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บทคัดยอ: 

การที่จะเขาใจถึงปญหาทางดานอุบัติเหตุทางถนนและผลกระทบจากปญหาเศรษฐกิจโดยรวมนั้นจําเปนที่จะตองทําการวิเคราะหมูลคา
การสูญเสียเนื่องมาจากอุบัติเหตุ  สําหรับประเทศกําลังพัฒนาหลายๆประเทศรวมไปถึงประเทศไทยนั้นมูลคาการสูญเสียเนื่องมาจาก
อุบัติเหตุมักถูกวิเคราะหดวยวิธีทุนมนุษย (Human Capital) ซึ่งวิธีการนี้ยังมีขอดอยในเรื่องการประเมินมูลคาการสูญเสียต่ํากวาความเปน
จริง  ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยเลือกใชวิธีความเต็มใจจาย (Willingness To Pay) ในการวิเคราะห ซึ่งวิธีนี้ถูกนํามาใชเพื่อประเมินมูลคาท่ี
คนๆหนึ่งตองจายเพื่อลดความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิต  การวิจัยครั้งนี้ยังนําวิธี Contingent Valuation มาเปนวิธีการเพื่อหาคาความเต็มใจ
จาย (Willingness To Pay) ของผูตอบแบบสอบถาม การวิจัยนี้มุงเนนกลุมเปาหมายคือการเกิดอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนต โดย
วิเคราะหจากผูขับขี่รถจักรยานยนตจํานวน 1,015 คนในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล ผลการวิจัยแสดงใหเห็นวามูลคาชีวิต (Value 
Of Statistical Life) และ มูลคาผูบาดเจ็บ (Value Of Statistical Injury) อยูในชวง 5.5 ถึง 7 ลานบาท และ 2.6 ถึง 3.4 ลานบาท ปจจัยอื่นๆ
เชน อายุ เพศ อาชีพ รายได และ พฤติกรรมการใสหมวกนิรภัย เปนปจจัยหลักที่สงผลกระทบตอความเต็มใจจายเพื่อลดความเสี่ยงการ
ตายของผูขับขี่รถจักรยานยนต  ในขณะที่ปจจัยดานอายุ เพศ รายได รายไดครัวเรือน ความถี่ในการใชรถจักรยานยนต ประสบการณการ
เกิดอุบัติเหตุ และ ความสามารถที่ลดลงเนื่องจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลเปนปจจัยสําคัญในการพิจารณาการเต็มใจจายของผูขับขี่
รถจักรยานยนตเพื่อลดความสี่ยงจากการบาดเจ็บรุนแรง  

คําสําคัญ: ความเต็มใจจาย, Contingent valuation, Logistic regression, มูลคาอุบัติเหตุของผูใชรถจักรยานยนต, มูลคาชีวิตของผูใช
รถจักรยานยนต 

ABSTRACT: 

It is well known that the accident costs need to be estimated to understand the existing problem and to perceive a major economic 
impact of road accident. In many developing countries including Thailand, the road accident cost has been traditionally evaluated by 
the Human Capital Method.  This approach, however, has a shortcoming of underestimating the accident cost by the fact that it 
focuses only on the economic effects of the loss of life and does not account for the value of enjoyment of life forgone.  In this study, 
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another alternative method which is the Willingness-To-Pay method (WTP) was selected to evaluate the accident cost.  WTP method 
or the value of risk change is used to estimate the value that individuals would pay for reducing the risk of loss of life.  The 
Contingent Valuation (CV) method is adopted in this study to determine the WTP.  In this paper, the cost due to motorcycle accident 
was focused because the motorcycle crash is the biggest portion among all type of vehicle crashes in Thailand.  The questionnaire 
survey was designed to determine the amount of money that each motorcycle user would pay to reduce the risk of loss of life from 
motorcycle accident. In this study, a total of 1,015 motorcycle users in Bangkok and surrounding areas were interviewed.  The results 
show that the Value of Statistical Life (VOSL) and the Value of Statistical Injury (VOSI) are in the range of 5.5 to 7 million baht and 
2.6-3.4 million baht, respectively.  The age, gender, occupation, income, and behavior of helmet use are significant factors affecting 
the willingness to pay of motorcycle users to reduce the fatality risk.  The age, gender, income, household income, frequency of using 
motorcycle, accident experience, and the behavior of alcohol-impaired riding are significant factors affecting the willingness to pay 
of motorcycle riders to reduce the severe injury risk.  
Keywords: Willingness-to-pay, Contingent valuation, Logistic regression, Accident cost of motorcyclists, Value of life. 

