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องคป์ระกอบของการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนในอดีตนอกจากจะประกอบไป

ด้วย ลกัษณะภูมิประเทศ ปัจจยัทางด้านเรขาคณิตและความลาดชันของแต่ละช่วงถนนย่อย ๆ 
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 In addition to the topography, road geometry and gradient, road accidents and 

severities may be contributed by other factors such as gradientfrom adjacent road 

sections. 

Not only did this study consider factors in the section where accidents 

occurred, but it also took into account adjacent gradient section in analyzing factors 

contributing number of accidents, injuries and fatalities.An accident prediction model 

was developed using historical accidents and traffic data during the last six years.  The 

variables comprised traffic volume, road physical characteristics and vertical gradient 

of the studied section and adjacent stretches.  Poisson regression model and Negative 

binomial regression modelwere calibrated and compared. Between the two, the 

negative binomial regression model was found to be more capable of predicting the 

total accidents, injuries and fatalities. 

The study found that vertical gradient of the studied section and the adjacent 

oneshad strong contribution to total number of accidents and severities.  Meanwhile 

minimum vertical radii were the only geometric factor contributing to the number of 

accidents, but did not show any influence to number of injuries and fatalities.  
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AFVG3    = ความลาดชนัเฉล่ียหลงัช่วงถนน 300 เมตร 
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บทที ่1 
บทนํา 

 

1.1 ทีม่าและความสําคญั 
กวี (2545) กล่าวว่าปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการเกิดอุบติัเหตุสามารถจาํแนกได้เป็น 4 กลุ่ม 

คือคนยานพาหนะถนนและส่ิงแวดลอ้มซ่ึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในประเทศไทยส่วนใหญ่ลว้นเกิดจาก
ปัจจยัทางดา้นถนน เช่น ลกัษณะภูมิประเทศท่ีเป็นภูเขา เสน้ทางจะมีความลาดชนัสูง เป็นท่ีทราบกนั
ดีอยูแ่ลว้ว่าบริเวณท่ีมีความลาดชนัสามารถเกิดอุบติัเหตุไดง่้าย (ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 
2551) ทาํการศึกษาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุของรถประจาํทางควํ่าบริเวณรอยต่อระหว่างอุทยาน
แห่งชาติทบัลานและอุทยานแห่งชาติเขาใหญ่ มีลกัษณะเส้นทางลาดชนัลงเนินเขา การจราจรสอง
ช่องทางไม่ระบุทิศทาง ในการเกิดอุบติัเหตุคร้ังน้ีส่งผลให้มีผูเ้สียชีวิตถึง 21 คน ผูบ้าดเจ็บสาหัส 
17 คนและบาดเจ็บเล็กน้อยอีก 10 คน การวิเคราะห์ขอ้มูลจากสถานท่ีเกิดเหตุจริงและสัมภาษณ์
ผูบ้าดเจ็บเล็กน้อยแลว้ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง พบว่า การขบัข่ีลงทางลาดชนัดว้ยความเร็ว และพยายาม 
ลดความเร็วลงอย่างต่อเน่ืองส่งผลให้ระบบห้ามลอ้และเคร่ืองยนตเ์สียหาย แมว้่าจากคาํบอกกล่าว
ของผูเ้ก่ียวขอ้งวา่ ผูข้บัข่ีมีความชาํนาญต่อเสน้ทางน้ีเป็นอยา่งดีกต็าม 

องคป์ระกอบของการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีเกิดข้ึน แสดงให้เห็นว่าไม่เพียงแต่
ความลาดชนับริเวณช่วงถนนท่ีเกิดเหตุเท่านั้น ยงัพบอีกว่าความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั
ประกอบกบัปัจจยัทางดา้นเรขาคณิตของเส้นทาง ก็เป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความ
รุนแรงอีกดว้ย ดงันั้นการศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุบริเวณทางลาดชนัในคร้ังน้ี 
จะพิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัดว้ย 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิยั 
1.2.1 เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีเกิดข้ึนบนถนน

ทางหลวงในเขตภูเขา 
1.2.2 เพื่อทดสอบว่าความลาดชันของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัสามารถส่งผลต่ออุบติัเหตุ 

บนทางหลวงในเขตภูเขาไดห้รือไม่ 
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1.3 คาํถามการวจิยั 
1.3.1 ปัจจัยทางด้านปริมาณจราจรและความเร็ว ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุมากน้อย

เพียงใด 
1.3.2 ความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง

อยา่งไรบา้ง 
1.3.3 แบบจาํลองการถดถอยพวัซองหรือแบบจาํลองทวินามเชิงลบ แบบจาํลองรูปแบบ

ใดสามารถอธิบายความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
 

1.4 สมมตฐิานการวจิยั 
 ความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั ประกอบกบัปัจจยัทางดา้นเรขาคณิต ในบริเวณเขต
ภูเขาท่ีมีลกัษณะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงท่ีสูง ส่งผลใหจ้าํนวนการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง
มีค่าเพิ่มข้ึน 
 

1.5 ขอบเขตของการวจิยั 
 ในการศึกษาน้ีเป็นการศึกษารูปแบบความสัมพนัธ์ระหว่างการเกิดอุบติัเหตุและความ
รุนแรงกบัปัจจยัทางดา้นถนนโดยพฒันาเป็นแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุ เพื่อทาํนายถึงจาํนวน
การเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจบ็และจาํนวนผูเ้สียชีวิต บริเวณเขตภูเขา ท่ีมีลกัษณะเป็นทาง
ลาดชนัและการจราจรมีทิศทางสวนทางกนับนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 บริเวณตาํบลทุ่งโพธ์ิ
อาํเภอนาดีจังหวัดปราจีนบุรีตั้ งแต่กิโลเมตรท่ี 26 + 000 ถึงกิโลเมตรท่ี 28 + 000 และตาํบล 
บุพราหมณ์อําเภอนาดีจังหวัดปราจีนบุรีตั้ งแต่กิโลเมตรท่ี42 + 000 ถึงกิโลเมตรท่ี 55 + 000 
รวมระยะทางทั้งส้ิน 15 กิโลเมตรใชข้อ้มูลสถิติอุบติัเหตุและขอ้มูลปริมาณจราจรยอ้นหลงัระหว่าง 
ปี พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2554 รวมทั้งส้ิน 6 ปีซ่ึงขอ้มูลทั้งหมดถูกรวบรวมโดยสํานักอาํนวยความ
ปลอดภยั กรมทางหลวง แขวงการทางปราจีนบุรี หมวดการทางกบินทร์บุรีและสถานีตาํรวจภูธร 
วงัขอนแดงดงัรูปท่ี 1.1 



 

 

 

 

 

 

 

 

3 

 

 

รูปท่ี 1.1 พื้นท่ีศึกษา 

 

1.6 ขั้นตอนในการวจิยั 
 แนวทางการศึกษาเร่ิมตน้จากทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยทั้ งในและต่างประเทศ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุและการพฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุ เพื่อแสดงความสําคญั 
ของปัญหา กาํหนดวตัถุประสงคแ์ละพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงมีรายละเอียดขั้นตอนการศึกษาดงัต่อไปน้ี 

1.6.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีผ่านมา โดยศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อ 
การเกิดอุบติัเหตุรวมถึงสาเหตุท่ีเก่ียวขอ้ง และทบทวนเก่ียวกบัการพฒันาแบบจาํลองอุบติัเหตุ 

1.6.2 ศึกษาสถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรบริเวณท่ีมีลกัษณะลาดชันในอดีต ระหว่างปี 
2549 ถึง 2554 ซ่ึงใชข้อ้มูลรวบรวมไวโ้ดยสาํนกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง แขวงการทาง
ปราจีนบุรี และสถานีตาํรวจภูธรวงัขอนแดงและปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการเกิดอุบัติเหตุจากผล
การศึกษาท่ีผา่นมา ปริมาณจราจรและขอ้มูลสายทางศึกษาจากแบบแปลนและระดบัก่อสร้าง (Plan 
and Profile) จากหน่วยงานท่ีรับผดิชอบ ซ่ึงไดแ้ก่ หมวดการทางกบินทร์บุรี แขวงการทางปราจีนบุรี
สาํนกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง และสถานีตาํรวจภูธรวงัขอนแดง 
 1.6.3 ทําการวิ เคราะห์ข้อมูล  เ ร่ิมจากหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรโดยใช้ค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เพียร์สัน (Pearson’s Correlation) จากนั้นทาํการสร้างแบบจาํลองโดยใชว้ิธี
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รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง (Poisson Regression Model) และทดสอบความแปรปรวน
ของตวัแปรตอบสนอง (Overdispersion Test) หากพบว่าตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง ในการพฒันา
แบบจาํลองจะใช้รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ (Negative Binomial Regression 
Model) 

1.6.4  เปรียบเทียบค่าการทดสอบ Goodness of fit เพื่อคัดเลือกแบบจําลองท่ีมีความ
เหมาะสมมากท่ีสุด 

1.6.5 สรุปผลการศึกษาและจดัทาํขอ้เสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาต่อไป 
 

1.7 ประโยชน์ทีจ่ะได้รับจากการวจิยั 
 1.7.1 ทาํให้ทราบถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง บริเวณทาง
ลาดชนั 
 1.7.2 ทราบถึงแบบจาํลองท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุดต่อการทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวน
ผูบ้าดเจ็บ และจาํนวนผูเ้สียชีวิตเพื่อนาํไปใชใ้นการประเมินหรือตดัสินใจ เพื่อลดการเกิดอุบติัเหตุ
หรือการบาดเจบ็ท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคตเม่ือมีการออกแบบหรือปรับปรุงทางบริเวณทางลาดชนั  



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่2 
ทฤษฎแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 

ปัจจุบนัปัญหาอุบติัเหตุจากการจราจรเพ่ิมสูงข้ึนทั้งดา้นปริมาณและความรุนแรง การศึกษา
น้ีจึงไดศึ้กษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ และพฒันาแบบจาํลองคาดการณ์เพ่ือทาํนายความ
เส่ียงท่ีอาจจะก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ การทบทวนงานวิจยัและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง จะกล่าวดงัต่อไปน้ี 

 

2.1 คาํนิยามพืน้ฐาน 
 สํานักอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง ไดก้าํหนดคาํนิยามต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการเกิด
อุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงดงัน้ี 

2.1.1 อุบติัเหตุ (Traffic Accident) หมายถึงอุบัติเหตุเกิดข้ึนบนทางหลวงอาจมีคนตาย/
บาดเจบ็หรือเกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 

2.1.2 อุบติัเหตุท่ีเกิดคนตาย (Fatal Accident) หมายถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ทาํให้เกิดคน
ตายอาจมีคนบาดเจบ็หรือทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ไดเ้ช่นอุบติัเหตุเกิดข้ึนแลว้คร้ังหน่ึงมีคนตาย10คน
บาดเจบ็ 12คนถือวา่เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดความตายเพียงหน่ึงคร้ัง 

2.1.3 อุบติัเหตุท่ีเกิดคนบาดเจบ็ (Injury Accident) หมายถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ทาํใหค้น
บาดเจบ็หรือทรัพยสิ์นเสียหาย 

2.1.4 อุบติัเหตุท่ีเกิดการเสียหาย (Damage Accident) หมายถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแลว้ทาํให้
ทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น 

2.1.5 อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) หมายถึง จาํนวนรายการเกิดอุบติัเหตุต่อตวั
แปรต่าง ๆ ท่ีนิยมมาเปรียบเทียบตามหลกัสากล เช่น จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดในช่วงระยะเวลา
พิจารณา 

