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บทคัดย่อ 

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีปัญหาทางการจราจรบนถนนเป็นอย่างมากและมีความจำเป็นที่จะต้องเร่งทำการป้องกันและแก้ไข ซึ่งประเทศไทย
เคยมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตเพ่ิมสูงมากขึ้นในทุกๆปี อุบัติเหตุส่งผลกระทบท้ังส่ิงแวดล้อม เศรษฐกิจ คุณภาพชีวิตและจิตใจ งานวิจัยเล่ม
นี้จึงมีจุดประสงค์เพ่ือประเมินมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ือลดการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ เพ่ือศึกษามูลค่าความเต็มใจที่
จะจ่าย มูลค่าชีวิตเชิงสถิติ และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ส่งผลต่อมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายของกลุ่มผู้เดินทางท่ีใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์
ในการเดินทางเป็นประจำ จากการศึกษาพบว่ามูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายของกลุ่มผู้เดินทางในเขตอำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่ โดยมีค่าเฉลี่ยของ
ค่ามัธยฐานเท่ากับ 1400 บาท และค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างทั้งสองรูปแบบการเดินทางเท่ากับ 1459 บาท มูลค่าชิวิตเชิงสถิติของกลุ่มผู้เดินทางที่ใช้
รถยนต์และรถจักรยานยนต์เป็นประจำ ในเขตอำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่ มีค่าระหว่าง 9.211 และ 9.598 ล้านบาทต่อคน ปัจจัยทางด้านอายุ เพศ
และระดับรายได้มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพ่ือลดการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ จากผล
การศึกษาที่ได้จะสามารถนำไปประยุกต์ใช้ในการประกอบการตัดสินใจเพื่อการวางแผนนโยบายป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ประเมิณความคุ้มค่าของ
โครงการที่เก่ียวข้องกับถนนในอนาคต และยังสามารถสะท้อนให้เห็นความตระหนักถงึผลกระทบจากอุบัติเหตุของประชากรในประเทศได้อีกด้วย  
คำสำคัญ: อุบัติเหตุทางถนน, มูลค่าอุบัติเหตุ, ความเต็มใจท่ีจะจ่าย, ความปลอดภัยทางถนน 

Abstract 

Traffic accidents is a principal problem in Thailand. It’s necessary to prevent and repair urgently. The number of accidents 
and deaths in Thailand increasing dramatically in every year. Traffic accidents not only impact with economic but also impact 
with environment, quality of life and the state of mind of the people. This research was conducted to estimate the willingness-
to-pay for road fatality reduction in Chiang Mai, to estimate the willingness-to-pay, the values of statistical life, the relationship 
between each factors which impact to the willingness-to-pay for road fatality reduction in two sample groups, motorist and 
motorcyclist. The results show the willingness-to-pay of samples groups who travel in Mueang Chiang Mai District, the median 
and mean of willingness-to-pay is 1400 baths and 1459 baths. The values of statistical life is 9.211 to 9.743 million baths per 
person. Age, gender and personal income are significantly affecting the willingness-to-pay. This results will be use for supporting 
decisions to adjust the accident prevention policy, evaluate the appropriate cost of road projects and reflect the awareness 
of the impact of accidents on the population. 
Keywords: Traffic Accidents, Accident Cost, Willingness-to-Pay, Road Safety 

 
1. บทนำ 

ในปัจจุบันปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน เป็นปัญหาที่สำคัญมาก
สำหรับทุกประเทศทั่วโลก ในปี 2016 ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบน
ท้องถนนถึง 1.35 ล้านคนทั่วโลก โดยผู้เสียชีวิตในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นอันดับ
สองของโลกโดยมีจำนวนมากถึง 20.7 คนต่อประชากร 100,000 
คน [1]  ดังนั้นทุกๆประเทศได้ให้ความสำคัญกับการป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุเป็นอย่างมาก โดยการประชุมของสมัชชาสหประชาชาติ
ครั ้งที่ 64 ในปี 2010 ได้รับรองคำปรากาศเจตนารมณ์ ปฏิญญา

มอสโก โดยประกาศให้ปี ค.ศ.2011-2020 เป็นทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) และ
เรียกร้องให้ประเทศสมาชิกมีการดำเนินการจัดทําแผนปฏิบัติการ
พร้อมทั้งกําหนดเป้าหมายการลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนลง [2] 

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีปัญหาทางการจราจรบนถนนเป็น
อย่างมาก นอกจากปัญหารถติดที่เกิดขึ้นในเมืองใหญ่แล้ว ปัญหา
อุบัติเหตุบนท้องถนนนับว่าเป็นปัญหาเร่งด่วนที ่ต้องเร่งทำการ
ป้องกันและแก้ไข ปริมาณผู้เสียชีวิตจากภัยบนท้องถนนของประเทศ
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ไทยโดยการประมาณในปี 2018 อยู่ที่ 22,491 ราย คิดเป็น 32.7 
คนต่อประชากร 1 แสนคน [1] ในปี 2015 ประเทศไทยเคยมีอัตรา
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นอับดับ 2 ของโลกและแนว
โน้วของอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยตั้งแต่ปี ค.ศ.2012 ถึง 
ค.ศ.2017 มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เพิ่มมากขึ้น ถึงแม้จะมีจำนวน
ผู้บาดเจ็บลดลงแต่ แต่จำนวนผู้เสียชีวิตกลับเพิ่มมากขึ้นเร่ือยๆ ดัง
แสดงในรูปที่ 1  

 

 
รูปที่ 1  แสดงจำนวนการเกิดอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิต

ทางถนนในประเทศไทยต้ังแต่ปี ค.ศ.2012 ถึง ค.ศ.2017 
 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) [2] ได้ประเมิน
มูลค่าความสูญเสียของทั้งประเทศไทย โดยศึกษากลุ่มตัวอย่างใน
พ้ืนที่ก่ึงเมืองก่ึงชนบท พบว่าช่วงปี 2011-2013 มูลค่าอุบัติเหตุเฉล่ีย
ต่อปีเท่ากับ 545,435 ล้านบาท มีค่าเฉลี่ยสูงถึง 6% ของผลิตภัณฑ์
มวลรวมในประเทศ (GDP) 

อุบัติเหตุทางถนนส่งผลกระทบทั้งในด้านชีวิต ด้านส่ิงแวดล้อม 
อีกยังส่งผลกระทบถึงด้านสภาพจิตใจของผู้ประสบเหตุและเครือ
ญาติ อย่างไรก็ตามผลกระทบในบางด้านไม่ได้แสดงผลออกมาในเชิง
ปริมาณที่ชัดเจน ทำให้ยากต่อการแจ้งหรือการเตือนผู้เดินทางให้
ตระหนักถึงความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุนั้นว่ามีความรุนแรง
เป็นอย่างมาก การประมาณมูลค่าความสูญเสียออกมาเป็นตัวเลขใน
เชิงเศรษฐศาสตร์จะทำให้ผู ้เดินทางได้เข ้าใจและตระหนักถึง
ผลกระทบของอุบัติเหตุมากยิ่งขึ้น หากผู้เดินทางตระหนักว่าความ
เสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมีมากเท่าใด จะส่งผลให้ระมัดระวังพฤติกรรม
การขับขี่เพ่ิมมากขึ้น 

 

 

รูปที่ 2 แสดงจำนวนการเกิดอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บ และผู้เสียชีวิต
ทางถนนในเขตพ้ืนที่อำเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม่ ต้ังแต่ปี ค.ศ.2013 
ถึง ค.ศ.2018 

จากรูปที่ 2 ได้แสดงข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรในอำเภอเมือง
จังหวัดเชียงใหม่ตั้งแต่ปี ค.ศ.2013 ถึงปี ค.ศ.2018 ของศูนย์ข้อมูล
อุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน [7] พบว่า
อัตราการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้นในทุกๆปี โดยมีจำนวนอุบัติเหตุ
มากท ี ่ ส ุดในปี  ค .ศ .2018 รวมท ั ้ งหมด  6635 คร ั ้ ง  อ ัตรา
ผู้ได้รับบาดเจ็บมีแนวโน้มที่เพ่ิมขึ้น โดยมีจำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บมาก
ที่สุดในปี ค.ศ.2018 รวมทั้งหมด 7444 คน ส่วนอัตราผู้เสียชีวิตนั้น
พบว่ามีอัตราการเปลี่ยนแปลงอยู่ในช่วง 69-79 คนในช่วงปี ค.ศ.
2013-2018 อัตราผู้เสียชีวิตมากที่สุดคือปี ค.ศ.2017 มีจำนวนถึง 
33.8 คนต่อประชากร 100000 คน และอัตราผู้เสียชีวิตน้อยที่สุดคือ
ปี ค.ศ.2015 มีจำนวนผู้เสียชีวิต 29.4 คนต่อประชากร 100000 คน 
[3] แต่อย่างไรก็ตาม การลดอัตราผู้เสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุยัง
เป็นเร่ืองสำคัญในทุกพ้ืนที่ในประเทศไทย 

เนื ่องด้วยเชียงใหม่ เป็นจังหวัดที ่เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจ 
การศึกษา การท่องเที ่ยวของภาคเหนือ อีกทั ้งยังเป็นแหล่งรวม
วัฒนธรรมต่างๆไว้มากมาย ด้วยความแตกต่างนี้ทำให้พฤติกรรมการ
ใช้ถนนของผู้เดินทางมีความแตกต่างกันออกไป ทำให้อาจเกิดความ
เส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้น 

2. วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

งานวิจัยมีจุดประสงค์เพื่อประเมินมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่าย
เพ่ือลดการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ด้วยวิธี 
Contingent Valuation Method เพ่ือศึกษามูลค่าความเต็มใจที่จะ
จ่ายของแต่ละกลุ่มผู้เดินทาง เพื่อศึกษามูลค่าชีวิตเชิงสถิติของกลุ่ม
ตัวอย่าง และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ส่งผลต่อมูลค่าความเต็ม
ใจที่จะจ่าย โดยในประเทศไทยได้มีผลการศึกษามูลค่าการสูญเสีย
จากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ด้วยวิธีการ Human Capital 
Approach (HC) ในปี ค.ศ.2007 ผลการศึกษาพบว่ามูลค่าความ
สูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรรวมทั้งสิ้น  232,855 ล้านบาทแต่ไม่พบ
ผลการศึกษาของมูลค่าชีวิตเชิงสถิติแต่อย่างใด และจากการศึกษาใน
ปี ค.ศ.2017 โดยสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) {2} 
ได้ศึกษามูลค่าความสูญเสียจากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจาก
อุบัติเหตุเฉพาะพื้นที่ในจังหวัดสระบุรีด้วยวิธีการประเมินความเต็ม
ใจที่จะจ่าย ผลการศึกษาพบว่ามูลค่าชีวิตเชิงสถิติมีค่าประมาณ 10 
ล้านบาทต่อราย ในขณะท่ีการบาดเจ็บสาหัสมีมูลค่าเท่ากับประมาณ 
3 ล้านบาทต่อราย  

