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“ในชชวงหลายปปทปชผชานมา ออุบบตตเหตอุบนททองถนนกลายเปปนสาเหตอุสสาคบญลสาดบบตทนๆ ทปช

ทสาใหทเราตทองสสูญเสปย เดปก เยาวชน หบวหนทาครอบครบว ซซชงเปปนกสาลบงสสาคบญของการพบฒ

นาเศรษฐกตจและสบงคมตชอไปในอนาคตอยชางนชาเสปยดาย ถซงแมทวชาเราจะมปการรณรงคคและมปความ

รชวมมมอมากมายจากหลายภาคสชวนอยชางจรตงจบงในเรมชองนปทแตชจสานวนออุบบตตเหตอุและอบตรา

การเสปยชปวตตบนททองถนนของประเทศไทยกลบบยบงอยสูชในระดบบทปชสสูงมากจนนชาเปปนกบงวล จาก

ขทอมสูลขององคคการอนามบยโลกพบวชาเรามปอบตราการเสปยชปวตตจากออุบบตตเหตอุบนททองถนนสสูง

ทปชสอุดในเอเชปย ซซชงจสานวนผสูทเสปยชปวตตเหลชานปทเปปนความสสูญเสปยทปชมากเกตนกวชาจะ

ประเมตณราคาไดทดทวยเหตอุนปท ทางมสูลนตธตฯ จซงไดทจบดทสาโครงการวตจบยและพบฒนาขทอมสูลออุ

บบตตเหตอุเพมชอความปลอดภบยบนททองถนน (Big Data and AI for Safer Roads) ขซทน โดยใชทฐาน

ขทอมสูล Big Data ทปชรวบรวมจากหนชวยงานภาครบฐและเอกชน มาทดลองใชทเทคโนโลยปปบญญาประ

ดตษฐค หรมอ Artificial Intelligence - AI ในการประมวลผล เพมชอสรทางระบบพยากรณคสสาหรบบใชท

แจทงเตมอนออุบบตตเหตอุทางถนนทปชมปแนวโนทมจะเกตดขซทนในอนาคตลชวงหนทา 24 ชบชวโมง ตล

อดจนวตเคราะหคหาสาเหตอุและปบจจบยเสปชยงของการเกตดออุบบตตเหตอุบนททองถนนเพมชอใชทพบฒ

นาตชอยอดในการลดจสานวนออุบบตตเหตอุและผสูทเสปยชปวตตอยชางยบชงยมนตชอไปในอนาคตผมหวบง

เปปนอยชางยตชงวชาโครงการวตจบยและพบฒนาขทอมสูลออุบบตตเหตอุเพมชอความปลอดภบยบนททอง

ถนน (Big Data and AI for Safer Roads)  จะชชวยใหทสถตตตการเกตดออุบบตตเหตอุในประเทศลดลง และ
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ข้อความจากผู้น�ำโครงการ

คุณนินนาท ไชยธีรภิญโญ
ประธานมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย

	 ในชว่งหลายปท่ีีผา่นมา อบุตัเิหตุบนทอ้งถนนกลายเป็นสาเหตสุ�ำคญั

ล�ำดบัต้นๆ ทีท่�ำใหเ้ราตอ้งสญูเสยี เด็ก เยาวชน หวัหนา้ครอบครวั ซึง่เป็นก�ำลงั

ส�ำคัญของการพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมตอ่ไปในอนาคตอยา่งนา่เสียดาย แมว้า่

เราจะมีการรณรงค์และมีความร่วมมือมากมายจากหลายภาคส่วนอย่างจริงจัง

ในเร่ืองนี ้ แต่จ�ำนวนอบุตัเิหตแุละอตัราการเสียชวีติบนท้องถนนของประเทศไทย

กลบัยังอยู่ในระดบัทีสู่งมากจนนา่เปน็กงัวล จากขอ้มลูขององคก์ารอนามยั

โลกพบวา่เรามอัีตราการเสียชวีติจากอบุตัเิหตุบนทอ้งถนนสงูท่ีสดุในเอเชยี ซึง่

จ�ำนวนผูเ้สียชีวติเหลา่น้ีเปน็ความสญูเสยีท่ีมากเกินกวา่จะประเมนิค่าได้

	 ดว้ยเหตุนี ้ ทางมลูนิธฯิ จงึไดจั้ดท�ำโครงการวจัิยและพัฒนาข้อมลู

อบุตัเิหตุเพ่ือความปลอดภยับนทอ้งถนน (Big Data and AI for Safer Ro-

ads) ขึน้ โดยใชฐ้านขอ้มลู Big Data ทีร่วบรวมจากหน่วยงานภาครฐัและเอกชน 

มาทดลองใชเ้ทคโนโลยปัีญญาประดษิฐ์ หรือ Artificial Intelligence - AI ใน

การประมวลผล เพ่ือสรา้งระบบพยากรณ์ส�ำหรบัใชแ้จง้เตอืนอบุตัเิหตทุางถนน

ท่ีมีแนวโนม้จะเกดิข้ึนในอนาคตลว่งหน้า 24 ชัว่โมง ตลอดจนวเิคราะหห์าสาเหตุ

และปัจจัยเสีย่งของการเกิดอบุตัเิหตบุนท้องถนนเพ่ือใชพั้ฒนาตอ่ยอดในการลด

จ�ำนวนอบุติัเหตุและผูเ้สียชวีติอยา่งยัง่ยนืต่อไปในอนาคต

	 ผมหวังเป็นอย่างยิ่งว่าโครงการวิจัยและพัฒนาข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือ

ความปลอดภยับนท้องถนน (Big Data and AI for Safer Roads)  จะชว่ย

ใหส้ถติิการเกิดอบุตัเิหตุในประเทศลดลง และประชาชนตระหนกัถงึปจัจัยทีแ่ทจ้รงิ

ของการเกดิอบุติัเหต ุ และให้ความส�ำคัญของความปลอดภยับนทอ้งถนนมากยิง่

ขึน้
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	 ผมขอขอบคุณมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย ผู้
สนับสนุนโครงการ  หน่วยงานท่ีให้ความสนับสนุน และผู้อ่านที่ให้
ความส�ำคัญกับปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กับโครงการที่มองปัญหาสังคมจากมุมมองใหม่ ที่ data-driven 
มากขึ้น  เนื่องจากเป็นปัญหาที่เรื้อรังมายาวนาน และสะท้อนถึง
ความล้มเหลวในการปกป้องและดูแลคุณภาพชีวิตประชาชน  โดย
อันท่ีจริงแล้ว ไม่ควรมีรายงานนี้เกิดขึ้นเสียด้วยซ�้ำไป  เพราะ
เบื้องหลังทุกจุดข้อมูลคือความเจ็บปวด ความสูญเสียต่อ
ครอบครัว และต่อประเทศชาติ ท่ีเกิดซ�้ำแล้วซ�้ำเล่า จนกลายเป็น
เรื่องปกติในสังคมไทย  ผมหวังเป็นอย่างยิ่งว่าโครงการนี้จะ
เป็นการจุดประกายแนวคิดใหม่ๆ ในการแก้ไขปัญหาสังคมจากมุม
มองข้อมูลอย่างจริงจัง เพ่ือที่จะแก้ปัญหานี้ได้อย่างรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพสูงสุด

ดร.ณภัทร  จาตุศรีพิทักษ์
ผู้วิจัยโครงการจาก Siametrics Consulting
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ข้อความจากผู้น�ำโครงการ
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Executive summary
บทสรปุผูบ้รหิาร
อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นปัญหาระดับชาติที่คร่าชีวิตคนไทยปีละไม่ต�ำ่กว่า 20,000 คน ถือเป็นภัยพิบัติทาง
สังคมและทางเศรษฐกิจที่มตี้นทุนกว่า 200,000 ล้านบาทต่อปี  และยังเป็นปริศนาเชิงนโยบายที่แก้ไขไม่
ส�ำเร็จเรื้อรังมายาวนานหลายสิบปี ไม่ว่าประเทศไทยจะพยายามระดมทรัพยากรเข้าไปมากเพียงใดก็ตาม

โครงการ Big Data and AI for Safer Roads นี้เกิดจากความตั้งใจของมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะ 
ที่จับมือร่วมกับบริษัทสยามเมทริกซ์ คอนซัลติ้ง และผู้สนับสนุนโครงการ ในการริเริ่มมองปัญหานี้จากมุม
มองใหม่ ตั้งเป้าที่จะสืบหาความจริง ค้นคว้าความรู้ และใช้ประโยชน์จากข้อมูล big data และเทคโนโลยี
ปัญญาประดิษฐ์ เพ่ือช่วยปูทางไปสู่การแก้ปัญหานี้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้นในอนาคต

หัวใจส�ำคัญของโครงการน้ีคือการน�ำชุดข้อมูลจากหลากหลายหน่วยงานมารวมกันสร้างเป็นฐานข้อมูล
กลางเพ่ือเพ่ิมศักยภาพและความครอบคลุมในการวิเคราะห์ข้อมูลและในการสร้างระบบ AI ขึ้น  ฐานข้อมูล
กลางนี้ประกอบไปด้วยข้อมูลหลากหลายประเภทที่เกี่ยวโยงกับอุบัติเหตุบนท้องถนน ตั้งแต่พิกัดเวลา ความ
เสียหาย และลักษณะการปะทะ ไปจนถึงข้อมูลสภาพแวดล้อม สิ่งปลูกสร้าง สภาพถนน และสภาพอากาศ  

อนึ่ง แปลว่าในถนนช่วงหนึ่ง ณ เวลาหนึ่ง นักวิเคราะห์จะทราบถึงข้อมูลหลากหลายมิติดังกล่าว ไม่ใช่
เพียงแค่ทราบว่าได้เกิดอุบัติเหตุหรือไม่ อย่างที่เคยเป็นอุปสรรคในการวิจัยเพ่ือหาหนทางจากข้อมูลอย่างที่
ผ่านมา  

จากการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าว โครงการนี้มีผลสรุปและข้อเสนอแนะดังนี้

1.Focused effort - ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรใช้ประโยชน์จากข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือมุ่งเน้น
ทรัพยากรไปให้ถูกจุดมากขึ้น   ผลลัพธ์หลักในโครงการนี้คืออุบัติเหตุในประเทศไทยมีความกระจุกตัวสูง  
เกินกว่า 50% เกิดในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล  และภายในบริเวณเดียวกันนี้ บริเวณพ้ืนที่ 250x250 
เมตรที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งที่สุด 100 อันดับแรกถือเป็นถึงร้อยละ 16 ของจ�ำนวนอุบัติเหตุทั้งหมดแล้ว  
ยิ่งไปกว่านั้นการใช้งานระบบ AI ที่พัฒนาขึ้นจะสามารถลดต้นทุนในการวางก�ำลังลงเหลือเพียง 12% ของ
ทรัพยากรในการลดเวลาเคลื่อนที่เข้าสู่ที่เกิดเหตุหรือเพ่ือยับยั้งการเกิดของอุบัติเหตุตั้งแต่ต้น 
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2.Evidence-based policy making - การวัดผลนโยบายจ�ำเป็นต่อการแก้ปัญหาในระยะยาวเนื่องจาก
การเกิดอุบัติเหตุบนถนนมีความซับซ้อนและมีตัวแปรจ�ำนวนมาก  การใช้ความรู้สึกหรือหลักฐานโดยเรื่อง
เล่า(anecdotal evidence) เพ่ือปรับเปลี่ยนนโยบายจึงมีความเสี่ยงที่จะสิ้นเปลืองทรัพยากรไปเสียเปล่า
หรือซ�ำ้ร้ายท�ำให้ปัญหาทวีความรุนแรงขึ้นได้ โครงการนี้พบว่าข้อมูลจากหลายฝา่ยสามารถน�ำมาร่วมกันใช้
เพ่ือวิเคราะห์วัดผลของนโยบายในอดีตได้  ยกตัวอย่าง เช่น นโยบายการเปิดด่านตรวจระดับแอลกอฮอล์
ในกรุงเทพฯ พบว่ามีผลช่วยป้องกันอุบัติเหตุตอนกลางดึกในละแวกที่มีด่านได้ปีละประมาณ 500 ครั้ง 
และนโยบายงดจ�ำหน่ายสุราในช่วงเวลาต้องห้าม พบว่าไม่ได้มีผลกระทบต่อจ�ำนวนและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุบนทางหลวงนัก  ทั้งหมดนี้เพ่ือเป็นตัวอย่างต่อการด�ำเนินนโยบายไปในทางที่ถูกต้องมากขึ้นใน
อนาคต

3.Road experimentation - โครงการนี้ใช้ข้อมูลถนนอย่างละเอียดร่วมกับข้อมูลมิติอื่นๆ เกี่ยวกับถนน
แต่ละเส้น เพ่ือแยกผลต่อความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุของลักษณะถนนแต่ละประเภทออกจากปัจจัยอื่นๆ พบว่า
ยังมีโอกาสในการพัฒนาปรับแก้ถนนในมิติต่อไปนี้  หนึ่ง หากน�ำสองถนนที่เสมือนกันทุกมิติยกเว้นว่าเส้น
หนึ่งมีอุโมงค์มาเทียบกัน พบว่าการมีอุโมงค์เพ่ิมอุบัติเหตุมากขึ้น 2.2 เท่า สอง ความเร็วที่รถยนต์วิ่งได้
บนถนนในกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีความสัมพันธ์ค่อนข้างซับซ้อนกับความเสี่ยง โดยความเสี่ยงลดลงใน
ช่วงความเร็ว 31-90 กม/ชม แต่ปรับสูงขึ้นเมื่อวิ่งได้เกิน 91 กม/ชม ขึ้นไป  สาม บริเวณที่มีสัญญาณ
ไฟจราจรและป้ายเตือนก่อให้เกิดอุบัติเหตุจ�ำนวนมากอย่างมีนัยส�ำคัญ มิได้แปลว่าการติดตั้งท�ำให้เกิดการ
ปะทะมากขึ้น แต่บ่งชี้ว่าลักษณะการติดตั้งในปัจจุบันนั้นไม่มีประสิทธิภาพพอที่จะท�ำให้ผู้ขับขี่ระมัดระวังขึ้น 
และสี่ ป้ายรถประจ�ำทางมีผลเพ่ิมความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุราวปีละ 2,200 ครั้งในกรุงเทพฯ โดยไม่
ข้องเกี่ยวกับตัวแปรควบคุมอื่นๆ  ทั้งสี่ผลลัพธ์หลักบ่งชี้ว่าการแก้ไขปรับปรุงถนนยังจ�ำเป็นต้องมี แต่เบื้อง
หลังมีความละเอียดอ่อนสูง จ�ำเป็นที่จะต้องศึกษาเชิงลึกและท�ำการทดลองเพ่ิม ว่าการแก้ไขแบบใดช่วยลด
ความเสี่ยงลงได้ มิเช่นนั้นถนนก็จะยังคงมีส่วนท�ำให้เกิดอุบัติเหตุต่อไป
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4.Data collection process needs an overhaul - โครงการนี้พบว่าการน�ำข้อมูลมารวมกันเป็นฐาน
ข้อมูลกลางนั้นสร้างประโยชน์ได้อย่างมหาศาล กระนั้น ลักษณะและคุณภาพของการเก็บข้อมูลอุบัติเหตุ
ในปัจจุบันยังถือว่ามีข้อจ�ำกัดและมีต้นทุนในการรวบรวมสูงเกินไป  ท�ำให้การวิเคราะห์ข้อมูลท�ำได้ช้าและ
มีความเสี่ยงที่จะสรุปใจความทางสถิติอย่างผิดพลาด  ประเทศไทยยังไม่มีศูนย์กลางข้อมูลอุบัติเหตุที่
สมบูรณ์ ทั้งในเชิงความกว้างที่ว่าเก็บข้อมูลอุบัติเหตุครบทุกครั้ง ในเชิงความลึกที่สามารถเข้าไปสืบค้น
ได้ว่าเกิดที่พิกัดใด วันเวลาใด เกิดกับยานพาหนะและผู้คนแบบใด และมีความรุนแรงเพียงใด  และใน
เชิงความครบถ้วนของข้อมูลแต่ละตัวแปร  ปัจจุบันข้อมูลถูกเก็บอย่างกระจัดกระจาย แต่ละฐานมีจุด
เด่นจุดด้อยแตกต่างกัน และถึงแม้จะน�ำทุกฐานมารวมกันได้ส�ำเร็จ ก็จะไม่แก้ปัญหาทั้งหมด เนื่องจาก
ข้อจ�ำกัดบางข้อเกิดขึ้นตั้งแต่ตอนเก็บข้อมูลหรือตั้งแต่สร้างระบบเก็บข้อมูลนั้นแล้ว  หากจะเดินไปในวิถี 
data-driven ในแก้ปัญหานี้อย่างจริงจัง หน่วยงานในประเทศไทยจะต้องร่วมวิธีจัดเก็บข้อมูลใหม่ให้เป็น 
unified database อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้

คณะผู้จัดท�ำโครงการ Big Data & AI for Safer Roads ขอขอบพระคุณที่ผู้อ่านให้ความสนใจกับปัญหา
นี้และหวังเป็นอย่างยิ่งว่าท่านจะน�ำผลลัพธ์ท่ีได้จากโครงการนี้ไปสานต่อท�ำให้ปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน 
คลี่คลายได้ในเร็ววัน
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01. Problem statement
ทีม่าและความส�ำคญั

01 อบุตัเิหตบุนทอ้งถนนเปน็อกีหนึง่ปญัหาดา้นสาธารณสขุทีค่รา่ชวีติของคนทัว่โลก
กวา่ 1.35 ลา้นชวีติในปพี.ศ. 2559 นัน่หมายความวา่ในทกุ ๆ หนึง่ชัว่โมงจะมจี�ำนวน
ผูเ้สยีชวีติจากอบุตัเิหตกุวา่ 155 ราย  ท�ำใหก้ารเสยีชวีติจากอบุตัเิหตบุนทอ้งถนน
สงูเปน็อนัดบัที ่ 8 ของสาเหตกุารเสยีชวีติทัง้หมด สงูกวา่จ�ำนวนผูเ้สยีชวีติจาก
โรคเอดส ์วณัโรคและอหวิาตกโรคเสยีอกี 

ทัง้นี ้องคก์ารอนามยัโลก1 ระบวุา่อตัราการเกดิอบุตัเิหตใุนชว่งทศวรรษทีผ่า่นมายงั
คงไมไ่ดม้ทีทีา่วา่จะเปลีย่นแปลงมากนกั ท�ำใหป้ญัหาดา้นความปลอดภยับนทอ้ง
ถนนยงัสรา้งความกงัวลตอ่ทัง้หนว่ยงานภาครฐัไปจนถงึผูใ้ชร้ถใชถ้นนทัว่ไป ซ�ำ้
รา้ย ผูท้ีไ่ดร้บัผลกระทบจากอบุตัเิหตทุางทอ้งถนนมากทีส่ดุมกัเปน็กลุม่ทีม่คีวาม
ส�ำคญัตอ่การพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมมากทีสุ่ด โดยจากรายงานจากองคก์าร
อนามยัโลกระบวุา่  อบุตัเิหตทุางถนนคอืสาเหตหุลกัของการเสยีชวีติของเยาวชนที่
มอีายตุัง้แต ่5-29 ป ีนัน่หมายความวา่นอกเหนอืจากตน้ทนุคา่ความสญูเสยีทีเ่กดิ
จากอบุตัเิหตทุางถนน เรายงัเสยีโอกาสในการพัฒนาเยาวชนกลุม่นีท้ีจ่ะเปน็ก�ำลงั
ส�ำคญัในการพัฒนาสงัคมและเศรษฐกจิอกีดว้ย 

ในขณะเดยีวกนั ภยัพิบตัดิงักลา่วยงัทวคีวามรนุแรงในกลุม่ประเทศทีด่อ้ยพัฒนา 
สดัสว่นความเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตบุนทอ้งถนนของประเทศทีก่�ำลงัพัฒนาสงู
กวา่ประเทศทีพั่ฒนาแลว้ถงึ 3 เทา่ โดยประเทศทีก่�ำลงัพัฒนามอีตัราผูเ้สยีชวีติ
สงูถึง 27.5 คนตอ่ประชากร 100,000 คน ในขณะท่ีประเทศพัฒนาแล้วมอีตัราผู้
เสยีชีวิตเพียง 8.3 คนต่อประชากร 100,000 คน ตัวเลขเหล่าน้ีตัง้ค�ำถามเก่ียวกบั
พฤตกิรรมและมารยาทการใชถ้นน รวมถงึการบงัคบัใชก้ฎหมายทางจราจรตา่ง ๆ 
ทีอ่าจดอ้ยกวา่เมือ่เทยีบกบักลุม่ประเทศทีพั่ฒนาแลว้