2.1.6 ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (Average Annual daily Traffic  : AADT) หมายถึง
จาํนวนยานพาหนะท่ีวิ่งผ่านจุดหน่ึงจุดใดหรือทางตอนหน่ึงตอนใดตลอดปีหารด้วยจาํนวนวนั 
ในปีนั้น 
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2.2 ปัจจยัทีม่ีอทิธิพลต่อการเกดิอุบัตเิหตุ 
 Kihberg and Tharp (1968) ศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับปัจจัย
ทางดา้นเรขาคณิตของถนนนอกเมือง โดยใชก้ารวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) พบว่า
เม่ือปริมาณการจราจรเพิ่มข้ึนส่งผลใหอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุมีค่าเพิ่มข้ึนดว้ย 
 วนิดา ล่ิมมัน่ และ อิงศรีสว่าง (2552) ศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการจราจร
ทางถนน โดยใชต้วัแบบ Generalized Estimating Equations and Generalized Linear Mixed Models 
ผลการศึกษาพบวา่ เม่ือปริมาณการจราจรเพ่ิมข้ึนส่งผลใหก้ารเกิดอุบติัเหตุมีค่าเพิ่มข้ึนดว้ย 
 กฤษณ์ (2546) ศึกษาปัญหาความปลอดภยับริเวณทางโคง้ของประเทศไทย พบว่า อุบติัเหตุ
ร้อยละ 65 เกิดข้ึนบริเวณทางโคง้ ส่วนใหญ่เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัรถคนัเดียวและเกิดในลกัษณะ
ไถลออกนอกถนน โดยสันนิษฐานว่าเกิดจากการขับรถเร็วเกินกําหนด และผูว้ิจัยได้ทําการ
ตรวจสอบความปลอดภยับนถนน โดยสํารวจกายภาพของถนน พบว่ามี 6 ปัจจยัท่ีอาจเป็นสาเหตุ
โดยตรงของอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ ความเร็วท่ีใช้ในการออกแบบไม่สอดคลอ้งกบัความเร็วใชง้านของ
ยานพาหนะ ตาํแหน่งของทางเช่ือมอยู่ในระยะมองเห็นปลอดภัยไม่เพียงพอ สภาพผิวทางล่ืน 
ทางเช่ือมบริเวณโคง้มีความลาดชนั ช่วงก่อนถนนเขา้โคง้มีลกัษณะเป็นทางตรงมีความลาดลงเป็น
ระยะยาว และโคง้ในแนวราบท่ีมีรัศมีโคง้สั้นอยูบ่ริเวณจุดตํ่าสุดของโคง้ด่ิงแนวหงาย 
 ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย (2551) ไดสื้บคน้สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ กรณีอุบติัเหตุ
รถโดยสารพลิกควํ่า ทางหลวงหมายเลข 304 กิโลเมตรท่ี 44+800 อาํเภอนาดี จงัหวดัปราจนับุรี 
โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนคร้ังท่ีส่งผลให้มีผูเ้สียชีวิต 21 ราย บาดเจ็บสาหัส 17 รายและบาดเจ็บเลก็นอ้ย
10 ราย ในการคน้หาสาเหตุท่ีแทจ้ริง เร่ิมตน้จากสาํรวจสถานท่ีเกิดเหตุสัมภาษณ์ผูป้ระสบอุบติัเหตุท่ี
โรงพยาบาลและผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ จากนั้นทาํการวิเคราะห์สาเหตุท่ีเกิดอุบติัเหตุ พบว่าผูข้บัข่ี
ขบัรถลงทางลาดชนัดว้ยความเร็วจึงไดใ้ชช่้องทางเบรครถฉุกเฉิน แต่เน่ืองจากสภาพภูมิประเทศเป็น
เชิงเขา สภาพภูมิอากาศท่ีมีฝนตก ทาํใหช่้องเบรครถฉุกเฉินไม่สามารถหยดุรถดงักล่าวไดแ้ละเบาะท่ี
นัง่กบัตวัรถโดยสารไม่ยดึกบัตวัรถ ทาํใหอุ้บติัเหตุคร้ังน้ีมีความรุนแรงมาก 
 Fu, Guo, Yuan, Feng, and Ma (2011) ศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างความลาดชนัและอตัรา
การเกิดอุบติัเหตุ โดยใชพ้ื้นท่ีศึกษาลกัษณะเป็นทางลาดลงบริเวณเขตภูเขาในประเทศจีน โดยแบ่ง
ความยาวช่วงถนนจากปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) แบ่งความยาวออกเป็น 6 ช่วง 
ช่วงละ 13  8.75  6.88  8.80  14.80 และ 33.20 กิโลเมตร ตามลาํดบั ตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาไดแ้ก่
ความยาวช่วงถนน ความลาดชนัเฉล่ียของแต่ละช่วงถนน ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน จาํนวน
อุบัติเหตุของแต่ละช่วงถนนและอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อปีต่อกิโลเมตร จากนั้ นนํามาสร้าง
ความสัมพนัธ์ระหว่างความสูงจากระดบันํ้ าทะเลและจาํนวนอุบติัเหตุเปรียบเทียบกบัระยะทางใน 
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แต่ละช่วงถนนเพ่ือดูการกระจายตวัของการเกิดอุบติัเหตุ พบว่ามีจาํนวนอุบติัเหตุมีความสัมพนัธ์กบั
ความสูงจากระดบันํ้าทะเล คือ เม่ือผูข้บัข่ีขบัรถไปในระยะทางท่ีเพิ่มข้ึน จาํนวนอุบติัเหตุก็จะเพิ่มข้ึน
ดว้ย ผูว้ิจยัจึงไดท้าํการหาค่าความลาดชนัเฉล่ียของแต่ละช่วงถนนทั้งหมด 6 ช่วง และในแต่ละช่วง
ถนนไดท้าํการหาความลาดชนัเฉล่ียในทุก ๆ  1  2  3  4 และ 5 กิโลเมตร ก่อนช่วงถนนท่ีมีการเกิด
อุบติัเหตุดว้ยสามารถหาไดจ้ากสมการท่ี 2.1 

 
AB

h
i

iL
 (2.1) 

 

 
รูปท่ี 2.1 หาความลาดชนัเฉล่ียระหวา่งความสูงจากระดบันํ้าทะเลของช่วงถนนและทุก 1 ถึง 5 

กิโลเมตรก่อนช่วงถนน 
 

 ผลการศึกษาพบวา่ ความลาดชนัเฉล่ียก่อนช่วงถนนท่ี 2 และ 3 กิโลเมตรของทั้ง 6 ช่วงถนน
มีค่าสูงสุดและจากการสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราการเกิดอุบติัเหตุและความลาดชนัเฉล่ียโดย
ใชก้ารพยากรณ์แบบเอ็กซ์โปแนนเชียลและทาํการทดสอบสหสัมพนัธ์เพียร์สัน ทาํให้ทราบว่าถา้
ความลาดชนัเฉล่ียมีค่ามากจะส่งผลใหอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุมากข้ึนดว้ย  
 Shankar, Mannering, and Barfield (1995) ศึกษาปัจจยัด้านเรขาคณิตของถนนและสภาพ
อากาศท่ีส่งผลกระทบต่อความถ่ีการเกิดอุบติัเหตุในรูปแบบการชนต่าง ๆ โดยทาํการศึกษาช่วงถนน
Interstate 90 ในประเทศอเมริกา ระยะทางทั้งส้ิน 61 กิโลเมตร แบ่งช่วงถนนโดยใชว้ิธีแบบจาํกดั
(fixed-length) ออกเป็น 10 ช่วงเท่า ๆ กัน ช่วงละ 6.1 กิโลเมตร การศึกษาน้ีได้อาศยัแบบจาํลอง 
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ทวินามเชิงลบ เพื่อสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างการเกิดอุบติัเหตุในรูปแบบการชนต่าง ๆ กบัปัจจยั
ทางดา้นเรขาคณิตและสภาพอากาศ จากการศึกษาพบว่าจาํนวนโคง้ราบท่ีออกแบบความเร็วระหว่าง
80.45 ถึง 96.5 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  มีผลทาํให้อุบติัเหตุลกัษณะชนดา้นขา้งและการชนทา้ยเพ่ิมข้ึน
แต่ลกัษณะชนรถท่ีจอดอยู ่(Parked vehicle) ลดลง จาํนวนโคง้ราบท่ีออกแบบความเร็วระหว่าง 96.5
ถึง 112.6 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จาํนวนโคง้ในแต่ละช่วงถนน และความชันสูงสุดมีผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุทุกรูปแบบการชน  รัศมีโคง้ราบท่ีตํ่าสุดในช่วงถนน มีผลทาํให้การชนดา้นขา้งเพ่ิมข้ึนแต่
ทาํให้รถพลิกควํ่าลดลง ผูว้ิจยัไดท้าํการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระเพิ่ม พบว่า ถา้มี
หิมะตกบริเวณท่ีมีความลาดชนั จะส่งผลใหค้วามถ่ีอุบติัเหตุลดลงทุกรูปแบบ เน่ืองจากผูข้บัข่ีมีความ
ระมดัระวงัมากข้ึน  ถา้หิมะตกบริเวณโคง้จะทาํใหก้ารชนดา้นขา้งและการชนทา้ยเพิ่มข้ึน  และถา้ฝน
ตกบริเวณทางโคง้จะทาํให้เกิดความถ่ีอุบติัเหตุในลกัษณะชนทา้ย พลิกควํ่าและรถออกนอกถนน
(Fixed Object) เพิ่มข้ึนดว้ย 
 สํารวล (2543) ศึกษาความสัมพนัธ์ดา้นอุบติัเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญ่กบัปัจจยัดา้น
เรขาคณิตของทางหลวงประเทศไทย ผลจากการศึกษาขอ้มูลกลุ่มปัจจยัแต่ละตวัแปร พบว่าการ
เปล่ียนแปลงแนวด่ิงเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงอตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกขนาด
ใหญ่อย่างมีนัยสําคญัมากท่ีสุด รองลงมาคือการเปล่ียนแปลงแนวทางราบ ความกวา้งผิวทาง และ
จาํนวนทางแยก และเม่ือนาํกลุ่มปัจจยัท่ีเป็นตวัสนบัสนุนการเกิดอุบติัเหตุมาวิเคราะห์ร่วมกนั พบว่า
การเปล่ียนแปลงแนวด่ิงและความกวา้งผวิทาง เป็นกลุ่มปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงแนวด่ิงและ
ความกวา้งผิวทาง เป็นกลุ่มปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงอตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุก
ขนาดใหญ่บนถนนทางหลวง 2 ช่องจราจรบริเวณนอกเมืองอย่างมีนยัสาํคญัมากท่ีสุด ซ่ึงแสดงให้
เห็นว่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญ่มีแนวโนม้เพิ่มข้ึนตามลกัษณะของทางหลวง
มีค่าเฉล่ียการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงลดลง ในขณะเดียวกนัทางหลวงท่ีมีความกวา้งผิวทางแคบก็
ส่งผลใหอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญ่มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน และจะมีแนวโนม้ลดลง
ในกรณีท่ีทางหลวงมีความกวา้งผวิทางเพิ่มข้ึน 

การเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด โดยสามารถหาค่าเฉล่ียการ
เปล่ียนแนวทางด่ิงของเสน้ทางท่ีศึกษาดงัรูปท่ี 2.2 และสมการท่ี 2.2 
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รูปท่ี 2.2 หาระยะการเปล่ียนแปลงของแนวทางด่ิง 

 

ค่าเฉล่ียเปล่ียนแปลงแนวด่ิง 1 2 nh + h +...+h
=

D
  (2.2) 

 
โดยท่ี h1…hn คือ ระยะจากจุดสูงสุดโคง้ตั้งถึงจุดตํ่าสุดโคง้หงาย (เมตร) 

D คือ ช่วงระยะทางท่ีใชใ้นการศึกษาจากจุด AถึงB 
 

 วชัรงค ์(2549) ไดอ้า้งงานของ Zegeer, et al., ไดท้าํการศึกษาถึงลกัษณะของทางโคง้ว่ามี
ผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุบนถนนสองช่องจราจรและประเมินเพื่อปรับปรุงลกัษณะทางดา้น
เรขาคณิตของถนนเพื่อเพิ่มความปลอดภัย พบว่า จาํนวนผูบ้าดเจ็บและผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดข้ึนจาก
อุบติัเหตุ จะเกิดมากบริเวณทางโคง้มากกว่าทางตรงท่ีมีความกวา้งผิวทางเท่ากนั และคณะผูว้ิจยั
สรุปวา่ การขยายช่องจราจรหรือไหล่ทางบริเวณทางโคง้สามารถลดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทางโคง้ได้
มากถึงร้อยละ 33 

Caliendo, Guida, and Parisi (2007) สร้างแบบจาํลองทาํนายจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุและ
จาํนวนผูบ้าดเจ็บสาหัส บริเวณทางตรงและทางโคง้บนทางด่วน 4 ช่องจราจรท่ีมีเกาะกลางใน
ประเทศอิตาลี ระยะทาง  46.6 กิโลเมตร โดยอาศัยรูปแบบ  Negative Multinomial Regression 
Model, Poisson Regression Model และ Negative Binomial Regression Model เพื่อหาแบบจาํลองท่ี
เหมาะสมท่ีสุดจากค่าความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood) พบว่า บริเวณทางตรง ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุและจาํนวนผูบ้าดเจ็บสาหัสในเชิงบวก คือ ความยาวช่วงถนน 
การมีทางแยกและปริมาณจราจร ในบริเวณทางโคง้ จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุและจาํนวนผูบ้าดเจ็บ
สาหัสจะเพิ่มข้ึนเม่ือความยาวโคง้แคบลง จาํนวนทางโคง้ต่อกิโลเมตรและปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 
ผลการศึกษาพบว่า Negative Multinomial Regression Model เป็นแบบจําลองท่ีเหมาะสมท่ีสุด
เน่ืองจากมีค่าความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood) ในการพฒันาแบบจาํลองทาํนายจาํนวน
การเกิดอุบติัเหตุและจาํนวนผูบ้าดเจบ็สาหสัของทั้งทางตรงและทางโคง้ 
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Abdel-Aty and Radwan (2 0 0 0 ) ศึ กษา ปัจจัย ท่ี มี อิท ธิพล ต่อการ เ กิด อุบัติ เห ตุ  โดย
ทาํการศึกษาบนช่วงถนน SR 50 ในรัฐฟลอริดา ระยะทางรวมทั้งส้ิน 227 กิโลเมตร แบ่งช่วงถนน
ตามลกัษณะพ้ืนท่ีท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนัมีทั้งส้ิน 566 ช่วง การศึกษาน้ีไดอ้าศยัแบบจาํลองการถดถอย
แบบทวินามเชิงลบ ซ่ึงจากการศึกษาพบว่า เม่ือปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัต่อช่องจราจร องศาโคง้
ราบและจาํนวนช่องจราจรมีค่าสูงส่งผลทาํให้การเกิดอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน แต่ถ้าความกวา้งไหล่
ทาง ความกวา้งของช่องจราจรและความกวา้งเกาะกลางมีค่าเพิ่มข้ึน ส่งผลทาํใหก้ารเกิดอุบติัเหตุมีค่า
ลดลง 