จากผลการศ ึกษาดังกล่าวพบว่าม ูลค ่าช ีว ิตเช ิงสถ ิต ิจาก
การศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) เป็น
การศึกษาเฉพาะเขตพื้นที่คือ จังหวัดสระบุรีเท่านั้น และเนื่องด้วย
จังหวัดเชียงใหม่ เป็นจังหวัดที่เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจ การศึกษา 
การท่องเที่ยวของภาคเหนือ อีกทั้งยังเป็นแหล่งรวมวัฒนธรรมต่างๆ
ไว้มากมาย ด้วยความแตกต่างนี้ทำให้พฤติกรรมการใช้ถนนของผู้
เดินทางมีความแตกต่างกันออกไป ทำให้อาจเกิดความเสี่ยงที่จะเกิด
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อุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นการศึกษามูลค่าชีวิตเชิงสถิติในพื้นที่
ดังกล่าวจึงมีความเหมาะสม ผลการศึกษาที ่ได้จะสามารถนำไป
ประยุกต์ใช้ในการประกอบการตัดสินใจเพื่อการวางแผนนโยบาย
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ และยังสามารถสะท้อนให้เห็นความ
ตระหนักถึงผลกระทบจากอุบัติเหตุของประชากรในพ้ืนที่ได้อีกด้วย 

3. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  

3.1. ความเต็มใจที่จะจา่ย  

ความเต็มใจที่จะจ่าย (Willingness-to-pay : WTP) หมายถึง 
การแสดงออกถึงความยินดีที่จะจ่ายเงินอย่างเต็มใจซึ่งเป็นจำนวน
เงินที่ขึ้นอยู่กับการประเมินมูลค่าของสินค้าหรือบริการนั้นๆ [4] 

วิธีการวิเคราะห์มูลค่าของความเต็มใจที่จะจ่ายสามารถทำได้ 2 
วิธีใหญ่ๆ คือวิธีการทางตรง (Direct Method) เช่น วิธีการ State 
Preference Method (SP) และ ว ิ ธ ี ก า รท า ง อ ้ อ ม  ( Indirect 
Method) เช่นวิธีการ Contingent Method (CVM) และ ซึ ่งเป็น
การสังเกตพฤติกรรมผู้ตอบแบบสอบถามและนำมาคำนวณค่าความ
เต็มใจที่จะจ่าย เช่น วิธี Travel Cost Method (TCM) วิธี Hedonic 
Price Model เป็นต้น  

โดย Contingent Method (CVM) เป็นวิธีการทางอ้อมที ่ใช้
หลักการของการประเมินสถานการณ์สมมุต ิข ึ ้นเพื ่อให้ผ ู ้ตอบ
แบบสอบถามได้ประมวลผลจากสถานการณ์จำลอง เพื่อทำความ
เข้าใจและตระหนักถึงผลกระทบต่างๆที่เกิดขึ้น เพื่อผลประโยชน์ใน
อนาคต [5] 

3.1. มูลค่าชีวิตเชิงสถิติ  

มูลค่าชีวิตเชิงสถิติ (Values of statistical life) เป็นข้อมลูที่บ่ง
บอกถึงปริมาณเงินที่กลุ่มตัวอย่างพึงพอใจที่จะจ่ายเพ่ือลดความเส่ียง
ในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ [6] โดยสามารถประมาณค่าได้จาก
ค่าเฉลี่ยหรือมัธยฐานของของมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายหารด้วย
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ดังแสดงในสมการที่ (1) 

𝑉𝑆𝐿 ൌ  
𝑚𝑒𝑎𝑛 𝑜𝑟 𝑚𝑒𝑑𝑖𝑎𝑛 𝑊𝑇𝑃

△ 𝜌
 (1) 

โดย VSL คือ มูลค่าของชีวิตเชิงสถิติ 
     WTP คือ มูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดความเสี่ยงใน 

                       การเสียชีวิต 
     △ 𝜌 คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงความเสี่ยงในการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุ 
การศึกษาครั้งนี้ กำหนดให้ร้อยละการเปลี่ยนแปลงความเส่ียง

ในการชีวิตเท่ากับ 50% ตามนโยบายของรัฐบาลปฏิญญามอสโก [2] 

3.2. ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่าย 

ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาและคัดเลือกปัจจัยต่างๆที่ส่งผลต่อมูลค่า

ความเต็มใจที่จะจ่ายจากงานวิจัยที ่ผ่านมา โดยสามารถจำแนก
ออกเป็น 2 ส่วนหลักๆ คือ ส่วนที่ 1 ส่วนของปัจจัยด้านเศรษฐกิข
และสังคม และส่วนที ่ 2 ส่วนของพฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ 

3.2.1. ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม 

ในส่วนนี้ผู้ตอบแบบสอบถามจะให้ข้อมูลทั่วไปเก่ียวกับตัวผู้ตอบ
แบบสอบถามเอง ได้แก่ เพศ อายุ สถานะ ระดับการศึกษา อาชีพ 
รายได้ส่วนตัว รายได้ต่อครัวเรือน จำนวนสมาชิกในครัวเรือน 
จำนวนรถมอเตอร์ไซค์ในครัวเรือนและจำนวนรถยนต์ในครัวเรือน 
[6]-[7] 

3.2.2. ปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 

พฤติกรรมการเดินทางและประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ มี
ส่วนสำคัญในการตัดสินใจจ่ายเงินเพื่อลดความเสี่ยงในการสูญเสีย
ช ีว ิต โดยม ีป ัจจ ัยท ี ่สำรวจได ้แก ่ พฤติกรรมการสวมหมวก
กันน็อคหรือคาดเข็มขัดนิรภัยในการขับขี่ การขับย้อนกระแส จราจร 
การด ื ่มแอลกอฮอล ์ก ่อนหร ือระหว ่างการข ับข ี ่ และการมี
ประสบการณ์ในการประสบอุบัติ [6]-[7] 

3.3. การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ(MULTIPLE 
LINEAR REGRESSION ANALYSIS) 

การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุค ูณ (MULTIPLE LINEAR 
REGRESSION ANALYSIS) เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรอิสระหลายตัวกับตัวแปรตาม 1 ตัว เพื่อศึกษาว่ามีตัวแปรอิสระ
ตัวใดบ้างที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตามและสามารถทำนายหรือ
พยากรณ ์หร ืออธ ิบายการผ ันแปรของต ัวแปรตามได้ เข ียน
ความสัมพันธ์ในรูปสมการดังสมการท่ี (2) 

