดวย 
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รูปที่ 3.20 แนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุในแตละชวงเวลาจําแนกตามภูมลิาํเนา 

ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 
 
อยางไรก็ตาม ขอมูลตางๆ เหลานี้สามารถเปนตัวชี้วัดไดอยางหนึ่ง ในการกําหนดมาตรการในการแกไขปญหา
อุบัติเหตุทางถนน ที่จะกําหนดยุทธศาสตรใหเหมาะสมกับกลุมบุคคลจากตางจังหวัด เชน การใหขอมูลการ
เดินทางที่เพียงพอในชวงเทศกาล การตรวจสอบความพรอมของผูขับข่ีรถโดยสารที่เดินทางผานจังหวัดนั้นๆ 
หรือแมกระทั่ง การนําขอมูลไปปรับปรุงจุดหรือชวงถนนที่อาจกอใหเกิดอันตรายตอผูสัญจร เปนตน  
 
การด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล 
 
ปญหาเรื่องผูขับข่ีที่ ด่ืมเครื่องดื่มแอลกอฮอลในชวงเทศกาลยังเปนปญหาเรื้อรังที่หาทางแกไขไดยากใน
สังคมไทยในปจจุบัน แมวาหนวยงานที่เกี่ยวของไดเล็งเห็นถึงความสําคัญและกําหนดมาตรการตางๆ เพื่อจะ
ลดปญหาดังกลาวในทุกๆ ปแลว แตยังคงไมสามารถควบคุมได ตรงกันขาม จํานวนผูประสบอุบัติเหตุทางถนน
ที่ด่ืมแอลกอฮอลกอนเกิดอุบัติเหตุกลับสูงขึ้นทุกป 
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จากตารางที่ 3.10 ซึ่งแสดงรอยละของผูประสบอุบัติเหตุที่ตรวจพบการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล จะเห็นไดวา ผู
ประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมแอลกอฮอลมีจํานวนเกือบเทากับผูที่ไมด่ืมในชวงเทศกาลทั้งสอง และมีจํานวนมากกวา
ชวงเวลาปกติถึง 17.3% และ 11.8% ในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานต ตามลําดับ สวนสาเหตุที่แนวโนม
ในชวงเทศกาลปใหมมีสัดสวนผูประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมแอลกอฮอลสูงกวาเทศกาลสงกรานตนั้น อาจเปนเพราะ
ในเทศกาลสงกรานตมีกิจกรรมอื่นๆ เชน การเลนสาดน้ําบนทองถนน ทําใหผูขับข่ีที่ด่ืมขณะขับข่ีมีอัตราสวนที่
นอยกวาเทศกาลปใหม 
 
ตารางที่ 3.10 ผูประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมและไมด่ืมแอลกอฮอลระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 

ผลการตรวจ ชวงเทศกาลปใหม ชวงเทศกาลสงกรานต ชวงเวลาปกติ 
ด่ืม 47.6% 42.1% 30.3% 
ไมด่ืม 47.6% 49.8% 65.2% 
ไมทราบ 4.8% 8.1% 4.5% 

 

 
นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงแนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมแอลกอฮอลในชวงเทศกาลและชวงเวลาปกติ
ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 ดังแสดงในรูปที่ 3.21 พบวา สัดสวนดังกลาวกลับเพิ่มสูงขึ้นทุกป โดยในป พ.ศ.
2547 มีตัวเลขสูงถึง 55.4% และ 46.3% ในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานตตามลําดับ ดังนั้น อาจกลาวไดวา
มาตรการและ/หรือวิธีการแกไขที่ไดปฎิบัติยังไมประสบความสําเร็จเทาที่ควร จําเปนตองพิจารณากําหนด
มาตรการแกไขอื่นๆ เพิ่มเติม เพื่อบรรเทาปญหาดังกลาว 
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รูปที่ 3.21 แนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุที่ด่ืมและไมด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล 

ระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 
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ประเภทการเดินทาง 
 

ประเภทการเดินทางในที่นี้ หมายถึง รถที่ผูประสบอุบัติเหตุใชเดินทางแลวเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งนับรวมคนเดินเทา
เปนประเภทการเดินทางประเภทหนึ่งดวย โดยในการศึกษานี้ ไดดัดแปลงประเภทการเดินทางจากขอมูล IS 
ตนฉบับเดิมที่มีทั้งหมด 18 ประเภท ลงเหลือ 10 ประเภท ประกอบดวย คนเดินเทา จักรยาน จักรยานยนต 
รถยนตสวนบุคคล ปคอัพ/รถตู รถบรรทุก รถสองแถว รถบัส รถเพื่อการเกษตร และอื่นๆ 
 