1	 Global status report on road safety 2018: summary. Geneva: World Health Organization;2018 (WHO/NMH/NVI/18.20). Licence: CC BY-NC-SA 3.0 		
	 IGO).
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ในประเทศไทย ตัวเลขการเกิดอุบัติเหตุและจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากสาเหตุดัง
กล่าวนั้นสูงกว่ากลุ่มประเทศที่ก�ำลังพัฒนาโดยเฉลี่ยกว่าร้อยละ 40 โดย
ในแต่ละปีมีผู้ใช้รถใช้ถนนจ�ำนวนกว่า 22,000 รายที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางจราจร1 ท�ำให้องค์การอนามัยโลกจัดล�ำดับถนนในประเทศไทยให้เป็น
ถนนที่อันตรายที่สุดในเอเชียและอยู่ในอันดับที่ 9 ถนนที่อันตรายที่สุดในโลก 
โดยสถิติผู้เสียชีวิตบนท้องถนนสูงถึง 32.7 รายต่อประชากร 100,000 คน 
ซึ่งรองจากประเทศแถบแอฟริกา เท่านั้น แม้ว่าก่อนหน้านี้ไทยจะอยู่ที่อันดับ
ที่สูงกว่านี้ แต่ไม่ได้หมายความว่าสถานการณ์ในประเทศดีขึ้นแต่อย่าง
ใด เนื่องจากตัวเลขอัตราการเสียชีวิตนี้ยังคงสูงและลดลงเพียงเล็กน้อย
เท่านั้น

ด้วยจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุกว่า 103,515 ครั้งในปีพ.ศ. 2561 และจ�ำนวน
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตกว่า 107,542 ราย อุบัติเหตุบนท้องถนนนี้ถือได้ว่า
เป็นปัญหาส�ำคัญที่สร้างต้นทุนอันมหาศาลต่อสังคมไทย จากการประมาณ
การของมูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) พบว่ามูลค่า
ความเสียหายของผู้ประสบอุบัติเหตุ 1 รายในกรณีที่บาดเจ็บสาหัสมีมูลค่า
สูงถึง 3 ล้านบาทต่อรายและเพ่ิมขึ้นมากกว่า 3 เทา่ในกรณทีีเ่สยีชวีติ (10 
ลา้นบาท) นั่นหมายความว่าหากน�ำมูลค่าความเสียหายในช่วงระหว่างปีพ.ศ. 
2554-2556 มารวมกันแล้ว ตัวเลขนี้จะมีค่าสูงถึง 526,284 ล้านบาท 
มากกว่าร้อยละ 6 ของ GDP และมากกว่างบประมาณก่อสร้างสนามบิน
สุวรรณภูมิกว่า 2.5 เท่า2 

1	 MANOPINIWES, C. (2019). ความปลอดภัยบนท้องถนน…สร้างได้ ไม่ใช่เรื่องบังเอิญ. [online] World Bank Blogs. Available at: https://blogs.world	
	 bank.org/th/eastasiapacific/thailand-road-safety-will-never-happen-accident [Accessed 5 Nov. 2019].

2	 โอเจริญ, ณ. (2019). อุบัติเหตุทางถนน...ความเสียหายร้ายแรงต่อเศรษฐกิจไทย - TDRI: Thailand Development Research Institute. [online] Tdri.or.th. 	
	 Available at: https://tdri.or.th/2017/08/econ_traffic_accidents/ [Accessed 5 Nov. 2019].

ทุกๆ 1 ชั่วโมง

3
คนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

บนท้องถนน

10 อันดับประเทศทีม่อีัตราการเสียชีวติจากอุบัตเิหตุบนถนนมากที่สุด

ที่มา: Road traffic deaths and proportion of road users by country/area ;WHO: Global status report on road safety 2018
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ลองจินตนาการว่าหากภาครัฐสามารถจัดการกับปัญหาดังกล่าวได้ส�ำเร็จ มูลค่าความเสียหายนี้
คงสามารถน�ำไปท�ำประโยชน์ให้กับสังคมส่วนรวมได้อย่างมหาศาลเลยทีเดียว ดังนั้น จึงไม่แปลกที่
ธนาคารโลกและ Bloomberg Philanthropies4 ประมาณไว้ว่าประเทศไทยหากสามารถลดจ�ำนวน
อุบัติเหตุได้ครึ่งหนึ่งภายในปี 2581 จะส่งผลท�ำให้ผลผลิตมวลรวมต่อหัวของประเทศเพ่ิมขึ้นสูง
ถึงร้อยละ 22 ซึ่งสูงที่สุดในกลุ่มประเทศที่ท�ำการศึกษา ได้แก่ สาธารณรัฐประชาชนจีน อินเดีย 
ฟลิิปปินส์ และแทนซาเนีย นอกจากนี้ ในระยะยาว การศึกษาดังกล่าวยังได้ประเมินค่าของมูลค่า
ชีวิต (VSL) ที่สามารถรักษาไว้ได้หากอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลงครึ่งหนึ่ง โดยพบว่า มูลค่าดัง
กล่าวสูงถึง 250 ล้านดอลลาร์สหรัฐฯหรือกว่าร้อยละ 30 ของ GDP ของประเทศไทยเลยทีเดียว 
ตัวเลขเหล่านี้แสดงให้เห็นถึงความส�ำคัญของการไม่นิ่งเฉย ไม่ย่อท้อและการตั้งใจวิเคราะห์แก้ไข
ปัญหานี้อย่างมีระบบให้รวดเร็วที่สุด

ที่ผ่านมา ประเทศไทยได้พยายามที่จะแก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างจริงจัง ดังจะเห็นได้จากมาตรการ
และกฎหมายต่างๆ ที่ถูกบังคับใช้เพ่ือเสริมสร้างวินัยทางจราจรและป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เช่น 
การก�ำหนดช่วงเวลาการจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ การตั้งด่านเป่าแอลกอฮอล์และควบคุม
วินัยทางจราจร มาตรการส่งเสริมการใช้หมวกและเข็มขัดนิรภัย อย่างไรก็ตาม นโยบายเหล่านี้ยัง
ไม่สามารถที่จะลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้เท่าที่ควร ทั้งนี้ ปัจจัยที่มีส่วนส�ำคัญในการ
เพ่ิมประสิทธิภาพของการออกนโยบายมาตรการบังคับต่างๆคือ การปรับเปลี่ยนวิธีคิด วิธีลงมือให้
อยู่ในแนวทางที่ใช้ข้อมูลในการขับเคลื่อน (data-driven) เพ่ือให้สามารถเข้าใจต้นตอของปัญหา
และวางแผนแก้ไขอย่างตรงจุด ถูกฝาถูกตัวมากยิ่งขึ้น รวมถึงเพ่ิมประสิทธิภาพของการจัดการ
กองก�ำลังและทรัพยากรที่มีอย่างจ�ำกัดให้เกิดประโยชน์ต่อสังคมให้มากที่สุด

ด้วยเหตุนี้ มูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทยได้เห็นความส�ำคัญที่มีผลอย่างรุนแรง จึงริเริ่มการ
วิจัยหาสาเหตุของอุบัติเหตุโดยร่วมกับหน่วยงาน เอกชนและราชการ รวมทั้งหมด 19 หน่วยงาน 
และมอบหมายให้ บริษัท สยามเมทริกซ์ คอนซัลติ้ง จ�ำกัด ได้จัดท�ำการศึกษาเชิง data-driven 
เพ่ือผลักดันการสร้างถนนที่ปลอดภัยจากอุบัติเหตุโดยบูรณาการ Big data analytics และข้อมูล
เชิง Geospatial 

4	 World Bank. 2017. The High Toll of Traffic Injuries : Unacceptable and Preventable. World Bank, Washington, DC. © World Bank. https://openknowledge.world

	 bank.org/handle/10986/29129 License: CC BY 3.0 IGO.
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02. Our approach
มองมมุกลบั ปรบัมมุมองให ้data-driven

กุญแจส�ำคัญที่จะปลดล๊อกขีดความสามารถในการท�ำความเข้าใจต่อ
ต้นตอของปัญหาและการวางแผนรับมืออย่างมีประสิทธิภาพคือการใช ้
data-driven approach โดยใช้เครื่องมือต่าง ๆ เช่น exploratory 
data analysis การศึกษาความเป็นเหตุเป็นผลด้วยเทคนิคทางเศรษฐมิติ 
(econometrics) และการท�ำ machine learning  เป็นต้น 

Accident Prediction

What-	 ท�ำนายอบุตัเิหตกุ่อน		
	 ลว่งหน้าแบบdynamic 		
	 riskmap
Why-	 เพ่ือใหห้นว่ยงานที	่	
	 เกีย่วข้องสามารถ		
	 เตรยีมความพรอ้ม		
	 รบัมือและหาวธิปีอ้งกนัได้
How-	 ใชป้ญัญาประดษิฐ์ 
	 (artificial intelligence) 	
	 และ Big  data 			
	 analytics

เพ่ือป้องกันอุบัติเหตุและลด
ความเสียหายต่อชีวิตและสังคม

เพ่ือส่งเสริม ROI mindset ในการออกแบบ
เพ่ือ socially optimal solutions

เพ่ือสร้างความตระหนักต่อ
สังคม

1 2 3
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ดว้ยความรว่มมือกนัจากหลาย
ภาคส่วนทัง้มลูนธิศูินยข์อ้มลู
จราจรอจัฉริยะไทย (iTIC) หนว่ย
งานภาครฐั องค์กรไมแ่สวง
ก�ำไร (NGOs) และภาคเอกชน 

บรษัิท สยามเมทรกิซ ์คอน
ซลัติง้ จ�ำกดั ไดร้วบรวมชุด
ขอ้มลูเพ่ือใชใ้นการศึกษานีซ้ึง่
ประกอบไปดว้ยขอ้มลูอบุตัเิหตุ 
ขอ้มลูสภาพถนน ขอ้มลูเชงิ
พ้ืนที ่ขอ้มลูสภาพอากาศ ขอ้มลู
เหตุการณ์บนพ้ืนถนน และ
ขอ้มลูอืน่ ๆ

Main dataset 
for accident 
prediction 
algorithm

4
Weather data
Historical and future weather 
information

1
iTIC & RVP data

accident information, speed probes, 
traffic report., etc

5
Highway data

3
BKK road data

Precise Bangkok road info from 
Here Map

2
DeepMap

Siametrics’ GIS layers: POIs, 
demographics and more 

6
Partnership data
Additional data from insurance and 
logistics partners

Some highway info from DOH for all 
of Thailand

1
ข้อมูลอุบัติเหตุ (Accident data)
ชุดข้อมูลที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนนประกอบไปด้วย 3 ชุดข้อมูล ดังนี้

a.	 ชุดข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTic)
b.	 ชุดข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง         	

(Highways Accident Information Management System: HAIMS)  
พัฒนา  โดยกรมทางหลวง

c.	 ชุดข้อมูล 3 ฐาน จากมูลนิธิสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง (Urban 
Institute for Disease Prevention and Control)

ชุดข้อมูล iTic เป็นชุดข้อมูลที่ครอบคลุมอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั่วประเทศมากที่สุด 
ซึ่งรวบรวมข้อมูลจากหลายแหล่งข้อมูลเช่น บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ จ�ำกัด ต�ำรวจ จส.100 สื่อออนไลน์ เช่น ทวิตเตอร์ (Twitter) และอื่น ๆ  
ชุดข้อมูลนี้มีการบันทึกข้อมูลจุดพิกัดของที่เกิดเหตุ รวมถึงเวลาของการเกิด
เหตุ แต่ไม่ได้มีการบันทึกรายละเอียดเกี่ยวกับประวัติของผู้ประสบเหตุ ลักษณะ
การชน และอื่นๆ

ชุดข้อมูลระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง (HAIMS: Highway Acci-
dent Information Management System) มีการจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุที่
มีรายละเอียดครบถ้วน ทั้งสภาพถนนที่อุบัติเหตุเกิด สภาพภูมิอากาศในขณะที่
เกิดเหตุ จ�ำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บ และประวัติของผู้ประสบเหตุ เป็นต้น อย่างไร
ก็ตาม ชุดข้อมูลนี้จ�ำกัดการจัดเก็บเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงเท่านั้น

Data
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2
ข้อมูลถนน (Road data)
ชุดข้อมูลถนนที่เกี่ยวกับรายละเอียดถนนประกอบไปด้วย 2 ชุดข้อมูล ดังนี้
•	 ชุดข้อมูลจากบริษัท HERE Technologies ซึ่งมีการเก็บข้อมูล ประเภทและลักษณะ

ของถนน     (road segment) รวมถึงรายละเอียดของลักษณะการเชื่อมต่อของ
ถนน เช่น จุดกลับรถ ทางแยก ทางเชื่อม เป็นต้น

•	 ชุดข้อมูลถนน Open Street Map ซึ่งได้มาจากแพ็คเก็จ OSMnx บน python 

3
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Geospatial data)
ข้อมูล DeepMap ของบริษัท สยามเมทริกซ์ คอนซัลติ้ง จ�ำกัด ซึ่งรวบรวมข้อมูล geospatial 
ในหลายๆมิติ เช่น ต�ำแหน่งที่ตั้ง POI ต่างๆ จ�ำนวนร้านค้า ร้านอาหาร สถานที่ราชการและระบบ
ขนส่งมวลชน ความหนาแน่นประชากร และข้อมูลธุรกิจ 

4
ข้อมูลสภาพอากาศ (Weather data)
ข้อมูลสภาพอากาศได้มาจาก weather forecast API ของ World Weather Online ซึ่ง
ประกอบไปด้วย ข้อมูลปริมาณน�ำ้ฝน ความเร็วลม สภาพการมองเห็น

5
ข้อมูลเหตุการณ์บนท้องถนน (Event data)
ในชุดข้อมูล iTic นอกจากยังมีข้อมูลอุบัติเหตุแล้ว ยังมีข้อมูลเหตุการณ์อื่น ๆ ที่เกิดบนท้อง
ถนน เช่น ข้อมูลก่อสร้าง ข้อมูลภัยธรรมชาติ เป็นต้น 

6
ข้อมูลอื่น ๆ (Miscellaneous)
ข้อมูลอื่นๆ ประกอบไปด้วยข้อมูลเกี่ยวกับด่านตรวจแอลกอฮอล์ทั้งต�ำแหน่งการตั้งและเวลา 
ปฏิบัติการ ข้อมูลจากกล้องตรวจจับความเร็วรถจากกองบังคับการต�ำรวจจราจร รวมถึงข้อมูล
เส้นทางการเดินรถประจ�ำทางภายในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เพ่ือใช้ในการวัดผลของนโยบายและ
ผลจากสิ่งแวดล้อมบนถนน

ชุดข้อมูล 3 ฐาน- ชุดข้อมูลที่จัดเก็บข้อมูลผู้เสียชีวิตจาก 3 แหล่งข้อมูล ได้แก่ ข้อมูลจากมรณบัตร
และหนังสือรับรองการตาย เป็นระบบลงทะเบียนการตายของผู้เสียชีวิตทุกรายที่มีการแจ้งตาย  ข้อมูล
จากระบบ POLIS เป็นระบบบันทึกข้อมูลคดี และข้อมูลจากระบบ  E-Claim เป็นระบบบันทึกข้อมูล
ส�ำหรับเบิกจ่ายเงินค่าสินไหมทดแทนส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ ชุดข้อมูลนี้รวบรวมทั้งประวัติผู้เสีย
ชีวิตรวมถึงสาเหตุการเสียชีวิต 
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03. Focused effort is key to reducing accidents
หวัใจส�ำคญัคอื การแกปั้ญหาอยา่งตรงจดุ

ในขณะที่ความปลอดภัยด้านท้องถนนเป็นอีกหนึ่งปัญหาใหญ่ที่ประเทศไทยก�ำลังเผชิญหน้า 
การแกไ้ขปญัหานีจ้ึงจ�ำเปน็ต้องอาศัยทรพัยากรและการรว่มมือจากหลายๆภาคส่วน อย่างไร
กต็าม ดว้ยทรพัยากรและกองก�ำลังที่มีอยู่อย่างจ�ำกดั การส่งเจา้หน้าทีเ่ข้าไปสอดส่องตรวจ
ตราปจัจยัเสี่ยงในทกุ ๆ พ้ืนทีพ่ร้อมกนัอาจต้องใชง้บประมาณมากและเกนิความจ�ำเปน็ ดัง
นัน้ การวางแผนและบรหิารทรพัยากรกองก�ำลังอย่างชาญฉลาดและขบัเคลื่อนดว้ยข้อมลูเปน็
หนึ่งกุญแจส�ำคัญที่ช่วยพัฒนาศักยภาพในการรับมือกับอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
ประหยดัตน้ทนุต่อสังคมมากทีส่ดุ พ

ดังนัน้ เนื้อหาในส่วนนีจ้ึงใหค้วามส�ำคญักบัการศึกษาเกีย่วกบัรปูแบบการเกดิอบุตัเิหตุทั้งใน
ดา้นของสถานทีแ่ละเวลาทีเ่กดิ โดยมจีดุมุ่งหมายส�ำคญัคือการใหข้้อมลูเชงิลกึกบัเจา้หน้าที่ 
รวมถึงหนว่ยงานทีเ่กีย่วข้อง เพ่ือใชว้างแผนและประกอบการตดัสินใจในการจัดกองก�ำลังคน
เข้าไปตรวจตราและป้องกนัการเกดิอบุตัเิหตบุนท้องถนน รวมถึงเพ่ือเปน็แหล่งข้อมลูส�ำหรบั
การออกแบบมาตรการและนโยบายต่าง ๆ ใหม้ปีระสิทธภิาพมากยิ่งขึน้
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ในกรุงเทพมหานครตั้งแต่ช่วงปี 2560-2561 เกิดอุบัติเหตุจ�ำนวนทั้งสิ้นไม่
น้อยกว่า 47,000 ครั้ง1 หรือกว่า 1,900 ครั้งต่อเดือน โดยเดือนที่มีความ
เสี่ยงที่อุบัติเหตุมากที่สุดคือเดือนมีนาคม ซึ่งมีจ�ำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ยต่อเดือน
กว่า 2,200 ครั้งต่อเดือน ในขณะเดียวกัน เดือนตุลาคมเป็นเดือนที่มีจ�ำนวน
อุบัติเหตุน้อยที่สุด (1,500 ครั้งต่อเดือน) นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเวลาการ
เกิดอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานครพบว่า กว่าร้อยละ 50 ของอุบัติเหตุเกิดขึ้น
ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนของเวลาท�ำงานที่การจราจรหนาแน่น (7.00-10.00 น. 
และ 15.00-19.00 น)  และยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ รถยนต์ 
(ร้อยละ 65) รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 23) และรถกระบะ (ร้อยละ 7)  ซึ่งทั้ง
สามประเภทนี้รวมกันเป็นร้อยละ 95 ของยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด
ในกรุงเทพมหานคร

1	 ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

angkokB
กรุงเทพมหานคร:เมืองหลวงของอุบัติเหตุ
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10.2% 
ของอุบัติเหตุมักเกิดใน
เดือนมีนาคม 

KEY FACTS

50.1% 
ของอุบัติเหตุมักเกิดในชั่วโมงเร่ง
ด่วน

72.3% 
ของอุบัติเหตุมักเกิดกับยานพาหนะ 4 ล้อ

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)
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จดุเส่ียงซ�ำ้ซาก

อุบัติเหตุในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่มักเกิดในบริเวณที่ซ�ำ้ ๆ กัน 
โดยอุบัติเหตุระหว่างปี 2559-2561 กวา่รอ้ยละ 90 เกิดขึ้นในร้อยละ 
5 ของจ�ำนวนกริด1ทั้งหมด และในกริดที่มีจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุสูง
ก็จะมีจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุสูงอย่างต่อเนื่อง