Wang, Quddus, and Ison (2009) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุบนทางด่วน M25 
ในประเทศองักฤษ แบ่งช่วงถนนได ้70 ช่วง โดยแบ่งช่วงถนนจากทางเช่ือม (ทางแยก) หน่ึงถึงทาง
เช่ือม (ทางแยก) หน่ึง โดยศึกษา 2 กรณี กรณีแรกศึกษาถึงจาํนวนผูเ้สียชีวิตรวมถึงผูบ้าดเจ็บสาหัส
ดว้ย ส่วนอีกกรณี ศึกษาถึงจาํนวนผูบ้าดเจ็บเล็กน้อย การศึกษาน้ีไดอ้าศยัแบบจาํลองพวัซอง ผล
ศึกษาพบว่า ความยาวช่วงถนน จาํนวนช่องจราจร รัศมีโคง้ตํ่าสุดและความลาดชนั เป็นปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อจาํนวนผูเ้สียชีวิตหรือจาํนวนผูบ้าดเจบ็สาหสั และจาํนวนผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย 
 Lalita (2008) พฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวงในประเทศไทย ใชข้อ้มูลใน
อดีตยอ้นหลัง 7 ปี ขอ้มูลทางจราจรและขอ้มูลทางกายภาพ โดยมีตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาคือ 
ปริมาณจราจร เปอร์เซ็นต์รถบรรทุก ข้อมูลทางเรขาคณิต (จาํนวนช่องจราจร ชนิดเกาะกลาง 
ไหล่ทาง (มี/ไม่มี) จาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร จาํนวนทางแยกต่อกิโลเมตร จาํนวนทางโคง้ 
ต่อกิโลเมตร  ปริมาณนํ้ าฝน) เดือนเกิดเหตุ (เดือนเมษายน/อ่ืน ๆ)  ในการวิเคราะห์ได้ใช้รูป
แบบจาํลองการถดถอยพวัซองและแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวน
การเกิดอุบติัเหตุ  จาํนวนผูเ้สียชีวิต จาํนวนผูบ้าดเจบ็และมูลค่าการเสียหาย ผลการวิเคราะห์ปรากฏ
ว่าแบบจาํลองการถดถอยพวัซองเหมาะสมกบัการคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บและ
มูลค่าการเสียหาย ส่วนแบบจาํลองทวินามเชิงลบ เหมาะสมกบัการคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตความ
เหมาะสมของแบบจาํลองทดสอบจากค่า Goodness of fit จากผลการศึกษาพบว่าการมีไหล่ทาง
ส่งผลให้มีจาํนวนอุบติัเหตุลดลงมากท่ีสุด ในช่วงเดือนเมษายนส่งผลให้มีจาํนวนผูเ้สียชีวิตและ
จาํนวนผูบ้าดเจบ็สูงส่วนชนิดเกาะกลางมีอิทธิพลต่อมูลค่าการเสียหายมากท่ีสุด 

Dinu and Veeraragavan (2011) พฒันาแบบจาํลองคาดการณ์อุบัติเหตุบนถนนสองช่อง
จราจรบนทางหลวง ใชข้อ้มูลอุบติัเหตุยอ้นหลงั 3 ปี เพื่อทาํนายจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุ การศึกษาน้ี
ใชก้ารถดถอยแบบพวัซองมาวิเคราะห์ขอ้มูล แบบจาํลองท่ีไดมี้ 2 แบบจาํลอง คือแบบจาํลองเพ่ือ
ทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุช่วงกลางวนัและแบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุในช่วงกลางคืน โดยกาํหนดตวั
แปรท่ีใชคื้อ ปริมาณจราจร  ความยาวช่วงถนน สัดส่วนรถประจาํทาง  สัดส่วนรถยนต ์สัดส่วนของ
รถ 2 ลอ้ สัดส่วนรถบรรทุกความหนาแน่นทางเช่ือมความกวา้งไหล่ทาง จาํนวนโคง้ราบต่อความ
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ยาวช่วงถนน จาํนวนโคง้ด่ิงต่อความยาวช่วงถนน จากการศึกษาพบว่า ถา้สัดส่วนรถยนต ์ปริมาณ
การจราจร สัดส่วนของรถ 2 ลอ้ และจาํนวนโคง้ราบต่อความยาวช่วงถนนมีค่าสูงจะส่งผลให้การ
เกิดอุบัติเหตุในช่วงกลางวันเพิ่มข้ึน ส่วนจํานวนการเกิดอุบัติเหตุในช่วงกลางคืนจะเพิ่มข้ึน 
เม่ือ ปริมาณการจราจร สดัส่วนรถยนต ์สดัส่วนรถบรรทุกความและหนาแน่นทางเช่ือมมีค่าสูง 
 ปฏิวติั (2550) พฒันาแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุบนถนนสองช่องจราจร รวบรวมขอ้มูล
สถิติอุบติัเหตุจาํนวน 3 ปีโดยพฒันาแบบจาํลองเพ่ือทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จาํนวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดผูบ้าดเจ็บ และจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดผูเ้สียชีวิต ในการศึกษาน้ีไดอ้าศยัแบบจาํลอง
ถดถอยพวัซอง โดยแบ่งความยาวช่วงถนนละ 1 กิโลเมตร มีตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาคือ องศาโคง้
ราบเฉล่ียต่อกิโลเมตร ร้อยละทางลาดชนัเฉล่ีย ความกวา้งไหล่ทาง  ความกวา้งผิวทาง จาํนวนทาง
เช่ือมต่อกิโลเมตร การมีทางแยก ความเร็วออกแบบ และระยะมองเห็นไม่เพียงพอ ผลการวิจยัพบว่า
จาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร มีอิทธิพลสูงสุดต่อจาํนวนอุบัติเหตุทั้ งหมด ร้อยละทางลาดชัน 
มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิต และความกวา้งผวิทางท่ีแคบ มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการ
บาดเจบ็ 
 เสริมศกัด์ิ (2545) พฒันาแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุบนถนนสองช่องจราจรในเขตนอก
เมืองโดยสัมพนัธ์กบัลกัษณะทางเรขาคณิต รวบรวมขอ้มูลสถิติจาํนวน 3 ปีจากแบบบนัทึกรายงาน
อุบัติเหตุ (ส.3-02) ของกรมทางหลวงการศึกษาได้แบ่งระดับความรุนแรงเป็น 3 กลุ่มและอีก 
1 รูปแบบการชน คือ จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดคนบาดเจ็บ จาํนวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดคนตาย และจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดกรณีรถออกนอกถนน การวิจยัไดท้ดลองใชรู้ปแบบ
การถดถอยพหุคูณ  แบบจาํลองการถดถอยแบบถดถอยพวัซอง แบบจาํลองการถดถอยแบบทวินาม
เชิงลบและแบบจาํลองการถดถอยแบบลอ็กนอมอล การศึกษาน้ีใชก้ารวิเคราะห์รูปแบบจาํลองการ
ถดถอยแบบพวัซองโดยจาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตรมีอิทธิพลสูงสุดในแบบจาํลองจาํนวนอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดคนบาดเจ็บ, จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดคนตายส่วนแบบจาํลอง
ของจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดกรณีรถออกนอกถนนมีแนวทางราบและแนวทางด่ิงเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
มากท่ีสุด 
 จาก ปฏิวติั (2550) และ เสริมศกัด์ิ (2545) หาร้อยละทางลาดชนัเฉล่ียดงัน้ี 

ร้อยละทางลาดชนัเฉล่ียถา้ถนนช่วงท่ี i มีความยาว 
i
l สมมติว่า ในช่วงความยาวดงักล่าวมี

ทางลาดจาํนวน G  ช่วง ( 1, 2,3, 4, )g G  แต่ละช่วงยอ่ย ๆ มีความยาวเท่ากบั 
,i g

l และร้อยละทาง
ลาดชนั ,i g  ค่า ,i g  จะมีค่าเป็นบวกกรณีทางลาดชนัข้ึน มีค่าเป็นลบกรณีทางลาดชนัลง และมี
ค่าเป็นศูนยเ์ม่ือเป็นทางราบร้อยละทางลาดชนัเฉล่ีย ดงัน้ี 
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   (2.3) 

 
 Poul (2003) พัฒนาแบบจําลองการเกิดอุบัติเหตุ โดยอาศัยการวิเคราะห์ในรูปแบบ 
การถดถอยแบบพวัซอง เพื่อคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงในเมืองประเทศอิตาลี 
ใช้ข้อมูลในอดีตยอ้นหลัง 10 ปี กําหนดตัวแปรอิสระมาพัฒนาแบบจําลอง ดังน้ีคือ ปริมาณ
การจราจร ความเร็วจาํกดั ความกวา้งถนน จาํนวนช่องจราจร ฯลฯ ผลการศึกษาพบวา่ ปริมาณจราจร
มีอิทธิพลต่อจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดรองลงมาเป็น ความเร็วจาํกดั การใชป้ระโยชน์พื้นท่ี
และจาํนวนทางเช่ือม ตามลาํดบั 
 เอกนรินทร์ (2547) ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่ออุบัติเหตุจราจรบริเวณสามแยกและพัฒนา
แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุบริเวณสามแยก สาํหรับทางหลวง 2 ช่องจราจรในเขตนอกเมือง
โดยมีปริมาณจราจรและลกัษณะทางเรขาคณิตของทางแยกเป็นตวัร่วมในการพฒันาแบบจาํลอง
จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดผูบ้าดเจ็บและจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดผูเ้สียชีวิต ในการ
วิจยัคร้ังน้ีไดใ้ชแ้บบจาํลองเชิงเส้นทัว่ไป โดยเปรียบเทียบระหว่างแบบจาํลองถดถอยแบบพวัซอง
และแบบจาํลองถดถอยแบบทวินามเชิงลบ ปรากฏวา่ แบบจาํลองการถดถอยพวัซองเป็นแบบจาํลอง
ท่ีเหมาะสมท่ีสุดเม่ือนาํมาใชอ้ธิบายเหตุการณ์อุบติัเหตุซ่ึงมกัไม่ค่อยเกิด  ขอ้มูลไม่มีการต่อเน่ืองและ
ขอ้มูลไม่มีการกระจดักระจาย ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดผูบ้าดเจ็บไดแ้ก่ปริมาณ
จราจรบนถนนสายหลกัและแนวทางราบ ส่วนปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดผูเ้สียชีวิต
ไดแ้ก่ ปริมาณจราจร  ความเร็วออกแบบ ความกวา้งไหล่ทาง ทางเช่ือมและช่องจราจรเล้ียวซา้ยจาก
ถนนสายหลกั 
 

2.3 ตวัแปรทีเ่กีย่วข้อง 
 จากงานวิจัยท่ีเก่ียวขอ้ง สามารถสรุปถึงปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการเกิดอุบัติเหตุและการ
วิเคราะห์ดงัตารางท่ี 2.1 ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งจากการศึกษาท่ีผา่นมา  

ผูว้ิจยั ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ ทฤษฎีท่ีใชศึ้กษา 
(Kihberg and Tharp, 1968)  ปริมาณจราจร  การวิเคราะห์แบบ

ถดถอย (Regression 
Analysis) 

(วนิดา ล่ิมมัน่ และ  
อิงศรีสวา่ง, 2552) 

 ปริมาณจราจร  Generalized 
Estimating 
Equations 

  Generalized Linear 
Mixed Models 

(ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่ง
ประเทศไทย, 2551) 

 ทางลาดชนั 
 ความเร็ว 

 วิเคราะห์จาก
สถานท่ีเกิดเหตุและ
สมัภาษณ์ผูบ้าดเจบ็ 

(Fu, Guo, Yuan, Feng, and 
Ma, 2011) 

 ความลาดชนัเฉล่ียก่อนหนา้จุดท่ี
เกิดอุบติัเหตุ 

 ความลาดชนัสูงสุด 

 ความสมัพนัธ์แบบ
เอก็ซ์โปแนนเชียล 

 
(Poul, 2003)  ปริมาณจราจร 

 ความเร็วจาํกดั 
 ความกวา้งถนน 
 จาํนวนช่องจราจร 

 แบบจาํลองการ
ถดถอยแบบพวัซอง 

 

(เอกนรินทร์, 2547)  ปริมาณจราจร 
 ความเร็วออกแบบ 
 ความกวา้งไหล่ทาง 
 จาํนวนทางเช่ือม 

 แบบจาํลองถดถอย
แบบพวัซอง 

 แบบจาํลองทวนิาม
เชิงลบ 

(Shankar, et al., 1995)  ความชนั 
 ความเร็วออกแบบ 
 รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด 
 จาํนวนโคง้ราบต่อช่วงถนน 

 แบบจาํลองทวนิาม
เชิงลบ 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งจากการศึกษาท่ีผา่นมา (ต่อ) 

ผูว้ิจยั ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 
(สาํรวล, 2543)  ความลาดชนั 

 รัศมีโคง้ราบ 
 ปริมาณจราจร 
 จาํนวนทางโคง้ราบ 
 จาํนวนทางโคง้ด่ิง 
 การเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง 

 วิธีการถดถอยเชิง
เสน้ตรงแบบง่าย
(Simple Linear 
Regression) 