รูปที่ 3.22 แสดงใหเห็นวา รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุดตลอดทั้งปซึ่งมากกวา 
70% โดยประมาณ แตเปนที่นาสังเกตวา คนเดินเทาและรถปคอัพ/รถตู มีแนวโนมประสบอุบัติเหตุในชวง
เทศกาลสงกรานตสูงกวาในชวงเทศกาลปใหมและชวงเวลาปกติอยางเห็นไดชัด สาเหตุหนึ่งเปนเพราะในชวง
เทศกาลสงกรานต มีกิจกรรมการเลนสาดน้ําตามทองถนนที่กอใหเกิดอุบัติเหตุแกผูที่เลนสาดน้ําตามขางถนน 
(คนเดินเทา) และผูที่นิยมขับรถกระบะ (รถปคอัพ) สาดน้ําในชวงเทศกาลสงกรานตเปนจํานวนมาก ดังนั้น
หนวยงานที่เกี่ยวของควรพิจารณามาตรการแกไขปญหาดังกลาว 
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รูปที่ 3.22 แนวโนมประเภทการเดินทางของผูประสบอุบัติเหตุระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 
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การใชเข็มขดันิรภัยและหมวกนิรภัย 
 
แมวาการใชเข็มขัดนิรภัยและหมวกนิรภัยไดถูกบังคับใชเปนกฎหมายตั้งแต ป พ.ศ. 2539 แลวก็ตาม แต
สังคมไทยยังคงละเลยการใชอุปกรณนิรภัยเหลานี้อยู ผูขับข่ีหลายทานมิไดตระหนักวาอุปกรณนิรภัยเหลานี้มี
สวนชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุได นอกจากนี้ ผูขับข่ีบางรายยังคิดวาเปนสิ่งที่
กอใหเกิดความรําคาญและไมสะดวกสบายในระหวางการขับข่ี โดยไมคํานึงวาอุปกรณเหลานี้อาจชวยรักษา
ชีวิตหรือลดความรุนแรงของการบาดเจ็บไดเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งรายละเอียดของความสําคัญของเข็มขัดนิรภัย
และหมวกนิรภัยจะไดกลาวอยางละเอียดในหัวขอตอไป 
 
จากตารางที่ 3.11 แสดงใหเห็นวาการรณรงคใชเข็มขัดนิรภัยในชวงเทศกาลนั้นมีสวนชวยทําใหผูขับข่ีได
ตระหนักถึงความสําคัญของอุปกรณนี้บาง โดยมีสัดสวนของผูประสบอุบัติเหตุที่ใชเข็มขัดนิรภัยเพิ่มข้ึน 2.6% 
และ 1.4% ในชวงเทศกาลปใหมและสงกรานตตามลําดับจากชวงเวลาปกติ 
 
ตารางที่ 3.11 ผูประสบอุบัติเหตุที่ใชและไมใชเข็มขัดนิรภัยระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 
การใชเข็มขดันิรภัย ปใหม สงกรานต ชวงเวลาปกติ 
ใช 11.8% 10.6% 9.2% 
ไมใช 80.0% 78.0% 85.7% 
ไมทราบ 8.2% 11.4% 5.1% 

 
อยางไรก็ดี แนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุที่ใชเข็มขัดนิรภัยในเทศกาลปใหมและเทศกาลสงกรานตระหวางป 
พ.ศ. 2545 – 2547 ดังแสดงในรูปที่ 3.23 กลับมีทิศทางตรงกันขาม โดยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนในชวงเทศกาล
สงกรานต แตกลับลดลงในชวงเทศกาลปใหม  ทั้งนี้ความสําคัญไมไดอยูที่ความแตกตางของชวงเทศกาลทั้ง
สองกับชวงเวลาปกติวาจะเปนอยางไร ประเด็นที่ควรใหความสําคัญมากที่สุดก็คือ ควรมีการตั้งเปาหมายใหมี
การใชเข็มขัดนิรภัยมากขึ้นในปตอๆ ไป เพื่อลดความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ 
ควรมีการพิจารณาถึงสาเหตุของการไมคาดเข็มขัดนิรภัย ซึ่งสวนหนึ่งอาจเกิดจากยานพาหนะที่ใชไมมีการ
ติดตั้งเข็มขัดนิรภัย ดังนั้นควรมีการพิจารณากําหนดมาตรการแกไขสําหรับปญหาดังกลาวดวย 
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รูปที่ 3.23 แนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุที่ใชเขม็ขดันิรภัยระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 