ผลการศึกษาพบวา่กรดิที่มีจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด TOP 1% 
จะมีโอกาสที่จะเป็น TOP 1% ในเดือนถัดไปอีกครั้งถึงร้อยละ 24 และมี
โอกาสที่จะอยู่ใน TOP 5% อันดับแรกกว่าร้อยละ 50  หากกริดอยู่ใน 
TOP 5% แรกจะมีโอกาสร้อยละ 31 ที่จะอยู่ใน TOP 5% แรกในเดือน
ถัดไป ผลลัพธ์เหล่านี้แสดงว่าการเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างที่จะเกาะกลุ่ม
กันทั้งในแง่ของสถานที่และเวลา ท�ำให้บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุมีจ�ำนวน
ไม่มากและมักจะเกิดที่เดิมซ�ำ้ไปเรื่อยๆ

1	 ผู้จัดท�ำใช้วิธีวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่โดยการแบ่งพ้ืนที่ออกเป็นกริดหรือช่องสี่เหลี่ยมขนาด 	

	 250x250 เมตร ครอบ	คลุมพ้ืนที่ทั้งกรุงเทพมหานคร (ตามภาคผนวก)

ที่กริดมีอุบัติเหตุสูงสุด 1 % 

แรกจะมีอุบัติเหตุสูงเป็น Top 

5% อีกครั้งในเดือนถัดไป

50%
โอกาส

โอกาสของกริดมอีุบัตเิหตุสูงสุดที่ล�ำดับ percent ตา่งๆจะมอีุบัตเิหตุสูงในเดอืนถัดไป
อีกครั้ง

%
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กริดที่เกิดอุบัติเหตุ >0 ครั้ง ในช่วง 0-5 เดือน กริดที่เกิดอุบัติเหตุ >0 ครั้ง ในช่วง 6-11 เดือน

กริดที่เกิดอุบัติเหตุ >0 ครั้ง ในช่วง 12-23 เดือน กริดที่เกิดอุบัติเหตุ >0 ครั้งทุกเดือน

จ�ำนวนการเกดิอุบัตเิหตุรายเดอืนตามความหนาแนน่ของอุบัตเิหตใุนกริด ตั้งแตพ่.ศ. 2560-2561

นอกจากนี้ โอกาสที่อุบัติเหตุจะเกิดซ�ำ้ ๆ ในบริเวณเดิมนั้นจะแตกต่างกันตามประเภทของรถและเวลา
การเกิดเหต ุ โดยทั่วไปอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์มักเกิดในบริเวณที่ซ�ำ้ๆกันมากที่สุด โดยโอกาสที่
บริเวณที่มีจ�ำนวนอุบัติเหตุรถยนต์มากที่สุด TOP 5% จะมีโอกาสร้อยละ 44.6 ที่จะอยู่ใน TOP 5% แรก
ในเดือนถัดไป รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ร้อยละ 18.6 และรถบรรทุกร้อยละ 13 ในขณะที่อุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับรถกระบะและรถประจ�ำทางค่อนข้างกระจายตัว โดยโอกาสดังกล่าวมีค่าเพียงร้อยละ 8 และ 
1 ตามล�ำดับ 

ในทางกลับกัน หากพิจารณารูปแบบการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางดึก (23.00- 3.00 น.) พบว่าโอกาส
การเกิดอุบัติเหตุในบริเวณเดิมซ�ำ้ ๆ น้อยกว่าในช่วงเวลาปกติในรถทุกประเภท แปลว่านโยบายแก้ไข
ปัญหาจุดเสี่ยงอาจได้ผลจ�ำกัดในช่วงเวลาดังกล่าว

ยิ่งไปกว่านั้น รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุนี้ยังมีท่าทีที่จะทวีความรุนแรงจากแนวโน้มตัวเลขจ�ำนวนอุบัติเหตุ
ที่สูงขึ้นในกริดที่มีอุบัติเหตุต่อเนื่อง ดังจะเห็นได้จากแผนภูมิด้านล่างที่แสดงจ�ำนวนอุบัติเหตุในกริดที่
มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นทุกเดือนในระยะเวลาระหว่างปี 2560-2561 มีแนวโน้มที่จะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น
เรื่อยๆ นั่นหมายความว่าหากปัญหานี้ถูกละเลย ความเสียหายต่อทั้งชีวิต ทรัพย์สินและสังคมจะยิ่ง
ทวีคูณสูงขึ้น
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พ้ืนที่ไหนเส่ียงสุดในกรุงเทพมหานคร

SCAN เพื่อเข้าสู่

Accident Dynamic 
Risk map

TOP 50 กริดทีเ่กดิอุบัตเิหตุสูงสุดในกรุงเทพมหานคร ตั้งแตพ่.ศ. 2560-2561
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พ้ืนที่ในกรุงเทพมหานครที่มีความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดมักเป็นพ้ืนที่ที่มี
การจราจรหนาแน่นอยู่ตลอด เช่นบริเวณสี่แยกหรือบริเวณสะพาน เนื่องจากบริเวณดัง
กล่าวมักมีการเปลี่ยนความเร็วและช่องทางจราจรของรถบ่อยครั้งมากกว่าบริเวณอื่นๆ 
ซึ่งในช่วงปี 2560-2561 บริเวณที่เป็นจุดเสี่ยงอุบัติเหตุต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 10 
อันดับแรก ได้แก่

อันดับที่ 1  
ถนนสมเด็จพระเจ้าตากสิน แขวงบางยี่เรือ 
เขตธนบุรี
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 138 ครั้ง

อันดับที่ 2
ถนนสมเด็จพระเจ้าตากสิน แขวงบุคคโล 
เขตธนบุรี
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 135 ครั้ง

อันดับที่ 3 
ถนนราชพฤกษ์ บริเวณรถไฟฟา้โพธิ์นิมิตร 
แขวงบุคคโล เขตธนบุรี
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 130 ครั้ง

อันดับที่ 4  
สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน ช่วงท่าเรือ
สาทร แขวงยานนาวา เขตสาทร
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 129 ครั้ง

TOP 10 จดุเส่ียงในกรงุเทพมหานคร

Big Data & AI for Safer Roads

0020



อันดับที่ 5 
ถนนพหลโยธิน ช่วงตัดถนนประเสริฐมนูกิจ 
แขวงเสนานิคม เขตจตุจักร
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 117 ครั้ง

อันดับที่ 6 
ถนนดินแดง บริเวณใกล้ซอยรวมมิตร 
แขวงดินแดง เขตดินแดง
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 112 ครั้ง

อันดับที่ 7  
ถนนวิภาวดี ช่วงตัดกับถนนรัชดาภิเษก 
แขวงจตุจักร เขตจตุจักร
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 112 ครั้ง

อันดับที่ 8  
สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน ช่วงท่าเรือ
สาทร แขวงยานนาวา เขตสาทร
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 112 ครั้ง

อันดับที่ 9
แยกถนนรัชดาภิเษก-ถนนพระราม 9 
บริเวณโรงแรมแกรนด์ เมอร์เคียว ฟอร์จูน
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 111 ครั้ง

อันดับที่ 10
ถนนวิภาวดีรังสิต บริเวณสนามบิน
ดอนเมือง แขวงสีกัน เขตดอนเมือง
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 109 ครั้ง
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04 Predicting accidents with AI
ท�ำนายอุบัติเหตุด้วย AI

การมองปญัหาไปข้างหน้า (forward looking) เปน็หนึ่งในแนวทางทีจ่ะลดความเสียหายจาก
อุบัติเหตุโดยการวางแผนและจัดการก�ำลังคนที่จะเข้าไปในพ้ืนที่ในการสอดส่องปัจจัยเสี่ยงที่จะ
ท�ำใหเ้กดิอบุตัเิหตแุละชว่ยเหลือผูป้ระสบเหตุใหท้นัทว่งที ทั้งนี้ มูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย 
(iTIC) และสยามเมทรกิซไ์ดพั้ฒนาปญัญาประดษิฐ์ (Artificial Intelligent) ส�ำหรบัท�ำนายความ
เสี่ยงของการเกดิอบุตัเิหตุในถนนเส้นต่างๆ รายชัว่โมง เพ่ือใหห้นว่ยงานทีเ่กีย่วข้องสามารถรู้ลว่ง
หน้าไดว้า่บรเิวณใดน่าจะเกดิอบุตัเิหตตุอนไหน เพ่ือใหส้ามารถจัดสรรก�ำลังคนทีจ่ะเข้าไปชว่ยเหลือผู้
ประสบเหตไุดท้นั 

เหตุผลหลักที่เราต้องน�ำปัญญาประดิษฐ์มาใช้นั้นเพราะว่ากลไกของการเกิดอุบัติเหตุนั้นค่อนข้าง
ซบัซอ้น หากเราใชเ้พียงแคก่ารพิจารณาจากรายงานจดุเสี่ยงอบุตัเิหตเุพ่ือกระจายก�ำลังคนอาจไม่
สามารถท�ำใหไ้ดผ้ลลพัธท์ี่มปีระสิทธภิาพเทา่ทีค่วร จากการวเิคราะหจ์ดุเสี่ยงระดบักรดิ พบวา่กรดิ
ที่มีอบุตัเิหตเุกดิขึน้จ�ำนวนมากบางส่วน มกัมีอบุตัเิหตุมากเฉพาะชว่งกลางคนื ในขณะทีบ่างส่วน
กลบัมีอบุตัเิหตุมากในเวลากลางวนั นอกจากนี้ ลกัษณะถนนและปจัจยัแวดล้อมทีต่่างกนักจ็ะส่งผล
ต่อการเกดิอบุตัเิหตุทีต่่างกนัดว้ย ดังนัน้ การน�ำปญัญาประดษิฐเ์ข้ามาชว่ยในการท�ำนายการเกดิ
อบุตัเิหตจุะชว่ยใหเ้จา้หน้าทีส่ามารถวเิคราะหร์ปูแบบทีซ่บัซอ้นเกนิมนษุยจ์ะเข้าใจนีไ้ดด้ยีิ่งขึน้
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AI Pipeline
โปรแกรมปัญญาประดิษฐ์นี้มีจุดประสงค์หลักคือการแสดงความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุบนถนนแต่ละ
เส้นเป็นรายชั่วโมงโดยการใช้ Machine   learning ที่ท�ำนายความเสี่ยงดังกล่าวในเฉพาะเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและจังหวัดปริมณฑล เนื่องจากมีข้อมูลอุบัติเหตุครบสมบูรณ์มากที่สุด

หลักการการท�ำงานของโปรแกรมนี้คือการให้คะแนนความเสี่ยงของถนนแต่ละเส้นและแสดงผลการ
ท�ำนายนี้ออกมาเป็นในรูปแบบแผนที่ความเสี่ยง (Risk map) ทั้งนี้ ข้อมูลต่างๆทั้งการเกิดอุบัติเหตุ ข้อมูล
สภาพถนน ข้อมูลสภาพอากาศ และข้อมูล POI โดยรอบจะอยู่ในรูปแบบ Spatio-temporal กล่าวคือมี
ทั้งมิติเวลาและสถานที่ 

ในขั้นตอนของการเตรียมข้อมูล เริ่มจากการค�ำนวณระยะทางของจุดที่เกิดอุบัติเหตุกับถนนเส้นที่ใกล้
ที่สุดเพ่ือน�ำข้อมูลที่คลาดเคลื่อนออก โดยน�ำจุดเกิดอุบัติเหตุทที่มีระยะห่างจากถนนเกิน 50 เมตรออก
จากชุดข้อมูล ทั้งนี้ ชุดข้อมูลที่น�ำมาใช้ในการวิเคราะห์จะถูกแบ่งเป็น 2 ชุดตามแหล่งของข้อมูลถนนคือ 
ข้อมูลถนนจากแอพลิเคชั่นน�ำทาง Here Techonologies และข้อมูลถนนจาก OSMnx ซึ่งเป็น ข้อมูล 
Open source ที่น�ำข้อมูลถนนมาจาก Open Street Map ในขั้นตอนถัดมา ข้อมูลทั้งสองชุดนี้จะถูกแบ่ง
เป็น Training set เพ่ือให้แบบจ�ำลองเรียนรู้รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุและ Test set เพ่ือวัดระดับความ
สามารถในการท�ำนายอุบัติเหตุของแบบจ�ำลอง 

เนื่องจากชุดข้อมูลมีเฉพาะ Positive event หรือส่วนที่เป็นอุบัติเหตุ ทั้งนี้ เพ่ือให้ชุดข้อมูลมีความสมบูรณ์
มากขึ้นและพร้อมใช้ในการวิเคราะห์ จึงต้องท�ำการสร้างชุดข้อมูลจ�ำลองส�ำหรับช่วงเวลาที่ไม่มีอุบัติเหตุใน
แต่ละเส้นถนนด้วย ซึ่งสามารถท�ำได้โดยใช้วิธี Negative sampling โดยเริ่มจากการก�ำหนดสัดส่วนของ
การเกิดอุบัติเหตุในชุดข้อมูล อย่างเช่น 1:1 3:1 หรือ 5:1 ซึ่งหมายความว่าส่วนที่เป็นอุบัติเหตุเท่า 1 ส่วนใน
ชุดข้อมูลจะมีส่วนเวลาปกติ 1 3 และ 5 เท่าตามล�ำดับ ทั้งนี้ หลักการการสุ่มของส่วนที่ไม่มีอุบัติเหตุจะสุ่ม
ตาม 3 เกณฑ์คือ เส้นถนน วันที่ และเวลา โดยถ้าหากข้อมูลที่สุ่มมาซ�ำ้กับข้อมูลก่อนหน้าจะถูกน�ำออกและ
ท�ำการสุ่มใหม่ไปเรื่อย ๆ อีกเหตุผลที่เราต้องใช้ Negative sampling นั้นเพราะว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
จริงนั้นค่อนข้างต�ำ่ หากเราใช้สัดส่วนจริงของอุบัติเหตุ แบบจ�ำลองเรียนรู้ของเราจะเรียนรู้รูปแบบได้ยาก 
อีกทั้งจะท�ำให้ขนาดของข้อมูลนั้นใหญ่เกินไป ทั้งนี้ทั้งนั้นเราใช้ Negative sampling กับ Training set 
เท่านั้น ส�ำหรับข้อมูลที่ไว้ประเมินแบบจ�ำลองของเรานั้น เราใช้วิธีการสุ่มแบบทั่วไปเพ่ือจ�ำลองอัตราส่วน
จริงของการเกิดอุบัติเหตุ
แผนภูมิแสดง AI pipeline
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นอกเหนือจากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ ชุดข้อมูลนี้ยังประกอบไปด้วยส่วนอื่นๆ ได้แก่ ข้อมูลสภาพถนน
อย่างเช่น ประเภทของถนน จ�ำนวนช่องทางการจราจร ความโค้ง ป้ายจราจร สัญญาณไฟจราจร เป็นต้น 
ข้อมูลการเชื่อมต่อกันของถนนท�ำให้เกิดเป็นโครงข่าย (network) ข้อมูลวันเวลา ข้อมูลสภาพอากาศซึ่ง
เป็นข้อมูลพยากรณ์จาก World Weather Online และข้อมูล POI อย่างเช่น ร้านสะดวกซื้อ ร้านอาหาร 
ห้างสรรพสินค้า โรงเรียน โรงพยาบาล ขนส่งมวลชน เป็นต้น แปลว่า ถนน 1 ข้อต่อใน 1 ชั่วโมง เราจะ
ทราบข้อมูลที่เกี่ยวกับมันได้กว่า 5 มิติ

ขั้นตอนการสร้างแบบจ�ำลอง
Training models
ในส่วนของการ train แบบจ�ำลอง machine learning เราได้ท�ำการทดลองใช้โมเดลหลากหลาย
รูปแบบซึ่งสามารถแบ่งเป็น 2 ส่วนหลัก ๆ คือ โมเดลการแยกประเภท (classification model) และ 
โมเดลสมการถดถอย (regression model) ซึ่งทั้งสองวิธีจะให้ผลลัพธ์ออกมาที่ต่างกัน โดยโมเดลแยก
ประเภทจะให้ผลที่บ่งชี้ว่าถนนเส้นใดจะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ในช่วงเวลาต่าง ๆ ส่วนโมเดลสมการถดถอยจะ
ท�ำนายจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ

โมเดลที่เราคัดเลือกน�ำมาใช้ในท้ายสุดมี Light Gradient Boosting Machine (LGBM) และ random 
forests ส�ำหรับโมเดลแต่ละตัวเราต้องท�ำการปรับตัวแปรก�ำกับพฤติกรรมโมเดลของเราเพ่ือให้โมเดลมี
ประสิทธิภาพสูงสุด (hyperparameter tuning) ซึ่งการเลือกตัวแปรเหล่านี้นั้นเราวัดจากคะแนน AUC-
ROC score (Area Under the Curve of Receiver Operating Characteristics curve) ในส่วนของ
โมเดลแยกประเภท และ root mean-squared error (RMSE) ส�ำหรับแบบจ�ำลองสมการถดถอย

แผนภูมิแสดงขั้นตอนการ Negative sampling
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Prediction Samples

Results
หลังจากขั้นตอนการ train model ผลลัพธ์ที่ได้จากโมเดลต่าง ๆ จะถูกน�ำมาประเมินประสิทธิภาพโดย
ใช้ test dataset ที่ถูกสุ่มมาจากถนน วัน และ ชั่วโมงต่าง ๆ ในช่วงเวลาที่เราสงวนไว้ให้ test set 
เท่านั้น นอกจากโมเดล AI ที่เราใช้แล้ว เราได้ท�ำการสร้างโมเดลพ้ืนฐาน (baseline) เพ่ือไว้เปรียบเทียบ
ในกรณีที่หากเราใช้เพียงข้อมูลจุดเสี่ยงในการท�ำนาย ซึ่งโมเดลพ้ืนฐานนี้เราใช้วิธีการเดียวกับ Anto-
nio (2019) 1หลักการคือเราใช้อัลกอริทึมการจัดกลุ่ม (clustering algorithm) จุดอุบัติเหตุต่าง ๆ โดย
ก�ำหนดรัศมีของกลุ่มไว้ที่ 20 เมตรจากแต่ละจุดหากกลุ่มไหนมีจ�ำนวนอุบัติเหตุต�ำ่กว่า 10 เราจะตัดกลุ่ม
นั้นออก หลังจากนั้นก็ใช้จ�ำนวนอุบัติเหตุในกลุ่มเป็นคะแนนความเสี่ยงของถนนเส้นที่ตกอยู่ในขอบเขต
ของกลุ่มอุบัติเหตุนั้น ๆ ผลการทดสอบจะถูกรายงานด้วยคะแนน percentile และ median rank ของ
การท�ำนายที่ถูกต้อง โดยรูปด้านล่างแสดงตัวอย่างการท�ำนายของแบบจ�ำลองของเราและการค�ำนวณ 
median rank ขั้นแรก 

1	 Antonio, M. (2019, October 24). Live Prediction of Traffic Accident Risks Using Machine Learning and Google Maps. Retrieved October 25, 2019, from Medium website: 		
	 https://towardsdatascience.com/live-prediction-of-traffic-accident-risks-using-machine-learning-and-google-maps-d2eeffb9389e
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Median rank นั้นแสดงให้เห็นถึงการจัดล�ำดับของถนนและวันเวลาเสี่ยงที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจริง 
ตัวอย่างเช่นหากมี 100 จุดให้ท�ำนาย เมื่อเราเรียงผลการท�ำนายตามคะแนนความเสี่ยงแล้วอุบัติเหตุ
จริงอยู่ล�ำดับที่ 5 และ 10 นั้น แสดงว่า median rank ของเราคือ (5+10)/2 = 7.5 นั่นหมายความ
ว่ายิ่ง median หรือ percentile rank มีค่าต�ำ่ก็แสดงว่าการท�ำนายมีประสิทธิภาพที่ดี เพียงแต่
เราได้ท�ำการ standardize ค่า median rank และ percentile rank อีกด้วยเพ่ือให้อยู่ในช่วง 
0 - 100 ท�ำให้เราสามารถเทียบค่าระหว่างข้อมูลที่มีขนาดไม่เท่ากัน ซึ่ง box plot ด้านบนนั้นแสดง
ให้เห็นว่าโมเดลที่ดีที่สุดของเรานั้นสามารถท�ำนายได้ดีกว่าโมเดลพ้ืนฐานอย่างที่เราคาดไว ้ เพราะ
ข้อเสียของโมเดลพ้ืนฐานคือการท�ำนายความเส่ียงของถนนเส้นอื่นๆที่มีประวัติอุบัติเหตุน้อยจะไม่มี
ความแน่นอน ท�ำให้ผลการจัดล�ำดับช่วงหลังๆนั้นแทบไม่ต่างจากการสุ่ม
จากรูปข้างบนนั้นแสดงให้เห็นว่าโมเดลที่ดีที่สุดของเรานั้นท�ำให้เราสามารถหาอุบัติส่วนใหญ่ได้
ภายในร้อยละ 11 ของข้อต่อ-ชั่วโมงทั้งหมดที่มีคะแนนความเสี่ยงสูงสุด ในขณะที่โมเดลพ้ืนฐาน
ต้องหาถึงร้อยละ 80 ของข้อต่อ-ชั่วโมงเพ่ือที่จะครอบคลุมอุบัติเหตุส่วนใหญ่นั้น
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05. Road accidents: unboxing the black box 
ไขปรศินาการเกดิอบุตัเิหตุ