KEYWORDS: 
โปรดระบุ Keyword (เปนภาษาอังกฤษตัวปกติ อักษรแรกเปนตัวพิมพใหญ ค่ันดวยจุลภาค) จํานวนไมเกิน 5 คํา 
 
1. บทนํา 

การเติบโตทางดานเศรษฐกิจในประเทศไทยไดนําไปสูการ
ขยายตัวของถนนและการเพิ่มข้ึนของจํานวนยานพาหนะ ซึ่ง
ปริมาณที่มากขึ้นของจํานวนยานพาหนะไดสงผลตอการเพิ่มข้ึน
อยางรวดเร็วของอุบัติเหตุทางถนนในชวงปหลังๆ มูลคาการ
สูญเสียของสหประชาคมโลกเนื่องจากอุบัติเหตุทางทองถนนนั้น
มีมูลคาประมาณ 204,000 ลานบาท หรือ ประมาณ 3.1 เปอรเซ็นต
ของ GDP ในป 2005 เพื่อท่ีจะแกไขปญหานี้จําเปนอยางยิ่งท่ี
จะตองเขาใจถึงมูลคาอุบัติเหตุ มูลคาอุบัติเหตุเปนปจจัยสําคัญใน
กระบวนการของการวางแผนถนน และการพัฒนาความปลอดภัย
ทางถนน  ในการคํานวณมาตรการความปลอดภัยตางๆนั้น
จําเปนตองทราบวาทําอยางไรที่จะประเมินและใสคาเพื่อคํานวณ
ได นักวางแผนทางดานการขนสงนั้นตองคํานวณคาอุบัติเหตุเพื่อ
ปรับปรุงสิ่งท่ีเปนโครงสรางพื้นฐานทางดานถนน เมื่อทราบ
มูลค าอุ บัติ เหตุทางถนนแลว  ทํ าใหสามารถนํ าค ามาหา

ผลประโยชนของการวางแผนทางถนนที่ดีท่ีสุดเพื่อจัดอันดับสิ่งท่ี
ควรทํากอนหลังในเรื่องความปลอดภัย  
 
2. วิธีการศึกษา  

องคประกอบที่เปนความรูสึกสวนบุคคลที่ควรนํามาพิจารณาใน
การวิเคราะหมูลคาท่ีเกิดข้ึนจากการสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 
คือ  ความเจ็บปวด  ความโศกเศรา  ความทุกขทรมานจิตใจ 
ผลกระทบจากคนรอบขางเนื่องจากการสูญเสียเพื่อน/ญาติมิตร[1]   
มูลคาของชีวิตนั้นสามารถประเมินไดจากหลายๆวิธี ในงาน
ทบทวนงานวิจัยมี 2 วิธีท่ีใชกันคือวิธี Contingent Valuation และ 
วิธี Standard Gamble ซึ่งในงานวิจัยนี้เลือกใชวิธี Contingent 
Valuation เนื่องจากวาวิธีนี้นั้นถูกใชอยางแพรหลายในการ
ประเมินสินคาท่ีไมอยูตลาด (Non Market Values) ขอดีของ
วิธีการนี้คือมูลคาท่ีไดนั้นสามารถนําไปใชวิเคราะหผลกระทบ
ขององคประกอบทางสังคมและเศรษฐกิจไดและสามารถใช
ขอมูลท่ีไดอิงเหตุการณในอดีตเพื่อทํานายอนาคตไดอีกดวย[2]  
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สําหรับวิธี Standard Gamble จะเปนวิธีท่ีคอนขางไดคําตอบจาก
ผูตอบแบบสอบถามยาก ซึ่งคําถามเปนคําถามซึ่งตองตอบเปน
ตัวเลขเชิงใหคะแนนเกี่ยวกับการบาดเจ็บ เพราะฉะนั้นเปนไปได
ยากท่ีไดคําตอบจากผูตอบแบบสอบถาม งานวิจัย Contingent 
Valuation ท่ีศึกษาเรื่องการลดความเสี่ยงนั้นจําเปนตองอธิบายถึง
ธรรมชาติของตัวแปรที่สังเกตไดและสามารถหาหลักฐานที่
อธิบายความเสี่ยงท่ีเกิดข้ึนตลอดจนคาใชจายตามจริงท่ีเกิดข้ึนได 
มูลคาของสิ่งของและการบริการในวิธี Contingent Valuation นั้น
สามารถหาไดโดยใชวิธี การจําแนกเพื่อเอาความจริงออกมา 
(Elicitation Method) ในงานวิจัยนี้ตัวแบบสอบถามไดถูก
ออกแบบมาจํานวนสองชุด คือ คําถามปลายเปดและคําถามปลาย
ปด สําหรับคําถามปลายเปดนั้น ผูถูกประเมินจะถูกถามราคา
สูงสุดท่ีตนเต็มใจจายเพื่อซื้อสิ่งของอยางใดอยางหนึ่งท่ีสามารถ
ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได  ในขณะที่คําถามปลายปด
นั้น ผูถูกประเมินจะถูกถามคําถามเกี่ยวกับความเต็มใจจายเพื่อลด
ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุซึ่งมีขอมูลอยูในแบบสอบถาม ผู
ถูกประเมินจะตอบเพียง ได หรือ ไม เทานั้น  
 