 
เมื่อพิจารณาถึงการใชหมวกนิรภัยของผูประสบอุบัติเหตุในชวงเทศกาลและชวงเวลาปกติดังแสดงในตารางที่ 
3.12 กลับพบวามีการสวมหมวกนิรภัยในชวงเทศกาลทั้งสองเทศกาลนอยกวาชวงเวลาปกติ โดยสัดสวนของ
ผูใชลดลงจากชวงเวลาปกติ 3.0% ในชวงเทศกาลปใหมและ 6.6% ในชวงเทศกาลสงกรานต ซึ่งแสดงใหเห็นวา
ในระหวางชวงเทศกาล เจาหนาที่ที่เกี่ยวของอาจผอนปรนและไมเขมงวดในการบังคับควบคุมใหสวมหมวก
นิรภัย ดังนั้นในระหวางชวงเทศกาลควรมีการกวดขันบังคับใหผูขับข่ีปฏิบัติตามกฎหมายใหมากขึ้น 
 
ตารางที่ 3.12 ผูประสบอุบัติเหตุที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัยระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 

การสวมหมวก
นิรภัย ปใหม สงกรานต ชวงเวลาปกติ 

สวม 10.4% 6.8% 13.4% 
ไมสวม 86.5% 86.5% 83.1% 
ไมทราบ 3.1% 6.6% 3.5% 

 
อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอุบัติเหตุในชวงป พ.ศ. 2545-2547 ดังแสดงในรูปที่ 3.24 จะพบวาสัดสวนผูใช
หมวกนิรภัยในผูประสบอุบัติเหตุมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน ซึ่งอาจสะทอนใหเห็นวา ถามีการกวดขันบังคับใชกฎหมาย
อยางจริงจัง ผูขับข่ีอาจจะสวมหมวกนิรภัยมากขึ้น นอกจากนี้การปลูกฝงจิตสํานึกใหทุกคนไดตระหนักถึง
ความสําคัญของอุปกรณนิรภัยเหลานี้ควรดําเนินการตอไป 
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รูปที่ 3.24 แนวโนมของผูประสบอุบัติเหตุที่สวมหมวกนิรภัยระหวางป พ.ศ. 2545 – 2547 

 
3.11 ความสัมพันธระหวางอุบัติเหตุกับการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาล 
 

นอกเหนือจากการนําเสนอสถานการณอุบัติเหตุในชวงเทศกาล ซึ่งเปนที่ทราบกันดีวามีสถานการณความ
รุนแรงและความสูญเสียมากกวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชวงเวลาปกติ การศึกษานี้จะนําเสนอผลการวิเคราะห
ความสัมพันธระหวางการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชวงเทศกาล ทั้งเทศกาลป
ใหมและเทศกาลสงกรานต โดยจะนําเสนอการวิเคราะหในภาพรวมของการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจทั่ว
ประเทศ โดยอาศัยขอมูลอุบัติเหตุในชวงเทศกาลปใหมของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยระหวางป พ.ศ. 
2546 – 2548 ในการวิเคราะห นอกจากนี้ยังไดวิเคราะหการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจในระดับจังหวัด 
โดยอาศัยขอมูลอุบัติเหตุชวงเทศกาลสงกรานตป พ.ศ. 2548 ของกองตํารวจทางหลวงในการวิเคราะห  
 
การวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจรรวมกับการดําเนินการเรียกตรวจยานพาหนะของเจาหนาที่ตํารวจ
ในชวงเทศกาลปใหม พ.ศ. 2546 – 2548 
 

ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการเรียกตรวจยานพาหนะของเจาหนาที่ตํารวจ กับสถานการณอุบัติเหตุ
ในชวงเทศกาล การศึกษานี้ไดใชวิธีการจัดกลุม (Cluster Analysis) จํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาล และ
จํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะ (การตั้งดานตรวจ) ของเจาหนาที่ตํารวจ ซึ่งวิธีการโดยสรุป คือ จัดกลุม
จํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลปใหมของปที่ผานมา เพื่อเปรียบเทียบกับจํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะ
ของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาลปใหมปตอมา โดยมีสมมุติฐานวา การจัดจํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะ
ของเจาหนาที่ตํารวจ ควรจะสอดคลองกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ (การศึกษานี้เลือกใชจํานวนผูเสียชีวิต
ในชวงเทศกาลเปนตัวกําหนดความรุนแรงของอุบัติเหตุ) พื้นที่รับผิดชอบของหนวยงานใดที่มีจํานวนผูเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุมาก พื้นที่นั้นๆ ควรจัดกําลังเจาหนาที่เรียกตรวจยานพาหนะใหมากขึ้นเพื่อลดหรือบรรเทาความ
รุนแรงของอุบัติเหตุในเทศกาลปถัดไป  
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การวิเคราะหไดทําการศึกษา 2 กรณี คือ 
 