(วชัรงค,์ 2549) ไดอ้า้งงานของ 
Zegeer 

 ทางโคง้ความกวา้งผวิทาง - 

(Caliendo, et al., 2007)  ปริมาณจราจร 
 ความยาวโคง้ 
 จาํนวนทางโคง้ต่อกิโลเมตร 

 Negative 
Multinomial 
Regression Model  

(Abdel-Aty and Radwan, 2000)  องศาโคง้ราบ 
 จาํนวนช่องจราจร 
 ความกวา้งไหล่ทาง 
 ความกวา้งช่องจราจร 
 ความกวา้งเกาะกลาง 

 แบบจาํลอง 
ทวินามเชิงลบ 

(Wang, et al., 2009)  ความชนั 
 ความยาวช่วงถนน 
 จาํนวนช่องจราจร 
 รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด 

 แบบจาํลองถดถอย
แบบพวัซอง 

(Lalita, 2008)  การมีไหล่ทาง 
 ชนิดเกาะกลาง 
 เดือนเมษายน 

 

 แบบจาํลองถดถอย
แบบพวัซอง 

 แบบจาํลองทวิ
นามเชิงลบ 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งจากการศึกษาท่ีผา่นมา (ต่อ) 

ผูว้ิจยั ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 
(Dinu and Veeraragavan, 2011)  ปริมาณจราจร 

 สดัส่วนรถยนต ์
 สดัส่วนรถ 2 ลอ้ 
 สดัส่วนรถบรรทุก 
 จาํนวนโคง้ราบต่อความยาว 

ช่วงถนน 

 การถดถอยแบบ
พวัซอง 

(ปฏิวติั, 2550)  ร้อยละความลาดชนั 
 ความกวา้งผวิจราจร 
 จาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร 

 แบบจาํลองการ
ถดถอยแบบ 
พวัซอง 

(เสริมศกัด์ิ, 2545)  องศาโคง้ราบเฉล่ีย 
 ร้อยละความลาดชนั 
 จาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร 
 ระยะมองเห็นไม่ปลอดภยั/ 

ร้อยละหา้มแซง 

 แบบจาํลองการ
ถดถอยแบบ 
พวัซอง 

 

 
2.4 ทฤษฎแีละแบบจาํลองอุบัตเิหตุ 

2.4.1 การหาค่าความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรอสิระ 
การเลือกใช้ตัวแปรในการสร้างแบบจําลอง ผู ้วิจัยจะต้องทําการตรวจสอบ

ความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระก่อน ถา้ตวัแปรอิสระใด ๆ มีความสัมพนัธ์กนัสูง จะไม่นาํตวัแปร
นั้นมาใชใ้นแบบจาํลอง 

 การคํานวณหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เ พียรสัน (Pearson Correlation 
Coefficient) หรือบางคร้ังเรียกว่า สหสัมพนัธ์อย่างง่าย (Simple Correlation) โดยใช้สัญลกัษณ์ r
ข้อมูลหรือระดับการวัดของตัวแปรแต่มาตราอันตรภาค  ถึง  มาตราอัตราส่วน  โดยการหา
ความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรนั้ นมักจะใช้สัญลักษณ์ของตัวแปรเป็นตัวแปร X และ Y โดยค่า
สหสมัพนัธ์เพียร์สนั (r) สามารถหาไดจ้ากสมการท่ี2.4 

 

2 2

XY
r

X Y
 
 

  (2.4) 
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จะมีคุณสมบติั ดงัน้ี 
 ถา้  r  เป็นการวดัความสมัพนัธ์เชิงเสน้ 
 ถา้  r  จะอยูร่ะหวา่ง  -1   ถึง  1 
 ถา้  r  จะมีลกัษณะเหมือนความชนัของเสน้การถดถอย 
 ถา้  r  จะไม่เปล่ียนแปลงเม่ือตวัแปรอิสระ  (X)  และตวัแปรตาม  (Y)  เปล่ียนไป 

แบบเดียวกนั 
 ถา้ r  จะไม่เปล่ียนแปลงถา้ค่าสเกล (scale)  ของตวัแปรใดตวัแปรหน่ึงเปล่ียนไป 

(ค่าของตวัแปร  Xหรือ  Y)   
 ถา้  r  มีการแจกแจงแบบเดียวกนักบัที(Student t distribution)   
ทิศทางของความสมัพนัธ์ได ้ มีลกัษณะความสมัพนัธ์  3  แบบ  คือ 
1) สหสัมพนัธ์ทางบวก  (Positive Correlations)ซ่ึงหมายความว่าเม่ือตวัแปรตวั

หน่ึงเพิ่มหรือลดลงอีกตวัแปรหน่ึงกจ็ะเพิ่มข้ึนหรือลดลงไปดว้ย 
2) สหสัมพนัธ์ทางลบ  (Negative Correlations)หมายถึงเม่ือตวัแปรตวัหน่ึงมีค่า

เพิ่มข้ึนหรือลดลงอีกตวัหน่ึงจะมีค่าเพิ่มหรือลดลงตรงขา้มเสมอ 
3) สหสัมพัน ธ์ เ ป็นศูนย์ ( Zero Correlations)  หมายถึงตัวแปรสองตัวไ ม่ มี

ความสมัพนัธ์ซ่ึงกนัและกนัในความสมัพนัธ์เชิงเสน้ แต่อาจมีความสมัพนัธ์กนัในลกัษณะอ่ืน ๆ 
2.4.2 การเลอืกใช้แบบจําลอง 

ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย (2552) ไดอ้า้งงานวิจยัของ Chueh (2540) ซ่ึงทาํ
การพฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัท่ีโดยอาศยัวิธีการแบบ Multi linear regression โดยนําปัจจัย 
ต่าง ๆ ซ่ึงไดแ้ก่ ประเภทเกาะกลางถนน ระดบัถนน ความเร็วเฉล่ีย โคง้แนวราบมาวิเคราะห์โดยใช้
วิธีการถดถอยเชิงเสน้ อยา่งไรกต็าม การวิเคราะห์ดว้ยวิธีน้ี ตวัแปรตาม ซ่ึงหมายถึง จาํนวนอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึน จะอยูภ่ายใตส้มมติฐานท่ีว่า มีการกระจายตวัแบบปกติ ซ่ึงในกรณีของการเกิดอุบติัเหตุนั้น
ไม่ไดมี้ลกัษณะเป็นไปตามการกระจายตวัแบบดงักล่าว นอกเหนือจากนั้น แบบจาํลองน้ี ยงัให้ได้
ผลลพัธ์ ของจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเป็นค่าลบ รวมไปถึงผลลพัธ์ท่ีมีค่าเป็นศูนย ์ซ่ึงหมายความว่า จะไม่มี
อุบติัเหตุเกิดข้ึนท่ีช่วงถนนนั้นอย่างแน่นอน จึงสรุปว่า แบบจาํลองสถิติท่ีมีความเหมาะสมในการ
วิเคราะห์ขอ้มูล คือ แบบจาํลองถดถอยแบบพวัซองและแบบจาํลองถดถอยแบบทวินามเชิงลบ 

 แบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง (Poisson Regression Model) 
การแจกแจงความน่าจะเป็นแบบพวัซอง  เป็นการแจกแจงท่ีอธิบายถึงจาํนวน

คร้ังของเหตุการณ์ หรือจาํนวนส่ิงท่ีสนใจท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาท่ีกาํหนดหรือขอบเขตท่ีกาํหนด เช่น
จาํนวนคร้ังการเกิดอุบติัเหตุ นอกจากน้ียงัเป็นแบบจาํลองท่ีมีความเหมาะสมกับเหตุการณ์ของ
อุบติัเหตุท่ีมกัไม่ค่อยเกิดข้ึน แบบจาํลองการถดถอยพวัซอง ตั้งอยูบ่นขอ้สมมติฐานท่ีว่า ความน่าจะ
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เป็นของอุบติัเหตุ (Yi) จะอยู่ในรูปการกระจายแบบพวัซอง ท่ีมีค่าเฉล่ียของจาํนวนอุบติัเหตุ (E(y)) 
เท่ากบัค่าความแปรปรวน (VAR(Y)) คือ λi ในกรณีน้ีความสัมพนัธ์ระหว่างค่าเฉล่ียของจาํนวนการ
เกิดอุบัติเหตุ ณ ช่วงถนน I และมีตัวแปรท่ีคาดว่าจะส่งผลทาํให้เกิดอุบัติเหตุเท่ากับ n ตัวแปร 
รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง ค่าเฉล่ียและค่าความแปรปรวน สามารถเขียนไดด้งัน้ี 

 
( ) ( )exp ( )

( )
!

i iY
i

i
i

P Y
Y

 


  (2.5) 

E(y)  =  
VAR(y)  =  

 
โดยท่ี 

i iλ = EXP(βX )  

 
 ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอย 

0 1 2 3( , , , ,... , )n      สามารถประมาณได้จากวิธี 
Maximum Likelihood ดงัสมการดงัน้ี 

 
iy

i i

[- ( )] ( )
( )= 

y !
i iEXP EXP X EXP X

L
    (2.6) 

 
เม่ือ ( )L   คือ Likelihood function 
 

 แบบจาํลองทวินามเชิงลบ (Negative Binomial Regression Model) 
เน่ืองจากจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนอาจมีค่าเฉล่ีย (E(Y)) และความแปรปรวน

(VAR(Y)) ไม่เท่ากัน โดยท่ีค่าเฉล่ียนั้นอาจจะมีค่ามากกว่าหรือน้อยกว่าค่าความแปรปรวนก็ได ้
ดงันั้น การใชแ้บบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบจึงเป็นอีกวิธีหน่ึงท่ีนาํมาใชใ้นการวิเคราะห์
เพื่อแกปั้ญหาดงักล่าว โดยแสดงรูปแบบแบบจาํลองการถดถอยทวินามเชิงลบดงัสมการท่ี 2.7 
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เม่ือ α คือ ตวัแปรทางสถิติเน่ืองจากการกระจายมากเกินไป (Overdispersion Parameter) 
Yi คือ จาํนวนคร้ังการเกิดอุบติัเหตุ มีการกระจายแบบทวินามเชิงลบ โดยท่ี 

i
λ  เป็นค่าเฉล่ีย

ของการเกิดอุบติัเหตุบนช่วงถนนท่ีพิจารณา i และมีตวัแปรท่ีคาดว่าจะส่งผลทาํให้เกิดอุบติัเหตุ
เท่ากบั n ตวัแปร ดงันั้นความสมัพนัธ์ของ 

i
λ  สามารถเขียนไดด้งัรูปแบบเช่นเดียวกบัการกระจายตวั

แบบพวัซอง ดงัน้ี 
i i iλ = EXP(βX +ε )  

α คือ  ตวัแปรทางด้านสถิติเน่ืองจากการกระจายมากเกินไป (Overdispersion Parameter) 
โดยมีความสมัพนัธ์กบัความแปรปรวนดงัสมการ (2.8) 

 
   2

( ) i iVAR y E y aE y   (2.8) 

 
เม่ือ VAR(Y) คือ ความแปรปรวน (Variance) ของขอ้มูล 

ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอย 
0 1 2 3( , , , ,... , )n      สามารถประมาณได้จาก

วิธี Maximum Likelihood ดงัสมการดงัน้ี 
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  (2.9) 

 
เม่ือ ( )iL    คือ Likelihoodfunction 
 

2.5 การประมาณค่าพารามิเตอร์ 
 ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย (2552) ไดอ้าศยัแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองและ
แบบจาํลองถดถอยแบบทวินามเชิงลบ ในการคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูเ้สียชีวิต และ
จาํนวนผูป้ระสบอุบติัเหตุ  ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรอิสระจะถูกประมาณค่าโดยวิธีความน่าจะเป็น
สูงสุด (Maximum Likelihood) ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 90% โดยพิจารณาค่าการทดสอบ Goodness of 
Fit ซ่ึงเป็นค่าทางสถิติสามารถนํามาใช้เพื่อทดสอบความแปรปรวนของตัวแปรตอบสนอง
(Overdispersion Test) ไดอี้กดว้ย ดงัน้ี 
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 Deviance   
ค่า Devianceใช้สําหรับทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองค่า Deviance เท่ากับ 

2 เท่าของผลต่างระหว่างค่า Log Likelihood ของแบบจาํลองท่ีประมาณข้ึน (fitted model) กับค่า 
Log Likelihood ของแบบจาํลองลดรูป (Reduce or Simple model) 

 
2( )m f mD L L    (2.10) 

 
โดยท่ี Dm คือ ค่า Deviance ของแบบจาํลอง 
 Lf คือ ค่า Log Likelihood ของแบบจาํลองท่ีประมาณข้ึน (fitted model) 

 Lm คือ ค่า Log Likelihood ของแบบจาํลองลดรูป (Reduceor Simple model) 
 

 ถา้ค่า Deviance มีค่าสูง หมายถึง ความคลาดเคล่ือนซ่ึงเกิดจากการกระจายตวัของตวั
แปรตอบสนองมีค่าสูง ทาํให้ตวัแบบจาํลองคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงมาก แบบจาํลองจึงไม่
สามารถอธิบายขอ้มูลไดดี้ การบ่งบอกว่าตวัแบบคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงมากหรือนอ้ย ทาํได้
โดยการนาํค่า Deviance หารดว้ย Degree of Freedom ถา้พบวา่มีค่าเกิน 1 หมายถึงตวัแบบจาํลองเกิด
ความคลาดเคล่ือนเน่ืองจากการกระจายของตวัแปรตอบสนอง (Overdispersion Effect) 

 
m mD D

D F N K



 (2.11) 

 
 ค่า  Degree of Freedom (DF) สามารถหาได้จากผลต่างระหว่างจํานวนค่าสัง เกต
(Observeation : N) กบัจาํนวนพารามิเตอร์ในแบบจาํลอง (K) 

