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บทคัดย่อ 
จากการศึกษาขอ้มูลสถิติจ านวนการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครยอ้นหลงั 11 ปี พบประเด็นท่ีมี

ความน่าสนใจโดยไม่พบอตัราการเสียชีวิตท่ีลดลงโดยชดัเจนแมใ้นช่วงท่ีมีการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ท่ีส่งผล
ให้การเดินทางในกรุงเทพมหานครลดลงอย่างมีนยัส าคญัในหลายช่วงเวลาท่ีมีการประกาศมาตรการควบคุมโรค การศึกษาน้ีจึงมี
วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาวิเคราะห์องค์ประกอบและปัจจัยอิทธิพลท่ีมีต่อจ านวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใน
กรุงเทพมหานคร โดยไดแ้บ่งการศึกษาออกเป็น 2 ช่วงไดแ้ก่ในช่วงก่อนและหลงัการระบาดของโรค โดยอาศยัขอ้มูลการเสียชีวิต
จากอุบติัเหตุทางถนนจากระบบบูรณาการขอ้มูลการตายจากอุบติัเหตุทางถนน กระทรวงสาธารณสุข ส าหรับเคร่ืองมือการศึกษาท่ี
ส าคญัประกอบดว้ยการวิเคราะห์สถิติ การหาความสัมพนัธ์และสหสัมพนัธ์พหุคูณ และการทดสอบสมมติฐานทางสถิติ ทั้งน้ีจาก
การศึกษาพบว่าแมใ้นช่วงท่ีมีการก าหนดมาตรการควบคุมการระบาดของโรคติดเช้ือโคโรนา 2019 อย่างเคร่งครัดท่ีส่งผลให้การ
เดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานครมีแนวโนม้ลดลงอย่างชดัเจน รูปแบบและจ านวนของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
และปัจจัยอิทธิพล กลบัไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติเม่ือเทียบกับช่วงก่อนการเกิดโรคระบาด โดยปัจจัย
ประชากรศาสตร์ พ้ืนท่ี และส่ิงแวดลอ้ม ยงัคงมีอิทธิพลเหนือจ านวนการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนอย่างชดัเจน 

ค าส าคัญ: อุบติัเหตุทางถนน, การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน, การระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา, กรุงเทพมหานคร 

Abstract 
From a statistical study on the number of road traffic deaths in Bangkok over the past eleven years, there was no significant 

reduction in the mortality rate even during the outbreak of coronavirus disease in 2019 that has significantly reduced mobility. The 
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purpose of this study is to analyze the factors and influencing factors of road traffic deaths in Bangkok. The study was divided into 
two periods: the period before and after the outbreak and the study data was based on road traffic deaths from the Ministry of Public 
Health's integrated road accident mortality data system. Important research tools include statistical analysis, relationship and multiple 
regression analysis, and hypothesis testing. From the study, we found that even during the period of strict control measures for the 
epidemic diseases, the mobility in Bangkok tends to be obvious downward trend. Pattern and number of road traffic deaths failed to 
find a significant difference in mean compared to the pre-epidemic period. Demographic, spatial, and environmental factors still 
clearly dominate the number of road traffic deaths. 
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1. บทน า 
อุบติัเหตุทางถนนถือเป็นปัญหาส าคญัและสร้างความ

สูญเสียทั้งในดา้นเศรษฐกิจและสังคมให้กบัประเทศไทยมา
เป็นเวลายาวนาน โดยในปี 2560 ประเทศไทยมีอตัราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอบัดับท่ี 9 ของโลก 
และเป็นอนัดบั 1 ของเอเชียและภูมิภาคอาเซียนโดยมีอตัรา
เฉล่ียผูเ้สียชีวิต 32.7 คนต่อประชากร 100,000 คน [1] ส่งผล
กระทบต่อเศรษฐกิจคิดเป็นมูลค่าความสูญเสียจากอุบติัเหตุ
เฉล่ียต่อปีเท่ากบั 545,435 ลา้นบาทต่อปี หรือคิดเป็นร้อยละ 
6 ของผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ [2]  

กรุงเทพมหานคร เป็นเมืองหลวง เป็นศูนยก์ารทางดา้น
เศรษฐกิจ และเป็นชุมชนเมืองท่ีมีขนาดใหญ่และมีประชากร
อาศัยอยู่หนาแน่นท่ีสุดของประเทศไทย อย่างไรก็ดีจาก
ฐานข้อมูลอุบัติ เหตุ  [3] แสดงให้ เห็นอย่างชัดเจนว่า
กรุงเทพมหานครเป็นพ้ืนท่ีซ่ึงประสบปัญหาในเร่ืองอุบติัเหตุ
ทางถนนรุนแรงท่ีสุดในประเทศไทย และแม้ว่าท่ีผ่านมา
ภาครัฐจะไดมี้การก าหนดนโยบายและแนวทางการแกปั้ญหา
ต่างๆ มาประยุกต์ใช้อย่างต่อเน่ือง แต่กลบัพบว่าปัญหาจาก
อุบติัเหตุทางถนนและการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนกลบั
ไม่ลดลงอย่างชัดเจน ในประเด็นน้ีเองจึงเป็นค าถามวิจัย
ประเด็นแรกของการศึกษาคร้ังน้ี โดยในการศึกษาคร้ังน้ีมี
ความมุ่งหวงัท่ีจะศึกษาวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนท่ีมีความรุนแรงจนถึงขั้นมีผูเ้สียชีวิตใน
พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร เพื่อให้สามารถอธิบายถึงตน้ตอของ
ปัญหาได ้

นอกจากประเด็นค าถามวิจยัท่ีไดก้ล่าวไปแลว้ขา้งตน้ ใน
การศึกษาคร้ังน้ีย ังพบอีกหน่ึงประเด็นท่ีน่าสนใจ ได้แก่ 

ผลกระทบจากการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 
ต่ออตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน ซ่ึงเป็นท่ีทราบดีว่า
ตั้งแต่ตน้ปี 2563 เป็นตน้มา ไดเ้กิดการระบาดของโรคติดเช้ือ
ไวรัสโคโรนา 2019 ซ่ึงส่งผลกระทบต่อประเทศในหลากหลาย
มิติ ไม่ว่าจะเป็นดา้นเศรษฐกิจ สังคม การใช้ชีวิต และรวมไป
ถึงพฤติกรรมและปริมาณการเดินทางของประชาชน ดงัจะเห็น
ได้จากสถิติปริมาณการเดินทางท่ีรายงานโดยกระทรวง
คมนาคม [4] ซ่ึงพบว่าการเดินทางของประชาชนทางถนนในปี 
2563 กบัปี 2564 ซ่ึงอยู่ในช่วงของการระบาดของโรค ลดลงถึง
ร้อยละ 49.6 และ 71.2 ตามล าดบั เม่ือเทียบกบัปี 2562 ซ่ึงเป็นปี
ก่อนการระบาดของโรค นอกจากน้ีรายงานขอ้มูลการเดินทาง
ของบุคคลในชุมชน [5] ไดเ้ผยให้เห็นว่าแนวโน้มการเดินทาง
ไปยงัสถานท่ีพกัผอ่นหยอ่นใจ สถานท่ีท างาน และสถานีขนส่ง
เม่ือเทียบกับเกณฑ์ พ้ืนฐานลดลงร้อยละ 12, 15 และ 38 
ตามล าดบั ซ่ึงถือว่าเป็นการลดลงอย่างชัดเจน และโดยเฉพาะ
ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครซ่ึงเป็นเขตการระบาดหลกัของโรค 
[6] และได้มีการประกาศมาตรการควบคุมโรคอย่างเข้มข้น
สูงสุด อย่างต่อเน่ืองและยาวนานกว่าพ้ืนท่ีอ่ืนของประเทศ จึง
ท าให้ปริมาณการเดินทางของประชาชนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหา
นครลดลงอย่างมีชดัเจน ซ่ึงโดยขอ้สันนิษฐานในเบ้ืองตน้การ
ท่ีปริมาณการเดินทางทางถนนท่ีลดลงอย่างมีนยัส าคญัควรจะ
ส่งผลให้อตัราการเกิดอุบติัเหตุทางถนนและการเสียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนลดลงอย่างสังเกตไดเ้ช่นกนั อย่างไรก็ดีจาก
การทบทวนขอ้มูลการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน [3] กลบั
พบว่าอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนไม่ลดลงอย่าง
ชัดเจนนักแมจ้ะอยู่ในช่วงท่ีเกิดการระบาดของโรคท่ีรุนแรง
และมีการจ ากดัการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษาก็ตาม จึงเป็นอีกหน่ึง
ประเด็นค าถามวิจยัของการศึกษาคร้ังน้ี โดยผูศึ้กษามุ่งหวงัท่ีจะ
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ศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนท่ีมีการเสียชีวิตเกิดขึ้น ในช่วงการระบาด
ของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา และเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์
กบัช่วงก่อนการเกิดการระบาดของโรค  

จากประเด็นและค าถามวิจัยท่ีกล่าวไปแล้วข้างต้น 
การศึกษาในคร้ังน้ีจึงประกอบไปด้วยวัตถุประสงค์ของ
การศึกษาทั้ ง ส้ิน 3 ข้อ ได้แก่  1) เพื่ อศึกษาวิ เคราะห์
ปัจจยัพ้ืนฐานการเกิดอุบติัเหตุทางถนนท่ีมีผูเ้สียชีวิตในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครในช่วงก่อนและหลงัการระบาดของโรคติด
เช้ือไวรัสโคโรนา 2019 2) เพื่อทดสอบหาความสัมพนัธ์ทาง
สถิติระหว่างปัจจัยพ้ืนฐานและอัตราการเสียชีวิตในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครในช่วงก่อนและหลงัการระบาดของโรคติด
เช้ือไวรัสโคโรนา 2019 และ 3) เปรียบเทียบความเหมือนหรือ
แตกต่างของการเกิดเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในช่วงก่อน
และหลงัการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครดว้ยเทคนิคการทดสอบสมมติฐานทางสถิติ  

โดยในการศึกษาคร้ังน้ีอ้างอิงข้อมูลการเสียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนจากฐานขอ้มูลการบูรณาการขอ้มูลผูเ้สียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนน ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค 
กระทรวงสาธารณสุข [3] ซ่ึงถือว่าเป็นฐานขอ้มูลผูเ้สียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนท่ีเป็นทางการ และมีความครบถว้นสมบูรณ์
และมีความน่าเช่ือถือท่ีสุดในปัจจุบนั [7] 

 

2. วิธีด าเนินการศึกษา 
การศึกษาคร้ังน้ี แบ่งออกเป็น 3 ส่วนตามวตัถุประสงค์

ของการศึกษา โดยส่วนท่ี 1 เป็นวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเชิง
พรรณนาเพื่อบรรยายลกัษณะของกลุ่มข้อมูลผูเ้สียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร เช่น เพศ อายุ ประเภท
ยานพาหนะ ต าแหน่งของการเกิดอุบติัเหตุ รวมถึงแนวโน้ม
จ านวนการเสียชีวิตในแต่ละปี ระหว่างปี 2554–2564 โดยแยก
เป็นช่วงก่อนและหลงัการเกิดการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส
โคโรนา 2019 ส่วนท่ี 2 เป็นการทดสอบความสัมพนัธ์และ
สหสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัพ้ืนฐานและอตัราการเสียชีวิตด้วย
เคร่ืองมือทางสถิติ ไดแ้ก่ การหาค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) 
และการวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) โดยแยก
เป็นช่วงก่อนและหลงัการเกิดการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส

โคโรนา 2019  ในขณะท่ี ส่วนท่ี  3 เป็นวิ เคราะห์และ
เปรียบเทียบขอ้มูลผูเ้สียชีวิตก่อนและหลงัการระบาดของโรค
ติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 โดยใช้การวิเคราะห์เชิงทัศน์บน
แผนที่สถิติ (Statistics Map) และการทดสอบสมมติฐานด้วย
เคร่ืองมือทางสถิติเชิงอา้งอิง ไดแ้ก่ การทดสอบค่าที (T-Test) 
เพื่อเปรียบเทียบความเหมือนหรือแตกต่างของการเสียชีวิต
จากอุบติัเหตุทางถนนในช่วงก่อนและหลงัการระบาดของโรค
ติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครด้วย
เทคนิคการทดสอบสมมติฐานทางสถิติ 

 

3. ข้อมูลและพื้นท่ีการศึกษา 
กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงและเป็นชุมชนเมืองท่ี

ใหญ่ท่ีสุดในประเทศไทย เป็นศูนย์ของของการปกครอง 
เศรษฐกิจ การศึกษา การคมนาคมขนส่ง เฉพาะกรุงเทพมหานคร 
(ไม่รวมจังหวัดปริมณฑลท่ีมี ชุมชนเมืองต่อเน่ืองกับ
กรุงเทพมหานคร) มีขนาดพ้ืนท่ีรวมกว่า 1,568 ตารางกิโลเมตร 
และตามขอ้มูลทะเบียนราษฎร์ปัจจุบนัพบว่ามีประชากรอาศยั
อยู่ทั้ งส้ิน 5,527,994 คน แบ่งเขตการปกครองระดับพ้ืนท่ี
ออกเป็น 50 เขต โดยในจ านวนน้ีถูกแบ่งตามกายภาพของ
ชุมชนเมืองเป็น 3 ชั้น ไดแ้ก่ 1) เขตปกครองชั้นใน ประกอบดว้ย 
21 เขต เป็นบริเวณยา่นศูนยก์ลางเมือง มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
และสังคมท่ีหลากหลาย รวมถึงเป็นศูนยก์ลางการคมนาคมใน
รูปแบบต่างๆ ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นท่ีอยู่อาศยั พาณิชยกรรม 
หน่วยงานราชการ และสถาบันการศึกษา 2) เขตปกครองชั้น
กลาง ประกอบดว้ย 18 เขต เป็นพ้ืนท่ีเขตท่ีรองรับการขยายตวั
จากเขตชั้นใน เป็นจุดเช่ือมต่อของระบบคมนาคมขนส่งต่าง  ๆ
ในฝ่ังตะวนัตกส่วนใหญ่จะเป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรมและพาณิชยก
รรมดั้งเดิม ส่วนฝ่ังตะวนัออกจะเป็นการใช้พ้ืนท่ีในลกัษณะ
ประเภทอุตสาหกรรมและคมนาคมขนส่งทางอากาศ และ 3) 
เขตปกครองชั้นนอกหรือชานเมือง ประกอบดว้ย 11 เขต โดย
มกัเป็นเขตท่ีมีพ้ืนท่ีขนาดใหญ่ ประชากรอยูอ่าศยัเบาบาง พ้ืนท่ี
เช่ือมต่อกบัจงัหวดัรอบกรุงเทพฯ มีการใชป้ระโยชน์ท่ีดินใน
ลกัษณะของพ้ืนท่ีเพื่อการเกษตรกรรม อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ 
และพ้ืนท่ีว่าง ประสมประสาน 