กรณีที่ 1 - การจัดกลุมจํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลปใหม 2546 เทียบกับการเรียกตรวจของเจาหนาที่
ตํารวจในชวงเทศกาลปใหม 2547 
 
กรณีที่ 2 - การจัดกลุมจํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลปใหม 2547 เทียบกับการเรียกตรวจของเจาหนาที่
ตํารวจในชวงเทศกาลปใหม 2548 
 
จากขอมูลที่กลาวมาแลวทั่วประเทศทั้ง 76 จังหวัด การศึกษานี้ไดจําแนกขอมูลเหลานี้ออกเปน 9 ภาคตาม
ระบบการบริหารงานของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ไดแก 

ภาค 1 ภาคกลาง (รวมกรุงเทพฯ) ภาค 6 ภาคเหนือตอนลาง 
ภาค 2 ภาคตะวันออก ภาค 7 ภาคตะวันตก 
ภาค 3 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง ภาค 8 ภาคใตตอนบน 
ภาค 4 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน ภาค 9 ภาคใตตอนลาง 
ภาค 5 ภาคเหนือตอนบน  

 
โดยขอมูลที่ใชในการวิเคราะหมีรายละเอียดแสดงอยูในตารางที่ 3.13 
 
ตารางที่ 3.13 ขอมูลที่ใชในการวิเคราะห 

เทศกาลปใหม 2546 เทศกาลปใหม 2547 เทศกาลปใหม 2548 
ภาค 

เสียชีวิต 
จํานวนครั้งการ
เรียกตรวจ เสียชีวิต 

จํานวนครั้งการ 
เรียกตรวจ เสียชีวิต 

ภาค 1 91 282,866 79 1,591,492 63 
ภาค 2 60 446,927 67 708,889 47 
ภาค 3 98 402,363 99 1,448,126 65 
ภาค 4 102 828,806 107 1,377,309 82 
ภาค 5 47 231,445 65 509,311 49 
ภาค 6 77 171,643 62 626,895 72 
ภาค 7 53 119,266 77 842,687 36 
ภาค 8 31 179,798 45 134,225 24 
ภาค 9 26 351,050 27 521,482 31 
รวม 585 3,014,164 628 7,760,416 469 

หมายเหตุ เทศกาลปใหม 2546 ครอบคลุมวันที่ 27 ธันวาคม 2545 ถึง 2 มกราคม 2546 รวม 7 วัน 
  เทศกาลปใหม 2547 ครอบคลุมวันที่ 29 ธันวาคม 2546 ถึง 4 มกราคม 2547 รวม 7 วัน 
  เทศกาลปใหม 2548 ครอบคลุมวันที่ 29 ธันวาคม 2547 ถึง 4 มกราคม 2548 รวม 7 วัน 
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กรณีที่ 1 จากรูปที่ 3.25 พบวา บริเวณภาคเหนือ ภาคตะวันตก ภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
(ตอนลาง) มีสัดสวนจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ ในชวงเทศกาลปใหม 2547ไมสอดคลองกับ
จํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลปใหม 2546 กลาวคือ มีสัดสวนจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจนอย
กวาที่ควรจะเปน 
 

 
รูปที่ 3.25 การเปรียบเทยีบจํานวนผูเสียชวีิตในชวงเทศกาลปใหม 2546  

กับการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาลปใหม 2547 
 
และเมื่อเปรียบเทียบสัดสวนจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจกับจํานวนผูเสียชีวิตที่เกิดขึ้นจริงในชวง
เทศกาลปใหม 2547 ตามรูปที่ 3.26 สามารถยืนยันไดวา บริเวณพื้นที่ดังกลาวขางตน (ภาคเหนือ ภาคตะวนัตก 
ภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (ตอนลาง) ยังคงเปนบริเวณที่มีจํานวนผูเสียชีวิตมากกวาสัดสวน
จํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ 
 
 
 

จํานวนผูเสยีชีวติปฐาน 2546 การเรยีกตรวจป 2547 

ผูเสียชีวิตมากกวา 90 คน
ผูเสียชีวิต 76-90 คน
ผูเสียชีวิต 46-75 คน
ผูเสียชีวิตนอยกวา 46 คน

เรียกตรวจมากกวา 450,000 ครั้ง
เรียกตรวจ  400,001-450,000 ครั้ง
เรียกตรวจ  250,001-400,000 ครั้ง
เรียกตรวจนอยกวา 250,001 ครั้ง
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รูปที่ 3.26 การเปรียบเทยีบการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ 
กับจํานวนผูเสียชวีิตที่เกิดขึ้นจริงในชวงเทศกาลปใหม 2547 