𝑦 ൌ 𝛽଴ ൅ 𝛽ଵ𝑋ଵ ൅ 𝛽ଶ𝑋ଶ ൅ ⋯ ൅ 𝛽௞𝑋௞ ൅ 𝜀 (2) 

โดย 𝑦   คือ ค่าของตัวแปรตาม 
      𝑋௜ คือ ค่าของตัวแปรอิสระ 
      𝑘  คือ จำนวนตัวแปรอิสระในสมการถดถอย 
      𝛽଴ คือ ค่าค่าคงท่ี (Constant) ของสมการถดถอยและ

เป็นจุดตัด (Intercept) แกน y ของสมการ 
       𝛽௜ ค ื อ  ค ่ าส ั มประส ิ ทธ ิ ์ ก า รถดถอย  ( Regression 

Coefficient) ของตัวแปรอิสระ 𝑋௜ แต่ละตัว โดยที่ค่า 𝛽௜ จะแสดง
อัตราการเปลี่ยนแปลงของค่า 𝑋௜ ต่อค่า 𝑦 ดังนี้ กล่าวคือถ้าค่า 𝑋௜  
เปล่ียนไป 1 หน่วย จะทำให้ค่า 𝑦 เปล่ียนไป 𝛽௜ หน่วย 

โดยงานวิจัยนี้เลือกใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณเพ่ือ
หาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆที่ส่งผลต่อมูลค่าความเต็มใจที่จะ
จ่ายเพ่ือลดความเส่ียงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
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3.4. การกำหนดกลุ่มตัวอย่าง 

งานวิจัยนี้ได้กำหนดกลุ่มตัวอย่างจากการคำนวนขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างโดยผู้วิจัยได้ทราบขนาดของประชากรชัดเจน [8] ดังสมการ
ที่ (3) 

𝑛 ൌ  
𝑁

1 ൅ 𝑁𝑒ଶ (3) 

โดย 𝑛   คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
      𝑁  คือ ขนาดของประชากร 
      𝑒  คือ ความคลาดเคล่ือนที่เกิดขึ้นจากการสุ่มตัวอย่าง     

4. วิธีการดำเนินการวจิัย 

4.1. พ้ืนที่ศึกษา 

การศึกษานี้ได้กำหนดให้ อำเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม่ เพ่ือเป็น
พื้นที่ศึกษามูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดการสูญเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ โดยพ้ืนที่ส่วนใหญ่ในอำเภอเมือง
จังหวัดเชียงใหม่นั้นประกอบไปเขตพ้ืนที่อยู่อาศัย สถานท่ีสำคัญทาง
ประวัติศาสตร์ วัด สถาบันการศึกษา และย่านธุรกิจค้า กระจายตัว
ในพ้ืนที่  

 
รูปที่ 1     แสดงขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาอำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่  

4.2. กลุ่มตัวอย่าง 

เนื ่องจากพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนในเขตพื้นที่
อำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่ โดยส่วนมากนิยมเดินทางด้วยพาหนะ
ส่วนตัวประกอบด้วย รถยนต์และรถจักรยานยนต์ การศึกษาในคร้ัง
น ี ้จ ึ ง เล ือกกล ุ ่มต ัวอย ่างท ี ่ม ีพฤต ิกรรมการเด ินทางหล ักใน
ชีวิตประจำวันด้วยรถยนต์และรถจักรยานยนต์  

ในปี 2018 โดยจังหวัดเชียงใหม่มีจำนวนประชากรในเขต
อำเภอเมืองทั้งหมด 227515 คน [9] และผู้วิจัยกำหนดให้ความ
คลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 10 เปอร์เซ็นต์ดังนั้น ขนาด
ของกลุ ่มตัวอย่างในกรณีที ่ทราบจำนวนประชากร คำนวนโดย
สมการที่ (3) จึงมีค่าประมาณ 101 ตัวอย่าง 

งานวิจัยนี้ได้เก็บข้อมูลแบบสอบถามจากผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมด 116 คน แต่เนื่องด้วยข้อมูลจากผู้ตอบแบบสอบถามบาง
ท่าน มีความคลาดเคลื่อนของข้อมูลจึงต้องทำการคัดเลือกข้อมูลที่มี
ความสมบูรณ์และเหมาะสมเพื่อนำไปวิเคราะห์ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึง
คัดเลือกข้อมูลทั้งหมด 101 ตัวอย่าง 

4.3. เครื่องมือในการศึกษา 

ในการศึกษาครั้งนี้ได้เลือกใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูล 
โดยจำแนกกลุ่มข้อมูลออกเป็น 2 กลุ่ม จากการเลือกใช้รูปแบบการ
เดินทางหลักในชีวิตประจำวัน ประกอบด้วย กลุ่มที่ 1 กลุ่มผู ้ใช้
รถยนต์ในการเดินทางในชีวิตประจำวันทั้งหมด 61 คนและกลุ่มที่ 2 
กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในการเดินทางในชีวิตประจำวันทั้งหมด 40 
คน 

แบบสอบถามประกอบไปด้วย 3 ส่วนหลัก คือ  
 ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเก่ียวกับข้อมูลทั่วไป ซึ่งสอบถาม

ข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคม  
 ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทาง

และประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ โดยแบบสอบถามส่วนที่ 1 ส่วน
ที่ 2 จะประกอบไปด้วยปัจจัยย่อยดังที่กล่าวในหัวข้อ 2.2 