2.1 การออกแบบแบบสอบถาม 

ในการออกแบบแบบสอบถามในการศึกษาครั้ งนี้ ใช วิ ธี 
Contingent Valuation ซึ่งแบงเปน 3 สวนดวยกัน สวนแรก เปน
สวนของขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม สวนที่สอง เปน
สวนของขอมูลพฤติกรรมและความเสี่ยงในการขับข่ีของผูขับข่ี
รถจักรยานยนต สวนสุดทายคือ สวนของคําถามเพื่อการประเมิน
มูลคาของผูใชรถจักรยานยนต สําหรับคําถามสวนสุดทายนี้จะ
แสดงใน 2 ลักษณะ ลักษณะแรกคือคําถามสําหรับ ความเสี่ยง
ของการตายของผูขับขี่รถจักรยานยนต ลักษณะที่สองคือคําถาม
สําหรับ ความเสี่ยงของการบาดเจ็บสาหัส ซึ่งแตละลักษณะจะมี
คําถามทั้งปลายปดและปลายเปด คําถามปลายเปด จะเปดโอกาส
ใหผูตอบแบบสอบถามตอบมูลคาความเต็มใจจายอยางอิสระ 
สําหรับคําถามปลายปด จะเปนคําถามแบบตอรองราคา ซึ่งแตละ
ข้ันจะใหผูตอบแบบสอบถามตอบวายอมจายหรือไมยอมจาย 
คําถามของลักษณะแรก(การตาย) สําหรับคําถามปลายปด ใน

สวนแรกจะเปนคําถามประเมินคาการเต็มใจจายของผูตอบ
แบบสอบถามซึ่งคําถามจะถาม [3], [4] สมมติวาคุณข้ึนรถทัวร
คันที่ 1ไปขอนแกนดวยราคา 250 บาท คาความเสี่ยงการตายเปน 
16/100,000 กับ รถทัวรคันที่ 2ท่ีมีคาบริการ 400 บาท แตความ
เสี่ยงในการตายจะลดนอยลงจาก 16/100,000 เปน 8/100,000 คุณ
จะยอมจายรถทัวรคันไหน ถาผูตอบแบบสอบถามเลือกคันที่ 2 
สําหรับคําถามขั้นตอไปจะเปนคําถามที่จะตอรองราคาของผูตอบ
แบบสอบถาม จะเพิ่มคาบริการเปน 500 บาท จะยอมจายหรือไม 
และตอรองอีกขั้น จะถามวาถาเพิ่มเปน 1,000 บาทจะยอมจาย
หรือไม ซึ่งจากนั้น จะเปนคําถามปลายเปดเพื่อใหอิสระของ
ผูตอบแบบสอบถามวาจะยอมจายสูงสุดเทาไหร ในทํานอง
เดียวกัน คําถามในแบบสอบถามของความเต็มใจจายเพื่อลดความ
เสี่ยงของการบาดเจ็บสาหัสจะสมมติ การซื้อหมวกนิรภัยมาสวม
ใสเพื่อลดความเสี่ยง 

2.2 การเก็บขอมูล 

ผูตอบแบบสอบถาม 1,015 คนถูกสอบถามเพื่อท่ีจะเก็บขอมูลใน
การศึกษานี้ ผูตอบแบบสอบถามเปนผูท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน 
กรุงเทพฯ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และนครปฐม ผูตอบ
แบบสอบถามจะถูกเก็บขอมูลโดยการสุมท้ังนักศึกษา คนรับจาง 
ขาราชการ เปนตน ซึ่งผูสอบถามจะสอบถามดวยตนเอง ขอมูล
ตัวอยางเบื้องตนที่ถูกเก็บแสดงดังตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ความถ่ีและรอยละของปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม 

ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม ความถี่ รอยละ 

หญิง 
ชาย 

385 
630 

37.9 
62.1 

เพศ 

รวม 1,015 100 

< 21 
21-30 
> 30 

180 
450 
385 

17.7 
44.3 
38.0 

อายุ 

รวม 1,015 100 
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โสด 
แตงงาน 

606 
409 

59.7 
40.3 

สถานะ 

รวม 1,015 100 

ไมไดศึกษา 
ประถมศึกษา 
มัธยมศึกษา 
อนุปริญญา 
ปริญญาตร ี
สูงกวาปริญญาตร ี

12 
84 

293 
179 
415 
32 

1.2 
8.3 

28.9 
17.6 
40.9 
3.2 

การศึกษา 

รวม 1,015 100 

ขาราชการ 
พนักงานเอกชน 
ธุรกิจสวนตัว 
รับจาง 
นักเรียน 
แมบาน 
อื่นๆ 

136 
219 
140 
220 
256 
35 
9 

13.4 
21.6 
13.8 
21.7 
25.2 
3.4 
0.9 

อาชพี 

รวม 1,015 100 

<= 5,000 
5,001-10,000 
10,001-20,000 
20,001-30,000 
30,001-40,000 
>40,000 

190 
395 
276 
99 
38 
17 

18.7 
38.9 
27.2 
9.8 
3.7 
1.7 

รายได  

รวม 1,015 100 

<= 5,000 
5,001-10,000 
10,001-20,000 
20,001-30,000 
30,001-40,000 
>40,000 

32 
201 
228 
230 
166 
158 

3.2 
19.8 
22.5 
22.7 
16.4 
15.6 

รายไดภายใน
ครอบครัว 

รวม 1,015 100 

นอยกวา 5 
มากกวา 5 

650 
365 

64.0 
36.0 

จํานวน
สมาชิกใน
บาน 

รวม 1,015 100 

2.3 วิธีการวิเคราะหมูลคาอุบัติเหต ุ

สําหรับคําถามปลายเปด ใชวิธีการคํานวณคาเฉลี่ยของความเต็ม
ใจจายโดยวิธีคณิตศาสตร สําหรับคําถามปลายปด ใชวิธีคํานวณ
คาเฉลี่ยของความเต็มใจจายโดยวิธีสถิต ิ ในการศึกษาครั้งนี้ 
ความคิดทางสถิติถูก ประยุกตใชเพื่อหามูลคาชีวิตและมูลคาของ
การบาดเจ็บ โดยการหามูลคาชีวิตและมูลคาของการบาดเจ็บของ
ผูใชรถจักรยานยนตใชสมการ[5] 