ก้าวแรกในการจัดการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุคือ การตรวจสอบว่าปัจจัยใดมีผลต่อความ
เสี่ยงมากที่สุด เนื่องด้วยทรัพยากรมีอยู่จ�ำกัด การวิเคราะห์ดังกล่าวจึงยิ่งทวีความส�ำคัญ 
ในการช่วยให้กองก�ำลังสามารถเข้าไปตรวจตราและยับยั้งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุอย่างมี
ประสิทธิภาพและประหยัดต้นทุน ทั้งนี้ จากผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยหลักที่มีผลต่อความ
เสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ปัจจัยหลักดังนี้

1 2 3 4

ปัจจัยด้านสภาพถนน ปัจจัยแวดล้อมรอบ
ถนน

ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยเส่ียงต่อการ
เสียชีวิต

คือการวิเคราะห์เพ่ือ
ศึกษาว่าสภาพถนน
แบบใดมีผลต่อการ
เกิดอุบัติเหตุมาก
ที่สุด อย่างเช่น ช่วง
สัญญาณไฟจราจร 
จุดกลับรถ และสี่แยก

คือการวิเคราะห์ว่า
สิ่งต่างๆที่อยู่รอบ
ถนนมีผลต่อการเกิด
อุบัติเหตุหรือไม่และ
อย่างไร เช่น สถาน
บันเทิง ร้านค้าที่
จ�ำหน่ายเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ ป้ายรถ
ประจ�ำทาง เป็นต้น

คือการวิเคราะห์เพ่ือ
หาความสัมพันธ์ของ
การเกิดอุบัติเหตุ
และเวลา เช่น การ
เกิดอุบัติเหตุในช่วง
เทศกาลสูงกว่าช่วง
ปกติหรือไม่

คือการวิเคราะห์เพ่ือ
ศึกษาลักษณะเฉพาะ
ของอุบัติเหตุที่มีผู้เสีย
ชีวิต รวมถึงศึกษาว่า
กลุ่มประชากรแบบใด
ที่มีความเสี่ยงต่อการ
ประสบอุบัติเหตุมาก
ที่สุด
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2 ชอ่งทาง 4 ชอ่งทาง 6 ชอ่งทาง
2 ชอ่งทาง

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

จ�ำนวนช่องทางการจราจร
แม้ว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 70 จะเกิดบนถนนที่มีสองช่องจราจร แต่จ�ำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ย
ต่อเส้นกลับน้อยกว่าถนนที่มีสี่และหกช่องจราจร ซึ่งตัวเลขดังกล่าวอยู่ที่ 1.98 ครั้งต่อถนนส�ำหรับ
ถนนที่มีสองช่องจราจร 2.75 และ 3.19 ครั้งส�ำหรับสี่ช่องจราจรและหกช่องจราจรตามล�ำดับ

นอกจากปัจจัยที่เกี่ยวข้องกบัผูข้บัขีแ่ลว้ สว่นทีส่ง่ผลตอ่ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่แพ้
กันได้แก่ สภาพของถนน แน่นอนว่าถนนที่มีลักษณะแตกต่างกันย่อมมีความเสี่ยงต่างกัน อย่างไรก็ตาม 
บทสรุปของลักษณะถนนที่ความเสี่ยงสูงยังไม่ได้มีความชัดเจนมากนัก เนื่องจากในแวดวงของหน่วยงาน
ที่ดูแลด้านการป้องกันอุบัติเหตุเองยังมีข้อถกเถียงเกี่ยวกับปัจจัยดังกล่าวอยู่ ยกตัวอย่างเช่น จุดกลับ
รถท�ำให้ถนนเสี่ยงขึ้นหรือไม่ เป็นต้น 

ทั้งนี้ ด้วยข้อมูล geospatial ทั้งข้อมูลจุดเกิดเหตุและข้อมูลลักษณะถนนท�ำให้สามารถวิเคราะห์ปัจจัย
เสี่ยงจากสภาพถนนต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ ซึ่งสามารถบ่งชี้ได้ว่าสภาพถนนแบบใดมีความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด

จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหต ุตามจ�ำนวนชอ่งทางจราจร
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหตเุฉลีย่ ตามจ�ำนวนชอ่งทางจราจร
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

ป จัจัยด า้นสภาพถนน
ถนนแบบไหนเส่ียงทีสุ่ด
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จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหตเุฉลีย่ ตามความเรว็เฉลีย่
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหต ุตามความเรว็เฉลีย่  
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหตเุฉลีย่ ตามประเภทชอ่งจราจร
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

ถนนปกติ ทางเชื่อ่ม ทางแยก

ความเรว็ของรถ
ความเร็วเฉลี่ยของรถเป็นอีกหนึ่งปัจจัยต่อเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจาก ยิ่งรถวิ่งด้วยความเร็ว 
ระยะเวลาในการตัดสินใจส�ำหรับผู้ขับขี่เพ่ือตอบสนองต่อสภาพจราจรยิ่งน้อยลง ส่งผลให้โอกาส
ในการเกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น นอกจากนี้ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถที่วิ่งด้วยความเร็วมักมีความรุนแรง
มากกว่าปกติ ซึ่งผลการวิเคราะห์พบว่า โดยเฉลี่ยแล้ว ถนนที่รถสามารถวิ่งด้วยความเร็ว 91 ถึง 130 
กิโลเมตรต่อชั่วโมงจะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุต่อถนนมากที่สุดถึง 5-6 ครั้งในช่วงปีพ.ศ. 2559-2562 ซึ่ง
มากกว่าถนนที่ความเร็วเฉลี่ยอื่นๆถึงกว่าสองเท่า 

จดุกลบัรถ
อุบัติเหตุต่อถนนเฉลี่ยบนถนนที่มีจุดกลับรถมี
จ�ำนวนค่อนข้างใกล้เคียงกับจ�ำนวนอุบัติเหตุ
บนถนนปกติ แสดงว่าจุดกลับรถอาจไม่ใช่
ปัจจัยเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุอย่างมีนัย
ส�ำคัญ

จ�ำนวนเกดิอบุตัเิหตเุฉลีย่ ตามจดุกลบัรถ
ตั้งแตพ่.ศ. 2559-2562

มีจดุกลบัรถ ไมม่จีดุกลบัรถ

ลกัษณะของชอ่งจราจร
จ�ำนวนอุบัติเหตุต่อเส้นบนถนนท่ีลักษณะช่อง
ทางจราจร ทั้งช่องทางปกติ ช่องทางแยก
และช่องทางเชื่อมมีจ�ำนวนใกล้เคียงกัน 

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)
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จากผลการวิเคราะห์ด้วย linear regression (ตามภาค
ผนวก) ซึ่งได้ควบคุมปัจจัยอื่น ๆ  ให้คงที่แล้ว แสดงว่าผลที่
ได้ไม่ได้มีผลจากปัจจัยแทรกอื่นๆอยู่ด้วยพบว่า ปัจจัยหลัก
ที่มีผลท�ำให้จ�ำนวนอุบัติเหตุสูงขึ้น ได้แก่ อุโมงค์ทางลอด 
ความเร็วเฉลี่ยของถนน จ�ำนวนช่องทางการจราจร ป้าย
การจราจร บริเวณสัญญาณไฟจราจร สี่แยก ที่กั้นถนน

•	 อุโมงค์ทางลอด- ช่วงถนนที่เป็นทางลอดเป็นปัจจัย
ท่ีผลต่อความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างมาก 
โดยเฉลี่ยแล้ว ถนนทีเ่ป็นอุโมงค์จะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุสูง
กว่าถนนปกติถึง 2.2 เท่า และความเส่ียงนีจ้ะยิ่งรุนแรง
ในช่วงกลางคืน โดยตัวเลขดังกล่าวจะเพ่ิมสูงกว่า 4.7 
เท่าเมื่อเทียบกับ 1.42 เท่าในเวลากลางวัน

•	 ความเร็วเฉลี่ยของถนน- ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัย
ด้านความเร็วของถนนกับความเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุไม่ได้แปรผันตรงกันเสมอไป โดยเมื่อเทียบกับ
ถนนเส้นที่มีความเร็วเฉลี่ย 11-30 กม./ชั่วโมง เส้นที่รถ
วิ่งด้วยความเร็วเฉลี่ยตั้งแต่ 31-90 กม./ชั่วโมง จะมี
จ�ำนวนอุบัติเหตุต�ำ่กว่า แต่เมื่อความเร็วเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น
เกินระดับดังกล่าวจ�ำนวนอุบัติเหตุจะเพ่ิมสูงขึ้น

•	 จ�ำนวนช่องทางการจราจร- เมื่อเทียบกับถนน 2 ช่อง
จราจร ถนนทีม่ี 4 ช่องจราจรจะท�ำให้จ�ำนวนอุบัติเหตุ
สูงกว่า 1.5 เท่า และ 2.8 เท่าส�ำหรับถนน 6 ช่องจราจร 
และจะยิ่งเส่ียงสูงขึน้ในช่วงเวลากลางคืน 3.6 เท่า (6 
ช่องทางจราจร) 1.7 เท่า (4 ช่องจราจร)

แลว้ปัจจัยอะไรมผีลมากทีสุ่ด?
ปัจจัยด้านสภาพถนนที่ต่างกันย่อมส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุไม่เท่ากัน ทั้งนี้ การวิเคราะห์
จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุแบบ correlational analysis อย่างข้างต้นไม่สามารถบ่งชีไ้ด้ว่าปัจจัยใดมี
ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากทีสุ่ด เนื่องจากตัวเลขดังกล่าวอาจมีผลจากปัจจัยอื่นๆเข้ามาแทรกอยู ่ เช่น 
บริเวณสี่แยกมักเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเนื่องจากการจราจรหนาแน่นจากการกระจุกตัวของร้านรวงต่าง ๆ 
มิได้บ่งบอกว่าเป็นปัญหาของการออกแบบสี่แยกเสมอไป  ดังนั้น เพ่ือที่จะควบคุมปัจจัยรบกวนดังกล่าว
และประเมินความเสี่ยงที่แท้จริงของสภาพถนนแต่ละประเภทจึงต้องท�ำการวิเคราะห์โดยใช้ causal analy-
sis โดยใช้วิธีทางเศรษฐมิติเพ่ือแยกความเสี่ยงจากปัจจัยต่างๆออกมา 

•	 บริเวณทางแยก- เมื่อเทียบกับทางปกติ การ
มีทางแยกบนถนน เช่น สี่แยก ท�ำให้จ�ำนวน
อุบัติเหตุเพ่ิมขึน้อีก 1.05 เท่า และความเส่ียงจะ
ยิ่งเพ่ิมขึน้สูงกว่า 1.3 เท่าในเวลากลางคืน

•	 สัญญาณไฟจราจร- ถนนทีม่ีสัญญาณไฟ
จะท�ำให้มีจ�ำนวนอุบัติเหตุสูงขึน้ร้อยละ 93.6 
เมื่อเทียบกับถนนปกติ ซึ่งเหตุผลมาอาจมา
จากพฤติกรรมขับรถฝ่าสัญญาณไฟจราจร 
นอกจากนี้ เมื่อเทียบระหว่างเวลากลางวันและ
กลางคืน ตัวเลขความเส่ียงนีเ้พ่ิมสูงถึง 1.1 เท่า
ในเวลากลางคืน และโอกาสทีบ่ริเวณสัญญาณ
ไฟจะเกิดอุบัติเหตุทีม่ีผู้เสียชีวิตสูงถึง 8.5 เท่า
เมือ่เทียบกับบริเวณปกติ

•	 ป้ายจราจร- ป้ายจราจรเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่มีผล
ต่ออุบัติเหตุโดยเฉพาะป้ายหยุดรถ โดยถนนที่มี
ป้ายหยุดจะมีอุบัติเหตุมากกว่าถนนปกติกว่าร้อย
ละ 84.6 โดยเหตุผลหลักอาจเป็นเพราะบริเวณ
ที่มีป้ายเตือนมักเป็นบริเวณที่เส่ียงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ แต่ผู้ขับขี่อาจไม่ได้ให้ความสนใจกับป้าย
เตือน เป็นต้น ในทางกลับกัน การติดตั้งป้าย
เตือนอย่างป้ายทางโค้งและป้ายถนนคดเคี้ยว 
สามารถช่วยลดจ�ำนวนอุบัติเหตุได้โดยเฉลี่ยร้อย
ละ 43.4 และ 50.6 ตามล�ำดับ 
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แผนภมูเิทยีบความเสีย่งของสภาพถนนตอ่การเกดิอบุตัเิหต ุตามเวลา

แผนภมูเิทยีบความเสีย่งของปจัจยัดา้นความเรว็ตอ่การเกดิอบุตัเิหต ุโดยเทยีบกบัถนนทีม่ี
ความเร็วเฉล่ีย 11-30 กม./ชม.
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ปจัจัยแวดลอ้มรอบถนน
ใกลท้ีแ่บบไหนเส่ียงทีสุ่ด

สถานที่ต่าง ๆ  ที่ตั้งอยู่ข้างถนน เช่น สถานบันเทิง ร้านสะดวกซื้อ โรงพยาบาล ตลอด
จนโรงเรียน นอกจากจะท�ำให้การจราจรบริเวณนั้นๆมีความหนาแน่น ซึ่งส่งผลท�ำให้
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุมีสูงขึ้น ในขณะเดียวกัน สถานที่เหล่านี้ยังมีผลโดยตรงต่อ
ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น หากสามารถตรวจสอบได้ว่าสถานที่ใดส่ง
ผลให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดจะเป็นประโยชน์อย่างมากในแง่ของการวางนโยบายและ
การจัดสรรก�ำลังเจ้าหน้าท่ีเข้าตรวจตราเพ่ือตัดไฟตั้งแต่ต้นลมและลดโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุลง

ทั้งนี้ การวเิคราะหน์ีใ้ช้ข้อมูล Deepmap ซึง่จดัเก็บขอ้มลู POI ทัว่ทัง้พ้ืนทีก่รงุเทพมหานคร 
ทัง้สถานทีร่าชการ หา้งรา้นตา่ง ๆ  รวมถงึทีต่ัง้ของขนสง่สาธารณะ โดยค�ำนวณทัง้
ความหนาแนน่ของสถานทีด่งักลา่ว รวมถึงระยะทางจากสถานท่ีนัน้ ๆ ไปยงัสถานทีเ่กดิ
อุบติัเหตแุละจดุศูนยก์ลางของกรดิทีเ่กดิอบุตัเิหตเุพ่ือหาความสมัพันธก์บัการเกดิอบุตัเิหตุ

ความเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตเุมือ่กรดิม ีPOI ตา่งๆ

ผลวิเคราะห์พบว่า ป้ายรถประจ�ำทางมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยหากกริด
มีป้ายรถประจ�ำทางจะส่งผลให้โอกาสความเสี่ยงที่จะมีอุบัติเหตุสูงกว่ากริดที่ไม่มีร้อย
ละ 16.8 เมื่อควบคุมปัจจัยอื่นๆให้คงที่ นอกจากนี้ หากกริดมีป้ายรถประจ�ำทางจะส่ง
ผลให้โอกาสการเกิดอุบัติเหตุต่อเนื่อง 12-24 เดือนสูงกว่าขึ้นกว่าร้อยละ 13.3  เมื่อ
ควบคุมปัจจัยอื่นๆให้คงที่ นอกเหนือจากป้ายรถประจ�ำทาง สถานที่เสี่ยงสูง ได้แก่ 
สถานีต�ำรวจ ธนาคาร โรงพยาบาลและธนาคารตามล�ำดับ
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ป้ายรถประจ�ำทาง: ศูนย์รวมอุบัติเหตุ

ผลจากวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของจ�ำนวนอุบัติเหตุและสิ่งแวดล้อมพบว่า
หนึ่งในปัจจัยส�ำคัญที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุคือ ป้ายรถประจ�ำทาง กว่า
ร้อยละ 50 ของอุบัติเหตุทั้งหมดในกรุงเทพมหานครเกิดขึ้นในกริดที่มีป้ายรถ
ประจ�ำทางซึ่งคิดเป็นเพียงร้อยละ 10 ของพ้ืนที่เท่านั้น นอกจากนี้ ระยะทาง
จากป้ายรถประจ�ำทางมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับจ�ำนวนอุบัติเหตุอย่างมาก 
ยิ่งกริดใกล้ป้ายรถประจ�ำทางมากเท่าไหร่ จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุก็จะยิ่งมาก
ขึ้นเท่านั้น โดยถือปัจจัยอื่นๆให้คงที่

แผนทีแ่สดงต�ำแหนง่ป า้ยรถประจ�ำทางในกรุงเทพมหานครแผนทีแ่สดงเส น้ทางการเดนิรถประจ�ำทางในกรุงเทพมหานคร
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จ�ำนวนการเกดิอบุตัเิหต ุตามระยะหา่งจากป า้ยรถประจ�ำทาง

ระยะทางจากศนูยก์ลางกริดไปยงัป า้ยทีใ่กลท้ีส่ดุ
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ทั้งนี้ เพ่ือให้สามารถยืนยันได้ว่าป้ายรถประจ�ำทางคือสาเหตุที่ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุจริง ๆ  จึงต้องท�ำการศึกษา
เชิง causal study เพ่ือหาความเป็นเหตุเป็นผลโดยใช้ linear regression (ตาม appendix) ซึ่งผล
การศึกษาพบว่า causal effect ของการมีป้ายรถประจ�ำทางในกริดต่อจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุพบว่า หาก
ควบคุมปัจจัยอื่น ๆ ให้คงที่แล้ว ป้ายรถประจ�ำทาง 1 ป้ายส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุถึง 2 ครั้งในช่วงเวลา 2 ปี 
นั่นหมายความว่าในกรุงเทพมหานครทั้งหมด กว่า 2,200 ป้ายรถประจ�ำทางทั้งหมดส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ 
4,400 ครั้ง คิดเป็นร้อยละ 9.5 ในช่วงปี 2560-2561 ทั้งนี้ ป้ายรถประจ�ำทางจะมีผลกับรถยนต์มากที่สุด 
รองลงมาคือจักรยานยนต ์และมีผลน้อยกับรถกระบะ รถบรรทุกและรถประจ�ำทางด้วยกันเอง 

นอกจากนี้ หากพิจารณาตามช่วงเวลาพบว่า ป้ายรถประจ�ำทางจะท�ำให้เกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลาเช้าตรู่ไป
จนถึงช่วงเที่ยง และผลจะลดหลั่นลงไปในช่วงเวลาเย็น และมีผลน้อยมากในช่วงเวลากลางคืน เนื่องจาก
ช่วงเวลานี้มีรถประจ�ำทางวิ่งเป็นจ�ำนวนไม่มาก

สาเหตุหลักที่อุบัติเหตุมักเกิดบริเวณป้ายรถประจ�ำทาง เนื่องจากรถประจ�ำทางเมื่อต้องจอดเข้าป้ายจะ
ต้องเปลี่ยนทั้งช่องทางการจราจร รวมถึงเปลี่ยนความเร็วของรถ ซึง่สง่ผลกระทบต่อรถคันอื่นๆที่อยู่
บนถนนที่อาจต้องหลีกทางให้รถประจ�ำทาง ท�ำให้โอกาสความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น ดังนั้น 
มาตรการในการลดอุบัติเหตุจึงควรให้ความส�ำคัญกับป้ายรถประจ�ำทาง ยกตัวอย่างเช่น การติดตั้งกล้อง
เพ่ือบันทึกพฤติกรรมเสี่ยงของรถประจ�ำทางและรถคันอื่นๆ เพ่ือศึกษาลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่ชัดเจน
ยิ่งขึ้น การติดตั้งสัญญาณเตือนที่รถประจ�ำทางเพ่ือแจ้งเตือนผู้ขับรถคันอื่นให้ระวังเวลารถประจ�ำทาง
เปลี่ยนช่องการจราจรหรือจะหยุดที่ป้าย เป็นต้น