 ส่วนที่ 3 แบบสอบถามมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ือ
ลดความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิต การศึกษานี้ได้ใช้วิธีการประเมินค่า
จากการตอบคำถามแบบปลายเปิด (Open-ended) [7] เพ่ือให้กลุ่ม
ตัวอย่างได้เข้าใจและตระหนักถึงความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุด้วยวิธ ีการสร้างสถาณการณ์สมมุติและสมมุติข ้อมูล
เกี่ยวกับคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่ดีขึ้นเพื่อเน้นย้ำถึงประสิทธิภาพที่
จะสามารถลดความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิตเพียงเท่านั้น สำหรับทั้ง
สองกลุ่มตัวอย่างคือกลุ่มที่ 1 กลุ่มผู ้ใช้รถยนต์ในการเดินทางใน
ชีวิตประจำวันและกลุ่มที่ 2 กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในการเดินทาง
ในชีวิตประจำวัน 

สถานการณ์สมมุติของกลุ่มที่ 1 กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ในการเดินทาง
ในชีวิตประจำวัน คือ ถ้าท่านต้องการติดตั้งระบบ GPS Navigator 
ที่มีฟังก์ชั่นแจ้งเตือนจุดเส่ียงในเกิดอุบัติเหตุบนรถยนต์ของท่าน เพ่ือ
เพิ่มความระมัดระวังและลดความเสี่ยงในการเสียชีวิต โดยมีทั้งหมด 
2 ยี่ห้อ คือ A และ B โดยทั้งสองรุ่นมีการรับประกันคุณภาพ 1 ปี
เท่ากันแต่ราคาต่างกันเนื่องจากประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย 
โดย GPS Navigator ยี่ห้อ A ราคา 1000 บาท แต่มีความเสี่ยงที่จะ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเท่ากับ 32.7 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคนต่อปี 
ส่วน GPS ยี ่ห้อ B นั ้น สามารถลดความเสี ่ยงที ่จะเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุถึง 50% หรือ 16.4 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคนต่อปี ท่าน
จะเต็มใจจ่ายเงินจำนวนเท่าใดเพ่ือซื้อ GPS ยี่ห้อ B ? 

สถานการณ์สมมุติของกลุ่มที่ 2 กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ใน
การเดินทางในชีวิตประจำวัน คือ ถ้าท่านต้องการซื้อหมวกกันน็อค



การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ังที่ 26  The 26th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 23-25 มิถุนายน 2564, การประชุมรูปแบบออนไลน์  23-25 June 2021, Online Conference 

 

TRL-38-5 

ใบใหม่เพื่อสวมใส่ในการขับขี่ โดยมีหมวกกันน็อค2 ยี่ห้อคือ A และ 
B โดยทั้งสองใบมีการรับประกันคุณภาพ 1 ปีเท่ากันแต่ราคาต่างกัน
เนื่องจากประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย โดยหมวก A ราคา 500 
บาท แต่มีความเสี่ยงที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเท่ากับ 32.7 คนต่อ
ประชากรหนึ่งแสนคนต่อปี ส่วนหมวก B นั้น สามารถลดความเสี่ยง
ที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุถึง 50% หรือ 16.4 คนต่อประชากรหนึ่ง
แสนคนต่อปี ท่านจะเต็มใจจ่ายเงินจำนวนเท่าใดเพื ่อซื ้อหมวก
กันน็อค B ? 

5. การวิเคราะห์และผลการศึกษา 

5.1. มูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ือลดการสูญเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ 

ผลการศึกษามูลค่าความเต็มใจที ่จะจ่ายด้วยคำถามแบบ
ปลายเปิด (Open-ended) โดยกำหนดให้อัตราการเปลี่ยนแปลง
ความเสี่ยงในการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลง 50% ในกรณี
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางหลักเร่ิมต้นที่ 1000 
บาทและกรณีกลุ่มตัวอย่างที ่ใช้รถจักรยานยนต์เป็นรูปแบบการ
เดินทางหลักเร่ิมต้นที่ 500 บาท แสดงผลดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 ตารางแสดงมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ือลดการ
สูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจำแนกโดยกลุ่ม
ตัวอย่าง 

รูปแบบการ
เดินทางหลัก 

ค่ามัธยฐาน ค่าเฉลี่ย 

รถยนต์ 2000 2149 
รถจักรยานยนต์ 800 796 

ค่าเฉลี่ย 1400 1459 
 

5.2. มูลค่าชีวิตเชิงสถิต ิ

ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนน [9] ได้รวบรวมและบันทึกข้อมูลสถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรในอำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่มีจำนวนประมาณ 69 คนในปี 
2018 โดยจังหวัดเชียงใหม่มีจำนวนประชากรในเขตอำเภอเมือง
ทั้งหมด 227515 คน [3] ดังนั้นอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุใน
อำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่สูงถึง 30.3 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน 
(2561) และอัตราการเปลี่ยนแปลงความเสี่ยงในการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุที่ 50% จึงมีค่าเท่ากับ 15.2 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน 

มูลค่าอุบัติเหตุสามารถคำนวนได้จากผลคูณของมูลค่าชีวิตเชิง
สถิติและจำนวนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุในปี 2018 ซึ ่งมีจำนวน
ผู้เสียชีวิตเท่ากับ 8366 คน ดังนั ้นมูลค่าชิวิตเชิงสถิติของกลุ่มผู้
เดินทางที่ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์เป็นประจำ ในเขตอำเภอ
เมืองจังหวัดเชียงใหม่ แสดงดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 ตารางแสดงมูลค่าชีวิตเชิงสถิติและมูลค่าอุบัติเหตุในเขต
อำเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม่ 

ความเต็มใจ
ที่จะจ่าย 

△ 𝝆
/𝟏𝟎𝟓 

𝐕𝐒𝐋
ൈ 𝟏𝟎𝟔 

จำนวน
ผู้เสียชีวิต 

มูลค่า
อุบัติเหตุൈ

𝟏𝟎𝟗 
ค่ามัธยฐาน 15.2 9.211 8366 77.059 
ค่าเฉลี่ย 15.2 9.598 8366 80.297 

 