 
กรณีที่ 2 จากรูปที่ 3.27 พบวา การจัดสัดสวนจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาลปใหม 
2548 บริเวณภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (ตอนลาง) มีความสอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิตในชวง
เทศกาลปใหม 2547ที่ผานมา แตบางพื้นที่เชน บริเวณภาคเหนือ และภาคตะวันตก ยังมีสัดสวนจํานวนการ
เรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจที่ไมสอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิตตามขอมูลในชวงเทศกาลปใหม 2547 
 
 
 
 
 
 
 

ผูเสียชีวิตมากกวา 90 คน
ผูเสียชีวิต 76-90 คน
ผูเสียชีวิต 46-75 คน
ผูเสียชีวิตนอยกวา 46 คนเรียกตรวจนอยกวา 250,001 ครั้ง

เรียกตรวจ  250,001-400,000 ครั้ง
เรียกตรวจ  400,001-450,000 ครั้ง
เรียกตรวจมากกวา 450,000 ครั้ง

การเรยีกตรวจป 2547 จํานวนผูเสยีชีวติป 2547 
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รูปที่ 3.27 การเปรียบเทยีบจํานวนผูเสียชวีิตในชวงเทศกาลปใหม 2547  

กับการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจในชวงเทศกาลปใหม 2548 
 
อยางไรก็ตาม ในชวงเทศกาลปใหม 2548 ไดมีการเพิ่มจํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะขึ้นจากเดิม ถึง 2.6 
เทา (จํานวนการเรียกตรวจป 2547 เทากับ 3,014,164 คร้ัง แตจํานวนการเรียกตรวจในป 2548 เทากับ 
7,760,416 คร้ัง) ซึ่งอาจเปนสวนสําคัญที่มีผลใหจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในชวงเทศกาลปใหม 
2548 มีความรุนแรงลดลงอยางเห็นไดชัด ดังแสดงในรูปที่ 3.28 
 
 
 
 
 
 
 

จํานวนผูเสยีชีวติป 2547 

เรียกตรวจ > 1,200,000 ครั้ง
เรียกตรวจ 950,001 - 1,200,000 ครั้ง
เรียกตรวจ 650,001 - 950,000 ครั้ง
เรียกตรวจ < 650,001 ครั้ง

การเรยีกตรวจป 2548

ผูเสียชีวิตมากกวา 90 คน
ผูเสียชีวิต 76-90 คน
ผูเสียชีวิต 46-75 คน
ผูเสียชีวิตนอยกวา 46 คน
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รูปที่ 3.28 การเปรียบเทยีบการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ 
กับจํานวนผูเสียชวีิตที่เกิดขึ้นจริงในชวงเทศกาลปใหม 2548 

 
นอกจากนี้ หากเปรียบเทียบจํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลปใหม 2547 และปใหม 2548 ดังแสดงในรูปที่ 
3.29 จะพบวา โดยภาพรวมของทั้งประเทศอุบัติเหตุมีความรุนแรงลดลง ซึ่งแสดงใหเห็นวาสมมติุฐานทีน่าํเสนอ
ในการศึกษานี้มีความเหมาะสมบนพื้นฐานที่กําหนดวา จํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจควร
สอดคลองกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ดังนั้นในการกําหนดยุทธศาสตรและ/หรือมาตรการการตั้งดานตรวจ
หรือ จํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจควรพิจารณาถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นดวย 
 
 
 
 
 
 

การเรยีกตรวจป 2548 จํานวนผูเสยีชีวติป 2548 

เรียกตรวจ 950,001 - 1,200,000 ครั้ง 
เรียกตรวจ 650,001 - 950,000 ครั้ง
เรียกตรวจ < 650,001 ครั้ง 

เรียกตรวจ > 1,200,000 ครั้ง ผูเสียชีวิตมากกวา 90 คน
ผูเสียชีวิต 76-90 คน
ผูเสียชีวิต 46-75 คน
ผูเสียชีวิตนอยกวา 46 คน
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รูปที่ 3.29 การเปรียบเทยีบจํานวนผูเสียชวีิตในชวงเทศกาลปใหม 2547 และป 2548 

 
การศึกษาความเหมาะสมของจํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะของตํารวจทางหลวงในชวงเทศกาล
สงกรานต 2548 
 
เชนเดียวกันกับการวิเคราะหการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจทั่วประเทศ หัวขอนี้จะนําเสนอการวิเคราะห
การเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจทางหลวง กับจํานวนผูประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงในความรับผิดชอบของ
กองตํารวจทางหลวง ในชวงเทศกาลสงกรานต 2548 (8 – 17 เมษายน 2548) ซึ่งดําเนินการวิเคราะหโดยใช
หลักการเดียวกันกับวิธีการที่กลาวมาแลว คือ การจัดกลุมสัดสวนจํานวนการเรียกตรวจยานพาหนะของตํารวจ
ทางหลวงในชวงเทศกาลสงกรานต 2548 เพื่อเปรียบเทียบกับจํานวนผูเสียชีวิตในชวงเทศกาลสงกรานต 2548 
 