 Pearson Chi-Square 
ค่าPearson Chi-Square ใชส้าํหรับทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองโดยท่ี 
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   (2.12) 

 
 การบ่งบอกตัวแบบคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงมากหรือน้อยทาํโดยการนําค่า 
Pearson Chi-Square หารด้วย  Degree of Freedom (DF) ถ้าพบว่ า มี ค่ ามากกว่ า  1  หมาย ถึงตัว
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แบบจาํลองเกิดความคลาดเคล่ือนเน่ืองจากการกระจายตวัของตวัแปรตอบสนอง (Overdispersion 
Effect) 

 
2 2x x

D F N K



 (2.13) 

 
 ค่า  Degree of Freedom (DF) สามารถหาได้จากผลต่างระหว่างจํานวนค่าสัง เกต
(Observation, N) กบัจาํนวนพารามิเตอร์ในแบบจาํลอง (K) 

 Log Likeihood (LL)  
การทดสอบ Goodness of Fit ของตวัแปรเชิงเส้นท่ีวางนัยทัว่ไป (Generalized Linear 

Model) โดยอาศัยค่า  Log Likelihood ให้พิจารณาว่าถ้าค่า Log Likelihood มีค่าสูงสุด แสดงว่า
แบบจาํลองท่ีสร้างข้ึนสามารถแทนความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรท่ีพิจารณามากท่ีสุด 

จากงานวิจยัท่ีผ่านมา (ปฏิวติั, 2550) ได้อา้งงานวิจยัของ (Miaou et. al., 1992; Miaou 
and Lum, 1993) พบว่า ไม่มีขอ้กาํหนดท่ีแน่นอนในการพิจารณาค่า Log Likelihood ของตวัแบบ 
เชิงเส้นแบบวางนัยทัว่ไป (Generalized Linear Model) ว่าค่าใดจึงเหมาะสมท่ีจะนาํมาอา้งอิงเป็น
มาตรฐาน  แต่มีการสรุปโดยอ้างอิงค่า  Log Likelihood กล่าวคือแบบจําลองท่ีสามารถแทน
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีพิจารณาไดม้ากท่ีสุด คือแบบจาํลองท่ีมีค่า Log Likelihood สูงสุด 
นั่นคือยิ่งค่า Log Likelihood มากยิ่งสามารถแทนความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีพิจารณาไดม้าก
ท่ีสุด 

 Akaike’s Information Criterion (AIC)   
การพิจารณาแบบจาํลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการทาํนายมีส่วนเก่ียวขอ้งท่ีสาํคญั ในการ

พัฒนาแบบจําลอง  Akaike’s Information Criterion (AIC) เป็นเกณฑ์หน่ึงท่ีสามารถใช้ในการ
คดัเลือกแบบจาํลองท่ีดีท่ีสุด แบบจาํลองยิ่งมีค่า AIC น้อย ๆ จะมีความเหมาะสมในการนํามา 
ประยกุตใ์ชสู้งสุด การหาค่า AIC สามารถหาไดจ้าก 
 

2 2ACE ML K      (2.14) 
 

โดยท่ี ML คือ ค่า loge[Maximum Likelihood] 
 K คือ จาํนวนพารามิเตอร์ในแบบจาํลอง 
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 AIC เป็นตัวสถิติท่ีช่วยในการจัดอันดับความเหมาะสมของแบบจําลองโดยไม่มีการ
พิจารณาระดับนัยสําคัญ (Level of Significant) นอกจากน้ียงัสอดคล้องกับวัตถุประสงค์หลัก 
ท่ีตอ้งการให้แบบจาํลองการถดถอยมีตวัแปรอิสระน้อยท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ เน่ืองจากความ
แปรปรวนของตวัแปรตามจะมากข้ึนถา้จาํนวนตวัแปรอิสระมีมาก นอกจากนั้นการเพิ่มข้ึนของตวั
แปรอิสระทาํให้ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในการเก็บขอ้มูลมากข้ึนอีกดว้ย ดงันั้นวิธีการหาจาํนวนตวัแปร
อิสระท่ีเหมาะสมจะทาํใหก้ารคาํนวณค่าตวัแปรตามมีความแม่นยาํ และในขณะเดียวกนัจะไม่ทาํให้
เกิดความแปรปรวนของตวัแปรตามเน่ืองจากแบบจาํลองมีตวัแปรอิสระมากเกินไป 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่3 
วธีิดาํเนินการวจิัย 

 

3.1 พืน้ทีศึ่กษา 
การศึกษาน้ีได้ศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุและพฒันาแบบจาํลองเพื่อ

ทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจบ็ และจาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดข้ึน 
ผูว้ิจยัไดเ้ลือกศึกษาเสน้ทางบนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 ท่ีมีลกัษณะเป็นทางลาดชนั 

การจราจรมีทิศทางสวนทางกนั สภาพทางกายภาพมีลกัษณะเป็นภูเขาและไม่มีแหล่งชุมชนบริเวณ
ตาํบลทุ่งโพธ์ิอาํเภอนาดีจงัหวดัปราจีนบุรีตั้งแต่กิโลเมตรท่ี 26 + 000 ถึงกิโลเมตรท่ี 28 + 000  และ
บริเวณตาํบลบุพราหมณ์อาํเภอนาดีจงัหวดัปราจีนบุรีตั้งแต่กิโลเมตรท่ี 42 + 000 ถึงกิโลเมตรท่ี 55 + 
000 รวมระยะทางทั้งส้ินประมาณ 15 กิโลเมตรดงัรูปท่ี 3.1 พบว่าช่วงถนนมีระดบัความสูงจากแบบ
แปลนและแบบก่อสร้างกบัแต่ละช่วงถนนมีค่าท่ีแตกต่างกนั แสดงให้เห็นว่าพื้นท่ีศึกษาเป็นบริเวณ
ท่ีมีความลาดชนัโดยทิศทางการจราจรดงัรูปท่ี 3.1 มีทิศทางการจราจรจากจงัหวดัปราจีนบุรีมุ่งหนา้
สู่จงัหวดันครราชสีมา 

 

 
 
รูปท่ี 3.1 แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งระดบัความสูงจากแบบก่อสร้างกบัช่วงถนน 
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3.2 การจดัเกบ็ข้อมูลและรวบรวมข้อมูล 
 3.2.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ  
 งานวิจยัน้ีใชข้อ้มูลสถิติอุบติัเหตุจากการรวบรวมของสาํนกัอาํนวยความปลอดภยั
กรมทางหลวง แขวงการทางปราจีนบุรี หมวดการทางกบินทร์บุรีและสถานีตาํรวจวงัขอนแดง
ระหว่างวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2549 จนถึง 31 ธันวาคม พ.ศ.2554 รวมทั้งส้ิน 6 ปี พื้นท่ีศึกษา 15
กิโลเมตร แบ่งความยาวช่วงถนนท่ีเท่ากนัยาวช่วงละ 1 กิโลเมตร พบว่ามีขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา
ทั้งส้ิน 15 x 6 = 90 ชุด โดยแบ่งขอ้มูลออกเป็น 2 ส่วนคือขอ้มูล 75 ชุดนาํไปเพื่อหาปัจจยัและพฒันา
แบบจาํลอง (Model Calibration) และขอ้มูลอีก 15 ชุดเป็นขอ้มูลเพื่อใชต้รวจสอบความเท่ียงตรงของ
แบบจาํลอง (Validation Model) ข้อมูลอุบัติเหตุจะถูกนํามาเพื่อหาปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการเกิด
อุบติัเหตุและพฒันาเป็นแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุ โดยขอ้มูล 75 ชุดจะนาํไปใชใ้นการพฒันา
แบบจาํลองและแยกขอ้มูลทดสอบ 15 ชุดเพื่อทดสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลอง รูปแบบของ
อุบติัเหตุในการศึกษาไดจ้าํแนกตามความรุนแรงออกเป็น 3 กลุ่ม คือ  

1) จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้ งหมด (Accidents) คือ จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนทั้งหมดในช่วงถนนโดยไม่คาํนึงถึงผูบ้าดเจบ็และเสียชีวิต 

2) จาํนวนผูเ้สียบาดเจบ็ (Injury) คือ จาํนวนผูป้ระสบอุบติัเหตุท่ีเกิดอาการบาดเจบ็ 
ณ ท่ีเกิดเหตุทั้งหมดในช่วงถนน 

3) จาํนวนผูเ้สียชีวิต (Fatality) คือ จาํนวนผูป้ระสบอุบติัเหตุท่ีเสียชีวิต ณ ท่ีเกิดเหตุ
ทั้งหมดในช่วงถนน 

 

ตารางท่ี 3.1 แสดงขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุปี พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2554 

ปี จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุ (คร้ัง) จาํนวนผูบ้าดเจบ็ (ราย) จาํนวนผูเ้สียชีวิต (ราย) 
2549 3 2 2 
2550 12 126 10 
2551 11 68 46 
2552 39 152 8 
2553 28 98 28 
2554 44 135 11 
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3.2.2 ข้อมูลปริมาณการจราจร  
รวบรวมจากสาํนักอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง แขวงการทางปราจีนบุรี

และหมวดการทางกบินทร์บุรี 
 ปริมาณจราจร (พนัคนัต่อวนั) คือปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี  
 ปริมาณรถหนัก (ร้อยละ) คือปริมาณรถโดยสารขนาดกลางและขนาดใหญ่

รถบรรทุกขนาด 2 เพลา และขนาด 3 เพลา  รถบรรทุกพว่งและรถบรรทุกก่ึงพว่ง 
 

ตารางท่ี 3.2 แสดงปริมาณจราจรและสดัส่วนรถหนกั 

ปี 
ปริมาณการจราจร (พนัคนั/วนั) สดัส่วนรถบรรทุก (เปอร์เซ็นต)์ 

ช่วงกิโลเมตรท่ี 
26+000 ถึง 28+000 

ช่วงกิโลเมตรท่ี 
42+000 ถึง 55+000 

ช่วงกิโลเมตรท่ี 
26+000 ถึง 28+000 

ช่วงกิโลเมตรท่ี 
42+000 ถึง 55+000 

2549 17.336 7.722 23.03 34.59 
2550 12.705 7.993 30.83 34.68 
2551 18.244 8.008 19.82 34.14 
2552 18.119 9.175 21.41 33.66 
2553 15.469 6.576 25.15 33.06 
2554 22.534 4.893 35.24 35.15 

 
3.2.3 ข้อมูลทางเรขาคณติ 

รวบรวมขอ้มูลจากแบบก่อสร้างจากแขวงการทางปราจีนบุรีเส้นทางท่ีใชศึ้กษามี
ทั้งส้ิน 15 กิโลเมตร ทิศทางการจราจรมีลกัษณะสวนทางกนั ในช่วงกิโลเมตรท่ี 43+900 ถึง 47+900
มี 3 ช่องจราจร นอกเหนือจากนั้นมีช่องจราจร 2 ช่องจราจรในการรวบรวมขอ้มูล ไดท้าํการรวบรวม
ขอ้มูลจากแบบแปลนและแบบก่อสร้างดงัน้ี 

 จาํนวนช่องจราจร (ช่องจราจร) คือ จาํนวนช่องจราจรเฉล่ียใน 2 ทิศทางของ
ช่วงถนนเน่ืองจากช่วงกิโลเมตรท่ี  43+900 ถึง 47+900 ระยะทาง 4 กิโลเมตรเป็นถนนท่ีไดท้าํการ
ปรับปรุงเป็น 3 ช่องจราจร นอกนั้นเป็น 2 ช่องจราจรทั้งหมด เพื่อความสะดวกในการรวบรวมขอ้มูล
งานวิจยัน้ีจึงใชจ้าํนวนช่องจราจรเฉล่ียมาพิจารณา ดงัน้ี 
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จาํนวนช่องจราจรเฉล่ีย = 
∑ሺจาํนวนช่องจราจรൈระยะความยาวช่องจราจรሻ

ความยาวช่วงถนน    (3.1) 

 
 รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (เมตร) คือ รัศมีของโคง้ราบท่ีมีค่านอ้ยท่ีสุดในช่วงถนนหรือ

รัศมีของโคง้ราบท่ีแคบท่ีสุดในระยะทาง 1 กิโลเมตร 
 จาํนวนโคง้ราบต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) คือ จาํนวนโคง้ราบทั้ งหมดท่ีอยู่

ในช่วงความยาวถนนหรือจาํนวนโคง้ราบใน 1 กิโลเมตร 
 จาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) คือ จาํนวนโคง้ด่ิงทั้งหมดท่ีอยูใ่นช่วง

ความยาวถนนหรือจาํนวนโคง้ด่ิงใน 1 กิโลเมตร 
 ความเร็วท่ีใช้ในการออกแบบสูงสุด (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) คือความเร็วท่ีใช้

ออกแบบสูงสุดของช่วงถนน รวบรวมขอ้มูลจากทั้ งทางโคง้และทางตรง โดยบริเวณทางโค้ง
รวบรวมจากขอ้มูลโคง้ (Curve Data) ในส่วนความเร็วท่ีใชบ้ริเวณทางตรง (ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่ง
ประเทศไทย, 2552) จะใชค่้าความเร็วออกแบบสูงท่ีสุดคือ 70 กิโลเมตรต่อชัว่โมง เน่ืองจากถนนท่ี
ใชใ้นการศึกษามีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุชนประสานงาแสดงดงัตารางท่ี 3.3 