5.1. ความสัมพันธ์ระหวา่งปัจจัยต่างๆที่ส่งผลต่อมูลค่า
ความเต็มใจที่จะจา่ยเพ่ือลดการสูญเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ 

ผลศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละปัจจัยกับมูลค่าความเต็ม
ใจที่จะจ่าย ด้วยวิธีสมการพหุคูณ ซึ่งเหมาะสำหรับวิเคราะห์ข้อมูล
แบบสอบถามปลายเปิด [7] แต่ในการศึกษาครั้งนี้ได้กำหนดค่าตัว
แปรดังตารางที่ 3 และได้ทำการวิเคราะห์แต่ละปัจจัยเปรียบเทียบ
กับค่ามูลค่าความเต็มใจที่จะจ่าย แต่เมื่อคำนวนค่า r-square ทั้งใน
กรณีของผู้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางหลักเป็นรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ที่ระดับความเชื่อมั่น 90% แล้วพบว่ามีค่าเท่ากับ  
0.396 และ 0.586 ตามลำดับ ผู้วิจัยจึงได้ทำการวิเคราะห์แต่ละ
ปัจจัยเปรียบเทียบกับค่าลอการิทึ่มของมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่าย
และคำนวนค่า r-square ทั้งในกรณีของผู้เดินทางเลือกรูปแบบการ
เดินทางหลักเป็นรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ระดับความเชื ่อมั่น 
90% แล้วพบว่ามีค่าเท่ากับ 0.503 และ 0.646 หมายความว่า ค่า
ลอการิทึ่มของมูลค่าความความเต็มใจที่จะจ่ายเหมาะสมกับการ
นำไปวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณมากกว่า [6] และได้ผลการ
วิเคราะห์ดังแสดงในตารางท่ี 5  

ในตารางที่ 3 ผู้วิจัยได้กำหนดค่าของข้อมูลโดยให้คำนิยามดัง
ตารางเพ่ือสะดวกต่อการวิเคราะห์ข้อมูล 

ตารางท่ี 3 ตารางแสดงค่าของตัวแปรเพ่ือนำไปวิเคราะห์สมการ
ถดถอย (linear regression) 

ตัวแปร กำหนดค่า 
GEN เพศชายค่าเท่ากับ 1 เพศหญิง 0 
AGE1 อายุน้อยกว่า 20 ปี ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
AGE2 อายุ 21-30 ปี ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
AGE3 อายุ 31-40 ปี ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
AGE4 อายุมากกว่า 40 ปี ค่าเท่ากับ 1 
STA สถานะโสด ค่าเท่ากับ 0 สมรส 1 

EDU1 ต่ำกว่าหรือเทียบเท่ามัธยม ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
EDU2 อนุปริญญา ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
EDU3 ปริญญาตรี ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
EDU4 สูงกว่าหรือเทียบเท่ามหาบัณฑิต ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
OCC1 นักเรียนหรือนักศึกษา ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
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ตัวแปร กำหนดค่า 
OCC2 ข้าราชการหรือพนักงานราชการ ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
OCC3 พนักงานเอกชนหรือลูกจ้าง ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
OCC4 ธุรกิจส่วนตัว ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
OCC5 ว่างงาน ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
OCC6 อ่ืน ค่าเท่ากับ 1ๆ 
INC1 รายได้น้อยกว่าหรือเท่ากับ 5000 บาท ค่าเท่ากับ 

1 อ่ืนๆ 0 
INC2 รายได้ 5001-10000 บาท ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
INC3 รายได้ 10001-20000 บาท ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
INC4 รายได้ 20001-30000 บาท ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
INC5 รายได้ 30001-40000 บาท ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
INC6 รายได้มากกว่า 40000 ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
HHC1 รายได้ครัวเรือน 5001-10000 บาท ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHC2 รายได้ครัวเรือน 10001-20000 บาท ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHC3 รายได้ครัวเรือน 20001-30000 บาท ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHC4 รายได้ครัวเรือน 30001-40000 บาท ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHC5 รายได้ครัวเรือนมากกว่า 40000 ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHC6 รายได้ครัวเรือน 5001-10000 บาท ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0 
HHS1 จำนวนสมาชิกในครัวเรือนน้อยกว่าหรือเท่ากับ 3 

คน ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0  
HHS2 จำนวนสมาชิกในครัวเรือน 4-5 คน ค่าเท่ากับ 1 

อ่ืนๆ 0  
HHS3 จำนวนสมาชิกในครัวเรือนมากกว่า 5 คน ค่า

เท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
MTC จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน 
CAR จำนวนรถยนต์ในครัวเรือน 

HELM สวมหมวกนิรภัยหรือขาดเข็มขัดนิรภัย โดย
ส่วนมากหรือทุกคร้ังในการขับขี่ ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 
0 

CTW ไม่เคยขบัขี่ย้อนกระแสจราจร ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0  
ALC ไม่เคยดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่หรือระหว่างขับขี่

ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0 
ACCX เคยประสบอุบัติเหตุหรือเคยเป็นผู้ร่วมประสบ

อุบัติเหตุ ค่าเท่ากับ 1 อ่ืนๆ 0  
 

จากข้อมูลดังแสดงในตารางที่ 3 ผู้วิจัยได้กำหนดค่าของข้อมูล
โดยให้คำนิยามดังตารางเพ่ือสะดวกต่อการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