ฐานข้อมูลผู ้เสียชีวิตอุบัติเหตุทางถนนท่ีน ามาใช้ใน
การศึกษาคร้ังน้ี ไดแ้ก่ฐานขอ้มูลการบูรณาการขอ้มูลอุบติัเหตุ
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ท่ีจดัท าโดยส านกัโรคไม่ติดต่อ กระทรวงสาธารณสุข [3] โดย
ฐานขอ้มูลดงักล่าวน้ีเป็นการรวบรวมฐานขอ้มูลอุบติัเหตุทาง
ถนนมาทั้งหมด 8 แหล่งขอ้มูล จากนั้นน ามาพิจารณาคุณภาพ
และคดัเลือกฐานขอ้มูลท่ีครอบคลุมทัว่ประเทศ มีรายละเอียด
ท่ีระบุไดถึ้งระดบับุคคล และมีคุณลกัษณะท่ีส าคญัเก่ียวกับ
อุบั ติ เหตุ จราจร ซ่ึ งฐานข้อมู ลท่ี ถู กคัด เลื อกออกมา 
ประกอบด้วย ฐานข้อมูลใบมรณบัตร ระบบ POLIS และ 
ระบบ E-Claim โดยรายการข้อมู ลภายในฐานข้อมู ล
ประกอบดว้ย วนัและเวลาของการเสียชีวิต อายุผูเ้สียชีวิต เพศ
ผูเ้สียชีวิต ภูมิล าเนาของผูเ้สียชีวิต พ้ืนท่ีและเขตการปกครอง
ท่ีเกิดอุบติัเหตุ ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุ และพิกดั
ทางภูมิศาสตร์ของต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

นอกจากน้ีการศึกษายงัไดอ้า้งอิงขอ้มูลอ่ืนๆ เพ่ือประกอบ
การศึกษาวิเคราะห์ อาทิ ขอ้มูลสถิติดา้นสังคม ดา้นโครงสร้าง
พ้ืนฐาน และด้านเศรษฐกิจ โดยรวบรวมและอ้างอิงมาจาก
ฐานข้อมูลอย่ างเป็นทางการของราชการ เ ช่น  สถิ ติ
กรุงเทพมหานครปี 2554–2563 [8] และข้อมูลของส านักผงั
เมือง กรุงเทพมหานคร [9] เป็นตน้ 

 

4. ผลการศึกษา 
ในส่วนของผลการศึกษาจะแสดงถึงปัจจยัพ้ืนฐานท่ีส่งผล

ต่อจ านวนผูเ้สียชีวิต ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัพ้ืนฐานและ
อัตราการเสี ยชี วิต และการทดสอบสมมติฐานของ
ความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราและลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุท่ีมี
ผูเ้สียชีวิตในช่วงก่อนและหลังการระบาดของโรคติดเช้ือ
ไวรัสโคโรนา 2019 ดงัน้ี 
4.1. ปัจจัยพื้นฐานของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใน

กรุงเทพ 
ผลการศึกษาการเสียชี วิตจากอุบัติ เหตุทางถนนใน

กรุงเทพมหานครตั้ งแต่ปี 2554–2564 จ านวน 11 ปี พบว่า
ผูเ้สียชีวิตเป็นเพศชายมีจ านวนสูงกว่าเพศหญิง 4.5 เท่าโดย
ผูเ้สียชีวิตเป็นเพศชายร้อยละ 82 ขณะท่ีเพศหญิงร้อยละ 18 ดงั
แสดงในตารางที่ 1 ช่วงอายุท่ีมีผูเ้สียชีวิตสูงสุดอยู่ในช่วง
ระหว่าง 16–20 ปี และ 21–25 ปี ซ่ึงมีสัดส่วนใกล้เคียงกันท่ี
ร้อยละ 15 ต่อช่วงอายุดงัแสดงในตารางที่ 2 การแบ่งช่วงอายุ
แบบช่วงอายุละ 5 ปี จะช่วยท าให้การระบุถึงปัจจยัท่ีเส่ียงต่อ

การเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้อย่างตรงประเด็นมากย่ิงขึ้ น 
ส าหรับค าอธิบายท่ีมีความเป็นไปได้สูงสุดคือช่วงอายุ
ระหว่าง 16–20 ปี เป็นช่วงอายุช่วงวยัเรียนหรือวยัรุ่นตอน
ปลาย และช่วงอายรุะหว่าง 21–25 ปี เป็นวยัช่วงตน้การท างาน
หรือช่วงเขา้สู่สภาวะการเป็นผูใ้หญ่ ซ่ึงทั้งสองช่วงอายุเป็น
ช่วงท่ีบุคคลส่วนใหญ่โดยเฉพาะเพศชายจะมีกิจกรรมทาง
สังคมท่ีมีความเส่ียงค่อนขา้งสูง ประกอบกบัลกัษณะนิสัยท่ี
อยู่ในช่วงท่ีมีความคึกคะนองขาดความระมดัระวงั และยงัมี
ประสบการณ์ในการใชร้ถใชถ้นนไม่มากนกั [10],[11] 

ในส่วนของปัจจัยด้านยานพาหนะ พบว่ายานพาหนะท่ี
ประสบอุบัติเหตุจนเป็นเหตุให้มีผู ้เสียชีวิตมากท่ีสุดคือ 
รถจกัรยานยนต์ โดยมีจ านวนสูงถึงร้อยละ 91 สอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลการถือครองยานพาหนะส่วนบุคคลของประชากรใน
พ้ืนท่ีศึกษาซ่ึงจกัรยานยนตเ์ป็นยาพาหนะท่ีมีการถือครองและ
จดทะเบียนใหม่สูงกว่ารถยนต์และมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเน่ืองตรงกนัขา้มกบัรถยนต์ท่ีมีแนวโน้มลดลงดงัแสดงใน
รูปท่ี 1 [12] อีกทั้ งย ังสอดคล้องกับลักษณะจ าเพาะทาง
กายภาพและข้อจ ากัดของจักรยานยนต์ท่ีส่งผลให้มีระดับ
ความปลอดภยัต ่ากว่ายานพาหนะประเภทอื่น [13]  