มูลคาชีวิต= คาเฉลี่ยการเต็มใจจาย / การเปลี่ยนแปลงความเสี่ยง
การตาย 

มูลคาของการบาดเจ็บ = คาเฉลี่ยการเต็มใจจาย /การบาดเจ็บ
สาหัส 

ในการคํานวณความเสี่ยงของความตายและการบาดเจ็บสาหัส
เนื่องจากรถจักรยานยนต อัตราสวนคาความเสี่ยงถูกวิเคราะหจาก
ความนาจะเปนของผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีประสบอุบัติเหตุใน
กรุงเทพฯและปริมณฑล คาความเสี่ยงของความตายและบาดเจ็บ
สาหัสคํานวณไดตามสมการดังนี้[5] 

คาความเสี่ยงการตาย = ความนาจะเปนการชน ความนาจะเปน
การบาดเจ็บทั้งหมด  ความนาจะเปนการตาย 

คาความเสี่ยงการบาดเจ็บสาหัส = ความนาจะเปนการชน ความ
นาจะเปนการบาดเจ็บท้ังหมด  ความนาจะเปนความบาดเจ็บ
สาหัส 

สมการความนาจะเปนของแตละตัวแปร มีท่ีมาดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2 สมการความนาจะเปนของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

ความนาจะเปน สมการ 
การประสบอุบัติเหตุ 

 
ไมประสบอุบัติเหตุ            1-  
การเสียชีวิตและการ
บาดเจ็บ   
ทรัพยสินเสียหายเทานั้น   1- 

 

การบาดเจ็บเล็กนอย  
 

การบาดเจ็บสาหัสการ
บาดเจ็บสาหัส  
การเสียชีวิต    

 

ตารางที่ 2 ความนาจะเปนและการเสี่ยงในการขี่รถจักรยานยนต 
จํานวน/ความนาจะเปน กรุงเทพฯ ปทุมธานี นนทบุรี สมุทรปราการ นครปฐม รวม

จํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนต 2339308 40071 40502 37751 205188 2662820
จํานวนผูที่เกี่ยวของกับรถจักรยานยนต 2573239 44078 44552 41526 225707 2929102
จํานวนการเสยีชีวิต 240 75 49 68 72 504
จํานวนบาดเจ็บสาหัส 507 54 70 66 88 785
จํานวนบาดเจ็บเล็กนอย 6945 100 345 1073 278 8741
จํานวนอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 20999 219 1204 2202 578 25202
ความนาจะเปนการประสบอุบัติเหตุ 0.00860    
ความนาจะเปนเสยีชีวิตและบาดเจ็บ 0.39798
ความนาจะเปนเสยีชีวิต 0.05025     เสียชีวิต 0.0001721 8.60E-05
ความนาจะเปนบาดเจ็บสาหัส 0.07827 สาหัส 0.0002680 1.34E-04
ความนาจะเปนบาดเจ็บเล็กนอย 0.87149 เล็กนอย 0.0029842 1.49E-03

ความเส่ียง
ลดลง 50%

การเปลี่ยนแปลงความเส่ียงความเส่ียง

ที่มา: สํานักงานตํารวจแหงชาติ ป 2551, กรมขนสงทางบก ป 2551 

3. ผลการวิเคราะห 

คาเฉลี่ยคาความเต็มใจที่จะจายจากคําถามปลายเปดและปลายปด
แสดงดังตารางที่ 3 

 

 

ตารางที่ 3 คาเฉลี่ยคาความเต็มใจที่จะจายจากคําถามปลายเปด
และปลายปด 

คาความเต็มใจที่จะจาย (บาท) 
ประเภทความเสี่ยง คําถามปลายปด คําถามปลายเปด 

การตาย 815 695 
การบาดเจ็บสาหัส 945 841 

หมายเหตุ :  คาเริ่มตนคาความตาย = 250 บาท 
                    คาเริ่มตนคาการบาดเจบ็สาหัส = 500 บาท 

3.1 คาเฉล่ียความเต็มใจจายสําหรับการลดความเสี่ยง 

ตารางที่ 4 แสดงคาความเต็มใจจายสําหรับการลดความเสี่ยง คา
ความเต็มใจจายจะนํามาถูกลบออกจากคาตั้งตนของแตละ
ลักษณะการบาดเจ็บ จะไดคาความเต็มใจจายสําหรับการลดความ
เสี่ยง 

ตารางที่ 4 คาความเต็มใจจายสําหรับการลดความเสี่ยง 

คาความเต็มใจจายสําหรับการลดความเสีย่ง (บาท) 
ประเภทความเสี่ยง คําถามปลายปด คําถามปลายเปด 