จํานวนผูเสยีชีวติป 2548 จํานวนผูเสยีชีวติป 2547 

ผูเสียชีวิตมากกวา 90 คน
ผูเสียชีวิต 76-90 คน
ผูเสียชีวิต 46-75 คน
ผูเสียชีวิตนอยกวา 46 คน
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การศึกษานี้ทําการวิเคราะหขอมูลในพื้นที่ความรับผิดชอบของกองกํากับการ กองตํารวจทางหลวง จํานวน 7 
กองกํากับการ ดังแสดงในรูปที่ 3.30 ซึ่งไมรวมทางหลวงพิเศษ ของกองตํารวจทางหลวง  
 

กก.1 (ภาคกลาง)  กก.5 (ภาคเหนือ) 
กก.2 (ภาคตะวันตกถึง จ.สุราษฎรธานี) กก.6 (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง) 
กก.3 (ภาคตะวันออก) กก.7 (ภาคใต)  
กก.4 (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน)  

 

 
รูปที่ 3.30 พืน้ที่รับผิดชอบของกองตํารวจทางหลวง 

 
เมื่อเปรียบเทียบจํานวนยานพาหนะที่ตํารวจทางหลวงเรียกตรวจ ตามกองกํากับการทั้ง 7 กองกํากับการ ดัง
แสดงในรูปที่ 3.31 จะเห็นไดวามีการกระจายตัวของจํานวนยานพาหนะที่ตํารวจทางหลวงเรียกตรวจแตกตาง
กันไปตามพื้นที่ โดยกองกํากับการที่ 6 เปนกองกํากับการที่มีจํานวนการเรียกตรวจมากที่สุด สวนกองกํากับการ
ที่ 7 เปนกองกํากับการที่มีจํานวนการเรียกตรวจนอยที่สุด แตถาเปรียบเทียบจํานวนผูเสียชีวิตตามกองกํากับ
การทั้ง 7 กองกํากับการ ดังแสดงในรูปที่ 3.32 จะพบวา กองกํากับการที่ 5 เปนพื้นที่ที่มีจํานวนผูเสียชีวิตมาก
ที่สุด สวนกองกํากับการที่ 4 เปนพื้นที่ที่มีจํานวนผูเสียชีวิตนอยที่สุด 
 

กองกํากับการ 1 

กองกํากับการ 2 

ทางหลวงหมายเลข 2 หลัก 

กองกํากับการ 3 

กองกํากับการ 4 

กองกํากับการ 5 

กองกํากับการ 6 

กองกํากับการ 7 

ทางหลวงหมายเลข 1 หลัก 
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รูปที่ 3.31 จาํนวนยานพาหนะที่เรียกตรวจจาํแนกตามกองกาํกับการ 
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รูปที่ 3.32 จาํนวนผูเสยีชีวติจําแนกตามกองกํากับการ 

 
ดังนั้นหากจะทําการปรับสัดสวนของการเรียกตรวจยานพาหนะใหเหมาะสมกับจํานวนผูเสียชีวิต (ดัง
สมมุติฐานที่กําหนดไวในหัวขอที่แลว) ตามกองกํากับการทั้ง 7 กองกํากับการดังแสดงในรูปที่ 3.33 พบวากอง
กํากับการที่ 1, 5 และ 7 เปนกองกํากับการที่มีจํานวนการเรียกตรวจนอยกวาจํานวนที่ควรจะเปน  
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รูปที่ 3.33 การเปรียบเทยีบจํานวนยานพาหนะที่เรยีกตรวจจริง  