จากข้อมูลเขตปกครองและจ านวนการเสียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนซ่ึงแสดงในตารางที่ 3 พบว่าเขตปกครองท่ี
พบจ านวนผูเ้สียชีวิตสูงสุด 5 อนัดับแรก ได้แก่ ลาดกระบัง 
บางขุนเทียน หนองจอก มีนบุรี และประเวศ ซ่ึงทั้ง 5 เขตท่ี
กล่าวมาเป็นพ้ืนท่ีเขตชั้นนอกหรือชานเมือง และมีพ้ืนท่ีขนาด
ใหญ่ ประชาชนหนาแน่นน้อยกว่าในเขตเมือง ในประเด็นน้ี
อาจเก่ียวขอ้งกบัความสามารถในการใชค้วามเร็วสูงในการขบั
ขี่บนโครงข่ายถนน และรวมถึงระบบไฟฟ้าส่องสว่างบน
โครงข่ายถนนสายรองต่างๆ ในทางกลบักนัเขตปกครองท่ีมี
จ านวนผูเ้สียชีวิตนอ้ยสุด 5 อนัดบั ไดแ้ก่ สัมพนัธวงศ ์บางรัก 
สาทร ป้อมปราบศตัรูพ่าย และพระนคร ซ่ึงทั้ง 5 เขตน้ีเป็น
พ้ืนท่ีเขตชั้นในท่ีมีความหนาแน่นของประชากรต่อพ้ืนท่ีใน
ระดบัสูง มีอตัราความหนาแน่นของการจราจรบนโครงข่าย
ถนนท่ีสูงส่งผลให้การขับขี่ยานพาหนะไม่สามารถใช้
ความเร็วไดม้ากนัก รวมถึงปัจจยัดา้นแสงสว่างบนโครงข่าย
ถนนในยามค ่าคืนและการมีระบบขนส่งมวลชนท่ีครอบคลุม
ช่วยลดโอกาสของการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลได้ ผลการ
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วิเคราะห์น้ีสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์จ าแนกตามความ
หนาแน่นประชากรต่อพ้ืนท่ีซ่ึงแสดงในตารางที่ 4 ซ่ึงผลการ
วิเคราะห์พบว่าร้อยละของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
สูงสุดในเขตท่ีมีประชากรหนาแน่นนอ้ยท่ีสุดโดยอยูท่ี่ ร้อยละ 
45.14 ตามมาดว้ยเขตท่ีประชากรหนาแน่นปานกลางไปถึงมาก 
ร้อยละ 25.43, 23.86 และ 5.57 ตามล าดบั 

 

ตารางที่  1 สัดส่วนจ านวนผู ้เสี ยชี วิตปี  2554–2564 ใน
กรุงเทพมหานครจ าแนกตามเพศ  

เพศ ร้อยละ 
ชาย 82.2 
หญิง 17.8 
รวม 100 

 

ตารางที ่2 สัดส่วนผูเ้สียชีวิตปี 2554–2564 ในกรุงเทพมหานคร
จ าแนกตามช่วงอาย ุ

อาย ุ ร้อยละ 
อาย ุ0–5 ปี 2.0 
อาย ุ6–10 ปี 0.4 
อาย ุ11–15 ปี 3.5 
อาย ุ16–20 ปี 14.6 
อาย ุ21–25 ปี 15.3 
อาย ุ26–30 ปี 11.0 
อาย ุ31–35 ปี 9.1 
อาย ุ36–40 ปี 8.1 
อาย ุ41–45 ปี 6.8 
อาย ุ46–50 ปี 7.2 
อาย ุ51–55 ปี 6.0 
อาย ุ56–60 ปี 5.3 
อาย ุ61–65 ปี 3.7 
อาย ุ66–70 ปี 2.7 
อาย ุ71–75 ปี 2.1 
อาย ุ76–80 ปี 1.3 
อาย ุ81–85 ปี 0.8 
อาย ุ86–90 ปี 0.3 
อาย ุ91–95 ปี 0.1 

ตารางที ่2 สัดส่วนผูเ้สียชีวิตปี 2554–2564 ในกรุงเทพมหานคร
จ าแนกตามช่วงอาย ุ(ต่อ) 

อาย ุ ร้อยละ 
อาย ุ96–100 ปี 0.01 

รวม 100 
 

ตารางท่ี 3 สัดส่วนของผูเ้สียชีวิตรวมระหว่างปี 2554–2564 
จ าแนกเป็นรายเขตพ้ืนท่ี 

เขตการปกครอง ร้อยละ 
สัมพนัธวงศ ์ 0.12 
บางรัก 0.48 
สาทร 0.53 

ป้อมปราบศตัรูพ่าย 0.55 
พระนคร 0.75 

บางคอแหลม 0.75 
บางกอกใหญ ่ 0.77 

วฒันา 0.78 
หลกัส่ี 0.96 
ปทุมวนั 1.04 
บางพลดั 1.06 
พญาไท 1.11 
ทุ่งครุ 1.11 

คลองสาน 1.16 
วงัทองหลาง 1.33 
ดินแดง 1.36 
พระโขนง 1.43 
ราชเทวี 1.48 

บางกอกนอ้ย 1.50 
ภาษีเจริญ 1.52 
สะพานสูง 1.55 

ดุสิต 1.60 
ห้วยขวาง 1.67 
บึงกุ่ม 1.76 
บางซ่ือ 1.86 

ราษฎร์บูรณะ 1.89 
สวนหลวง 2.08 
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ตารางท่ี 3 สัดส่วนของผูเ้สียชีวิตรวมระหว่างปี 2554–2564 
จ าแนกเป็นรายเขตพ้ืนท่ี (ต่อ) 

เขตการปกครอง ร้อยละ 
คนันายาว 2.10 
ทวีวฒันา 2.17 
ยานนาวา 2.20 
หนองแขม 2.20 
จอมทอง 2.20 
ธนบุรี 2.25 
บางนา 2.39 

ดอนเมือง 2.46 
ลาดพร้าว 2.54 
บางกะปิ 2.58 
ตล่ิงชนั 2.68 
คลองเตย 2.68 

คลองสามวา 2.69 
บางแค 2.73 
จตุจกัร 2.80 
บางเขน 2.85 
บางบอน 2.97 
สายไหม 3.07 
ประเวศ 3.77 
มีนบุรี 3.84 

หนองจอก 4.03 
บางขนุเทียน 5.25 
ลาดกระบงั 5.37 

รวม 100 
 

ตารางที ่4 สัดส่วนผูเ้สียชีวิตปี 2554–2564 ในกรุงเทพมหานคร
จ าแนกตามความหนาแน่นประชากรต่อพ้ืนท่ี 