ยิ่งใกล้ป้ายรถประจ�ำทางมากเท่าไหร่ 
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุจะสูงขึ้นตาม
ไปด้วย
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ปจัจัยด า้นเวลา
เวลาไหนเส่ียงทีสุ่ด
การวิเคราะห์ความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุนอกเหนือจากจ�ำเป็นต้องพิจารณาทั้งในมิติของ
สถานที่แล้ว ยังต้องค�ำนึงถึงเรื่องเวลาด้วย (spatio-temporal) นั่นหมายความว่า เมื่อต้อง
วางแผนเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ นอกเหนือจากจะต้องทราบให้ได้ว่าอุบัติเหตุจะเกิดบริเวณ
ใด จะต้องทราบด้วยว่าอุบัติเหตุมักเกิดช่วงเวลาใด ยิ่งไปกว่านั้น หากสามารถทราบรูปแบบของ
การเกิดอุบัติเหตุ ว่าที่ไหนมักเกิดอุบัติเหตุเมื่อไหร่ จะเป็นประโยชน์อย่างมากในการหาสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงการจัดสรรกองก�ำลังเพ่ือเข้าไปจัดการกับปัญหา ตัวอย่างเช่น

บริเวณมอเตอร์เวย์ สมุทรปราการ

บริเวณที่มักเกิดอุบัติเหตุเวลากลางวัน

ถนนสุขุมวิท สมุทรปราการ

บริเวณที่มักเกิดอุบัติเหตุเวลาตอนเย็น
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ถนนพระราม 9
บริเวณที่มักเกิดอุบัติเหตุทั้งวัน

เวลาเสี่ยงของ 10 จุดเสี่ยงในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ตามชั่วโมง
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แม้ว่าตามรายงานจากสื่อต่างๆระบุว่าในช่วงเทศกาลอย่างปีใหม่และ

สงกรานต์มักมีจ�ำนวนอุบัติเหตุที่สูงมากกว่าช่วงเวลาอื่น ท�ำให้ทุกภาคส่วน

ต่างให้ความสนใจด้านความปลอดภัยทางถนนในช่วงเวลานี้เป็นพิเศษ  แต่

จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุกลับไม่ได้สูงอย่างที่สังคมรู้สึก ในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล แม้ว่าจะเป็นช่วงเทศกาล จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุถือเป็น

เพียงร้อยละ 1.6 และ 2 ของอุบัติเหตุทั้งหมดของปีเท่านั้น แต่ส�ำหรับถนน

ทางหลวง เนื่องจากประชาชนหลั่งไหลเดินทางไปต่างจังหวัดมากขึ้น ท�ำให้

จ�ำนวนอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงในช่วงเวลานี้สูงกว่าวันปกติ 5.4 เท่า 

134

จ�ำนวนการเกดิอบุัติเิหตุระหวา่งชว่งเทศกาลและชว่งวนัปกติ
บนถนนทางหลวง

26

จ�ำนวนการเกดิอบุตัเิหตตุามวนัและเดอืนในเขตพืน้ทีก่รุงเทพมหานคร

ช่วงเทศกาล

ช่วงปกติ

ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

เทศกาลอนัตรายกวา่
จรงิหรือ?

ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง
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ตามรายงานขององค์การอนามัยโลก ประเทศไทยถือได้ว่า
เป็นแนวหน้าของประเทศที่มีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
มากที่สุดในโลก ในขณะเดียวกัน เมื่อมองย้อนกลับไปในช่วง
ที่ผ่านมา สถิติอัตราการเสียชีวิตกลับไม่ได้ลดลงอย่างเห็นได้
ชัด แสดงถึงความเรื้อรังของปัญหาที่ยังสร้างความสูญเสีย
ให้กับสังคมไทยอย่างต่อเนื่อง 

ทั้งนี้ การลดอัตราการเสียชีวิตจ�ำเป็นต้องอาศัยมาตรการ
ที่ตรงจุด กล่าวคือควรให้ความส�ำคัญกับภูมิภาคที่มีผู้เสีย
ชีวิตจากอุบัติเหตุมากที่สุด ซึ่งจากรายงานสถานการณ์
ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ปี 2561 ระบุว่า 
5 จังหวัดที่มีอัตราการเสียชีวิตสูงสุด ได้แก่ ระยอง (65.5 
รายต่อแสนประชากร) ชลบุรี (49.6 รายต่อแสนประชากร) 
จันทบุรี (49 รายต่อแสนประชากร) สระบุรี (48.1 รายต่อ
แสนประชากร) และฉะเชิงเทรา (47.6 รายต่อแสนประชากร) 
อย่างไรก็ดี เมื่อเทียบกับปีพ.ศ. 2559 แล้ว แม้ว่าจังหวัดเหล่า
นี้จะมีอัตราผู้เสียชีวิตลดลง แต่ตัวเลขข้างต้นยังสูงเกินกว่า
ข้อตกลงของสหประชาชาติที่วางเป้าหมายให้ประเทศต่าง ๆ 
ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุลงครึ่งหนึ่งภายในปีพ.ศ. 
2563 ทั้งนี้ ประเทศไทยเองจะต้องลดอัตราดังกล่าวให้ได้ 
เป็น17.9 รายต่อแสนประชากร นั่นหมายความว่า ทั้งนโยบาย
และมาตรการที่จะไปจัดการกับปัญหานี้ต้องมีการบังคับใช้ที่
จริงจังและถูกจุดมากขึ้น 

จังหวัดที่มีอัตราผู้เสียชีวิต

มากที่สุด

65.5 
รายต่อแสนประชากร

ปัจจัยเสี่ยงต่อการเสียชีวิต
มจัจรุาชลอ้หมนุ

อตัราการเสยีชวีติ (ตอ่แสนประชากร) รายจังหวดัใน
ป พี.ศ. 2561

ตัวเลขทั้งหมดอ้างจากรายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ปี 2561
จัดท�ำโดยแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจรในระดับจังหวัด
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ทั้งนี้ จากผลการประเมินตนเองในการขับเคลื่อนงานป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนชี้ชัดว่า  
การจัดสรรงบประมาณและก�ำลังคนเพ่ือด�ำเนินการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน และการจัดการความ
เสี่ยงส�ำคัญจากคน รถ ถนนยังเป็นจุดอ่อนและอุปสรรคหลักในการจัดการกับปัญหาดังกล่าว อย่างไร
ก็ตาม ด้วยจ�ำนวนปัจจัยที่มีผลความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมีจ�ำนวนมหาศาล ท�ำให้เจ้าหน้าที่และหน่วย
งานที่เกี่ยวข้องไม่สามารถมุ่งประเด็นได้ว่าควรเริ่มต้นที่ปัจจัยใด ท�ำให้ผลลัพธ์ของมาตรการและนโยบาย
ต่าง ๆ ในการลดอุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าที่ควร

ดังนั้น ส่วนถัดไปนี้จึงน�ำเสนอมิติมุมมองด้านต่าง ๆ  ที่จะช่วยเป็นแนวทางต่อการออกแบบ วางแผนจัดสรร
ทรัพยากรเพ่ือเข้าไปแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุและลดจ�ำนวนผู้เสียชีวิต ได้แก่ มิติด้านเวลา มิติด้านลักษณะ
ของกลุ่มประชากรเสี่ยง มิติด้านยานพาหนะที่เสี่ยง มิติด้านลักษณะการชนที่เสี่ยง 

ผลการประเมินตนเองในการขับเคลื่อนงานป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ปีพ.ศ. 2561 

ที่มา: รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ปี 2561 จัดท�ำโดยแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ในระดับจังหวัด
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เมื่อพิจารณาตามมิติของเวลาแล้ว แม้ว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่จะเกิดในเวลากลางวันโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วน แต่อุบัติเหตุที่รุนแรงและมีผู้เสียชีวิตกลับเกิดเวลากลางคืนจนถึง
ช่วงดึกมากที่สุด ดังจะเห็นได้จากแผนภูมิด้านล่างซึ่งเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตรา
การเสียชีวิตต่อวัน โดยในขณะที่อัตราการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมสูงขึ้นในช่วงเวลากลางวันและลดลงใน
ช่วงเวลาเย็นจนถึงกลางคืน อัตราการเสียชีวิตกลับมีรูปแบบที่ค่อนข้างแตกต่างอย่างชัดเจน ยก
ตัวอย่างในช่วงเวลากลางดึกเป็นช่วงที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุไม่มากนัก แต่อุบัติเหตุมักมีความ
รุนแรงและมีอัตราการเสียชีวิตที่สูงมากกว่าช่วงเวลากลางวันถึงเกือบสองเท่า

อตัราการเกดิอบุตัเิหตแุละอตัราการเสยีชวีติจากอบุตัเิหต ุตามชว่งเวลา บนถนนทางหลวง

การชน

การเสียชีวิต

หากเกิดอุบัติเหตุ 100 ครั้ง(บนทางหลวง)

เวลากลางวันจะมีผูเ้สียชีวิต

14 
ราย

เวลากลางคืนจะมีผูเ้สียชีวิต

18
ราย

ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง

ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง
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จ�ำนวนผู เ้สยีชวีติตามวนัและเดอืนใน
กรุงเทพมหานคร

จ�ำนวนผู เ้สยีชวีติแยกตามเพศและอายุ

80%
ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็น

เพศชาย

ชาย หญิง

ในด้านลักษณะของกลุ่มเสี่ยง ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นเพศชายกว่า 4 ใน 5 และเป็นเยาวชนอายุ 12-23 
ปีกว่าร้อยละ 43 นอกจากนี้ ยานพาหนะหลักของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุคือ รถจักรยานยนต์ ซึ่งคิดเป็น
ร้อยละ 70.2 และหากเจาะลึกลงไปหาสาเหตุหลักของการเสียชีวิตคือ การไม่สวมหมวกนิรภัย กว่าถึงร้อย
ละ 80 และการเมาแล้วขับกว่าร้อยละ 42.8*

สดัสว่นผู เ้สยีชวีติตามอายแุละพฤตกิรรมเมาแลว้ขบัในกรุงเทพมหานคร

*ข้อมูลเฉพาะในกรุงเทพมหานคร 
ข้อมูลไม่สมบูรณ์ครบถ้วน ท�ำให้ผลอาจคลาดเคลื่อนได้

ข้อมูลจากชุดข้อมูล 3 ฐาน
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รถจักรยานยนต์
มัจจรุาชสองลอ้
ถนนในประเทศไทยจะยิ่งอันตรายโดยเฉพาะในกลุ่มผู้ขับขี่จักรยานยนต์ กว่าร้อยละ 70.2 ของผู้เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุบนถนนทั้งหมดคือผู้ขับขี่จักรยานยนต ์ และหนึ่งในสาเหตุหลักที่ท�ำให้กลุ่มคนเหล่านี้ตกเป็น
ผู้เคราะห์ร้ายบนท้องถนนมากที่สุดคือ ความละเลยต่อมาตรการเสริมสร้างความปลอดภัยบนท้องถนน 
อย่างการสวมใส่หมวกนิรภัย  จากสถิติพบว่า ร้อยละ 41 ของคดีที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุทั้งหมดเกี่ยวข้องกับ
การไม่สวมหมวกนิรภัย นั่นแสดงว่าแม้ว่าภาครัฐจะรณรงค์ทั้งลด ทั้งแจก และบังคับใช้กฎหมายเพ่ือให้
ประชาชนสวมหมวกนิรภัยเพียงใด สิ่งนี้ก็ยังถูกมองว่าเป็นสิ่งไม่จ�ำเป็น ดังจะเห็นได้จากตัวเลขผู้ขับขี่รถ
จักรยานยนต์เพียงร้อยละ 45 เท่านั้นที่สวมใส่หมวกนิรภัย (ในปีพ.ศ. 2561) เพ่ิมขึ้นเพียงร้อยละ 2 จาก
ปีพ.ศ. 2560 ส่งผลให้ร้อยละ 80  ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เสียชีวิตจากการไม่สวมใส่หมวกนิรภัย 

ปัญหาหลักที่อุปสรรคต่อการรณรงค์ให้ผู้คนกลุ่มนี้หันมาสวมใส่หมวกนิรภัย คือ ทัศนคติของคนต่อ
ความปลอดภัยทางท้องถนน หมวกนิรภัยนั้นถูกมองว่าเป็นสินค้าฟุม่เฟอืย โดยเฉพาะอย่างยิ่งหมวกที่
ได้มาตรฐาน ท�ำให้มีเพียงกลุ่มคนบางส่วนเท่านั้นในสังคมที่สามารถเข้าถึงอุปกรณ์ดังกล่าว และทิ้งอีก
ส่วนในสังคมที่มีรายได้น้อยที่ยังต้องเผชิญกับความเสี่ยงนี้ นอกจากนี้ ด้วยนิสัยคนไทยเองที่ชอบความ
สบาย ๆ ไม่เคร่งครัด ท�ำให้ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ส่วนใหญ่จะสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อมีการตรวจขันเท่านั้น 
เนื่องจากมองว่าต้องสวมใส่เพราะจะได้ผ่านการตรวจจากเจ้าหน้าที่และไม่ต้องเสียค่าปรับ ซ�ำ้ร้ายผู้ขับขี่
บางกลุ่มยังขาดความเข้าใจพ้ืนฐานด้านความปลอดภัย ยกตัวอย่างเช่น บางส่วนสวมใส่หมวกนิรภัยโดย
ไม่คาดสายรัดคาง ซึ่งหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นมาจริง ๆ การสวมใส่ลักษณะนี้ไม่สามารถช่วยรักษาชีวิตผู้ขับขี่
ได้เลย เท่ากับว่าเหมือนผู้ขับขี่ไม่ได้สวมใส่หมวกนิรภัยเลย  

สัดสว่นการเสียชวิีตแยกตามประเภทยานพาหนะ ในป พี.ศ. 2561 สดัสว่นคดทีีเ่กีย่วขอ้งกบัความปลอดภยับนทอ้งถนน ในป พี.ศ. 2561

ที่มา: รายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ปี 2561 จัดท�ำโดยแผนงานสนับสนุนการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ในระดับจังหวัด
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ชนแบบไหนมโีอกาส
เสียชวีติมากทีสุ่ด
โอกาสการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุขึ้นอยู่กับอีกหนึ่งปัจจัยส�ำคัญ นั่นคือ ลักษณะการชน โดยสามารถ
แบ่งออกเป็น 3 ด้านคือ ต�ำแหน่งของรถ ประเภทของผู้ประสบเหตุ และลักษณะการเคลื่อนที่ของรถ
ขณะก่อนเกิดเหตุ 

จ�ำนวนผู เ้สยีชวีติทั้งหมดตั้งแตพ่.ศ. 2554-2561 ตามประเภทการชน

จากสถิติแล้ว การชนบนถนนที่วิ่งทิศทางเดียวกันและการชนแล้วรถเสียหลักออกนอกทางเป็น
ลักษณะการชนที่มีผู้เสียชีวิตมากสุด รวมกันแล้วกว่าร้อยละ 50 ของจ�ำนวนผู้เสียชีวิตทั้งหมด รอง
ลงมาคือการชนสิ่งขีดกีดขวาง ชนบริเวณทางโค้ง บริเวณทางที่วิ่งสวนกัน ตามล�ำดับ 

ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง
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อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอัตราการเสียชีวิตต่ออุบัติเหตุแล้วพบว่า ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุที่
เสี่ยงต่อการเสียชีวิตมากที่สุดคือชนกับคนเดินเท้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่ชนขณะเลี้ยวเข้าทาง
เชื่อม ซึ่งลักษณะการชนนี้จะมีผู้เสียชีวิตโดยเฉลี่ยมากถึง 0.9 คนต่อการเกิดอุบัติเหตุหนึ่งครั้ง และ
ชนคนเดินถนนใกล้ฝั่ งข้าม 0.7 คนต่ออุบัติเหตุหนึ่งครั้ง รองลงมาคือลักษณะการชนแบบประสานงา
กัน ซึ่งมีอัตราการเสียชีวิต 0.8 คนต่ออุบัติเหตุ นอกจากนี้ อุบัติเหตุที่รถชนกับรถไฟก็มีโอกาสเสี่ยง
ที่จะมีผู้เสียชีวิตสูงเช่นกัน โดยในอุบัติเหตุลักษณะนี้หนึ่งครั้ง จะมีผู้เสียชีวิตโดยเฉลี่ย 0.8 คน

ในขณะเดียวกัน เมื่อเทียบประเภทการชน อตัราการเสยีชวีติและเวลา พบว่าจ�ำนวนผู้เสียชีวิตเฉลี่ยต่อ
อุบัติเหตุมากที่สุดมักอยู่ในช่วงกลางดึก และกลุ่มการชนคนเดินเท้าเป็นกลุ่มที่มีจ�ำนวนผู้เสียชีวิต
เฉลี่ยมากที่สุด โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วง 00:00-04:00 น. รองลงมาคือการชนทิศทางตรงกันข้าม
และการแซง ตามล�ำดับ

จ�ำนวนผู เ้สยีชวีติทั้งหมดตั้งแตพ่.ศ. 2554-2561 ตามประเภทการชน

จ�ำนวนผู เ้สยีชวีติเฉลีย่ตั้งแตพ่.ศ. 2554-2561 ตามประเภทการชนและเวลา
ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง

ข้อมูลจากโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง
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06 Why evidence-based policy is important
นโยบายตอ้งมกีารวดัผล

อุบัติเหตุบนท้องถนนได้สร้างต้นทุนอย่างมหาศาลต่อทั้งเศรษฐกิจและสังคม หากพิจารณามูลค่า
ความเสียหายและค่าเสียโอกาสของผู้เสียชีวิตชีวิตกว่า 22,000 รายต่อปีที่ต้องสูญเสียจาก
เหตุการณ์ดังกล่าวจะพบว่าความเสียหายนี้มีมูลค่าสูงถึง 1.68 แสนล้านบาท อย่างไรก็ตาม ด้วยกอง
ก�ำลังที่มีหน้าที่จัดการวินัยจราจรมีอย่างจ�ำกัด การออกนโยบายจึงต้องมีการพิจารณาทั้งต้นทุนและ
ผลลัพธ์ นโยบายไหนมีประสิทธิภาพควรด�ำเนินการต่อ ส่วนนโยบายที่ไม่มีประสิทธิภาพก็ควรหยุด
ด�ำเนินการเพ่ือให้เม็ดเงินที่ลงทุนไปเกิดประสิทธิภาพสูงสุดต่อสังคม 

ด่านตรวจแอลกอฮอล์
เมาแล้วขับเป็นอีกสาเหตุหลักของอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน การบริโภคแอลกอฮอล์ท�ำให้ผู้ขับขี่สูญเสีย
ความสามารถในการตอบสนองต่อสิ่งแวดล้อม ส่ง
ผลให้ความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูง
ขึ้นอย่างมาก จากสถิติแล้ว ในปี 2557 กว่าร้อยละ 
39 ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในประเทศไทยมีสาเหตุมา
จากการเมาแล้วขับ (WHO, 2014) ดังนั้น ในปีพ.ศ. 
2537 ประเทศไทยได้ออกมาตรการเพ่ือจัดการกับ
ปัญหาการเมาแล้วขับอย่างจริงจัง โดยก�ำหนด
ระดับความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือด (Blood 
alcohol concentration: BAC) ให้ไม่เกิน 0.05 
กรัม/มล. ส�ำหรับผู้ขับขี่ทั่วไปและ 0.02 กรัม/
มล. ส�ำหรับผู้ขับที่เป็นเยาวชน โดยผู้ขับขี่จะถูกสุ่ม
ตรวจโดยเจ้าหน้าที่ที่ด่านตรวจแอลกอฮอล์ 
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ตารางด้านล่างแสดงจ�ำนวนของด่านตรวจแอลกอฮอล์ในพ้ืนท่ีจังหวัดกรุงเทพมหานครในช่วงปีพ.ศ. 
2560-2561 ในช่วงวันและเวลาต่างๆ โดยการตั้งด่านนี้มีการสุ่มทั้งบริเวณและเวลาที่จะตั้ง ทั้งนี้ ร้อยละ 
83.7 ของด่านตรวจทั้งหมดถูกตั้งบริเวณเดิมในวันและเวลาของสัปดาห์เดิมเพียงไม่เกิน 5 ครั้งในระยะเวลา 
1.5 ปีเท่านั้น นั่นหมายความว่า ผู้ใช้รถในเวลากลางคืนจะทราบรูปแบบการตั้งด่านล่วงหน้าและหลบหลีกไป
ใช้เส้นทางอื่นเพ่ือเลี่ยงการตรวจแอลกอฮอล์ได้ยากกว่าที่คนทั่วไปคิด มิฉะนั้น หากผู้ขับขี่เลี่ยงได้อาจท�ำให้
ประสิทธิภาพของการตั้งด่านลดลงได้ นอกจากนี้ ผลการศึกษายังพบว่าจ�ำนวนการตั้งด่านเดิมซ�ำ้กันไม่ได้มี
ผลท�ำให้ประสิทธิภาพของด่านลดลงแต่อย่างใด
จ�ำนวนดา่นตรวจแอลกอฮอล ์ตามวันและเวลา ตั้งแตพ่.ศ. 2561-2562