กับจํานวนยานพาหนะที่ควรเรียกตรวจ 
 
นอกจากนี้ ถาหากนําจํานวนการเรียกตรวจของตํารวจทางหลวง และอัตราการเสียชีวิตของผูประสบเหตุในชวง
เทศกาลสงกรานตมาจําแนกตามระดับลงบนแผนที่ประเทศไทยดังแสดงไดดังรูปที่ 3.34 แลว จะเห็นไดวาอัตรา
การเรียกตรวจยานพาหนะไมสอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ดังนั้นการศึกษานี้จึงเสนอการเรียก
ตรวจของเจาหนาที่ตํารวจทางหลวงที่สอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิต ดังแสดงในรูปที่ 3.35 ซึ่งแสดงการ
เปรียบเทียบอัตราการเรียกตรวจในชวงสงกรานตที่ผานมา (พ.ศ. 2548) และอัตราที่เสนอแนะในการเรียกตรวจ
สําหรับเทศกาลที่จะมาถึง โดยจะสังเกตไดวา การเรียกตรวจของตํารวจทางหลวงนั้นในชวงเทศกาลสงกรานตที่
ผานมาเนนไปที่กองกํากับการที่ 6 (ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง) แตผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวา 
สําหรับเทศกาลครั้งตอไป การเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจควรเนนไปที่กองกํากับการที่ 5 (ภาคเหนือ) 
เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงสุดในชวงเทศกาลสงกรานตที่ผานมาป พ.ศ. 2548  
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รูปที่ 3.34 จาํนวนการเรยีกตรวจของตาํรวจทางหลวงเปรยีบเทยีบกับจาํนวนผูเสียชวีิต 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จํานวนผูเสยีชีวติ จํานวนการเรียกตรวจของ
ตํารวจทางหลวง 

นอยกวา 15,000 คัน
15,000 – 30,000 คัน
มากกวา 30,000 คัน

นอยกวา 10 ราย 
10 – 30 ราย 
มากกวา 30 ราย 

ทางหลวงหมายเลข 1 หลัก
ทางหลวงหมายเลข 2 หลัก 
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รูปที่ 3.35 การเปรียบเทยีบการเรียกตรวจของตาํรวจทางหลวงในปจจุบันกับที่เสนอแนะในอนาคต 

จํานวนการเรียกตรวจของ
ตํารวจทางหลวงปจจุบัน 

นอยกวา 15,000 คัน
15,000 – 30,000 คัน
มากกวา 30,000 คัน

ทางหลวงหมายเลข 1 หลัก
ทางหลวงหมายเลข 2 หลัก 

จํานวนที่ควรเรยีกตรวจ 
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3.12 บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
สรุป 
 
การศึกษานี้ไดนําเสนอผลการศึกษาคุณภาพขอมูลอุบัติเหตุทางถนนและสถานการณอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทย โดยสามารถสรุปสาระสําคัญดังตอไปนี้ 
 
• ขอมูลที่มีประโยชนสูงสุดในการวิเคราะหอุบัติเหตุในรายละเอียด คือ ขอมูลดิบ ถึงแมหนวยงานหลักสวน

ใหญจะมีการเก็บบันทึกขอมูลดิบ ทั้งในรูปแบบของรายงานและสื่ออิเล็คทรอนิกส แตยังไมมีหนวยงานใดที่
เผยแพรขอมูลดิบ ส่ิงที่เผยแพรเปนเพียงขอมูลเชิงสถิติ และ/หรือ ขอมูลที่ผานการวิเคราะหแลว ทําใหไม
สามารถนําไปพัฒนาใชในรายละเอียดอื่นๆ หรือการวิเคราะหในเชิงลึกได นอกจากนี้การเขาถึงขอมูลดิบ
ของบางหนวยงานยังพบอุปสรรคดวยระเบียบและพิธีการของหนวยงาน  

• จากการที่ดัชนีที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุที่ใชอยูในปจจุบัน ซึ่งไดแก จํานวนประชากรและจํานวนรถจด
ทะเบยีนนั้น ไมสอดคลองกับจํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน ดังนั้นการศึกษานี้จึงได
เสนอดัชนีเพิ่มเติม คือ การใชน้ํามันเชื้อเพลิง และผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) มาเปน
ทางเลือกในการวิเคราะหอุบัติเหตุทางถนน อยางไรก็ดีจํานวนประชากรและรถจดทะเบียนเปนขอมูลที่
สืบคนไดงาย และมีความเปนสากล นิยมใชกันทั่วโลก ดังนั้นรายงานฉบับนี้ไดเสนอการประยุกตใชดัชนีรถ
จดทะเบียนตอประชากรซึ่งเปนอีกหนึ่งทางเลือกในการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุของประเทศ 

• จากการวิเคราะหความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยใชดัชนีการเสียชีวิต (Fatality Index) แสดงใหเห็นวา ในรอบ 
10 ปที่ผานมา แมวาจํานวนผูบาดเจ็บตออุบัติเหตุจะมีแนวโนมที่สูงขึ้นแตความเสี่ยงในการเสียชีวิตของผู
ประสบอุบัติเหตุไดลดลงอยางตอเนื่อง ปจจัยหนึ่งอาจเปนผลมาจากการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบการ
ใหบริการทางการแพทยฉุกเฉิน 

• เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางจํานวนผูเสียชีวิตและการถือครองใบอนุญาตขับข่ี ผลการวิเคราะห
ยืนยันไดวาเพศชายมีอัตราความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากกวาเพศหญิงถึงเกือบสอง
เทา 

• แมวาบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงและมีแนวโนมจะลดลงเมื่อพื้นที่
อยูหางจากกรุงเทพฯ ออกไป แตในทางตรงกันขาม อัตราการเสียชีวิตในกรุงเทพฯ และปริมณฑลกลับมี
อัตรานอยที่สุดและมีแนวโนมที่จะเพิ่มข้ึนเมื่อพื้นที่อยูหางกรุงเทพฯ ออกไป 

• การศึกษานี้ไดเนนความแตกตางระหวางอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในชวงเทศกาลและชวงเวลาปกติ โดยวิเคราะห
ปจจัยหลัก 4 ประการคือ ที่อยูปจจุบัน การดื่มแอลกอฮอล ประเภทการเดินทาง และการใชเข็มขัดนิรภัย
และหมวกนิรภัย 
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• นอกจากนี้ การศึกษานี้ไดทําการวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางการเรียกตรวจยานพาหนะของเจาหนาที่
ตํารวจกับสถานการณอุบัติเหตุในชวงเทศกาล ซึ่งแสดงใหเห็นวา การกําหนดยุทธศาสตรและ/หรือ
มาตรการการตั้งดานตรวจ หรือจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ควรพิจารณาถึงความรุนแรงของ
อุบัติเหตุดวย 

 
ขอเสนอแนะ 
 
• ควรมีการพิจารณาถึงความเปนไดที่จะเผยแพรขอมูลดิบของขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ      

บนสื่ออิเล็คทรอนิกสที่สามารถเขาถึงไดอยางสะดวก เชน ในเว็บไซต ดังที่ไดปฏิบัติกันในตางประเทศ  
นอกจากนี้ควรมีการพิจารณาที่จะพัฒนาระบบโปรแกรมคอมพิวเตอร  ที่สามารถเชื่อมโยงขอมูลกลางซึ่ง
สามารถนํามาใชรวมกันได  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของขอมูล การเขาถึง และการเผยแพรขอมูล  

• นอกเหนือจากดัชนีชี้ที่นิยมใชกันสวนใหญ เชน ประชากร จํานวนรถทะเบียน ควรมีการพิจารณาใชดัชนี
อ่ืนๆเชนปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงของการขนสงทางถนน และผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
(GDP) ในการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุ 

• จํานวนประชากรและรถจดทะเบียนสามารถนํามาประยุกตใชรวมกัน เพื่อใชเปนดัชนีทางเลือกในการ
วิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุทางถนน โดยพิจารณาอัตราสวนระหวางจํานวนรถจดทะเบียนตอจํานวน
ประชากร 

• การพิจารณาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเพียงจากการวิเคราะหสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Analysis) 
นั้นอาจไมเพียงพอ เห็นควรพิจารณามาตรการการสืบคนสาเหตุและการฟนฟูสภาพการเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Investigation and Reconstruction) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการประเมินสาเหตุและ
สถานการณอุบัติเหตุของประเทศดวย 

• ในการพิจารณาสถานการณอุบัติเหตุควรพิจารณา “ดัชนีความรุนแรง (Severity Index)” ซึ่งไมไดคํานึง
เฉพาะจํานวนอุบัติเหตุ แตคํานึงทั้งผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บและจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น เพื่อวิเคราะหถึง
ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละจังหวัด 

• ควรกําหนดมาตรการในการใชรถกระบะอยางปลอดภัยในชวงเทศกาลโดยเฉพาะชวงเทศกาลสงกรานต 
นอกจากนี้ควรใหคําแนะนําแกผูขับข่ีจากตางถิ่นในการฉลองเทศกาล ตลอดจนการเขมงวดในการบังคับผู
ขับข่ีดานพฤติกรรมเสี่ยงในชวงเทศกาล  

• การกําหนดยุทธศาสตรและ/หรือมาตรการการตั้งดานตรวจ หรือจํานวนการเรียกตรวจของเจาหนาที่ตํารวจ 
ควรพิจารณาใหสอดคลอง เหมาะสมกับจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่ผานมา 
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(http:///www.disaster.go.th) 
7. การทางพิเศษแหงประเทศไทย, “สถิติจํานวนอุบัติเหตุในเขตทางพิเศษ” 

(http://www.eta.co.th) 
8. สํานักงานสถิติแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี, “สถิติประชากรและเคหะ” 

(http://www.nso.go.th) 
9. ศูนยสารสนเทศ สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก, “สถิติจํานวนรถจดทะเบียน” 

(http://www.dlt.go.th) 
10. กระทรวงพลังงาน, “สถิติปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง” 

(http://www.energy.go.th) 
11. สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ,  “สถิ ติผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ”  
(http://www.nesdb.go.th/) 
 