ความแน่น (คน/ตร.กม.) ร้อยละ 
0–5000 45.14 

5001–10000 25.43 
10001–15000 23.86 
15000 ขึ้นไป 5.57 

รวม 100 

 
รูปท่ี 1 จ านวนยานพาหนะจดทะเบียนใหม่ใน

กรุงเทพมหานครปี 2554–2564 
 

นอกจากน้ีจากสถิติจ านวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนรายปีในเขตกรุงเทพมหานคร ดงัแสดงในรูปท่ี 2 
พบว่ามีแนวโน้มหรือรูปแบบการปรับตัวท่ีไม่ชัดเจนนัก 
กล่าวคือระหว่างปี 2554 ถึง 2558 มีแนวโน้มลดลง และใน
ปี 2558 มีจ านวนการเสียชีวิตต ่าท่ีสุดในรอบ 11 ปีท่ีผา่นมา 
โดยลดลงจากค่าเฉล่ียร้อยละ 13.5 แต่หลงัจากปี 2559 เป็น
ตน้มา จ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนกลบัปรับตวั
สูงขึ้นและมีแนวโน้มการปรับตวัไม่ชดัเจนจนกระทัง่ในปี 
2563 และ 2564 ซ่ึงเป็นช่วงท่ีมีการระบาดของโรคติดเช้ือ
โคโรนาไวรัส 2019 พบแนวโน้มการลดลงของจ านวน
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนอีกคร้ัง แต่ยงัคงอยูใ่นระดบั
ท่ีสูงกว่าปี 2558 

 

 
รูปท่ี 2 จ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนใน

กรุงเทพมหานครปี 2554–2564 
 

4.2. ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยพื้นฐานและอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
ในหัวข้อน้ีเป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง

ปัจจยัพ้ืนฐานและอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
โดยแบ่งการวิเคราะห์เป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
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1) ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยพื้นฐานเชิงพื้นที่และ
จ านวนผู้เ สียชี วิตจากอุบัติ เหตุทางถนนจากการ
วิเคราะห์โดยกระบวนการเชิงทัศน์ 
ผลการวิเคราะห์สถิติขอ้มูลผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนและปัจจยัเชิงพ้ืนท่ีดว้ยแผนท่ีสถิติ ดงัแสดงในรูปท่ี 3 
โดยจะเห็นได้อย่างชัดเจนว่าเขตการปกครองชั้นนอกท่ีมี
พ้ืนท่ีขนาดใหญ่จะมีจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
ในระดับสูง และจะเร่ิมลดลงเม่ือเข้าไปยงัเขตปกครองชั้น
กลางและชั้นในตามล าดบั โดยในประเด็นน้ีอธิบายไดด้ว้ย
จ านวนประชากร ท่ีอยูอ่าศยั ปัจจยัลกัษณะและพฤติกรรมการ
เดินทาง กระแสจราจร การใชค้วามเร็วบนโครงข่ายถนน และ
กายภาพของถนนและส่ิงแวดล้อม เน่ืองจากประชากรท่ีอยู่
บริเวณเขตการปกครองชั้นนอกหรือชานเมืองเป็นผูมี้รายได้
น้อยถึงปานกลาง และไม่สามารถเขา้ถึงการขนส่งมวลชนได้
อย่างครอบคลุม รวมถึงจ านวนรถโดยสารประจ าทางท่ีไม่
เพียงพอต่อความต้องการของประชาชนในเขตชานเมือง 
ประชาชนส่วนใหญ่ท่ีรายได้น้อยถึงปานกลางจึงเลือกใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลซ่ึงได้แก่ รถจักรยานยนต์ในการขับขี่
สัญจร จึงท าให้มีโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุบนถนนไดม้ากกว่า
ในเขตการปกครองชั้นใน ท่ีซ่ึงประกอบไปดว้ยระบบมวลชน
ท่ีหลากหลายและครอบคลุมทุกบริเวณ [14] 

2) สหสัมพันธ์ (Correlation) ระหว่างปัจจัยพื้นฐาน
และจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
เ ม่ื อวิ เคราะห์สหสัมพันธ์  (Correlation) เพื่ อ ศึ กษา

ความสัมพันธ์เชิงเส้นตรงระหว่างจ านวนผู ้เสียชีวิตและ
ปัจจัยพ้ืนฐานรายเขตพ้ืนท่ีของทั้ง 50 เขตการปกครองใน
กรุงเทพมหานคร ดงัแสดงในตารางที่ 5 พบว่าทั้ง 10 ปัจจยัท่ี
น ามาวิเคราะห์มีนยัส าคญัทางสถิติของสหสัมพนัธ์ในระดบัท่ี
สู ง  (ค่ า  p-value < 0.05) ซ่ึ งหมายความว่ าทุ กปั จจัยมี
ความสัมพันธ์กับจ านวนผู ้เสียชีวิต และเม่ือพิจารณาค่า
สหสัมพันธ์ของแต่ละปัจจัยจะพบว่าปัจจัยด้านจ านวน
ประชากร พ้ืนท่ี  จ านวนนักเรียน และจ านวนตลาด มี
ความสัมพนัธ์กบัจ านวนการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนใน
ระดบัสูง (ค่า Correlation .70–.90) [15] โดยท่ีจ านวนประชากร
หมายถึงประชากรตามทะเบียนราษฎร์ พ้ืนท่ีหมายถึงพ้ืนท่ี
รวมพ้ืนท่ีดินและแหล่งน ้ าท่ีส ารวจและรังวดัโดย กองส ารวจ

และแผนท่ี ส านักผงัเมือง กรุงเทพมหานคร จ านวนนักเรียน 
หมายถึงจ านวนนกัเรียนตั้งแต่ระดบัชั้นอนุบาลถึงมธัยมปลาย 
และจ านวนตลาด หมายถึงตลาดตามมาตรฐานประเภทท่ี 1 2 
และ 3 ท่ีรวบรวมโดยกองสุขาภิบาลอาหาร ส านักอนามัย 
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงปัจจัยเหล่าน้ีสะท้อนถึงวิถีชีวิตและ
โอกาสของการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในชุมชนโดยเฉพาะใน
กลุ่มผูมี้อายนุอ้ยไดเ้ป็นอยา่งดี 

 

 
รูปท่ี 3 แผนที่สถิติจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน

ในกรุงเทพ 
 

ตารางที่ 5 สหสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยพ้ืนฐานและจ านวน
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในแต่ละเขต 
ปัจจยัพ้ืนฐานของ
แต่ละเขตพ้ืนท่ี 

สหสัมพนัธ์ต่อ
จ านวนผูเ้สียชีวิต 

Sig.  
(2-tailed) 

ประชากร .755 .000 
ชุมชน .531 .000 

ครัวเรือน .622 .000 
พ้ืนท่ี .684 .000 

ความยาวถนน .532 .000 
โรงเรียน .581 .000 
ท่ีพกัอาศยั .636 .000 
โรงงาน 540 .000 
นกัเรียน 791 .000 
ตลาด .782 .000 

 

3) การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Linear 
Regression) 
ในการศึกษาคร้ังน้ีได้ท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปรด้วยเทคนิคแบบจ าลองการถดถอยพหุคูณ 
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(Multiple Linear Regression) ในช่วงก่อนการเกิดการระบาด
ของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (ขอ้มูลปี 2554 ถึง 2562) 
โดยตัวแปรตาม ได้แก่ จ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนน และตัวแปรอิสระของแต่ละเขตการปกครอง เพื่อ
พยายามอธิบายเพ่ิมเติมถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
ในช่วงสถานการณ์ปกติ (ก่อนการเกิดโรคระบาด) 