แผนทีก่ารตั้งดา่นในพืน้ทีก่รุงเทพมหานคร ตั้งแตพ่.ศ. 2561-2562

วัน

เวลา
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ผลการศึกษาพบว่า ประสิทธิภาพของด่านตรวจแอลกอฮอล์ในการลดอุบัติเหตุจะลดลงหากพ้ืนที่นั้น ๆ มีระยะ
ทางไกลจากด่านมากขึ้น ยกตัวอย่างเช่น ในพ้ืนที่ที่ห่างจากด่านตรวจน้อยกว่า 1 กิโลเมตร การตั้งด่านตรวจ
แอลกอฮอล์สามารถช่วยลดอุบัติเหตุได้ 0.002 ครั้งต่อตารางกิโลเมตรต่อชั่วโมง และจะลดหลั่นไปเรื่อยๆ
ตามระยะห่างที่มากขึ้น นั่นหมายความว่า ในระยะเวลา 1.5 ปี ด่านตรวจสามารถป้องกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ที่ห่าง
จากด่านตรวจน้อยกว่า 1 กิโลเมตรได้สูงสุดถึง 4.4 ครั้งต่อตารางกิโลเมตร ซึ่งเมื่อรวมผลการวิเคราะห์ของ
พ้ืนที่ในกรุงเทพมหานครทั้งหมด การตั้งด่านตรวจสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุได้สูงสุดถึง 757 ครั้ง ในระยะ
เวลา 1.5 ปี (ม.ค. 2561- มิ.ย. 2562)

จ�ำนวนอบุตัเิหตทุีถ่กูป อ้งกนัโดยดา่นตรวจ เทยีบกบัระยะทาง
จากสถานบนัเทิง

จ�ำนวนอบุตัเิหตทุีถ่กูป อ้งกนัโดยดา่นตรวจ จากพ.ศ. 2561-2562

นอกจากนี้ สิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ เช่น สถานบันเทิง จ�ำนวนร้านค้า มีผลต่อประสิทธิภาพของด่านตรวจ
แอลกอฮอล์เช่นกัน จากผลการศึกษาพบว่า ด่านตรวจแอลกอฮอล์จะช่วยป้องกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ที่มี
ทั้งจ�ำนวนร้านค้ามากหรือใกล้สถานที่บันเทิงได้มากขึ้น กล่าวคือยิ่งด่านใกล้สถานที่เหล่านี้มากเท่าไหร่ 
ประสิทธิภาพของด่านก็จะยิ่งเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย
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Recommendation
จากผลการศึกษาข้างต้น อบุตัิเหตุกว่า 757 ครั้งที่ด่านตรวจ
แอลกอฮอล์สามารถป้องกันไว้ ซึ่งสามารถตีเป็นมูลค่าได้อย่าง
น้อย 44.7 ล้านบาท1ภายในเวลา 1.5 ป ีในกรณีที่ผู้ประสบอุบัติเหตุ
บาดเจ็บเล็กน้อยอย่างน้อย 1 คนต่ออุบัติเหตุ แน่นอนว่า ตัวเลข
นี้จะสูงขึ้นอย่างมาก หากจ�ำนวนผู้บาดเจ็บและอาการบาดเจ็บ
รุนแรงขึ้น อย่างในกรณีที่เสียชีวิต หากอิงตามสถิติจากข้อมูล
กรมทางหลวง โดยเฉลี่ยในอุบัติเหตุจ�ำนวน 100 ครั้งจะมีผู้เสีย
ชีวิตจ�ำนวน 15 คน แสดงว่าด่านตรวจแอลกอฮอล์จะสามารถช่วย
ชีวิตได้กว่า 113 คนในกรอบเวลาดังกล่าว ซึ่งสามารถตีเป็นมูลค่า
ได้กว่า 3,161  ล้านบาทเลยทีเดียว2   ทั้งนี้ ผลการศึกษายังชี้ให้เห็น
ว่า ที่ตั้งของด่านก็มีผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุเช่นเดียวกัน อย่าง
ด่านที่ตั้งใกล้สถานบันเทิงจะมีประสิทธิภาพมากกว่าตั้งบริเวณอื่น 

อย่างไรก็ตาม การด�ำเนินมาตรการนี้อาจต้องแลกด้วยต้นทุนที่
สังคมต้องแบกรับ เช่น การจราจรติดขัดบริเวณที่ตั้งด่าน ซึ่ง
สร้างผลกระทบให้กับผู้ขับขี่ที่ไม่ได้มีพฤติกรรมเมาแล้วขับ เป็นต้น 
ดังนั้น หากสามารถประเมินต้นทุนทางสังคมนี้ได้ ผนวกกับมูลค่า
ของประโยชน์ของนโยบายนี้ จะสามารถช่วยเจ้าหน้าที่ในการ
จัดสรรทรัพยากรและก�ำลังคนให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมถึงสร้าง
ผลกระทบต่อสังคมน้อยที่สุด

1	 จากการค�ำนวณของศูนย์ศึกษานโยบายเพื่อการพัฒนา คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มูลค่าความเสีย		
	 หากบาดเจ็บเล็กน้อยจากอุบัติเหตุเล็กน้อยเท่ากับ 59,000 บาท/ราย
2	 ค�ำนวณจาก Value of Statistical Life (VSL) ของคนไทย ซึ่งมีมูลค่าประมาณ 0.87 ล้านดอลลาร์สหรัญหรือราวๆ 27 ล้านบาท ตาม 	
	 Vassanadumrongdee, S., & Matsuoka, S. (2005). Risk perceptions and value of a statistical life for air pollu		
	 tion and traffic accidents: evidence from Bangkok, Thailand. Journal of Risk and Uncertainty, 30(3), 261-287.

ในเวลา 1.5 ปี

757
ของอุบัติเหตุถูกป้องกัน
โดยด่านเป่าแอลกอฮอล์

เมื่อพิจารณาตามประเภทของรถแล้ว ด่านตรวจแอลกอฮอล์ค่อนข้างมีประสิทธิภาพในการป้องกัน
อุบัติเหตุ โดยจะมีสูงสุดกับรถยนต์ รถกระบะ และรถบรรทุกตามล�ำดับ อย่างไรก็ตาม ผลต่อรถ
จักรยานยนต์ยังไม่สามารถสรุปได้จากการวิเคราะห์ทางสถิติ

ประสทิธภิาพของดา่นในการปอ้งกนัอบุตัเิหตตุามประเภทของรถ
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ข้อมูลจากมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจรอัจฉริยะไทย (iTIC)

นโยบายก�ำหนดช่วงเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่ม

ในช่วงปีพ.ศ. 2558 ได้มีการบังคับใช้มาตรการก�ำหนดช่วงเวลาส�ำหรับการจ�ำหน่ายเครื่อง
ดื่มแอลกอฮอล์ตามพระราชบัญญัติควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พ.ศ. 2551 โดยแบ่งออก
เป็น 2 ช่วงคือ ระหว่างช่วง 11.00 น. ถึง 14.00 น.และช่วง 17.00 น. ถึง 24.00 น. ทั้งนี้ 
หน่ึงในจุดประสงค์หลักของการออกมาตรการดังกล่าวคือการลดอุบัติเหตุทางถนนท่ีอาจ
เป็นผลมาจากการเมาแล้วขับ เนื่องจากอุบัติเหตุกว่า 20,000 ครั้งหรือร้อยละ 50 เกิดขึ้น
ในช่วงเวลาดังกล่าวในพ้ืนที่จังหวัดกรุงเทพมหานครระหว่างปีพ.ศ.  2560-2561  นอกจาก
นี้ จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาที่อนุญาตให้จ�ำหน่ายแอลกอฮอล์จะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุ
มากกว่าชั่วโมงปกติ 0.1 ครั้งในช่วงเวลา 15 นาที หมายความว่า ในเวลา 1 วัน โดยเฉลี่ย
อุบัติเหตุกว่า 4.5 ครั้งจะเกิดขึ้นในช่วงเวลาที่อนุญาตให้จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

จ�ำนวนอุบตัเิหตทุีเ่กดิในชว่งชัว่โมงจ�ำหนา่ยแอลกอฮอล ์จากพ.ศ. 2561-2562

เมื่อพิจารณาสิ่งแวดล้อมรอบข้างของสถานที่ที่เกิดอุบัติเหตุ อุบัติเหตุในช่วงเวลาที่อนุญาต
ให้จ�ำหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์มักเกิดในบริเวณที่อยู่ใกล้กับสถานท่ีจ�ำหน่ายเครื่องด่ืม
แอลกอฮอล์อย่างสถานบันเทิงและร้านสะดวกซื้อ โดยจ�ำนวนอุบัติเหตุในระยะ 5 กิโลเมตร
จากสถานที่ดังกล่าวมีมากกว่าบริเวณที่มีระยะห่างมากกว่า 5 กิโลเมตรโดยเฉลี่ยประมาณ 
0.11 ครั้งในระยะเวลา 15 นาทีหรือมากกว่า 10 ครั้งใน 1 วัน  แสดงว่าอุบัติเหตุที่เกิดในช่วง
เวลาที่มีการจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์อาจมีสาเหตุจากการเมาแล้วขับนั่นเอง 

ใน 1 วัน 
อุบัติเหตุ

4.5
คร้ังเกิดในช่วงเวลาที่มี
การจ�ำหน่ายแอลกอฮอล์
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ทว่า การเพ่ิมขึ้นของจ�ำนวนอุบัติเหตุบนท้องถนนในช่วงเวลาดังกล่าว
ไม่สามารถบ่งบอกถึงผลโดยตรงของนโยบาย ดังนั้น เพ่ือให้ได้ผลของ
นโยบายที่แท้จริง การวิเคราะห์จึงต้องใชเ้ทคนิคทางเศรษฐมิติอย่าง 
difference-in-differences regression ซึ่งวิธีนี้จ�ำเป็นต้องใช้ข้อมูลทั้ง
ก่อนหน้าและหลังจากการออกนโยบาย ทั้งนี้ กฎหมายการจ�ำกัดเวลา
การจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ตามพระราชบัญญัติควบคุมเครื่องด่ืม
แอลกอฮอล์มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 23 ม.ค. 2558 ท�ำให้ข้อมูล iTIC ไม่
สามารถน�ำมาใช้ได้ จึงต้องอาศัยชุดข้อมูล HAIMS จากกรมทางหลวงมีการ
บันทึกข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ปีพ.ศ. 2551-2562 ซึ่งเพียงพอต่อการวิเคราะห์
ดังกล่าวที่จ�ำเป็นต้องอาศัยข้อมูลทั้งก่อนหน้าและหลังจากการออกนโยบาย

ผลการศึกษาพบว่า นโยบายดังกล่าวไม่ได้ส่งผลต่อจ�ำนวนการเกิด
อุบัติเหตุบนถนนทางหลวงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิต ิ โดยในช่วงเวลาที่มี
การจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์โดยเฉลี่ยแล้วมีจ�ำนวนอุบัติเหตุเฉลี่ยสูง
กว่าชั่วโมงปกติเพียง 0.0003 ครั้งซึ่งตัวเลขนี้ไม่ได้มีนัยส�ำคัญทางสถิติ
อีกด้วย  นอกจากนี้ เมื่อเปรียบเทียบผลของนโยบายนี้ระหว่างช่วงเวลา
กลางคืนและกลางวันพบว่าไม่ได้มีความแตกต่างกัน 

Recommendation

แม้ว่าผลการศึกษาเบื้องต้นจะยังไม่สามารถบ่งชี้ได้แน่ชัดว่าผลท่ีแท้จริง
ของนโยบายก�ำหนดช่วงเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ว่าจะส่งผล
ต่อจ�ำนวนอุบัติเหตุอย่างไร ซึ่งหากผลดังกล่าวชี้ให้เห็นว่าช่วงเวลาที่มีการ
จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุมากกว่าแล้ว หาก
จ�ำกัดชั่วโมงการขายให้น้อยลงก็จะส่งผลท�ำให้จ�ำนวนอุบัติเหตุลดลงด้วย 
ในขณะเดียวกัน เมื่อพิจารณาบนทางหลวงอย่างเดียว การจ�ำกัดเวลาการ
จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ก็มีผลน้อยมากต่อจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 
แสดงว่านโยบายนี้ก็อาจไม่ได้มีประสิทธิภาพในการเพ่ิมความปลอดภัยทาง
ท้องถนนมากนัก
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อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นหนึ่งในปัญหาส�ำคัญด้านสาธารณสุขที่คร่าชีวิตกว่า 22,000 ราย
ต่อปี และสร้างความเสียหายต่อสังคมกว่าปีละ 200,000 ล้านบาท ดังนั้น ปัญหาดังกล่าว
จึงต้องได้รับการขับเคลื่อนอย่างจริงจัง ด้วยนวัตกรรมความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยีส่ง
ผลให้การแก้ปัญหาดังกล่าวสามารถท�ำได้อย่างตรงจุด มีประสิทธิภาพ และประหยัดต้นทุน
มากที่สุด ยกตัวอย่างเช่น การน�ำปัญญาประดิษฐ์มาใช้ในการท�ำนายบริเวณจุดเสี่ยงของ
อุบัติเหตุเพ่ือรับมือและจัดการช่วยเหลือที่รวดเร็ว การศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงที่ท�ำให้เกิด
อุบัติเหตุ 

อย่างไรก็ตาม นอกเหนือจากการน�ำเทคโนโลยีเข้ามาช่วยวางแผนการรับมือกับอุบัติเหตุ อีก
หนึ่งสิ่งที่เป็นส่วนส�ำคัญในการผลักดันความส�ำเร็จของการป้องกันอุบัติเหตุคือความร่วม
มือของทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาชน รวมถึงแนวทางการป้องกัน
และรับมือที่ชัดเจน ตรงจุด

07 Conclusion and suggestions
บทสรปุ

                                                   Big Data & AI for Safer Roads

0051 



Policy maker ต้องมี ROI+Scientific 

นโยบายป้องกันอุบัติเหตุแต่ละนโยบายย่อมมีต้นทุนต่างๆที่แตกต่าง
กันไปและผลลัพธ์ของนโยบายเหล่านี้อาจไม่ได้มีประสิทธิภาพเหมือน
กัน การออกนโยบายจึงต้องค�ำนึงถึง return on investement  เป็น
ส�ำคัญโดยเฉพาะอย่างยิ่งในสถานการณ์ที่ทรัพยากร งบประมาณ
และก�ำลังคนมีอยู่อย่างจ�ำกัด ดังนั้น ผู้ออกนโยบายควรหันมาใช้ 
data-driven approach เพ่ือค�ำนวณหาต้นทุนทั้งความเสียหาย
ที่ตีค่าเป็นตัวเงินได้ รวมถึงค่าเสียโอกาสของผู้ประสบอุบัติเหตุและ
ประสิทธิภาพของการออกนโยบายดังกล่าว ยกตัวอย่างจากผลการ
ศึกษาขององค์การสหประชาต1ิ ชี้ว่านโยบายที่มีกลุ่มเป้าหมายเป็น
ผู้ขี่รถจักรยานยนต์และคนเดินเท้ามี ROI ที่ค่อนข้างสูงโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในกลุ่มประเทศที่ก�ำลังพัฒนา เนื่องจากกลุ่มคนเหล่านี้มี
สัดส่วนขนาดใหญ่ในจ�ำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ และนโยบายดัง
กล่าวมีต้นทุนในการด�ำเนินการไม่สูงเมื่อเทียบกับนโยบายอื่นๆ 

นอกจากนี้ บ่อยครั้งที่นโยบายโดยเฉพาะอย่างยิ่งที่อยู่ในรูปแบบ
มาตรการ กฎระเบียบต่างๆ มักสร้าง conflict of interest 
ระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนและหน่วยงานที่ดูแล ท�ำให้ผู้ออกนโยบายเอง
ต้องเผชิญกับ trade-off ระหว่างการลดอุบัติเหตุและต้นทุนทาง
สังคมต่าง ๆ ที่เป็นผลมาจากมาตรการ ยกตัวอย่างเช่น การตั้ง
ด่านตรวจขันวินัยจราจร แม้ว่าจุดประสงค์หลักของมาตรการนี้คือ
การจัดการกับพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนและการเมาแล้วขับ แต่
การตั้งด่านโดยเฉพาะอย่างช่วงถนนที่มีการจราจรหนาแน่นยิ่งท�ำให้
การจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น ตัวอย่างนี้ยิ่งตอกย�ำ้ความส�ำคัญของ
การวิเคราะห์ต้นทุนและประโยชน์ของนโยบายแต่ละนโยบาย และการ
คัดเลือกนโยบายที่ตอบรับความต้องการของสังคมมากที่สุด

1	 United Nations (2018). Strengthening regional efforts to improve road safety. [online] Bangkok: ESCAP. Available at: https://www.unescap.org/	
	 commission/74/document/E74_9E.pdf [Accessed 6 Nov. 2019].