การตาย 565 445 
การบาดเจ็บสาหัส 445 341 

 

4. การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการยอมจาย 

ในการศึกษางานวิจัยนี้ มีปจจัยหลายปจจัยเปนองคประกอบของ
ผูตอบแบบสอบถามที่สงผลตอการยินยอมที่จะจายเพื่อท่ีจะลด
ความเสี่ยงในการตายและการบาดเจ็บสาหัสในการเกิดอุบัติเหตุ
ทางรถจักรยานยนต โดยการหาวาปจจัยตัวไหนมีนัยสําคัญที่เปน
ผลกระทบตอการเต็มใจที่จะจายสําหรับวิธีคําถามปลายปดใชการ
วิเคราะหแบบ logistic regression สําหรับวิธีตอบแบบคําถาม
ปลายเปดจะใชการวิเคราะหแบบวิธี linear regression ปจจัยตาง
ไดทําการหา correlation ของแตละตัวแปรซึ่งไมมีตัวใดเลยที่ 
correlate ซึ่งกันและกัน ปจจัยตางๆที่นํามาวิเคราะหในแตละวิธี
นั้นแสดงคําจํากัดความดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5 คําจาํกัดความของตัวแปรอิสระ 

ตัวแปร คําจํากัดความ 
AGE 
GENDER 
FAMILY 
EDUCATE 
OCCUP1 
OCCUP2 
OCCUP3 
INCOME1 
INCOME2 
INCOME3 
INCOMEh1 
INCOMEh2 
INCOMEh3 
HOUSEHOLD NO. 
RIDING FREQ 
 
HELMET 
AGAINST TRAFF 
SPEEDING 
ACCI EXP 
 
ALCOHOL 

อายุ (ตัวแปรแบบตอเนื่อง) 
เพศ( 1= ชาย, 0= หญิง) 
สถานะทางครอบครัว (1= โสด, 0= แตงงาน) 
การศึกษา ( 1= ตํ่ากวาปริญญาตรี, 0= สูงกวาปริญญาตรี) 
ขาราชการ (1 = ขาราชการ, 0= อ่ืนๆ)  
พนักงานบริษัท (1= พนักงานบริษัท, 0= อ่ืนๆ) 
นักเรียน(1= นักเรียน, 0= อ่ืนๆ) 
รายได 1 (1 = นอยกวา 10,000 บาท, 0 = อ่ืนๆ) 
รายได  2 (1 = 10,001-20,000 บาท, 0 = อ่ืนๆ) 
รายได  3 (1 = นอยกวา > 20,000 baht, 0= อ่ืนๆ) 
รายไดภายในครอบครัว 1(1= นอยกวา 20,000 บาท, 0= อ่ืนๆ) 
รายไดภายในครอบครัว 2 (1 = 20,001-40,000 บาท, 0= อ่ืนๆ) 
รายไดภายในครอบครัว 3(1= มากกวา 40,000 บาท, 0= อ่ืนๆ) 
จํานวนคนในบาน (ตัวแปรแบบตอเนื่อง)  
ความถี่ในการขี่รถจักรยานยนต (1 = ขี่รถจักรยานยนตเปนประจํา, 
0 = อ่ืนๆ) 
สวมหมวกนิรภัย (1= สวมเปนประจํา,0= อ่ืนๆ) 
สวนเสนทางการเดินรถ (1= สวนเปนประจํา, 0 = อ่ืนๆ) 
ความเร็ว (1 = มากกวา 70 km/h, 0 = อ่ืนๆ) 
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ (1 = เคยประสบอุบัติเหตุ, 0= ไมเคย
ประสบอุบัติเหตุ) 
ด่ืมแอลกอฮอลกอนขับขี่(1= ด่ืมเปนประจํา, 0 = อ่ืนๆ) 

ตารางที่ 6 และตารางที่ 7 แสดงการประมาณผลจากการ
วิเคราะหแบบ logistic regression สําหรับการเต็มใจที่จะจายเพื่อ
ลดอัตราการเสี่ยงท่ีจากการตายและการบาดเจ็บสาหัสโดยวิธี 
คําถามปลายปดและ ใชการวิเคราะหแบบ linear regression 
วิเคราะหคําตอบในแบบคําถามปลายเปด แบบจําลองที่ 1 และ 2 
ถูกแสดงดังตารางที่ 6  

แบบจําลองที่  1 เปนคําถามปลายปด อายุ อาชีพ รายได 
และการสวมหมวกนิรภัยมีอิทธิพลตอการเต็มใจจายเพื่อท่ีจะลด
ความเสี่ยงการตาย วัยรุน อาชีพรับราชการ ผูมีรายไดสูง และ ผูท่ี
สวมหมวกนิรภัยเปนประจํามีแนวโนมท่ีจะเต็มใจจายเพื่อลด
ความเสี่ยงในการตายมากกวาประเภทอื่น 

 