จากการศึกษาพบว่าสามารถสร้างสมการเชิงเส้นพหุคูณท่ี
ให้ค่าความสอดคล้องกับข้อมูล (Model Fit) ในระดับท่ี
ยอมรับได้ดังแสดงในตารางที่ 6 โดยแบบจ าลองดังกล่าว 
ประกอบดว้ย 4 ตวัแปรอิสระ ไดแ้ก่ จ านวนประชากร พ้ืนท่ี 
จ านวนนักเรียน และจ านวนตลาด ซ่ึงข้อมูลท่ีรวบรวมจาก
สถิ ติกรุง เทพมหานคร [13] โดยให้ค่ า  R-Square ของ
แบบจ าลองท่ี 0.755 และเคร่ืองหมายของสัมประสิทธ์ิตวัแปร
อิสระทั้ งหมดมีความสอดคล้องและสามารถอธิบาย
พฤติกรรมและส่ิงท่ีเกิดขึ้นไดอ้ย่างเหมาะสม อย่างไรก็ดีจะ
เห็นได้ว่าแบบจ าลองดังกล่าวมีเพียงจ านวนตลาดท่ีมีค่า
สัมประสิทธ์ิของตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์ท่ีมีนัยส าคญัทาง
สถิติ ซ่ึงยงัแสดงถึงความแปรปรวนและการกระจายตวัของ
ชุดขอ้มูลท่ีมีค่อนขา้งสูง 

 

ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณของปัจจยัท่ีมีผล
ต่อจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตทุางถนน 

ตวัแปร B SE Beta t Sig. 
ประชากร (10,000 คน) .417 .211 .269 1.671 .055 

พ้ืนท่ี  .031 .020 .192 1.578 .121 
นกัเรียน (1,000 คน)  .195 .296 .124 .658 .514 

ตลาด  .445 .113 .416 3.941 .000 
ค่าคงท่ี 1.074 1.542   .697 .490 

 

4.3. การทดสอบสมมติฐานของความสัมพนัธ์ระหว่างอัตรา
การเกิดอุบัติ เหตุและลักษณะการเกิดอุบัติ เหตุ ท่ีมี
ผู้เสียชีวิตในช่วงก่อนและหลังการระบาดของโรคติด
เช้ือไวรัสโคโรนา 2019 
เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราและลกัษณะการเกิด

อุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิตในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในช่วงก่อน
และหลงัการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ชุด

ขอ้มูลจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนรายสัปดาห์
ในช่วงก่อนเกิดการระบาด 3 ปี 5 ปี และ 9 ปียอ้นหลงั ถูก
น ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับชุดขอ้มูลของปี 2563 และ 
2564 (ช่วงหลงัเกิดการระบาด) ดว้ยแผนภูมิดงัแสดงในรูป
ที่  4 โดยจะเห็นได้ว่าค่าเฉล่ียของจ านวนผู ้เสียชีวิตต่อ
สัปดาห์ในช่วงก่อนการเกิดการระบาดของโรคติดเช้ือ
ไวรัสโคโรนา 2019 เทียบ 3 ปียอ้นหลงัตั้งแต่ปี 2560–2562 
(เส้นสีเขียว) 5 ปียอ้นหลงัตั้งแต่ปี 2558–2562 (เส้นสีน ้ า
เงิน) 9 ปียอ้นหลงัตั้งแต่ปี 2554–2562 (เส้นสีม่วง) และ 2 ปี
ท่ีมีการระบาดของโรค (เส้นสีส้มแทนข้อมูลในปี 2563 
และ เส้นสีแดงแทนขอ้มูลในปี 2564) มีลกัษณะท่ีมีความ
แปรปรวนค่อนขา้งสูงและไม่มีรูปแบบท่ีชดัเจนนกั ยกเวน้
เพียง 2 ช่วงเวลาของปีท่ีลกัษณะของเส้นกราฟแสดงไปใน
ลกัษณะเดียวกนั ไดแ้ก่ ในช่วงเดือนมีนาคม (สัปดาห์ท่ี 11 ) 
ซ่ึง เ ป็นช่วง ท่ีโรงเ รียนและมหาวิทยาลัย ส้ินสุดภาค
การศึกษาสุดท้ายของปีการศึกษา และช่วงปลายเดือน
ธันวาคม (สัปดาห์ท่ี 52) ซ่ึงเป็นช่วงเทศกาลปีใหม่ จ านวน
ผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจะสูงขึ้น ทั้งในช่วงก่อน
และหลงัการเกิดโรคระบาด  

อยา่งไรก็ดี เม่ือพิจารณาแนวโนม้ในภาพรวมอาจกล่าวได้
ว่านอกจาก 2 ช่วงเวลาของปีขา้งตน้ ในช่วงเวลาท่ีเหลือนั้น
จ านวนการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร
ตลอดทั้งปีค่อนขา้งคงท่ีและไม่พบความสัมพนัธ์กบัฤดูกาล
หรือเทศกาลอย่างชัดเจนนกั ย่ิงไปกว่านั้นเม่ือเทียบเคียงกบั
ปริมาณการเดินทางทางถนนในกรุงเทพมหานครในช่วงท่ีมี
การระบาดของโรคค่อนข้างรุนแรงและมีมาตรการในการ
ควบคุมการเดินทางภายในพ้ืนท่ีอย่างเคร่งครัด จนส่งผลให้
ปริมาณการเดินทางทางถนนลดลงถึงกว่าร้อยละ 30 ถึง 40 
ของปริมาณการเดินทางปกติ (อา้งอิงจากขอ้มูลของกระทรวง
คมนาคม ดงัแสดงในรูปท่ี 5) อตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุ
ทางถนนยงัคงไม่เปล่ียนแปลงมากนกั จึงอาจกล่าวในเบ้ืองตน้
ได้ว่าไม่พบความสัมพนัธ์อย่างชัดเจนระหว่างปริมาณการ
เดินทางทางถนนและจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
ในกรุงเทพมหานครแม้ในช่วงท่ีมีมาตรการควบคุมการ
เดินทางและมีการลดลงของปริมาณการเดินทางอย่างมี
นยัส าคญัก็ตาม 
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รูปที่ 4 เปรียบเทียบจ านวนผูเ้สียชีวิต 52 สัปดาห์ก่อนและ

หลงัการระบาดโควิด-19 

 

 
รูปท่ี 5 ปริมาณการเดินทางทางถนนในกรุงเทพมหานครปี 

2563 และ 2564 

 