นโยบายที่มีกลุ่มเป้าหมายคือ

ผู้ขี่รถจักรยานยนต์
และคนเดินเท้า

มี ROI ที่ค่อนข้างสูงโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในกลุ่มประเทศที่ก�ำลัง

พัฒนา
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การแก้ปัญหาอย่างตรงจุดคือ หัวใจส�ำคัญ

ผลวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุท�ำให้เราทราบว่า อุบัติเหตุโดยเฉพาะใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครมีการกระจุกตัวตามจุดเสี่ยงต่าง ๆ อย่าง
หนาแน่นและมีรูปแบบเวลาที่ค่อนข้างแน่นอน หนึ่งบทเรียนส�ำคัญ
จากผลดังกล่าวคือการให้ความส�ำคัญกับการแก้ปัญหาให้ตรง
จุด และวางแผนอย่างเป็นระบบ โดยค�ำนึงถึงการบริหารจัดสรร
ทรัพยากรให้สามารถจัดการกับอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นให้ได้มากที่สุด 
นอกจากนี้ แน่นอนว่าด้วยก�ำลังที่มีอย่างก�ำจัด หน่วยงานที่รับ
ผิดชอบด้านนี้คงไม่สามารถรับมือกับทุกปัจจัยบนท้องถนนได้ ดัง
นั้น วิธีการที่ช่วยลดอุบัติเหตุอย่างมีประสิทธิภาพจึงต้องให้ความ
ส�ำคัญกับปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ยกตัวอย่าง
เช่น จากการศึกษาพบว่า ป้ายรถประจ�ำทางมีผลท�ำให้เกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงควรจัดสรรก�ำลังเพ่ือ
ตรวจตราและหาสาเหตุว่าเหตุใดในสถานที่ดังกล่าวจึงมีอุบัติเหตุ
มากที่สุด และต้องหาวิธีแก้ปัญหาอย่างไร ยกตัวอย่างเช่น การ
ออกนโยบายที่มีผลเฉพาะเจาะจงกับบริเวณดังกล่าว แทนที่
การกระจายกองก�ำลังไปตามจุดต่าง ๆ อย่างไม่มีแบบแผน วิธีนี้
สามารถช่วยลดต้นทุนที่สังคมจะต้องรับผิดชอบกับปัญหาเรื้อรัง
นี้ และค่าเสียโอกาสต่าง ๆ ที่มาพร้อมกับการเกิดอุบัติเหตุ

รู้ล่วงหน้า

วางแ¼น

แก้ตรงจุด
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การออกแบบถนน : ก้าวแรกของความปลอดภัย

Designing streets for people
เนื่องจากกลุ่มคนเดินเท้าใช้เวลาในการเดินทางมากที่สุด ท�ำให้
คนกลุ่มนี้เผชิญกับสิ่งแวดล้อมที่อยู่ตามถนนมากกว่าผู้ใช้ถนน
กลุ่มอื่น ๆ ดังนั้น การออกแบบถนนที่ปลอดภัย มีความเชื่อมต่อ
กัน และไม่มีสิ่งกีดขวางจึงเป็นเรื่องส�ำคัญเพ่ือให้กลุ่มผู้เดินถนน
มีประสบการณ์ที่ดีในการเดินทาง สี่แยกเป็นจุดที่มีความเสี่ยง
สูงส�ำหรับผู้เดินถนน ค�ำแนะน�ำจาก Global Street Design 
Guide ระบุว่า ในทุก ๆ สี่แยกหรือช่วงกลางระหว่างบล็อกควร
มีทางม้าลายเตรียมไว้เพ่ือสร้างเส้นทางที่ต่อเนื่องส�ำหรับผู้เดิน
เท้า อุปกรณ์สัญญาณข้ามถนนส�ำหรับคนเดินเท้าเป็นอีกอย่าง
ที่สามารถช่วยเพ่ิมความปลอดภัยให้คนกลุ่มนี้ได้ ทางม้าลายควร
มีไว้ห่างกันไม่เกินทุกๆ 80 - 100 เมตร เพราะหากว่าผู้เดินเท้า
ต้องใช้เวลามากกว่า 3 นาทีในการเดินไปข้ามที่ทางม้าลาย ผู้เดิน
เท้าอาจจะตัดสินใจข้ามถนนอย่างไม่ปลอดภัยแทน นอกจากนี้ 
ทางม้าลายควรถูกท�ำให้มองเห็นได้ชัดเท่าท่ีจะท�ำได้เพ่ือเป็นการ
บอกให้คนขับรถขับช้าลงและระวังผู้เดินเท้าที่จะข้ามถนน จากการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางหลวงพบว่า อุบัติเหตุที่มีการชนผู้เดินเท้าจะ
มีโอกาสการเสียชีวิตสูง เพราะฉะนั้นควรมีเทคนิคการท�ำให้การ
จราจรช้าลงบริเวณทางข้ามเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของผู้เดิน
เท้า นอกจากนี้ทางเท้า (sidewalks) เป็นสิ่งส�ำคัญอีกอย่างใน
ชีวิตเมืองอย่างที่ถูกกล่าวไว้ใน Global Street Design Guide 
ทางเท้าควรมีความปลอดภัย เข้าถึงได้ง่ายและสะดวก และมีการ
บ�ำรุงรักษาที่ดี โดยส่วนประกอบหลักของทางเท้าที่ดีคือ 
clear path ซึ่งก็คือทางเดินหลักที่คู่ขนานกับถนน clear path 
นั้นควรกว้างพอที่คนนั่งรถเข็น 2 คนสามารถวิ่งผ่านกันได้ ถนน
ที่ถูกออกแบบอย่างดีเพ่ือผู้เดินเท้ารวมกับระบบการขนส่งมวลชน
ท่ีมีประสิทธิภาพจะท�ำให้ผู้คนใช้ทางเดินเท้าและการขนส่งมวลชน
มากขึ้น ซึ่งจะท�ำให้การจราจรมีความติดขัดน้อยลง และเป็นผล
ท�ำให้เราสามารถควบคุมการจราจรของเมืองได้ดีขึ้น
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Designing for transit riders
จากผลการวิเคราะห์พบว่า ป้ายรถประจ�ำทางมีส่วนท�ำให้
เกิดอุบัติเหตุมากขึ้นในกรุงเทพและเขตปริมณฑล ซึ่งอาจ
มีสาเหตุมาจากการที่รถประจ�ำทางต้องท�ำการจอดเพ่ือ
รับส่งผู้โดยสาร ท�ำให้รถรอบข้างต้องท�ำการหลบหลีก
ออกจากช่องทางถนนนั้นๆ แล้วท�ำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ 
ทั้งน้ีทั้งนั้นรถประจ�ำทางมีการขับเคลื่อนด้วยลักษณะและ
ความเร็วที่แตกต่างจากรถประเภทอื่น เพราะฉะนั้น การ
สร้างช่องทางถนนให้รถประจ�ำทางโดยเฉพาะจึงสามารถ
ช่วยในการลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้ ในขณะเดียวกัน 
ช่องทางรถประจ�ำทางจะท�ำให้ระบบขนส่งมวลชนมีความ
สม�ำ่เสมอมากขึ้น ซึ่งจะท�ำให้รองรับผู้ใช้ได้มากขึ้น และ
เพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวมของการจราจรบนท้องถนนอีก
ด้วย
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Redesigning traffic facilities
ผลการศึกษาท�ำให้เห็นว่า ส่วนประกอบลักษณะของถนน ไม่ว่าจะเป็นสี่แยก 
สัญญาณไฟจราจร อุโมงค์ทางลอด ตลอดจนป้ายจราจรต่าง ๆ เป็นอีกหนึ่ง
สาเหตุที่ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุทั้งในแง่ของจ�ำนวนและความรุนแรง ทั้งนี้ ความ
เสี่ยงดังกล่าวอาจเป็นผลมาจากทั้งสภาพจราจรของบริเวณเหล่าน้ีที่แตกต่าง
จากบริเวณทางตรงทั่วไป และพฤติกรรมของผู้ขับขี้เอง นั่นท�ำให้ความส�ำคัญ
ของการออกแบบถนนเพ่ิมมากขึ้น ทั้งนี้ การออกแบบ road facilities ให้มี
ความปลอดภัยและเป็นมิตรต่อผู้ใช้ทุกประเภท ต้องอาศัยหลักการ 3E ซึ่ง
ประกอบไปด้าน Education การศึกษา ด้าน Engineering วิศวกรรม และ
ด้าน Enforcement การบังคับใช้ ยกตัวอย่างบริเวณที่มีป้ายหยุดรถ ซึ่ง
ผลการศึกษาพบว่า การมีป้ายจราจรดังกล่าวจะส่งผลท�ำให้เกิดอุบัติเหตุ
มากกว่าบริเวณปกติถึงกว่า 1.7 เท่า นั่นอาจตีความได้ว่าบริเวณนี้เป็นบริเวณ
ที่อันตราย แต่ผู้ขับขี่อาจไม่ได้สนใจป้ายเตือน ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ดัง
นั้น ถ้าอิงจากหลัก 3E ข้างต้น การออกแบบป้ายหยุดรถจะควรค�ำนึงถึงว่า
จะตั้งป้ายอย่างไรให้สามารถเตือนผู้ขับขี่ให้ได้มีประสิทธิภาพมากที่สุด ทั้งนี้ 
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบจึงต้องศึกษาก่อนว่าวิธีที่จะท�ำให้ป้ายสามารถมองเห็น 
เด่นชัดต้องท�ำอย่างไร เช่น ในประเทศญี่ปุ่น ลักษณะการเตือนดังกล่าวอาจไม่
ได้อยู่ในรูปแบบป้ายเตือน แต่ถนนที่ญี่ปุ่นใช้การทาสีแดงแทน เนื่องจากในทาง
จิตวิทยาแล้วสีแดงแสดงถึงความอันตราย ท�ำให้คนตระหนักและปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมได้ดีกว่า นอกจากนี้ อีกหนึ่งมาตรการที่ต้องเพ่ิมความเข้มข้น คือ 
การบังคับใช้กฎหมายในกรณีที่มีผู้ขัดขืน เพ่ือสร้างแรงจูงใจให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติ
ตามสัญญาณเตือน 
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Better data is the key

ข้อมูลที่ดีคือวัตถุดิบส�ำคัญที่ช่วยปลดล็อคความเข้าใจเกี่ยวกับ
ปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและการประเมินผลลัพธ์
ของนโยบาย ทว่า ปราการด่านแรกที่จะน�ำไปสู่ระบบข้อมูลที่ดีคือ
กระบวนการจัดเก็บข้อมูลที่ครบถ้วนและรอบด้าน อย่างเช่น การ
ศึกษาด้านอุบัติเหตุบนท้องถนนมีความจ�ำเป็นที่จะต้องเข้าถึงข้อมูล
ทั้งในแง่ของเวลาและสถานที่ (Spatio-temporal) ท�ำให้การจัด
เก็บข้อมูลอุบัติเหตุจะต้องระบุทั้งเวลาท่ีเกิดเหตุและสถานที่ในรูป
แบบของข้อมูลพิกัดเพ่ือเพ่ิมความแม่นย�ำและความรวดเร็วในการ
วิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าว 

นอกจากนี้ ด้วยข้อมูลที่มีรายละเอียดลึกขึ้นไปในระดับบุคคล เช่น 
ประวัติผู้ประสบเหตุ ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บ รวมถึงสภาพ
ของผู้ขับขี่ขณะเกิดอุบัติเหตุเป็นอีกหนึ่งกุญแจส�ำคัญท่ีจะช่วยให้ผู้
ออกนโยบายเข้าใจถึงต้นทุนต่อสังคมมากขึ้น รวมถึงการวัดมูลค่า
ความเสียหายที่เกิดจากการประสบอุบัติเหตุที่แม่นย�ำขึ้นซึ่งจะน�ำไปสู่
แนวทางการพัฒนาการเยียวยารักษาผู้ประสบเหตุต่อไปในอนาคต

ทั้งนี้ อีกหนึ่งความท้าทายด้านการจัดเก็บข้อมูลโดยเฉพาะข้อมูลที่
เกี่ยวกับอุบัติเหตุคือการรวบรวมหน่วยที่จัดเก็บข้อมูลไว้ด้วยกัน ใน
ปัจจุบัน หน่วยงานที่ดูแลเกี่ยวกับการจัดเก็บข้อมูลดังกล่าวของ
ทั้งในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่อื่น ๆ มีจ�ำนวนมาก อย่างข้อมูล
อุบัติเหตุของต่างจังหวัดจะถูกจัดเก็บโดยหน่วยงานในจังหวัดนั้น ๆ  
ท�ำให้ข้อมูลนั้นกระจัดกระจาย ยากต่อการเข้าถึงข้อมูล และเสี่ยงต่อ
การสูญหายของข้อมูล  
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ข้อมูลอีกประเภทที่ควรจัดเก็บคือ ข้อมูลถนนและทางเท้า ถนนนั้นมีการ
เปลี่ยนแปลงแทบจะตลอดเวลาไม่ว่าจะเป็นการซ่อมแซมหรือต่อเติมถนน
ซึ่งส่งผลให้มีการเปลี่ยนแปลงของการจราจรทั้งบนถนนและบนทางเท้า 
และอาจจะมีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ใน Global Street 
Design Guide ได้แนะน�ำว่าการเปลี่ยนแปลงต่างๆของถนนนั้นควรถูก
บันทึกไว้รวมกับข้อมูลต่างๆของถนนและการจราจร ซึ่งข้อมูลพ้ืนฐานที่
ควรถูกเก็บนั้นก็ขึ้นอยู่กับเป้าหมายของแต่ละโครงการด้วย และควรจัด
เก็บรายละเอียดต่าง ๆ ได้แก่ รูปทรงเรขาคณิตของทางเดินเท้า สภาพ
และคุณภาพของทางเดินเท้า ความเข้าถึงได้ของทางเดินเท้า จ�ำนวนผู้ใช้
ทางเดินเท้านั้นๆ กิจกรรมบนทางเดินเท้า ความปลอดภัยของถนน และ
ความปลอดภัยของผู้คนหรืออัตราการเกิดอาชญกรรม เป็นต้น
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การศึกษาเชิงพื้นที่ของการเกิดอุบัติเหตุ

วิธีหลักที่คณะผู้จัดท�ำใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุเชิงพ้ืนที่คือการ
แบ่งพ้ืนที่ออกเป็นช่องสี่เหลี่ยม (กริด) ขนาดต่างๆ เช่น 250x250 เมตร และ 
1,000x1,000 เมตร โดยมีจุดประสงค์เพ่ือให้สามารถจัดล�ำดับบริเวณจุดเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุ และผนวกข้อมูลปัจจัยแวดล้อมของบริเวณนั้น ๆ ได้แก่ 
จ�ำนวน POI ระยะทางถึงร้านอาหาร สถานบันเทิง โรงเรียน ร้านค้าต่างๆ เป็นต้น 

ข้อมูลที่น�ำมาวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุจะอยู่ในรูปแบบ spatio-temporal นั่น
คือมีทั้งมิติของเวลาและสถานที่ ดังนั้น ขั้นตอนการจัดเตรียมจึงต้องใส่ปัจจัยทั้ง
สองมิติเข้าไปด้วย โดยเริ่มจากการแบ่งพ้ืนที่ออกเป็นช่องสี่เหลี่ยมตามขนาดที่
ต้องการและก�ำหนด time horizon ของการวิเคราะห์ เช่น รายชั่วโมง รายวัน 
รายเดือน หรือรายปี จากนั้น ท�ำการนับจ�ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดในพ้ืนที่และเวลา
ต่างๆ รวมถึงการค�ำนวณความหนาแน่นหรือระยะทางของปัจจัยแวดล้อมเพ่ือ
หาความสัมพันธ์ของสื่อต่างๆรอบถนนกับปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ 

การวิเคราะห์ที่ใช้วิธีนี้ ได้แก่ การวิเคราะห์อนุกรมเวลา (time-series) ของจุด
เสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ การวิเคราะห์ความเสี่ยงของปัจจัยแวดล้อมต่อการเกิด
อุบัติเหตุ การค�ำนวณหาผลกระทบของป้ายรถประจ�ำทางต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของการตั้งด่านตรวจแอลกอฮอล์ และการวิเคราะห์ผล
นโยบายการจ�ำกัดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

Appendix
ภาคผนวก

ตวัอยา่งการแบง่พืน้ทีก่รุงเทพมหานครออกเป น็กรดิขนาด 1x1 กม.

พื้นที่กทม. แบ่งได้เป็น

1,733
กริด ขนาด 1x1 กม.

25,863
กริด ขนาด250x250 ม.
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การวิเคราะห์ความถี่จุดเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุ

Methodology
เพ่ือศึกษารูปแบบอนุกรมเวลาของจุดเสี่ยงอุบัติเหตุอย่างเช่น กริดที่มีอุบัติเหตุสูงสุดจะมีโอกาสเท่า
ไหร่ที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงในเดือนถัดไป วิธีที่น�ำมาใช้วิเคราะห์รูปแบบนี้คือ Autoregressive model 
AR(1)

โดยมีตัวแปรตามคือ ตัวแปรหุ่น มีค่า 1 ต่อเมื่อกริดนั้นๆอยู่ใน percentile ที่ 99 หรือ 95 ในเดือน
ถัดไป และตัวแปรต้นคือ ตัวแปรหุ่น มีค่า 1 ต่อเมื่อกริดดังกล่าวอยู่ใน percentile ที่ 95 หรือ 99 
ในเดือนก่อนหน้า

Results
ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์โอกาสที่กริดที่มีอุบัติเหตุสูงจะมีอุบัติเหตุสูงในเดือนถัดไป

ผลการศึกษาพบว่า กริดที่มีอุบัติเหตุสูงมักจะอุบัติเหตุสูงต่อไปอีกครั้งในเดือนถัดไป หากกริดอยู่ใน 
percentile ที่ 99 จะมีโอกาสร้อยละ 24 ที่จะอยู่ใน percentile ที่ 99 ในเดือนถัดไปและโอกาสร้อย
ละ 50 ที่จะอยู่ใน percentile ที่ 95 ในเดือนถัดไป ส่วนกริดที่อยู่ percentile ที่ 95 จะมีโอกาสร้อย
ละ 31.1 ที่จะอยู่ใน percentile ที่ 95 ในเดือนถัดไป 
ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์โอกาสที่กริดที่มีอุบัติเหตุสูงจะมีอุบัติเหตุสูงในเดือนถัดไป ตามประเภทรถ
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การวิเคราะห์ความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุจากปัจจัยด้านสภาพถนน

Methodology

การศึกษาปัจจัยเสี่ยงของสภาพถนนต่อการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่มักอยู่ในรูปแบบ correlational ซึ่ง
อาจมีผลจากปัจจัยอื่น ๆ รบกวนอยู่ ท�ำให้ไม่สามารถสรุปได้ว่าปัจจัยนี้มีผลมากน้อยเพียงใด ดังนั้น วิธีที่
ใช้วิเคราะห์ปัจจัยเหล่านี้คือการใช้ negative binomial regression ที่ใช้ส�ำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลที่อยู่
ในรูปแบบจ�ำนวนการนับ (จ�ำนวนอุบัติเหตุ) โดยการวิเคราะห์นี้จะท�ำเป็นรายเส้นถนนเพ่ือให้สามารถศึกษา
ลักษณะของถนนแต่ละรูปแบบได้ 

ตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุบนถนนแต่ละเส้นแต่ละปี และมีตัวแปรต้นประกอบไปด้วย ความโค้งของ
ถนน ตัวแปรหุ่นแสดงความเร็วเฉลี่ยของถนนแต่ละเส้นโดยมีกลุ่มความเร็ว 11-30 กม./ชม. เป็นกลุ่ม
อ้างอิง ตัวแปรหุ่นแสดงประเภทการใช้งานของถนน จ�ำนวนช่องทางการจราจร ทางคู่ขนาน สะพาน ที่
กั้นถนน ทางลาด ทางด่วน ถนนในเมือง อุโมงค์ทางลอด ทางรวม ทางแยก จุดกลับรถ ที่กลับรถ ทาง
ปกติ ทางเร่งความเร็ว ทางผ่อนความเร็ว ทางเสริม ทางจักรยาน ทางด้านขวา ทางด้านซ้าย จุดกลับ
รถด้านขวา จุดกลับรถด้านซ้าย ทิศทางรวม ป้ายทางรวม ป้ายหยุดรถ สัญญาณจราจร เส้นถนนผ่านสี่
แยก เส้นถนนที่มีเส้นทางรถประจ�ำทางผ่านมากกว่า 10 เส้น นอกจากนี้ ตัวแปรควบคุมได้แก่ POI ต่าง ๆ
ในรัศมีถนน 50 เมตร และ year fixed-effect 
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Results
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ตัวเลขค่าสัมประสิทธิ์จะอยู่ในรูป incidence rate ratio หรือ IRR กล่าวคือ เป็นตัวเลขที่แสดงถึงจ�ำนวน
เท่าของอุบัติเหตุ เมื่อตัวแปรต้นมีการเปลี่ยนแปลง (marginal effect) เช่น ในกรณีของสี่แยก ถนนที่เป็น
สี่แยกจะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุมากกว่าถนนปกติ 2 เท่า หรือแปลว่าสี่แยกท�ำให้อุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น 1 เท่าเมื่อเทียบ
กับถนนปกติ เป็นต้น
ผลการศึกษาพบว่าความเร็ว จ�ำนวนช่องจราจร อุโมงค์ทางลอด ช่วงที่มีไฟสัญญาณจราจร ป้ายหยุดรถ 
คือปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด และปัจจัยเหล่านี้ส่วนใหญ่จะทวีความรุนแรงยิ่ง
ขึ้นในช่วงเวลากลางคืน

                                                   Big Data & AI for Safer Roads

0063 



การวิเคราะห์ความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุและปัจจัยแวดล้อม

Methodology
ปัจจัยแวดล้อม เช่น ความหนาแน่นของสถานบันเทิง สถานที่ราชการ หรือสถานที่อื่นๆ เป็นอีกหนึ่ง
สาเหตุที่ส่งผลต่อความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุได้ ดังนั้น เพ่ือศึกษาผลของปัจจัยเหล่านี้ วิธีที่น�ำ
มาท�ำการวิเคราะห์คือ multivariate regression model ซึ่งสามารถแยกผลของปัจจัยแวดล้อมได้