 
ตารางท่ี 3.3 ความเร็วท่ีปลอดภยัในสถานการณ์ต่าง ๆ 

ประเภทถนน/พื้นท่ี 
ความเร็วท่ีปลอดภยั  

(กม./ชม.) 
ถนนท่ีประกอบดว้ยรถยนตแ์ละกลุ่มผูใ้ชร้ถท่ีไม่มีการป้องกนั 
(unprotected road users) เช่น คนเดินเทา้ รถจกัรยาน เป็นตน้ 

30 

ทางแยกท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุชนดา้นขา้ง 50 
ถนนท่ีไม่มีการป้องกนัวตัถุอนัตรายขา้งทาง เช่น เสา ตน้ไม ้ 50 
ถนนท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุชนประสานงา 70 
ถนนท่ีไม่มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุชนประสานงาหรือชน
ดา้นขา้งเลย 

มากกวา่ 100 

อา้งอิง : โครงการวิจยัโดยใชค้วามเร็วในการขบัข่ีปลอดภยัของศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย 
 

3.2.4 ข้อมูลด้านความลาดชันของช่วงถนน 
 ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต์) คือความลาดชนัท่ีมีค่าสูงท่ีสุด

ในช่วงถนน 
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 ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต์) คือ ความลาดชันเฉล่ียของช่วง
ถนน ซ่ึงจะไม่คาํนึงถึงเคร่ืองหมายบวกลบของความลาดชนั เน่ืองจาก ในช่วงถนนหน่ึง ๆ อาจมีค่า
ความลาดชนัท่ีชนัข้ึน (+) และความลาดชนัท่ีลาดลง (-) ดงันั้น ถา้ความลาดชนัท่ีชนัข้ึนและความ
ลาดชนัท่ีลาดลงมีค่าเท่ากนั เม่ือนาํมาหาค่าเฉล่ีย จะพบว่าความลาดชนัของช่วงถนนนั้น ๆ มีค่าเป็น
ศูนย ์นั่นคือ ช่วงถนนนั้น ๆ จะมีลกัษณะเป็นทางราบ ไม่มีความลาดชนัเกิดข้ึน โดยความลาดชนั
เฉล่ียของช่วงถนนสามารถหาไดด้งัน้ี 

 

ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน = 
∑ |เปอร์เซ็นตค์วามชนั×ความยาวของความชนันั้น|

ความยาวช่วงถนน
 (3.2) 

 

 ระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (เมตร) คือ ค่าระยะทางท่ีเปล่ียนไปในแนวด่ิง
จากจุดสูงสุดโคง้ตั้งถึงจุดตํ่าสุดโคง้หงายของทุกโคง้ในช่วงถนนหรือ 1 กิโลเมตรดงัรูปท่ี 3.3 และ
สมการท่ี 3.3 

 

 
 

รูปท่ี 3.2 แสดงวิธีหาค่าการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง 
 

ระยะเปล่ียนแปลงแนวด่ิง = 1 2 nh + h +...+h  (3.3) 
 

โดย h1…hn คือ ระยะจากจุดสูงสุดโคง้ตั้งถึงจุดตํ่าสุดโคง้หงาย )เมตร(  
 
3.2.5 ข้อมูลด้านความลาดชันของช่วงถนนทีอ่ยู่ติดกนั 

จากการทบทวนงานวิจยัท่ีผ่าน (ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2551) พบว่า

ปัจจยัทางด้านความลาดชันท่ีเป็นทางลาดลงอย่างต่อเน่ือง ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความ

รุนแรง ดังนั้นขอ้มูลในส่วนน้ีจะพิจารณาถึงความลาดชันนอกช่วงถนนท่ีมีแนวโน้มต่อการเกิด
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อุบติัเหตุและความรุนแรงของช่วงถนนเท่านั้น นัน่คือ ความลาดชนัท่ีมีลกัษณะลาดลงสู่ช่วงถนนท่ี

ดงัรูปท่ี 3.3 
 

 
 

รูปท่ี 3.3 แสดงความลาดชนัเฉล่ียก่อนหนา้และหลงัช่วงถนนท่ีระยะทาง 100 -500 เมตร 

 

 
รูปท่ี 3.4 แสดงวิธีหาค่าความลาดชนัเฉล่ียก่อนหนา้และหลงัช่วงถนน 

 

ความลาดชนั ( ABi ) = 
ค่าแตกต่างของความสูงจากระดบันํ้าทะเล  (h)

ความยาวของแต่ละช่วงถนน  iL
 (3.4) 
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โดย iAB คือ ความลาดชนัเฉล่ียของแต่ละความยาวช่วงถนน (L) (ร้อยละ) 
h คือ ค่าแตกต่างของความสูงระดบันํ้าทะเลของจุด A และ B (เมตร) 
Li คือ ความยาวของแต่ละช่วงถนน (Li = 100, 200, 300 ,400, 500) (เมตร) 
 

 ความลาดชนัเฉล่ียก่อนหน้าช่วงถนน (ร้อยละ) คือ ความลาดชนัเฉล่ียก่อนถึง
ช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุ โดยรวบรวมขอ้มูลตั้ งแต่ระยะ 100 เมตรถึง 500 เมตรโดยจะพิจารณา
แนวโนม้ความลาดชนัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุบริเวณช่วงถนนดงัรูปท่ี 3.5 และ 3.6 

 

 
 

รูปท่ี 3.5 ความลาดชนัก่อนช่วงถนนท่ีมีแนวโนม้ส่งผลใหมี้อุบติัเหตุเกิดข้ึน 

 

 
 

รูปท่ี 3.6 ความลาดชนัก่อนช่วงถนนท่ีไม่มีแนวโนม้ส่งผลใหมี้อุบติัเหตุเกิดข้ึน 
 

ถา้ความลาดชันมีลกัษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุดังรูปท่ี 3.5
ลกัษณะความลาดชนัท่ีลาดลงแบบน้ี จะมีแนวโนม้ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง จากสมการ
ท่ี 3.4 จะพบวา่ค่าความลาดชนัเฉล่ียมีค่าเป็นลบ [(A’-B)/L] ในการรวบรวมขอ้มูลเราจะแทนคา่ความ
ลาดชนัเฉล่ียก่อนช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุท่ีมีค่าท่ีไม่ติดลบหรือใชค่้าสัมบูรณ์ของความลาดชนัเฉล่ีย
ท่ีได ้(IAB = | iAB |) แต่ถา้ความลาดชนัมีลกัษณะเป็นทางท่ีลาดชนัข้ึนสู่ช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุดงัรูปท่ี
3.6 ลกัษณะความลาดชนัท่ีข้ึนสู่ช่วงถนนจะไม่มีแนวโน้มส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและรุนแรงถึง
ช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุ เราจะแทนค่าความลาดชนัเฉล่ียท่ีมีลกัษณะชนัข้ึนก่อนถึงช่วงถนนค่าเป็น
ศูนย ์(IAB = 0) 
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 ความลาดชนัเฉล่ียหลงัช่วงถนน (ร้อยละ) คือความลาดชนัเฉล่ียหลงัช่วงถนนท่ี
เกิดอุบติัเหตุ โดยรวบรวมขอ้มูลตั้งแต่ระยะ 100 เมตรถึง 500 เมตร โดยจะพิจารณาแนวโนม้ความ
ลาดชนัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุบริเวณช่วงถนนดงัน้ี 

 

 
 

รูปท่ี 3.7 ความลาดชนัหลงัช่วงถนนท่ีมีแนวโนม้ส่งผลใหมี้อุบติัเหตุเกิดข้ึน 
 

 
 

รูปท่ี 3.8 ความลาดชนัหลงัช่วงถนนท่ีไม่มีแนวโนม้ส่งผลใหมี้อุบติัเหตุเกิดข้ึน 
 

ถ้าความลาดชันมีลักษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนท่ีเกิดอุบัติเหตุดังรูปท่ี 3.7
ลกัษณะความลาดชนัท่ีลาดลงแบบน้ี จะมีแนวโนม้ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง จากสมการ
ท่ี 3.4 จะพบว่าค่าความลาดชนัเฉล่ียมีค่าเป็นบวก [(B - A’)/L] ในการรวบรวมขอ้มูลเราจะแทนค่า
ความลาดชนัเฉล่ียหลงัช่วงถนนท่ีส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุมีค่าเท่ากบัค่าท่ีคาํนวณไดจ้ากสมการท่ี 3.4 
(IAB = IAB) แต่ถา้ความลาดชนัมีลกัษณะเป็นทางท่ีลาดชนัข้ึนสู่ช่วงถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุดงัรูปท่ี 3.8
ลกัษณะความลาดชนัท่ีข้ึนสู่ช่วงถนนจะไม่มีแนวโนม้ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและรุนแรงถึงช่วง
ถนนท่ีเกิดอุบติัเหตุ เราจะแทนค่าความลาดชนัเฉล่ียท่ีมีลกัษณะชนัข้ึนก่อนถึงช่วงถนนค่าเป็นศูนย์
(IAB = 0) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่4 
การสร้างและประยุกต์ใช้แบบจําลอง 

 

 ในการศึกษาน้ีศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงบริเวณทางลาดชนั 
โดยเลือกพื้นท่ีศึกษาท่ีเป็นพื้นท่ีเส่ียง (Black Spot) เน่ืองจากความลาดชันท่ีลาดลงอาจส่งผลต่อ 
การเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง  ในการศึกษาน้ี  จึงสร้างแบบจําลองออกเป็น  2 กรณี  คือ 
แบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุท่ีพิจารณาเพียงความลาดชนัของช่วงถนนและแบบจาํลองคาดการณ์
อุบติัเหตุท่ีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัดว้ยมีขั้นตอนการศึกษาดงัน้ี 

1) การกาํหนดรูปแบบจาํลอง (Model Formulation) 
2) การปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) 
3) ผลการปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) กรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของ

ช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
4) ผลการปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) กรณีพิจารณาความลาดชนัของช่วง

ถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
5) การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจําลอง  (Model Validation) และคัดเลือก

แบบจาํลองท่ีมีความเหมาะสม 
 

4.1  การกาํหนดรูปแบบจาํลอง (Model Formulation) 
ในการพฒันาแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุไดก้าํหนดให้จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 

จาํนวนผูบ้าดเจบ็ และจาํนวนผูเ้สียชีวิต เป็นตวัแปรตาม และตวัแปรท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบติัเหตุ จะถูกแสดงในตารางท่ี 4.1 โดยสามารถเขียนความสัมพนัธ์ของตวัแปรตามกบัตวัแปร
อิสระไดด้งัสมการท่ี 4.1 

 
       0 1 1 2 2 ...Y ( )n nX X XExp  (4.1) 

 
 

โดยท่ี Y คือ จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมดเฉล่ียต่อปีต่อกิโลเมตรจาํนวนผูบ้าดเจบ็เฉล่ียต่อปี 

ต่อกิโลเมตรและจาํนวนผูเ้สียชีวิตเฉล่ียต่อปีต่อกิโลเมตร 

β0 คือ ค่าคงท่ีของตวัแบบจาํลอง
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β1,β2, ...,βn คือ ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรอิสระท่ีส่งผลต่อตวัแปรตามอยา่งมี 

นยัสาํคญัทางสถิติ 
X1, X2, …, Xn คือ ตวัแปรอิสระท่ีมีค่านยัสาํคญัทางสถิติ 

 
 ในการศึกษาน้ีใช้แบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองและแบบจาํลองการถดถอยแบบ 
ทวินามเชิงลบ กล่าวคือเม่ือค่าเฉล่ียของจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงมีค่าเท่ากบัความแปรปรวน
จะวิเคราะห์ขอ้มูลโดยแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง (Poisson Regression Model) แต่เม่ือ
ค่าเฉล่ียและค่าความแปรปรวนของจํานวนอุบัติเหตุและความรุนแรงไม่เท่ากันหรือค่าความ
แปรปรวนของตัวแปรตอบสนองมีค่าสูง  (Overdispersion Effect) จะวิ เคราะห์ข้อมูลโดยใช้
แบบจาํลองทวินามเชิงลบ (Negative Binomial Regression Model) 

4.1.1 การกาํหนดตัวแปร 
ในการศึกษาคร้ังน้ี มีตวัแปรท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ทั้งหมดดงัตารางท่ี 4.1 
 

ตารางท่ี 4.1 ความหมายของตวัแปรท่ีใชว้ิเคราะห์ความสมัพนัธ์และพฒันาแบบจาํลอง 

ตวัแปร ความหมาย 
ตวัแปรตาม 

Accidents จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด (คร้ังต่อปีต่อกิโลเมตร) 
Injury จาํนวนผูบ้าดเจบ็ (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 

Fatality จาํนวนผูเ้สียชีวิต (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 
ตวัแปรอิสระ 

AADT ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี (พนัคนัต่อปี) 
HV สดัส่วนรถหนกั (เปอร์เซ็นต)์ 
DS ความเร็วออกแบบสูงสุด (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 

LANE จาํนวนช่องจราจร (ช่องจราจร) 
HC จาํนวนโคง้ราบต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 
VC จาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 

RAHC รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (เมตร) 
VG ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 

MAXVG ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 
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ตารางท่ี 4.1 ความหมายของตวัแปรท่ีใชว้ิเคราะห์ความสมัพนัธ์และพฒันาแบบจาํลอง (ต่อ) 