เพื่อทดสอบข้อสมมติฐานท่ีว่าจ านวนผูเ้สียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานครมีรูปแบบที่ค่อนขา้ง
คงท่ีและไม่ไดรั้บอิทธิพลจากการระบาดของโรคติดเช้ือ
ไวรัสโคโรนา 2019 มากนกั ในการศึกษาคร้ังน้ีจึงไดท้  าการ
ทดสอบสมมติฐานความแตกต่างระหว่างขอ้มูล 2 กลุ่มดว้ย
วิธีวิเคราะห์ค่าสถิติแบบที (Paired Sample T-Test) โดย
เปรียบเทียบกลุ่มขอ้มูลจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทาง
ถนนในช่วงก่อนและหลงัการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส
โคโรนา 2019 โดยในช่วงของการระบาดนั้ นแยกการ
วิเคราะห์เป็น 2 การวิเคราะห์ ไดแ้ก่ 1) เปรียบเทียบค่าเฉล่ีย
ของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในช่วงก่อนการเกิด
การระบาดของโรค เทียบกบักลุ่มขอ้มูลในปี 2563 และ 2) 
เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
ในช่วงก่อนการเกิดการระบาดของโรค เทียบกบักลุ่มขอ้มูล
ในปี 2564 เน่ืองจากรูปแบบ ความรุนแรง และบริบทของ

การระบาดรวมถึงมาตรการป้องกนัและรับมือกบัโรคติด
เช้ือไวรัสโคโรนา 2019 ทั้ง 2 ปีมีความแตกต่างกนั ดงันั้น
จึงท าการแบ่งการวิเคราะห์แยกกนัเพื่อให้เห็นถึงบริบทและ
ลกัษณะท่ีมีความเฉพาะตวัของการระบาดในแต่ละปี โดย
ผลแสดงในตารางท่ี 7 และตารางท่ี 8 ตามล าดบั 
 

ตารางท่ี 7 ค่า T-Test ของชุดขอ้มูลก่อนการระบาดของโรค
ติดเช้ือไวรัสโคโรนา และชุดขอ้มูลในปี 2563 

ช่วงเวลาการศึกษา 
จ านวนผูเ้สียชีวิต 

N 𝑥̅ S.D. t Sig. 

เฉล่ีย 2554–2562 52 16.27 2.45 .516 .608 

2563 52 15.92 5.04     
 

ตารางท่ี 8 ค่า T-Test ของชุดขอ้มูลก่อนการระบาดของโรค
ติดเช้ือไวรัสโคโรนา และชุดขอ้มูลในปี 2564 

ช่วงเวลาการศึกษา 
จ านวนผูเ้สียชีวิต 

N 𝑥̅ S.D. t Sig. 

เฉล่ีย 2554–2562 52 16.27 2.45 1.780 .081 

2564 52 15.31 4.70     
 

จากตารางที่ 6 และ 7 จะเห็นไดว่้าค่านยัส าคญัทางสถิติ 
หรือ Sig. ส าหรับข้อมูลปี 2563 และ 2564 เทียบกับกลุ่ม
อา้งอิงไดแ้ก่ค่าเฉล่ียจ านวนการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทาง
ถนนรายเขตในช่วงก่อนการเกิดโรคระบาด อยู่ท่ี 0.608 
และ 0.081 ตามล าดบั ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงอาจกล่าวไดว่้าไม่
พบนัยส าคญัทางสถิติระหว่างกลุ่มตวัอย่างในทั้ง 2 กรณี 
กล่าวคือ ไม่พบความสัมพันธ์ท่ีชัดเจนระหว่างจ านวน
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในช่วงก่อนและหลงัการ
ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 

 

5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเสียชีวิตจาก

อุบติัเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครทั้งในช่วงก่อน
และหลังการเกิดโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 พบว่า
จ านวนผูเ้สียชีวิตส่วนใหญ่เกิดขึ้นกบัเพศชาย และช่วงอายุ
ระหว่าง 16–25 ปี โดยเกิดขึ้นกบัรถจกัรยานยนต์เป็นส่วน
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ใหญ่ ซ่ึงในประเด็นของเพศและอายุนั้นสามารถอธิบายได้
ด้วยลกัษณะของกิจกรรมทางสังคมและการใช้ชีวิตของ
วยัรุ่นชายท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุมากกว่าบุคคล
ในเพศและช่วงวัยอื่นๆ [9] ขณะท่ีจักรยานยนต์เ ป็น
ยานพาหนะส่วนบุคคลท่ีมีโอกาสของการเกิดอุบติัเหตุท่ีมี
ความรุนแรงไดสู้งกว่ายานพาหนะส่วนบุคคลประเภทอื่น 
[7] แต่ดว้ยค่าใช้จ่ายในการถือครองท่ีต ่ากว่าและสามารถ
เขา้ถึงไดง้่ายกว่า จึงเป็นท่ีนิยมของกลุ่มนักเรียนนักศึกษา
และวยัท างานเร่ิมตน้ จึงอาจกล่าวไดว่้าปัจจยัดา้นอายุ เพศ 
และจกัรยานยนต ์มีความเก่ียวเน่ืองและเก้ือหนุนกนั  

นอกจากน้ีจากศึกษาพบว่าการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทาง
ถนนเกิดขึ้นบริเวณพ้ืนท่ีเขตชานเมืองหรือเขตชั้นนอกสูง
กว่าพ้ืนท่ีชั้นในของกรุงเทพมหานคร ในประเด็นน้ีสามารถ
อธิบายได้ด้วย 2 ประเด็น ได้แก่ 1) พ้ืนท่ีชานเมืองเป็น
บริเวณท่ีโครงข่ายถนนและสภาพการจราจรเอ้ือให้ผูข้บัขี่
ยวดยานสามารถใช้ความเร็วในการขับขี่ได้มากกว่า
โครงข่ายถนนในเมืองจึงก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ท่ีมีความ
รุนแรงไดม้ากกว่า ประกอบกบัโครงข่ายถนนบางพ้ืนท่ีมี
สภาพแวดล้อมท่ีไม่เอ้ือต่อการขับขี่ยานพาหนะ เช่น มี
สภาพผิวจราจรท่ีช ารุด หรือ ระบบไฟฟ้าส่องสว่างไม่
เพียงพอ ซ่ึงอาจเป็นอีกหน่ึงสาเหตุส าคญัของอุบติัเหตุทาง
ถนนโดยเฉพาะในยามค ่าคืน และ 2) จากขอ้มูลประชากร
รายพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานครพบว่าลกัษณะโครงสร้าง
ครัวเรือนของประชากรในพ้ืนท่ีชานเมืองและเขตเมือง
ชั้นนอกนั้นมีลักษณะเป็นครอบครัวขนาดกลางซ่ึงมักมี
ประชากรในวัยเรียนและวัยเ ร่ิมต้นการท างานจ านวน
มากกว่าพ้ืนท่ีชั้นใน ประกอบกับมีรายได้ครัวเรือนต่อ
ประชากรท่ีต ่ากว่าพ้ืนท่ีชั้นในจึงเก้ือหนุนให้เกิดการใช้
จักรยานยนต์ในระดับท่ีสูงกว่า ซ่ึงค าอธิบายดังกล่าวน้ี
สอดคล้องกับการวิ เคราะห์สหสัมพันธ์ ท่ีจ านวนการ
เสียชีวิตมีความสัมพนัธ์กบัจ านวนนกัเรียนและตลาดในแต่
ละเขตพ้ืนท่ีโดยให้ค่าสหสัมพนัธ์ในระดบัที่สูง นอกจากน้ี 
เม่ือน าขอ้มูลไปวิเคราะห์ดว้ยการถดถอยเชิงพหุคูณพบว่า
สมการถดถอยท่ีสร้างขึ้นสามารถท านายความสัมพนัธ์ได้
ในลกัษณะท่ีสอดคล้องกัน ดังนั้นจากผลการวิเคราะห์ท่ี
กล่าวมา สามารถสรุปกลุ่มประชากรท่ีเป็นกลุ่มเส่ียงและ