โดยมีตัวแปรตามคือตัวแปรหุ่นที่จะมีค่า 1 ต่อเมื่อกริดนั้นๆเกิดอุบัติเหตุต่อเนื่องเป็นเวลา 12 -24 
เดือน และตัวแปรตามคือ ตัวแปรหุ่นแสดงว่ากริดนั้นๆ มี POI ที่ต้องการจะศึกษาหรือไม่ ได้แก่ ร้าน
กาแฟ ร้านอาหาร ตู้ ATM ธนาคาร ป้ายรถประจ�ำทาง ร้านค้า สถานบันเทิง โรงเรียน สถานีดับ
เพลิง สถานีต�ำรวจ โรงพยาบาล ระบบขนส่งมวลชน นอกจากนี้ แบบจ�ำลองนี้ได้ควบคุมปัจจัยรบ
กวนอื่นๆ ได้แก่ จ�ำนวน POI ทั้งหมดในกริด ตัวแปรหุ่นที่แสดงว่ากริดนี้มีจ�ำนวน POI อยู่ใน per-
centile ที่ 75 และ 90 หรือไม่ และ year-month fixed effect 

โดยมีตัวแปรตามคือตัวแปรหุ่นที่จะมีค่า 1 ต่อเมื่อกริดนั้นๆมีอุบัติเหตุอย่างน้อย 1 ครั้งในช่วง 24 
เดือน และตัวแปรตามคือ ตัวแปรหุ่นแสดงว่ากริดนั้นๆ มี POI ที่ต้องการจะศึกษาหรือไม่ ได้แก่ ร้าน
กาแฟ ร้านอาหาร ตู้ ATM ธนาคาร ป้ายรถประจ�ำทาง ร้านค้า สถานบันเทิง โรงเรียน สถานีดับ
เพลิง สถานีต�ำรวจ โรงพยาบาล ระบบขนส่งมวลชน นอกจากนี้ แบบจ�ำลองนี้ได้ควบคุมปัจจัยรบ
กวนอื่นๆ ได้แก่ จ�ำนวน POI ทั้งหมดในกริด ตัวแปรหุ่นที่แสดงว่ากริดนี้มีจ�ำนวน POI อยู่ใน per-
centile ที่ 75 และ 90 หรือไม่ และ year-month fixed effect 
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Results
ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์โอกาสที่กริดที่มี POI ต่าง ๆ ที่เกิดอุบัติเหตุ

ปัจจัยแวดล้อมที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ ป้ายรถประจ�ำทาง สถานีต�ำรวจ ธนาคาร 
และโรงพยาบาล โดยหากกริดมี POI เหล่านี้มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่ากริดที่ไม่มีร้อย
ละ 16.8 8.4 6.2 และ 5.1 ตามล�ำดับ ซึ่งความเสี่ยงเหล่านี้ได้แยกผลจากปัจจัยรบกวน เช่น ความ
หนาแน่นของจราจรจากการกระจุกตัวของ POI ออกไปแล้ว
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ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์โอกาสที่กริดที่มี POI ต่าง ๆ ที่มีอุบัติเหตุสูง

ในขณะเดียวกัน ปัจจัยแวดล้อมที่มีผลท�ำให้กริดเกิดอุบัติเหตุสูง ได้แก่ ป้ายรถประจ�ำทาง โดยกริดที่
มีป้ายรถประจ�ำทางจะมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงมากกว่ากริดที่ไม่มีกว่าร้อยละ 13.3 รองลงมา
คือ สถานีต�ำรวจ ร้อยละ 9.5 ธนาคาร ร้อยละ 6.6 และโรงพยาบาล ร้อยละ 4 ตามล�ำดับ นอกจากนี้ 
ตัวเลขความเสี่ยงนี้ได้แยกปัจจัยรบกวนอื่นๆ เช่น ความเสี่ยงที่จะมีอุบัติเหตุสูงเนื่องจากการจราจร
ที่หนาแน่นจากการกระจุกตัวของ POI เช่นเดียวกับผลข้างต้น ท�ำให้สามารถสรุปได้ว่า POI ต่างๆมี
ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุโดยตรง
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การวิเคราะห์ความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุและป้ายรถประจ�ำทาง

Methodology
เนื่องจากป้ายรถประจ�ำทางมีผลท�ำให้ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดในบรรดากลุ่ม POI ดัง
นั้น ในการท�ำการวิเคราะห์ว่าป้ายรถประจ�ำทางท�ำให้เกิดอุบัติเหตุจ�ำนวนกี่ครั้ง และรถประเภทใดมัก
เกิดอุบัติเหตุในบริเวณป้ายรถประจ�ำทาง สมการที่ใช้ในการวิเคราะห์คือดังนี้

โดยมีตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุรายเดือนในกริด และตัวแปรต้นคือ ตัวแปรหุ่นเสดงว่าในกริดมี
ป้ายรถประจ�ำทางหรือไม่และจ�ำนวนเส้นทางการเดินรถที่ผ่านกริดนั้นๆ นอกจากนี้ แบบจ�ำลองนี้ได้
ควบคุมปัจจัยอื่น ๆ ได้แก่ จ�ำนวน POI ทั้งหมด ตัวแปรหุ่นที่แสดงว่ากริดมี POI อยู่ใน percentile 
75 และ 90 หรือไม่ ระยะทางถึง POI ต่าง ๆ ประชากร และรายได้ของธุรกิจในกริดนั้นๆ 

Results
ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากป้ายรถประจ�ำทาง

ผลการศึกษาพบว่า หากกริดมีป้ายรถประจ�ำทางจะท�ำให้มีจ�ำนวนอุบัติเหตุสูงกว่ากริดที่ไม่มีเฉลี่ย
เดือนละ 0.1 ครั้ง ซึ่งหมายความว่าในระยะเวลา 2 ปี กริดดังกล่าวจะมีอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากป้าย
รถประจ�ำทาง 2 ครั้ง หากตัวเลขนี้มารวมกันทั้งหมด ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครจะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุ
กว่า 4,400 ครั้งที่เป็นผลมาจากป้ายรถประจ�ำทางในระยะเวลา 2 ปี

                                                   Big Data & AI for Safer Roads

0067 



ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากป้ายรถประจ�ำทาง ตามประเภทรถ

นอกจากนี้ ผลการศึกษายังพบว่าป้ายรถประจ�ำทางมีผลแตกต่างกันตามประเภทของรถ โดยจะมี
ผลมากที่สุดในกลุ่มรถยนต์ (โอกาสการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 6.6) รถจักรยานยนต์ (โอกาสการเกิด
อุบัติเหตุร้อยละ 5.8) รถกระบะ (โอกาสการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 1.3) และมีผลน้อยในกลุ่มรถบรรทุก
และรถบัสด้วยกันเอง 

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากป้ายรถประจ�ำทาง ตามเวลาเกิดเหตุ

หากพิจารณาตามเวลาแล้วพบว่า ป้ายรถประจ�ำทางจะท�ำให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดในช่วงเวลาเช้า
ตรู่ไปจนถึงช่วง 12.00 น. จากนั้นผลค่อยๆลดหลั่นลงมาเรื่อยๆ และมีผลน้อยมากในช่วงเวลากลาง
คืน เนื่องจากมีรถประจ�ำทางวิ่งเป็นจ�ำนวนน้อย
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การวิเคราะห์ประสิทธิในการป้องการอุบัติเหตุของด่านตรวจแอลกอฮอล์
Methodology
การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของด่านตรวจแอลกอฮอล์นี้ท�ำในระดับกริดขนาด 1 ตารางกิโลเมตรและ
เป็นรายชั่วโมง โดยค�ำนวณระยะทางจากจุดศูนย์กลางของกริดไปยังด่านที่ใกล้ที่สุดในชั่วโมงนั้นๆ 
และจ�ำนวนด่านที่เปิดในกริดในชั่วโมงนั้นๆ รวมถึงนับจ�ำนวนอุบัติเหตุในกริดในชั่วโมงนั้นๆ นอกจาก
นี้ เพ่ือศึกษาว่าประสิทธิภาพของด่านขึ้นอยู่กับปัจจัยอื่นหรือไม่ เราจึงได้ท�ำการค�ำนวณระยะทาง
จากศูนย์กลางกริดไปถึงสถานบันเทิงที่ใกล้ที่สุด และค�ำนวณความหนาแน่นของ POI ในกริดนั้นๆ 

โดยตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุในชั่วโมงนั้น ตัวแปรต้นคือจ�ำนวนด่านในกริดในชั่วโมงนั้นๆ และ
ตัวแปรควบคุมคือ grid-fixed effect day-fixed effect month-fixed effect 
hour-fixed effect year-fixed effect และ day-of-week-fixed effect

โดยตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุในกริดในชั่วโมงนั้น ตัวแปรต้นคือตัวแปรหุ่นที่จะมีค่าเท่ากับ 1 
เมื่อระยะทางจากศูนย์กลางกริดจนถึงด่านที่เปิดในชั่วโมงนั้นๆ มีค่าตามช่วงต่างๆ ได้แก่ น้อยกว่า 
1,000 เมตร 1,000-2,500 เมตร 2,500-5,000 เมตร 5,000-10,000 เมตร โดยมีกลุ่มอ้างอิง
คือช่วงระยะทางที่มา 10,000 เมตรหรือไม่มีด่านเปิดอยู่ในช่วงเวลานั้น  นอกจากนี้ ตัวแปรควบคุม
คือ grid-fixed effect day-fixed effect month-fixed effect hour-fixed effect year-fixed 
effect และ day-of-week-fixed effect

โดยตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุในกริดในชั่วโมงนั้น ตัวแปรต้นคือตัวแปรหุ่นที่จะมีค่าเท่ากับ 
1 เมื่อระยะทางจากศูนย์กลางกริดจนถึงด่านที่เปิดในชั่วโมงนั้นๆ มีค่าตามช่วงต่างๆ โดยมีกลุ่ม
อ้างอิงคือ ช่วงระยะทางที่มา 10,000 เมตรหรือไม่มีด่านเปิดอยู่ในช่วงเวลานั้น  interaction term 
ระหว่างตัวแปรหุ่นและ POI ที่สนใจ ได้แก่ ความหนาแน่นของ POI และระยะทางจากศูนย์กลาง
กริดไปหา สถานบันเทิงที่ใกล้ที่สุด และตัวแปรควบคุมคือ grid-fixed effect day-fixed effect 
month-fixed effect hour-fixed effect year-fixed effect และ day of week fixed effect

โดยตัวแปรตามคือจ�ำนวนอุบัติเหตุในกริดในชั่วโมงนั้น ๆ ตัวแปรต้นคือตัวแปรหุ่นที่จะมีค่าเท่ากับ 
1 เมื่อระยะทางจากศูนย์กลางกริดจนถึงด่านที่เปิดในชั่วโมงนั้นๆ มีค่าตามช่วงต่างๆ โดยมีกลุ่ม
อ้างอิงคือ ช่วงระยะทางที่มา 10,000 เมตรหรือไม่มีด่านเปิดอยู่ในช่วงเวลานั้น  จ�ำนวนครั้งที่ด่าน
นั้นๆเปิดเมื่อเวลาผ่านไป และตัวแปรควบคุมคือ grid-fixed effect day-fixed effect month-fi-
xed effect hour-fixed effect year-fixed effect และ day-of-week fixed effect
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ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดยจ�ำนวนด่านตรวจแอลกอฮอล์

ผลการศึกษาพบว่า ใน 1 ชั่วโมง ด่านตรวจแอลกอฮอล์จะป้องกันอุบัติเหตุใน 1 กริดได้ 0.0015 ครั้ง 
นั่นหมายถึงความว่าหากด่านเปิดเป็นเวลา 5 ชั่วโมงทุกวันจะช่วยลดอุบัติเหตุได้ 2.5 ครั้งต่อปี

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดยระยะทางจากด่านตรวจแอลกอฮอล์

ผลการศึกษาพบว่า ยิ่งกริดใกล้กับด่านตรวจแอลกอฮอล์เท่าไหร่ ประสิทธิภาพของด่านจะยิ่งสูงขึ้น 
ยกตัวอย่างเช่น กริดที่หากจากด่านน้อยกว่า 1 กม. จะมีจ�ำนวนอุบัติเหตุน้อยกว่ากริดที่ไม่มี 0.002 
อุบัติเหตุต่อชั่วโมง นั่นหมายถึงว่าในระยะเวลา 2 ปี ด่านตรวจแอลกอฮอล์จะสามารถป้องกัน
อุบัติเหตุได้สูงสุดถึง 4.4 อุบัติเหตุต่อกริด 
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ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดย

จ�ำนวนด่านตรวจแอลกอฮอล์ ตามความหนาแน่นของ POI

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดย

จ�ำนวนด่านตรวจแอลกอฮอล์ ตามระยะทางจากสถานบันเทิง

ผลการศึกษาพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์ของ interaction term 
ระหว่างระยะทางจากด่านและ POI ที่ท�ำการศึกษามีค่าเป็น
ลบส�ำหรับความหนาแน่นของ POI และบวกส�ำหรับระยะ
ทางไปถึงสถานบันเทิงแสดงว่า ด่านตรวจแอลกอฮอล์จะมี
ประสิทธิภาพมากในการป้องกันอุบัติเหตุมากขึ้น เมื่อตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่เขตเมือง (มี POI หนาแน่น) และบริเวณที่ใกล้กับสถาน
บันเทิง

grid id
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ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดยจ�ำนวนด่านตรวจแอลกอฮอล์ ตามประเภทรถ

ผลการศึกษาพบว่า เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของด่านในการลดอุบัติเหตุตามประเภทรถแล้ว 
รถยนต์เป็นยานพาหนะที่ด่านสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้มากที่สุด รองลงมาคือรถกระบะและรถ
บรรทุก แต่ผลต่อยานพาหนะทั้งสองนี้ค่อนข้างมีค่าน้อย อย่างไรก็ตาม ผลของด่านต่ออุบัติเหตุ
ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์มีไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติ จึงไม่สามารถสรุปได้ว่าด่านสามารถลด
อุบัติเหตุในกลุ่มยานพาหนะชนิดนี้ได้หรือไม่

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่ถูกป้องกันโดยจ�ำนวนด่านตรวจแอลกอฮอล์ ตามชั่วโมงสะสมที่ด่านเปิด

ผลการศึกษาพบว่า จ�ำนวนการเปิดด่านที่
เดิมซ�้ำๆมีผลต่อประสิทธิภาพในการป้องกัน
อุบัติเหตุน้อยมาก จึงสามารถสรุปได้ว่า
ประสิทธิภาพของด่านไม่ได้มีความสัมพันธ์กับ
จ�ำนวนครั้งสะสมที่ด่านตั้งที่เดิมซ�ำ้ๆ
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การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของนโยบายก�ำหนดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

Methodology

การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของนโยบายจ�ำกัดช่วงเวลาการจ�ำหน่ายเครื่องด่ืมแอลกอฮอล์ค่อนข้าง
มีความท้าทาย เนื่องจากเวลาที่อนุญาตให้จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ตรงกับช่วงเวลาเร่งด่วน
พอดี ท�ำให้การวัดผลนโยบายอาจถูกรบกวนด้วยปัจจัยภายนอก ดังนั้น การวิเคราะห์จึงต้องอยู่ใน
รูปแบบการท�ำ regression analysis เพ่ือแยกปัจจัยรบกวนเหล่านี้

ตัวแปรตามคือจ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลา 15 นาที ตัวแปรต้นคือ ตัวแปรหุ่นซึ่งจะมีค่าเป็น 
1 ต่อเมื่อช่วงเวลา 15 นาทีดังกล่าวอยู่ในระยะเวลาที่อนุญาตให้จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ และ
ตัวแปรควบคุมคือ day-of-week fixed effect month-fixed effect และ polynomial 
interaction term ของวันในสัปดาห์และช่วงเวลา นอกจากนี้ เพ่ือศึกษาว่าผลของนโยบายนี้แตก
ต่างกันในแง่ของสถานที่หรือไม่ การวิเคราะห์ในอีกรูปแบบคือการแบ่งจ�ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดใกล้และ
ไกลจากสถานที่ที่จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์อย่างร้านสะดวกซื้อ และสถานบันเทิง ว่ามีผลต่าง
กันอย่างไร 

อย่างไรก็ตาม ผลของการประมาณการของแบบจ�ำลองข้างต้นยังไม่สามารถแยกปัจจัยรบกวนออก
หมดได้ ท�ำให้ผลอาจยังไม่ตรงกับความเป็นจริง ทั้งนี้ เพ่ือให้ได้ผลที่แม่นย�ำมากขึ้น การวิเคราะห์อีก
รูปแบบหนึ่งคือการท�ำ difference-in-differences regression โดยอาศัยประโยชน์จากข้อมูล 
HAIMS ที่มีข้อมูลอุบัติเหตุก่อนและหลังการออกนโยบาย 

ตัวแปรตามคือ จ�ำนวนการเกิดอุบัติเหตุ จ�ำนวนผู้เสียชีวิตและจ�ำนวนผู้บาดเจ็บสาหัสในแต่ละ
จังหวัดในแต่ละชั่วโมง ตัวแปรต้น post คือตัวแปรหุ่นซึ่งจะมีค่าเป็น 1 ต่อเมื่อเป็นช่วงหลังการออก
นโยบาย ตัวแปรต้น treat คือตัวแปนหุ่นที่จะแสดงค่าเท่ากับ 1 ต่อเมื่ออยู่ในช่วงเวลาที่อนุญาตให้
จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ และ interaction term ของตัวแปรทั้งสองเพ่ือหา average treat-
ment effect และมีตัวแปรควบคุมคือ hour-fixed effect day-fixed effect day-of-week 
fixed effect month-fixed effect year-fixed effect และ province-fixed effect 
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Results
ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากนโยบายจ�ำกัดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

ผลการศึกษาพบว่า ทุก ๆ 15 นาทีในช่วงที่อนุญาตให้จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์จะมีอุบัติเหตุสูง
ขึ้น 0.1 ครั้ง แสดงว่าภายในหนึ่งวันจะมีอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากการออกนโยบายนี้เพ่ิมขึ้นกว่า 4.5 
ครั้ง หากน�ำมารวมกันจะสูงถึง 3,299 ครั้งภายในระยะเวลา 2 ปี

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากนโยบายจ�ำกัดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ตามระยะทางจาก

สถานที่ที่จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ (1,000 เมตร)

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากนโยบายจ�ำกัดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ตามระยะทางจาก

สถานที่ที่จ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ (5,000 เมตร)
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ผลการศึกษาพบว่า ส�ำหรับบริเวณใกล้ร้านสะดวกซื้อ จ�ำนวนอุบัติเหตุในช่วงที่อนุญาตให้จ�ำหน่าย
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์จะสูงกว่าบริเวณที่ไกลจากร้านสะดวกซื้อ ทั้งรัศมี 1 กม.และ 5 กม. ในทาง
กลับกัน ในกรณีของสถานบันเทิง จ�ำนวนอุบัติเหตุในช่วงเวลาดังกล่าวจะสูงกว่าในช่วงรัศมี 5 กม. 
เท่านั้น ซึ่งอาจแสดงว่าผู้ที่เมาแล้วขับอาจประสบอุบัติเหตุเมื่อออกห่างจากสถานบันเทิงมาแล้วระยะ
หนึ่ง

ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์จ�ำนวนอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากนโยบายจ�ำกัดเวลาจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์

(difference-in-differences regression)

ผลการศึกษาพบว่า เมื่อเทียบกันระหว่างก่อนและหลังออกนโยบาย การออกนโยบายไม่ได้มีผลต่อ
จ�ำนวนอุบัติเหตุในช่วงเวลาที่อนุญาตจ�ำหน่ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ นั่นอาจแสดงว่านโยบายนี้ไม่ได้
มีผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุบนทางหลวงแต่อย่างใด

ผลประสิทธิภาพแบบจ�ำลอง AI ตาม Percentile rank
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ไมวาจะเลือกแบบไหน ธนชาตจัดให... อนุมัติไวทุกความตองการ

*เงื�อนไขตางๆ เปนไปตามที่ธนาคารกำหนด

ลดภาระ หรือสรางโอกาส คุณเลือกได
เลือกรถแลกเงิน
ดอกต่ำ ผอนสบาย

เลือกเลมแลกเงิน
โปะได ลดตน ลดดอก

ไมวาจะเลือกแบบไหน ธนชาตจัดให... อนุ

างโอกาส างโอกาส างโอกาส รางโอกาส รรางโอกาส ร
เลือกรถแลกเงิน
ดอกต่ำ ผอนสบาย

เลือกเลมแลกเงิน
โปะได ลดตน ลดดอก

ตองการเงินกอน
สแกนเลย!
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