ตวัแปร ความหมาย 
ตวัแปรอิสระ 

DIFVG ระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (เมตร) 
BFVG1 ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 100 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
BFVG2 ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 200 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
BFVG3 ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 300 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
BFVG4 ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 400 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
BFVG5 ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 500 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
AFVG1 ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 100 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
AFVG2 ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 200 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
AFVG3 ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 300 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
AFVG4 ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 400 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
AFVG5 ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 500 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 

 
ลักษณะของตัวแปรท่ีได้จากการเก็บและรวบรวมข้อมูล ในการศึกษาน้ีใช้ขอ้มูลสถิติ

อุบติัเหตุยอ้นหลงั 6 ปีโดยใชพ้ื้นท่ีศึกษาท่ีเป็นจุดเส่ียงของอุบติัเหตุมีระยะทางทั้งส้ิน 15 กิโลเมตร 
แบ่งความยาวช่วงถนนเท่า ๆ กนั ยาวช่วงละ 1 กิโลเมตร จะไดข้อ้มูลทั้งหมด 6 x 15 = 90 ชุดแบ่ง
ขอ้มูลออกเป็น 2 ชุด คือ ใชป้รับเทียบแบบจาํลอง 75 ชุดและทดสอบแบบจาํลอง 15 ชุด โดยค่าสถิติ
สาํหรับตวัแปรจากโปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติ SPSS V.16 ไดส้รุปไวใ้นตารางท่ี 4.2 

 
ตารางท่ี 4.2 ค่าสถิติของตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ 

ตวัแปรตาม ค่าตํ่าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
Accidents 0 12 1.45 2.825 

Injury 0 75 6.51 15.946 
Fatality 0 33 1.05 4.223 

ตวัแปรอิสระ ค่าตํ่าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
AADT 4.893 22.534 8.790 3.853 

HV 19.820 35.240 33.149 3.451 
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ตารางท่ี 4.2 ค่าสถิติของตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ (ต่อ) 

ตวัแปรอิสระ ค่าตํ่าสุด ค่าสูงสุด ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
DS 70.00 100.00 76.530 10.966 

LANE 2.00 3.00 2.093 2.093 
HC 0.000 7.000 3.067 1.727 
VC 0.000 1.000 0.227 0.421 

RAHC 0.000 633.453 249.450 184.432 
VG 1.399 6.594 3.728 1.711 

MAXVG 2.014 8.910 5.651 1.963 
DIFVG 10.070 136.430 42.905 35.165 
BFVG1 0.000 5.655 0.617 1.415 
BFVG2 0.000 5.300 1.028 1.603 
BFVG3 0.000 5.500 0.869 1.372 
BFVG4 0.000 9.400 0.751 1.829 
BFVG5 0.000 6.850 0.720 1.531 
AFVG1 0.000 7.100 2.386 2.650 
AFVG2 0.000 7.600 0.608 1.920 
AFVG3 0.000 7.700 2.991 2.767 
AFVG4 0.000 7.338 2.685 2.849 
AFVG5 0.000 7.300 2.540 2.782 

 
พบว่า พื้นท่ีศึกษาในช่วง 6 ปี มีการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียต่อปีต่อกิโลเมตรประมาณ 1.45 คร้ัง 

ส่งผลใหมี้ผูบ้าดเจบ็ 6.51 รายและผูเ้สียชีวิตจาํนวน 1.05 ราย 
 
 4.1.2  การวเิคราะห์สหสัมพนัธ์ 

 กัลยา (2545) การวิเคราะห์สหสัมพนัธ์เป็นการวิเคราะห์เพื่อหาความสัมพนัธ์
ระหว่างตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ และเป็นการทดสอบว่าตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระ 
มีความสัมพนัธ์กนัหรือไม่ โดยการทดสอบจะใชค่้าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์มาพิจารณาว่าตวัแปร 
มีความสมัพนัธ์กนัมากหรือนอ้ย 
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ในการศึกษาน้ี จึงอาศัยการวิ เคราะห์สหสัมพันธ์ของเพีย ร์สัน  (Pearson’s 
Correlation) มาวิเคราะห์เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงกบัปัจจยั
เส่ียงเม่ือค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) มีนัยสําคญั
ทางสถิติจะถือว่าตวัแปรนั้นเป็นปัจจยัเส่ียงต่อจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรง ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์
สหสัมพนัธ์เพียร์สันจะมีค่าอยูร่ะหว่าง -1 ถึง 1 ถา้ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์มีค่าเขา้ใกล ้1 และ -1
หมายความว่า ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์กนัสูงในทางเชิงบวกและเชิงลบ ตามลาํดบั แต่ถา้ค่า
สัมประสิทธ์ิมีค่าเป็น 0 นัน่คือ ตวัแปรทั้งสองไม่มีความสัมพนัธ์กนัโดยค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์
แบบ เพี ย ร์ สั น (Pearson’s Correlation Coefficient) ของตัว แปรต ามและตัว แปร อิสระ ท่ี มี
ความสมัพนัธ์กนั แสดงดงัตารางท่ี 4.3 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เพียร์สันยงัสามารถใชต้รวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรอิสระกับตวัแปรอิสระ หากพบว่าตวัแปรอิสระมีความสัมพนัธ์ระหว่างกันสูง จะส่งผล 
ต่อการประมาณค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรในแบบจําลอง ทําให้ตัวแปรไม่มีนัยสําคัญหรือ
เคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปรตรงขา้มกบัความเป็นจริง โดยผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation Coefficient) ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปร
อิสระมีความสมัพนัธ์กนั แสดงดงัตารางท่ี 4.4 และตารางท่ี 4.5 

 
ตารางท่ี 4.3 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนัของตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ 

ตวัแปรตาม 
ตวัแปรอิสระ 

Accidents Injury Fatality 

AADT -0.146(0.212) -0.168(0.148) -0.095(0.420) 
HV 0.125(0.284) 0.1278(0.278) 0.061(0.604) 
DS -0.263(0.023)** -0.166(0.155) -0.081(0.492) 

LANE 0.217(0.061)* -0.015(0.899) -0.023(0.848) 
HC 0.293(0.011)** 0.218(0.060)* 0.332(0.004)** 
VC 0.230(0.047)** 0.258(0.025)** 0.016(0.892) 

RAHC -0.178(0.126) -0.126(0.280) -0.096(0.412) 
VG 0.536(0.000)** 0.485(0.000)** 0.244(0.000)** 

MAXVG 0.418(0.000)** 0.397(0.000)** 0.226(0.000)** 
DIFVG 0.464(0.000)** 0.287(0.013)** 0.185(0.111) 
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ตารางท่ี 4.3 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนัของตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ (ต่อ) 

ตวัแปรตาม 

ตวัแปรอิสระ 
Accidents Injury Fatality 

BFVG1 0.126(0.283) -0.073(0.533) -0.054(0.643) 
BFVG2 0.338(0.003)** 0.428(0.000)** 0.010(0.932) 
BFVG3 0.323(0.005)** 0.441(0.000)** 0.001(0.996) 
BFVG4 0.301(0.009)** 0.422(0.000)** -0.013(0.909) 
BFVG5 0.282(0.014)** 0.447(0.000)** -0.017(0.885) 
AFVG1 0.556(0.000)** 0.475(0.000)** 0.317(0.006)** 
AFVG2 0.015(0.900) 0.232(0.045)* 0.261(0.024)* 
AFVG3 0.493(0.000)** 0.467(0.000)* 0.256(0.026)** 
AFVG4 0.483(0.000)** 0.478(0.000)** 0.277(0.016)** 
AFVG5 0.525(0.000)** 0.530(0.000)** 0.302(0.008)** 

หมายเหตุ : *มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 90% 
**มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% 

 
 จากตารางท่ี 4.3 แสดงถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร เพื่อแสดงถึงแนวโน้ม 
ท่ีเป็นปัจจยัเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 
ท่ี 90% และ 95% พบวา่ 
 ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปีและสัดส่วนรถหนกั พบว่า ไม่มีความสัมพนัธ์
ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงเน่ืองจากขอ้มูลปริมาณจราจรในอดีตไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มูล
สถิติอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีเกิดข้ึน  คือ ขอ้มูลปริมาณการจราจรในปี 2553-2554 มีแนวโนม้ท่ี
ลดลง (ดงัตารางท่ี 3.2) ในขณะท่ีขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุมีแนวโน้มท่ีสูงข้ึน (ดงัตารางท่ี 3.1) ปัจจยั
ทางดา้นปริมาณจราจรจึงไม่มีความสมัพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงในทางเชิงเสน้ 
 ความเร็วออกแบบสูงสุด มีความสัมพนัธ์ต่อจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุในเชิงลบ
หมายความว่าเม่ือความเร็วออกแบบมีค่าตํ่าส่งผลให้มีการเกิดอุบติัเหตุสูงข้ึน เป็นไปไดว้่าผูข้บัข่ีไม่
สามารถขบัข่ีไดต้ามความเร็วท่ีออกแบบไว ้จึงขบัข่ีดว้ยความเร็วท่ีสูงกว่าความเร็วออกแบบดงันั้น
ปัจจยัทางดา้นความเร็วจึงมีความสมัพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุ 

จาํนวนช่องจราจร มีความสมัพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุในทางเชิงบวก หมายความว่า
เม่ือจาํนวนช่องจราจรมีค่ามากข้ึน อุบติัเหตุก็จะเกิดมากข้ึนดว้ย เป็นไปไดว้่าเม่ือจาํนวนช่องจราจร
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มากผู ้ขับข่ีจึงเกิดความสะดวกสบายและขาดความระมัดระวัง ดังนั้ นจํานวนช่องจราจรจึง 
ส่งใหมี้จาํนวนอุบติัเหตุเกิดเพิ่มมากข้ึน 
 จาํนวนโคง้ราบต่อกิโลเมตร มีความสัมพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุและทุกความ
รุนแรงส่วนจาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตร มีความสัมพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บแต่ไม่
รุนแรงถึงจาํนวนผูเ้สียชีวิต พบว่าเม่ือมีจาํนวนโคง้มาก ผูข้บัข่ีจึงอาจเกิดการประมาทหรือไม่
สามารถมองเห็นรถท่ีวิ่งสวนมาได ้จึงส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีเพิ่มข้ึน 
 รัศมีโค้งราบตํ่ าสุด ไม่มีความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
เน่ืองจากเม่ือผูข้บัข่ีขบัรถมาพบกบับริเวณโคง้ท่ีมีลกัษณะแคบ จึงเกิดความระมดัระวงัมากข้ึน ส่งผล
ใหอุ้บติัเหตุไม่เกิดข้ึน 
 ปัจจยัทางดา้นความลาดชันของช่วงถนน พบว่าความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน
และความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน มีความสัมพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงทั้งหมด
ส่วนระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง มีความสัมพนัธ์ต่อจาํนวนอุบติัเหตุและผูบ้าดเจบ็แต่ไม่รุนแรงถึง
จาํนวนผูเ้สียชีวิต พบวา่ เม่ือความลาดชนัเฉล่ีย ความลาดชนัสูงสุดและระยะการเปล่ียนแปลงแนวด่ิง
มีค่ามาก ส่งผลใหจ้าํนวนการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรงเพ่ิมข้ึนดว้ย 
 ปัจจยัทางดา้นความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั พบว่าความลาดชนัเฉล่ียของ
ช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหนา้ของช่วงถนนส่งผลใหเ้กิดจาํนวนอุบติัเหตุและจาํนวนผูบ้าดเจบ็แต่
ไม่รุนแรงถึงจาํนวนผูเ้สียชีวิต ส่วนความลาดชันเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันทางด้านหลัง 
จะส่งผลใหเ้กิดผูบ้าดเจบ็และรุนแรงถึงจาํนวนผูเ้สียชีวิตดว้ย 
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ตารางที่ 4.4 ค่าสมัประสิทธิ์สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนัระหวา่งตวัแปรอิสระกบัตวัแปรอิสระ 
 AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 

AADT 1 -0.671** -0.214 -0.171 0.084 -0.216 -0.399** -0.319** -0.314** -0.250* 
HV -0.671** 1 0.184 0.066 -0.058 0.164 0.268* 0.257* 0.261* 0.179 
DS -0.214 0.184 1 -0.201 -0.304** 0.202 0.913** -0.350** -0.199 -0.342** 

LANE -0.171 0.066 -0.201 1 -0.047 0.127 0.057 0.456* 0.329** 0.639** 
HC 0.084 -0.058 -0.304** -0.047 1 -0.251* -0.182 0.394** 0.233* 0.390** 
VC -0.216 0.164 0.202 0.127 -0.251* 1 0.203 0.279* 0.419** 0.165 

RAHC -0.339** 0.268* 0.913** 0.057 -0.182 0.203 1 -0.154 -0.049 0.122** 
VG 0.319** 0.257* -0.350** 0.456** 0.279* 0.279* -0.154 1 0.847** 0.799** 

MAXVG -0.314** 0.261* -0.199 0.329** 0.233* 0.419** -0.049 0.847** 1 0.748** 
DIFVG -0.250* 0.179 -0.342** 0.639* 0.390** 0.165 -0.122 0.799** 0.748** 1 
BFVG1 -0.056 0.025 -0.111 0.523** -0.015 -0.117 0.021 0.234* 0.074 0.354** 
BFVG2 -0.125 0.095 -0.082 0.226 0.038 0.232* 0.007 0.363** 0.241* 0.252* 
BFVG3 -0.141 0.113 -0.054 0.188 0.016 0.259* 0.035 0.357** 0.234* 0.233* 
BFVG4 -0.141 0.115 -0.033 0.218 0.024 0.249* 0.088 0.406** 0.265* 0.289* 
BFVG5 -0.147 0.1127 -0.016 0.148 -0.003 0.218 0.064 0.345** 0.157 0.238* 