ตารางที่ 6 คาจากการวิเคราะหดวย Regression สําหรับการเต็ม
ใจจายเพ่ือลดการตาย 

การเต็มใจจายเพื่อลดการตาย 
แบบจาํลอง 1 คําถามปลาย

ปด 
แบบจาํลอง 2 คําถาม

ปลายเปด 

ตัวแปร 

Coeff. t P>t Coeff. t P>t 
AGE -0.0119** -1.97 0.049 -1.659 -1.21 0.225 

GENDER -0.148** -1.96 0.049 -34.123* -1.87 0.062 

FAMILY -0.057 -1.29 0.199 -2.385 -0.29 0.771 

EDUCATE 0.009 0.11 0.913 21.413 1.2 0.229 

OCCUP1 0.397** 2.09 0.036 16.370 0.39 0.699 

OCCUP2 0.023 0.17 0.867 6.512 0.21 0.836 

INCOME1 -0.512*** -2.66 0.008 -63.460 -1.51 0.132 

INCOME2 -0.361** -2.01 0.044 -36.147 -0.92 0.358 

INCOMEh1 0.038 0.21 0.836 -21.098 -0.51 0.607 

INCOMEh2 -0.118 -0.72 0.469 -37.044 -1.02 0.309 

HOUSEHO
LD NO. 

0.029 1.01 0.311 -3.188 -0.51 0.611 

RIDING 
FREQ 

0.016 0.13 0.894 -21.108 -0.76 0.445 

HELMET 0.217*** 1.87 0.062 45.472* 1.72 0.085 

AGAINST 
TRAFF 

-0.110 -0.87 0.383 6.349 0.22 0.824 

SPEEDING 0.124 1.01 0.314 36.616 1.33 0.183 

ACCI EXP -0.128 -1.16 0.245 -25.912 -1.05 0.294 

ALCOHOL -0.096 -0.82 0.414 -2.984 -0.11 0.91 

Constant 3.857 11.87 0 821.201 11.96 0 

จํานวนผูที่
ถูกสํารวจ 

1015 1015 

หมายเหตุ:   *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
        ** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่รอยละ 95 

         * มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่รอยละ 90 

แบบจําลอง 2 เปนคําถามปลายเปด เพศ การใชหมวก
นิรภัย มีผลกระทบตอการจายของผูใชรถจักรยานยนตเพื่อลด
ความเสี่ยงการตาย เพศชายจะจายนอยกวาเพศหญิง และผูใช
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หมวกนิรภัยเปนประจําจะจายมากกวาผูท่ีไมคอยใชหมวกนิรภัย
เพื่อลดการเสี่ยงจากการตาย 

แบบจําลองที่ 3 เปนคําถามปลายปด เพศ รายได รายได
ในครอบครัว ความถี่ในการขี่รถจักรยานยนต ประวัติในการเกิด
อุบัติเหตุ และการดื่มแอลกอฮอลกอนขี่รถจักรยานยนต เปน
ปจจัยท่ีมีนัยสําคัญตอการเต็มใจที่จะจายเพื่อลดความเสี่ยงของ
การบาดเจ็บสาหัส จากการวิเคราะห ผูชายจะเต็มใจจายเพื่อลด
ความเสี่ยงจากการบาดเจ็บสาหัสนอยกวาผูหญิง สัมประสิทธิ์เปน
ลบของรายไดผูตอบแบบสอบถามแสดงใหเห็นวาผูมีรายไดต่ํามี
แนวโนมท่ีจะเต็มใจจายนอยกวาผู ท่ีมีรายไดสูง  ในทํานอง
เดียวกับรายไดในครอบรัว ผูท่ีมีรายไดในครอบครัวสูงจะเต็มใจ
จายมากกวาผูท่ีมีรายไดในครอบครัวต่ํา ผูท่ีใชรถจักรยานยนต
เปนประจําจะเต็มใจจายนอยกวาผูท่ีไมคอยใชรถ ผูท่ีเคยประสบ
อุบัติเหตุจะจายมากกวาผูท่ีไมเคยประสบอุบัติเหตุ ผูท่ีดื่มเหลา
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจะจายนอยกวาผูท่ีไมดื่มเหลาขณะขับ
รถ 

แบบจําลอง 4 เปนคําถามปลายเปด อายุ เพศ รายได 
รายไดภายในครอบครัว ความเร็ว ประวัตการประสบอุบัติเหตุ 
และดื่มแอลกอฮอลกอนขี่รถจักรยานยนต มีผลกระทบตอการจาย
ของผูใชรถจักรยานยนตเพื่อลดความเสี่ยงการบาดเจ็บสาหัส 
สําหรับแนวโนมในการเต็มใจจายของแบบจําลอง 4 จะมีทํานอง
เดียวกับแบบจําลอง 3 แตสําหรับความเร็ว สัมประสิทธิ์เปนบวก
ซึ่งแสดงวาผูตอบแบบสอบถามขับขี่รถจักรยานยนตมากกวา 70 
กิโลเมตร/ช่ัวโมง จะจายมากกวาขับชากวา 70 กิโลเมตร/ช่ัวโมง
และ วัยรุนเต็มใจจายมากกวาผูใหญ 

ตารางที่  7 คาจากการวิเคราะหดวย Regression สําหรับการเต็ม
ใจจายเพ่ือลดการบาดเจ็บสาหัส 