ตารางท่ี 4 ตารางแสดงข้อมูลทางสิถิติเชิงพรรณา 

ปัจจัยที่
เก่ียวข้อง 

รถยนต์ มอเตอร์ไซค์ 
ความถี ่ เปอร์เซ็นต์ ความถี ่ เปอร์เซ็นต์ 

GEN 23 38 24 60 
AGE1 5 9 13 30 

ปัจจัยที่
เก่ียวข้อง 

รถยนต์ มอเตอร์ไซค์ 
ความถี ่ เปอร์เซ็นต์ ความถี ่ เปอร์เซ็นต์ 

AGE2 19 32 21 53 
AGE3 10 17 1 3 
AGE4 27 45 6 15 
STA 33 55 5 13 

EDU1     
EDU2     
EDU3 39 64 35 88 
EDU4 21 35 3 8 
OCC1 10 17 21 53 
OCC2 28 46 9 23 
OCC3 19 32 10 25 
OCC4 2 4   
OCC5 1 2   
OCC6     
INC1 4 7 9 23 
INC2 3 5 8 20 
INC3 7 12 11 28 
INC4 18 30 2 5 
INC5 9 15 3 8 
INC6 19 32 5 13 
HHC1     
HHC2   3 8 
HHC3 3 5 7 18 
HHC4 3 5 7 18 
HHC5 5 9 4 10 
HHC6 48 79 18 45 
HHS1 20 33 16 40 
HHS2 28 46 22 55 
HHS3 13 22 2 5 
HELM 60 99 33 83 
CTW 35 58 14 35 
ALC 27 45 12 30 

ACCX 30 50 23 58 
 

จากตารางที่ 4 ตารางแสดงข้อมูลสถิติเชิงพรรณาพบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เลือกใช้รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางหลักเป็น
ผู้หญิงถึงร้อยละ 62 ระดับช่วงอายุที่มากที่สุดคือ อายุมากกว่า 40 ปี
ทั้งหมดร้อยละ 45 สถานะสมรสมากกว่าโสดมีค่าร้อยละ 55 ระดับ
การศึกษาระดับปริญญาตรีมากที ่สุดร้อยละ 64 ข้าราชการและ
พนักงานราชการทั ้งหมดร้อยละ 46 รายได้ประจำช่วงมากกว่า 
40000 บาท ร้อยละ 32 รายได้ครัวเรือนช่วงมากกว่า 40000 บาท
ร้อยละ 79 จำนวนในครัวเรือนมากที่สุดอยู่ในช่วง 4-5 คนคิดเป็น
ร้อยละ 46 การรัดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่สูงถึงร้อยละ 99 พฤติกรรม
การไม่เคยขับรถย้อนกระแสจราจรร้อยละ 58 พฤติกรรมการด่ืม
แอลกอฮอล์ก่อนหรือระหว่างขับขี่ร้อยละ 45 และประสบการณ์เคย
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เกิดอุบัติเหตุร้อยละ 50 
ส่วนในกรณีที่ผู้ตอบแบบสอบถามที่เลือกใช้รถจักรยานยนต์

เป็นรูปแบบการเดินทางหลักพบว่า เป็นผู้ชายถึงร้อยละ 60 ระดับ
ช่วงอายุที่มากที่สุดคือ อายุ 21-30 ปีทั้งหมดร้อยละ 53 สถานะโสด
มีค่าร้อยละ 13 ระดับการศึกษาระดับปริญญาตรีมากที่สุดร้อยละ 
88 นักเรียนและนักศึกษาทั ้งหมดร้อยละ 88 รายได้ประจำช่วง 
10001-20000 บาท ร้อยละ 28 รายได้ครัวเรือนช่วงมากกว่า 
40000 บาทร้อยละ 45 จำนวนในครัวเรือนมากที่สุดอยู่ในช่วง 4-5 
คนคิดเป็นร้อยละ 55 การสวมหมวกกันน็อคขณะขับขี่สูงร้อยละ 83 
พฤติกรรมการไม่เคยขับรถย้อนกระแสจราจรร้อยละ 35 พฤติกรรม
การด ื ่มแอลกอฮอล ์ก ่อนหร ือระหว ่างข ับข ี ่ร ้อยละ 30 และ
ประสบการณ์เคยเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 58 

 

ตารางท่ี 5 ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยพหุคูณ กรณีผู้
เดินทางเลือกใช้รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางหลัก 

ปัจจัยที่เก่ียวข้อง ค่าทางสถิติ 
b β sig. 

ค่าคงท่ี 7.299 1.595 .000 
GEN -.089 .241 .716 
AGE1 .140 .852 .871 
AGE2 .704 .399 .088 
AGE3 .412 .346 .243 
AGE4    
STA -.380 .239 .122 

EDU1    
EDU2    
EDU3 -.279 .729 .705 
EDU4 -.071 .777 .927 
OCC1 -.043 .861 .961 
OCC2 .101 .674 .882 
OCC3 -.106 .717 .884 
OCC4 .133 .797 .868 
OCC5 .213 1.443 .884 
OCC6    
INC1 .350 1.203 .773 
INC2 .601 1.013 .558 
INC3 -.124 .952 .898 
INC4 .220 .993 .826 
INC5 .357 .982 .718 
INC6 .321 1.063 .765 
HHC1    
HHC2    
HHC3 .645 .726 .382 
HHC4 -.265 .673 .697 
HHC5 .362 .593 .546 
HHC6 .277 .546 .616 

ปัจจัยที่เก่ียวข้อง ค่าทางสถิติ 
b β sig. 

HHS1    
HHS2 -.270 .215 .218 
HHS3 -.189 .333 .575 
MTC .123 .086 .165 
CAR .001 .086 .991 

HELM -.151 .665 .822 
CTW .017 .244 .943 
ALC .229 .303 .455 

ACCX -.077 .197 .698 
 

จากผลการว ิ เคราะห์ด ั งแสดงในตารางท ี ่  5 แสดงค่า
สัมประสิทธิ์การถดถอยพหุคูณ กรณีผู้เดินทางเลือกใช้รถยนต์เป็น
รูปแบบการเดินทางหลักที่ระดับความเชื่อมั่น 90% พบว่ามีปัจจัย
ช่วงอายุ 21-30 ปีเท่านั้นที่มีความสัมพันธ์กับมูลค่าความเต็มใจจ่าย 
โดยค่า β ที่เป็นบวกพบหมายความว่าผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอายุ
ระหว่าง 21-30 ปีมีแนวโน้มที่ทำให้มูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพ่ิม
สูงขึ้น 

ตารางท่ี 6 ตารางแสดงค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยพหุคูณ กรณีผู้
เดินทางเลือกใช้รถจักรยานยนต์เป็นรูปแบบการเดินทาง
หลัก 

ปัจจัยที่เก่ียวข้อง ค่าทางสถิติ 
b β sig. 