พ้ืนท่ีเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุทางถนนท่ีมีความรุนแรงจน
มีผูเ้สียชีวิตภายในกรุงเทพมหานครไดค้่อนขา้งชดัเจน ซ่ึง
สามารถน าไปสู่การก าหนดนโยบายหรือมาตรการในการ
ลดการเกิดอุบติัเหตุในส่วนน้ีได ้ 

อย่างไรก็ดี อีกหน่ึงค าถามวิจยัท่ีส าคญัของการศึกษา
คร้ังน้ีไดแ้ก่ผลกระทบจากการระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส
โคโรนา 2019 ต่อจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร โดยเม่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบ
จ านวนและคุณลกัษณะของอุบติัเหตุทางถนนท่ีมีผูเ้สียชีวิต
เกิดขึ้นกลบัพบว่า แมก้ารระบาดของโรคมีผลอย่างชดัเจน
ต่อปริมาณการเดินทาง [10] แต่กลบัไม่พบความสัมพนัธ์
หรืออิทธิพลต่อการลดลงของการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทาง
ถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครอย่างชดัเจนหรือมีนยัส าคญั
ทางสถิติแต่อยา่งใด กล่าวคืออตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุ
ทางถนนในกรุงเทพมหานครยังคงอยู่ในระดับท่ี ไม่
เปล่ียนแปลงมากนกัแมก้ารเดินทางในชุมชนจะลดลงอยา่ง
มีนัยส าคญัจากการระบาดของโรคและมาตรการควบคุม
โรคของรัฐก็ตาม  

ย่ิงไปกว่านั้น ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลหรือมีความสัมพนัธ์ทาง
สถิติกบัการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน ยงัคงเป็นไปใน
ลกัษณะเช่นเดียวกบัช่วงก่อนการเกิดการระบาดของโรค 
กล่าวคือ ผูเ้สียชีวิตส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ช่วงอายุระหว่าง 
16–25 ปี ใช้จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ และ
พ้ืนท่ีเกิดเหตุส่วนใหญ่เป็นพ้ืนท่ีชานเมืองและเขตเมือง
ชั้นนอก และท่ีน่าสนใจกว่านั้นคือแมใ้นบางช่วงเวลาท่ีเกิด
การระบาดของโรคท่ีรุนแรงและรัฐมีการก าหนดมาตรการ
ควบคุมการระบาดของโรคอย่างเขม้ขน้ซ่ึงรวมถึงการขอ
ความร่วมมือลดการเดินทางในช่วงเวลากลางคืนในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนยงัคง
เกิดขึ้นอย่างต่อเน่ืองและไม่ไดล้ดลงอย่างมีนัยส าคญั ซ่ึง
แสดงให้เห็นว่ากลุ่มประชากรท่ีเป็นกลุ่มเส่ียงนั้นมีความ
โอนอ่อนต่อมาตรการของรัฐท่ีค่อนขา้งต ่า 

ขอ้คน้พบและความเขา้ใจในกลไกของการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนท่ีมีความรุนแรงในกรุงเทพมหานครจากการศึกษา
คร้ังน้ีมีความส าคัญอย่างย่ิงต่อการก าหนดแนวทางการ
จดัท านโยบายและยุทธศาสตร์เพื่อการแกปั้ญหาอุบติัเหตุ
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ทางถนนในกรุงเทพมหานครในอนาคต โดยเฉพาะอยา่งย่ิง
การก าหนดนโยบายและยุทธศาสตร์ ท่ีมุ่ ง เ ป้ าไปยัง
กลุ่มเป้าหมายท่ีมีความเฉพาะเจาะจง เช่น กลุ่มประชากร
เพศชายช่วงอายรุะหว่าง 16–25 ปี กลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ 
และกลุ่มผูอ้ยูอ่าศยัในพ้ืนท่ีชานเมือง ซ่ึงพบว่าประชากรใน
กลุ่มน้ีมีความรับรู้และการปรับตัวต่อมาตรการของรัฐท่ี
ค่อนขา้งต ่ากว่าประชากรในกลุ่มอื่นๆ  

แม้ว่าผลสรุปของการศึกษาคร้ังน้ีจะค่อนข้างมีความ
ชัดเจนในทางสถิติ อย่างไรก็ดีการศึกษายงัมีขอบเขตและ
ขอ้จ ากดัส าคญั ไดแ้ก่พ้ืนท่ีศึกษาซ่ึงถูกจ ากดัเพียงพ้ืนท่ีของ
กรุงเทพมหานครเท่านั้ น ขณะท่ีในความเป็นจริงแล้ว
กรุงเทพมหานครเป็นชุมชนขนาดใหญ่และพ้ืนท่ีท่ีชุมชน
ต่อเน่ืองกับจงัหวดัปริมณฑลโดยรอบ รวมถึงการศึกษาใน
คร้ังน้ียงัมีขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงขอ้มูลเชิงลึกต่างๆ ยกตวัอยา่ง
เช่น ปริมาณการจราจรทางถนนยอ้นหลังในช่วงก่อนการ
ระบาดของไวรัสโคโรนา 2019 ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะ
บนถนนในแต่ละเขตการปกครอง ดงันั้นขอ้เสนอแนะส าหรับ
การศึกษาในอนาคตจึงไดแ้ก่การขยายขอบเขตพ้ืนท่ีศึกษาให้
ครอบคลุมพ้ืนท่ีชุมชนในจงัหวดัขา้งเคียง รวมถึงพ้ืนท่ีศึกษา
ในชุมชนเมืองภูมิภาคขนาดใหญ่ท่ีส าคญัเพ่ิมเติมอีกดว้ย ซ่ึง
จะช่วยให้สามารถเห็นภาพสถานการณ์ของการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนท่ีมีความรุนแรงชุมชนเมืองของในประเทศไทยได้
อย่างครบถว้นสมบูรณ์ย่ิงขึ้น นอกจากน้ียงัอาจน าต าแหน่ง
ทางภูมิศาสตร์ของการเกิดอุบติัเหตุทางถนนจนมีผูเ้สียชีวิต
ในฐานข้อมูล ควบคู่ไปกับแบบจ าลองการถดถอยแบบทวิ
นามแบบลบท่ีนิยมใชใ้นการคาดการณ์จ านวนอุบติัเหตุ มาใช้
ประกอบการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุและปัจจยั
เก้ือหนุนการเกิดอุบติัเหตเุพ่ิมเติมในอนาคตเพื่อให้งานวิจยัน้ี
สมบูรณ์มากย่ิงขึ้น 
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