การเต็มใจจายเพื่อลดการบาดเจบ็สาหัส 
แบบจาํลอง 3 คําถามปลาย

ปด 
แบบจาํลอง 4 คําถามปลายเปด 

ตัวแปร 

Coeff. t P>t Coeff. t P>t 
AGE -0.003 -0.4 0.688 -1.965* -1.8 0.073 

GENDER -0.179** -2.07 0.038 -28.737** -1.98 0.048 

FAMILY -0.028 -0.59 0.557 -5.842 -0.7 0.484 

EDUCATE 0.075 0.89 0.374 22.439 1.58 0.114 

OCCUP1 0.293 1.43 0.152 14.097 0.42 0.675 

OCCUP2 -0.234 -1.57 0.116 -39.780 -1.58 0.114 

INCOME1 -0.607*** -2.91 0.004 -102.046*** -2.98 0.003 

INCOME2 -0.496** -2.55 0.011 -59.944* -1.88 0.06 

INCOMEh1 -0.195 -0.97 0.33 -60.549* -1.84 0.066 

INCOMEh2 -0.451** -2.52 0.012 -83.172*** -2.85 0.004 

HOUSEHOL
D NO. 

-0.012 -0.41 0.683 3.225 0.63 0.528 

RIDING 
FREQ 

-0.230* -1.74 0.082 -11.486 -0.52 0.603 

HELMET -0.048 -0.38 0.702 -4.819 -0.23 0.819 

AGAINST 
TRAFF 

0.038 0.28 0.777 9.472 0.41 0.68 

SPEEDING 0.187 1.42 0.154 44.484** 2 0.046 

ACCI EXP -0.236** -2 0.046 -32.663* -1.65 0.1 

ALCOHOL -0.330*** -2.61 0.009 -38.795* -1.82 0.069 

Constant 3.923 10.84 0 1086.552 19.7 0 

จํานวนผูทีถู่ก
สํารวจ 

1015 1015 

หมายเหตุ:   *** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
      ** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 95 

       * มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมั่นรอยละ 90 

 ตารางที่ 8 สรุปมูลคาชีวิตและการบาดเจ็บของ
รถจักรยานยนต มูลคาชีวิตจะอยูระหวาง 5.5-7 ลานบาท ซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับมูลคาชีวิตของอุบัติเหตุท้ังหมดในป 2547 ดัง
ตารางที่ 9 ในจังหวัด กรุงเทพฯ จะอยูในชวง 8.2-9.7 ลานบาท ซึ่ง
คาจะมีความตางกันเพราะวา การศึกษานี้เจาะจงเฉพาะกลุมผูขับ
รถจักรยานยนตซึ่งมีรายไดต่ํากวาผูท่ีขับรถยนตท่ัวไป 
 สําหรับตารางที่ 10 จะเปรียบเทียบมูลคาชีวิตของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตประเทศไทยและมาเลเซีย ซึ่งคาท่ีไดมาประเทศ
มาเลเซียจะสูงกวาอาจจะเนื่องมาจากคาครองชีพของประเทศ
มาเลเซียสูงกวา  
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ตารางที่ 8 มูลคาชีวิตและมูลคาบาดเจ็บของผูขบัขี่
รถจักรยานยนตในประเทศไทย  

 มูลคาชีวิต  
คําถาม ปลายเปด* ปลายปด** 

มูลคาชีวิต 5,560,739 7,063,625 
มูลคาบาดเจ็บสาหัส 2,622,205 3,425,077 
มูลคาบาดเจ็บเล็กนอย 180,894 214,444 
ตารางที่ 9 มูลคาชีวิตและการบาดเจ็บของป พ.ศ. 2547 โดยวิธี 
Human Capital [6] 
 
ความรุนแรง ไทย (บาท) กรุงเทพฯ 

(บาท) 
จังหวัดอื่นๆ         
(บาท) 

การเสียชีวิต 3,959,387 – 
4,658,004 

8,259,264 – 
9,708,474 

3,721,920 – 
4,379,084 

ทุพพลภาพ 4,503,479 -
5,404,175 

9,081,183 – 
10,897,420 

4,386,606 -
5,263,927 

การบาดเจ็บ
รุนแรง 

123,245 -
128,836 

257,850 – 
264,419 

116,409 – 
121,951 

การบาดเจ็บ
เล็กนอย 

30,289 – 
30,461 

135,446 – 
135,695 

23,227 – 
23,394 

ทรัพยสิน
เสียหาย 40,220 128,617  31,178  

ตารางที่ 10 มูลคาชีวิตของผูขบัขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 
และ ประเทศมาเลเซีย [4] 

มูลคาชีวิต ประเทศ 
คาเงินในประเทศ ดอลลลา สหรัฐ 

มาเลเซีย RM 600,000-RM 1.5 ลาน 184,615-461,539  
ไทย 4,755,355-7,063,625 บาท 146,319-217,342 

5. สรุป 

งานวิจัยครั้งนี้มีจุดมุงหมายเพื่อประเมินมูลคาท่ีสูญเสียไปจาก
อุบัติเหตุทางรถจักรยานยนตในประเทศไทยโดยวิธีความเต็มใจ
จาย (Willingness To Pay) และวิเคราะหวาความแตกตางทาง
ฐานะและพฤติกรรมการขับขี่สงผลตอความเต็มใจในการจายเพื่อ

หลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุและความเสี่ยงในการสูญเสียชีวิต 
งานวิจัยนี้จําแนกออกไดเปนสองสวน คือ การวิเคราะหมูลคาท่ี
เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนต และ การวิเคราะหปจจัย
ท่ีสงผลตอ ความเต็มใจจาย (Willingness To Pay)  ผูวิจัยไดจัดทํา
แบบสอบถามที่ออกแบบโดยอางอิงวิธี Contingent Valuation 
และทําการสอบถามในบริเวณกรุงเทพและปริมณฑล โดยทําการ
สัมภาษณผูขับขี่รถจักรยานยนตจํานวน 1015 คน  สําหรับตัว
แบบสอบถามไดแบงลักษณะคําถามออกเปนสามสวน  คือ  
คําถามเกี่ยวกับลักษณะทางสภาพเศรษฐกิจและฐานะของผูถูก
สัมภาษณ , พฤติกรรมการขับขี่, และ คําถามเกี่ยวกับการมูลคาท่ี
เต็มใจจ าย  ซึ่ งสํ าหรับคํ าถามด านมูลค า ท่ี เต็มใจจ ายนั้ น
ประกอบดวยสองสวน คือ คําถามปลายปด และ ปลายเปด ใน
สวนแรกนั้นทําการประเมินมูลคาการสูญเสียท่ีเกิดข้ึนจาก
อุบัติเหตุทางรถจักรยานยนตนั้นจะถูกวิเคราะหดวยวิธี มูลคาชีวิต 
(Value Of Statistical Life) และ มูลคาผูบาดเจ็บ (Value Of 
Statistical Injury) ซึ่งถูกออกแบบมาเพื่อการวิจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
ทางรถจักรยานยนตโดยเฉพาะ คา มูลคาชีวิต (Value Of 
Statistical Life) ท่ีวิเคราะหไดจากการสํารวจครั้งนี้อยูในชวง 5.5 
ถึง 7ลานบาทและมูลคาผูบาดเจ็บ (Value Of Statistical Injury) 
อยูในชวง 2.6-3.4 ลานบาท ซึ่งจัดไดวาสูงกวาคาท่ีไดจากงานวิจัย
อื่นๆ ซึ่งอาจเปนผลมาจากการใชวิธีวิเคราะหท่ีแตกตางกันและ
ความแตกตางกันของกลุมเปาหมายที่ทําการสํารวจ สําหรับสวน
ท่ีสองมุงเปาความสนใจไปที่ปจจัยสําคัญที่มีผลตอความเต็มใจท่ี
จะจายเพื่อลดความเสี่ยงในการเสียชีวิตและการบาดเจ็บของผูขับ
ข่ีรถจักรยานยนต ผลท่ีไดคือบุคคลที่มีความแตกตางกันทางดาน
รายไดและพฤติกรรมการขับขี่ตางมีมูลคาความเต็มใจจายเพื่อลด
อุบัติเหตุแตกตางกัน ผลลัพธท่ีไดจากสมการถดถอยเชิงเสน 
(Regression model) แสดงวาบุคคลที่มีอายุและผูขับข่ีเพศชายมี
ความเต็มใจจายเพื่อลดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุนอยกวา เจาหนาท่ี
รัฐมีความเต็มใจจายมากกวาบุคคลในสายอาชีพอื่น บุคคลท่ีมี
รายไดต่ํามีความเต็มใจจายนอยกวาบุคคลรายไดสูง และ ท่ี
นาสนใจคือบุคคลที่ใชหมวกนิรภัยเปนประจําใหความใสใจและ
เต็มใจจายเพื่อลดอุบัติเหตุ กลาวโดยสรุปไดวาปจจัยดานอายุ เพศ 
รายได รายไดครัวเรือน ความถี่ในการขับข่ี ประสบการณการเกิด
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อุบัติเหตุและการดื่มแอลกอฮอลตางเปนองคประกอบสําคัญใน
การตัดสินใจดานมูลคาท่ีเต็มใจจายเพื่อลดความเสี่ยงท่ีจะเกิด
อุบัติเหตุซึ่งปรากฏอยูในงานวิจัยโดยทั่วไป แตสิ่งท่ีแตกตางไป
คือ  บุคคลที่ ขับขี่รถจักรยานยนตเปนประจํา  ผูดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอลประจํา ตางไมเต็มใจที่จะจายเพิ่มเพื่อลดความเสี่ยงท่ี
จะเกิดอุบัติเหตุ ในขณะที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วเปน
ประจํากลับยินดีท่ีจะจายเพื่อคุมครองชีวิตมากกวา  
 งานวิจัยนี้สามารถนําไปประยุกตใช เพื่อหามูลคา
อุบัติเหตุท้ังประเทศได ซึ่งจะเปนประโยชนตอท้ังวิศวกรรม
วางแผนและวิศวกรรมทางดานความปลอดภัย เพื่อตระหนักถึง
คุณคาของชีวิตมนุษยท่ีสูญเสียไปกับการเกิดอุบัติเหตุ 
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