ค่าคงท่ี 4.692 1.996 .035 
GEN 1.004 .422 .033 
AGE1 -.998 .936 .306 
AGE2    
AGE3 1.338 2.707 .629 
AGE4 .436 1.560 .784 
STA 1.161 1.171 .339 

EDU1    
EDU2    
EDU3 3.536 2.485 .178 
EDU4 3.642 2.767 .211 
OCC1    
OCC2 .618 .703 .395 
OCC3 .956 .713 .203 
OCC4    
OCC5    
OCC6    
INC1    
INC2 -.466 .798 .569 
INC3 -1.959 .994 .071 
INC4 -1.858 1.400 .207 
INC5 -2.137 1.199 .098 
INC6 -3.125 1.479 .054 
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ปัจจัยที่เก่ียวข้อง ค่าทางสถิติ 
b β sig. 

HHC1    
HHC2 .154 .582 .796 
HHC3 -.099 .520 .851 
HHC4 -.295 .372 .441 
HHC5 -1.059 .708 .159 
HHC6    
HHS1 .302 .497 .553 
HHS2    
HHS3 -.488 .693 .494 
MTC -.040 .211 .854 
CAR -.007 .175 .969 

HELM -.613 .455 .200 
CTW -.668 .448 .160 
ALC .338 .758 .663 

ACCX -.277 .545 .619 
 

จากผลการว ิ เคราะห ์ด ั งแสดงในตารางท ี ่  6 แสดงค่า
ส ัมประส ิทธ ิ ์ การถดถอยพห ุค ูณ  กรณ ีผ ู ้ เ ด ินทาง เล ือกใช้
รถจักรยานยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางหลักที่ระดับความเชื่อมั่น 
90% พบว่าปัจจัยเรื่องเพศและระดับรายได้เท่านั้นที่มีความสัมพันธ์
กับมูลค่าความเต็มใจจ่าย โดยค่า β ที่เป็นบวกพบหมายความว่าเพศ
ชายมีแนวโน้มที่จะเพิ่มมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดอัตราการ
เสียชีวิตมากกว่าเพศหญิงและระดับรายได้ที่เพิ่มสูงขึ้นมีแนวโน้มที่
จะเพิ่มมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดอัตราการเสียชีวิตเพิ่มมาก
ขึ้น 

6. สรุป 

งานวิจัยนี้ได้การประเมินมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดการ
สูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ โดยใช้เครื่องมือ
ในการศึกษาคือการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามปลายเปิด อีกทั้ง
ยังวิเคราะห์ความสัมพันธ์มูลค่าความเต็มใจที ่จะจ่ายกับปัจจัย
ทางด้านเศรฐกิจและสังคม และปัจจัยทางด้านพฤติกรรมการ
เดินทางและประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ โดยมีกลุ่มตัวอย่าง
เป็นผู้ที่เลือกใช้รูปแบบการเดินทางในชีวิตประจำวันโดยรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์  

ผลการศึกษาพบว่า มูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดการ
สูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในเมืองเชียงใหม่ มีค่าเฉลี่ยของ
ค่ามัธยฐานเท่ากับ 1400 บาท และค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างทั้งสอง
รูปแบบการเดินทางเท่ากับ 1459 บาท มูลค่าชิวิตเชิงสถิติของกลุ่มผู้
เดินทางที่ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์เป็นประจำ ในเขตอำเภอ
เมืองจังหวัดเชียงใหม่ มีค่าระหว่าง 9.211 และ 9.598 ล้านบาทต่อ
คน ซึ่งมีมูลค่าลดลงจากที่ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
(TDRI)  ได้ประเมินมูลค่าความสูญเสียจากการเสียชีวิตและบาดเจ็บ

ด้วยวิธีความเต็มใจที่จะจ่าย ผลการศึกษาพบว่ามูลค่าชีวิตเชิงสถิติมี
ค่าประมาณ 10 ล้านบาทต่อราย  

กรณีผู้เดินทางเลือกใช้รถยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางหลัก 
พบว่ามีปัจจัยช่วงอายุ 21-30 ปีเท่านั้นที่มีความสัมพันธ์กับมูลค่า
ความเต็มใจจ่าย โดยค่า β ที ่เป็นบวกพบหมายความว่าผู ้ตอบ
แบบสอบถามที่มีอายุระหว่าง 21-30 ปีมีแนวโน้มที่ทำให้มูลค่าความ
เต็มใจที่จะจ่ายเพ่ิมสูงขึ้น 

กรณีผู้เดินทางเลือกใช้รถจักรยานยนต์เป็นรูปแบบการเดินทาง
หลักที่พบว่าปัจจัยเร่ืองเพศและระดับรายได้เท่านั้นที่มีความสัมพันธ์
กับมูลค่าความเต็มใจจ่าย โดยค่า β ที่เป็นบวกพบหมายความว่าเพศ
ชายมีแนวโน้มที่จะเพิ่มมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดอัตราการ
เสียชีวิตมากกว่าเพศหญิงและระดับรายได้ที่เพิ่มสูงขึ้นมีแนวโน้มที่
จะเพิ่มมูลค่าความเต็มใจที่จะจ่ายเพื่อลดอัตราการเสียชีวิตเพิ่มมาก
ขึ้น 
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