หมายเหตุ : *มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 90% 
**มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

38 

ตารางที่ 4.4 ค่าสมัประสิทธิ์สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนัระหวา่งตวัแปรอิสระกบัตวัแปรอิสระ (ต่อ) 
 AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 

AFVG1 -0.334** 0.271* -0.373** 0.400** 0.424** 0.380** -0.172 0.585** 0.796** 0.813** 
AFVG2 -0.076 0.125 -0.191 -0.107 0.346** -0.173 -0.131 0.430** 0.239* 0.212 
AFVG3 -0.396** 0.333** -0.059 0.332** 0.344** 0.451** 0.103 0.897** 0.796** 0.722** 
AFVG4 -0.343** 0.287* 0.085 0.165 0.290* 0.345** 0.209 0.773** 0.567** 0.441** 
AFVG5 -0.320** 0.268 -0.049 0.171 0.333** 0.269* 0.077 0.813** 0.583** 0.483** 

 BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
AADT -0.056 -0.125 -0.141 -0.141 -0.147 -0.334** -0.076 -0.396** -0.343** -0.320** 

HV 0.025 0.095 0.113 0.115 0.127 0.271* 0.125 0.333** 0.287* 0.268* 
DS -0.111 -0.082 -0.054 -0.033 -0.016 -0.373** -0.191 -0.059 0.085 -0.049 

LANE 0.523** 0.226 0.188 0.218 0.148 0.400** -0.107 0.332** 0.165 0.171 
HC -0.015 0.038 0.016 0.024 0.003 0.424** 0.346** 0.344** 0.290* 0.333** 
VC -0.117 0.232* 0.259* 0.249* 0.218 0.380** -0.173 0.451** 0.345** 0.269* 

RAHC 0.021 0.007 0.035 0.088 0.064 -0.172 -0.131 0.103 0.209 0.077 
VG 0.234* 0.363** 0.357** 0.406** 0.345** 0.858** 0.430** 0.897** 0.773** 0.813** 

MAXVG 0.074 0.241* 0.234* 0.265* 0.157 0.796** 0.239 0.796** 0.567** 0.583** 
หมายเหตุ : *มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 90%  

**มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% 
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ตารางที่ 4.4 ค่าสมัประสิทธิ์สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนัระหวา่งตวัแปรอิสระกบัตวัแปรอิสระ(ต่อ) 
 BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 

DIFVG 0.354** 0.252* 0.233** 0.289* 0.238* 0.813** 0.212 0.722** 0.441** 0.483** 
BFVG1 1 0.541** 0.500** 0.539* 0.437** 0.259* -0.069 0.190 0.232* 0.225 
BFVG2 0.541** 1 0.993** 0.952** 0.925** 0.369** -0.035 0.305** 0.347** 0.365** 
BFVG3 0.500** 0.993** 1 0.964** 0.955** 0.376** 0.005 0.321** 0.367** 0.380** 
BFVG4 0.539** 0.952** 0.965** 1 0.955** 0.431** 0.113 0.377** 0.419** 0.416** 
BFVG5 0.437** 0.925** 0.955** 0.955** 1 0.375** 0.145 0.352** 0.398** 0.410** 
AFVG1 0.259* 0.369** 0.376** 0.431** 0.375** 1 0.295* 0.863** 0.670** 0.697** 
AFVG2 -0.069 -0.035 0.005 0.113 0.145 0.295* 1 0.414** 0.438** 0.478** 
AFVG3 0.190 0.305** 0.321** 0.377** 0.352** 0.863** 0.414** 1 0.889** 0.884** 
AFVG4 0.232* 0.347** 0.367** 0.419** 0.398** 0.670** 0.438** 0.889** 1 0.983** 
AFVG5 0.225 0.365** 0.380** 0.416** 0.410** 0.697** 0.478** 0.884** 0.983** 1 

หมายเหตุ : *มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 90% 
**มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบัความเชื่อมัน่ 95% 
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ตารางท่ี 4.5 ผลการวิเคราะห์สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนั (Pearson’s Correlation Coefficient) ระหวา่ง 
ตวัแปรอิสระกบัตวัแปรอิสระ 

ตวัแปร ความสมัพนัธ์เชิงบวก ความสมัพนัธ์เชิงลบ 
AADT - - 

HV - - 
DS RAHC - 

LANE - - 
HC - - 
VC - - 
VG MAXVG,  DIFVG - 

BFVG1 BFVG2, BFVG3, BFVG4, BFVG5 - 
AFVG1 AFVG2, AFVG3, AFVG4, AFVG5 - 

 
จากตารางท่ี 4.5 แสดงถึงผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์จากค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์เพียร์สัน โดยค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สันของตวัแปรอิสระและตวัแปร
อิสระแสดงดังตารางท่ี 4.4 พบว่าตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์กันสูงจะไม่นํามาพิจารณาพร้อมกัน 
โดยจะเลือกพิจารณาเพียงตวัแปรท่ีมีผลทาํใหแ้บบจาํลองมีความเหมาะสมมากท่ีสุด สามารถอธิบาย
ได ้ดงัน้ี 

 ความเร็วออกแบบสูงสุดสัมพนัธ์เชิงบวกกับรัศมีความโคง้เน่ืองจากในการ
ออกแบบโคง้จะเร่ิมจากการกาํหนดความเร็วเพื่อนาํมาออกแบบรัศมีโคง้คือ เม่ือความเร็วออกแบบ 
มีค่าสูง รัศมีความโคง้กจ็ะมีความกวา้งมากข้ึนดว้ย 

 ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนสัมพนัธ์กบัความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน
และระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงเน่ืองจากความลาดชันเฉล่ีย ความลาดชันสูงสุดและระยะ
เปล่ียนแปลงแนวด่ิงเป็นตัวแปรความลาดชันท่ีมีความสัมพันธ์กันของช่วง เม่ือทาํการสร้าง
แบบจาํลอง จะไม่พิจารณาตวัแปร 3 ตวัน้ีพร้อมกนั แต่จะเลือกตวัแปรท่ีทาํให้แบบจาํลองมีความ
เหมาะสมมากท่ีสุด 

 ความลาดชันเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันในระยะก่อนหน้า 100 เมตร 
มีความสมัพนัธ์กบัความลาดชนัเฉล่ียในระยะก่อนหนา้ท่ี 200  300  400 และ 500 เมตรเน่ืองจากการ
รวบรวมขอ้มูลความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัในทุก ๆ ความยาว จะยดึค่าระดบัความสูง
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จากแบบแปลนและแบบก่อสร้างของช่วงถนนเพียงจุดเดียว (ดงัรูปท่ี 3.4) ทาํให้ความลาดชนัเฉล่ีย
ของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันในทุก ๆ ระยะทางมีความสัมพนัธ์กันอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติดังนั้ น 
เพื่อความถูกตอ้งและแม่นยาํของแบบจาํลอง ตวัแปรความลาดชนัเฉล่ียของช่วงท่ีอยูติ่ดกนัในระยะ
ก่อนหนา้ช่วงถนนจะไม่นาํมาพิจารณาพร้อมกนั แต่จะเลือกเพียงระยะทางท่ีส่งผลให้แบบจาํลองมี
ความเหมาะสมมากท่ีสุดและความลาดชันท่ีอยู่ติดกันของช่วงถนนในระยะหลังช่วงถนน 
กเ็ช่นเดียวกนั 

 ผลจากการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สันของตวัแปรอิสระ
และตวัแปรอิสระแสดงดงัตารางท่ี 4.4 ยงัพบอีกว่าความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัท่ีอยู่ก่อน
และหลงัช่วงถนนมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรความลาดชนัของช่วงถนน จากงานวิจยัของ (Fu, Guo, 
Yuan, Feng, and Ma, 2011) พบว่าความลาดชันท่ีอยู่ติดกันในระยะก่อนหน้า 2 และ 3 กิโลเมตร 
ส่งผลให้มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด ในการวิจยัคร้ังน้ี จึงไม่คาํนึงถึงค่าความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรความลาดชนัของช่วงถนนกบัความลาดชนัท่ีอยูติ่ดกนัในระยะก่อนหนา้และหลงัช่วงถนน 

 

4.2  การปรับเทยีบผลของแบบจาํลอง (Model Calibration) 

 การวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีส่งผลต่อจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจ็บ และ
จาํนวนผูเ้สียชีวิต จะใช้รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง (Poisson Regression Model) และ
แบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ (Negative Binomial Regression Model) มีขั้นตอนการ
วิเคราะห์ดงัน้ี 

4.2.1 การประมาณค่าพารามิเตอร์ 
ในการคาดการณ์จํานวนอุบัติเหตุ  จํานวนผู ้บาดเจ็บ  และจํานวนผู ้เ สียชีวิต 

ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรอิสระจะถูกประมาณค่าโดยวิธีความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum 
Likelihood Estimator) ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% หรือค่า P-value มีค่านอ้ยกวา่ 0.050 ดว้ยโปรแกรม
สาํเร็จรูป SPSS Version 16.0 ซ่ึงมีกระบวนการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยมีขั้นตอนดงัน้ี 

1) ไม่เลือกตวัแปรอิสระเขา้แบบจาํลองเลยและเก็บค่า Log-Likelihood ไวเ้ป็นค่า
เร่ิมตน้ 

2) นําตัวแปรอิสระเข้าแบบจําลองคร้ังละ 1 ตัว พิจารณาค่า Log-Likelihood 
เปรียบเทียบกับค่า Log-Likelihood เร่ิมตน้ ค่า Log-Likelihood ท่ีไม่เลือกตวัแปรอิสระใดเลยเขา้
แบบจาํลอง) ถา้หากตวัแปรอิสระตวัใดทาํให้ค่า Log-Likelihood มีค่าสูงข้ึน (ติดลบนอ้ยลง )อยา่งมี
นยัสาํคญั ให้เก็บตวัแปรอิสระนั้นไว ้แต่ถา้ตวัแปรอิสระตวัใดทาํให้ค่า Log-Likelihood มีค่าลดลง
(ติดลบมากข้ึน) ให้ตดัตวัแปรอิสระนั้นออก โดยจะไม่นาํตวัแปรนั้นมาพิจารณาในการคดัเลือกเพื่อ
สร้างแบบจาํลองอีก 
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3) คดัเลือกตวัแปรอิสระท่ีทาํใหค่้า Log-Likelihood มีค่าสูงข้ึน (จากขอ้ 2) นาํเขา้
เพื่อสร้างแบบจาํลอง โดยค่อย ๆ ใส่ตัวแปรอิสระเพิ่มข้ึนทีละคู่ พิจารณาค่า Log-Likelihood ท่ี
เพิ่มข้ึนอย่างมีนัยสําคญั (P - value <  0.100 )แลว้ค่อยใส่ตวัแปรอิสระเพ่ิมข้ึนหรือลดไปเร่ือย ๆ 
จนทาํใหแ้บบจาํลองเหมาะสมท่ีสุด คือมีค่า Log-Likelihood มากท่ีสุดอยา่งมีนยัสาํคญั 

4) พิจารณาเคร่ืองหมายของพารามิเตอร์ว่าสอดคลอ้งกบัความเป็นจริงหรือไม่
เช่น การประมาณค่าพารามิเตอร์พบว่า จาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตรมีค่าสัมประสิทธ์ิติดลบ หมายถึง
ถา้มีจาํนวนโคง้นอ้ยจะทาํให้เกิดอุบติัเหตุมากข้ึน ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบัความเป็นจริง โดยทาํการตดั
ตวัแปรอิสระท่ีมีเคร่ืองหมายไม่สอดคลอ้งกบัความเป็นจริงออกแลว้ทาํการประมาณค่าพารามิเตอร์
ใหม่อีกคร้ัง 

4.2.2 การทดสอบGoodness of  Fit 
ในการทดสอบภาวะสารูปสนิทดี จะพิจารณาจากค่าสถิติ Deviance, Pearson Chi-

Square, Log-Likelihood and Akaike’s Information Criterion (AIC) เพื่อทดสอบความคลาดเคล่ือน
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร การประยุกต์ใชแ้บบจาํลองและตรวจสอบการกระจายของตวัแปร
ตอบสนอง (Overdispersion Effect) ดงัน้ี 

 Deviance ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากการกระจายตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง
ทาํใหแ้บบจาํลองคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงมาก แบบจาํลองจึงไม่สามารถอธิบายความสัมพนัธ์
ระหว่างตวัแปรได้ดี เม่ือค่า Deviance มีค่าสูงและค่า Deviance หารด้วย Degree of Freedom มีค่า
มากกวา่ 1 หมายถึงแบบจาํลองเกิดความคลาดเคล่ือนเน่ืองจากการกระจายตวัของตวัแปรตอบสนอง
(Overdispersion Effect) 

 




m mD D
DF N K

  (4.2) 

 
ค่า Degree of Freedom (DF) สามารถหาไดจ้ากผลต่างระหว่างจาํนวนค่าสังเกต

(Observeation, N) กบั จาํนวนพารามิเตอร์ (K) 
 Pearson Chi-Square  ค่าท่ีใชท้ดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลอง แสดงให้

เห็นถึงความคลาดเคล่ือนของการอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีต่างจากความเป็นจริงมาก
หรือนอ้ยทดสอบไดโ้ดยการนาํค่า Pearson Chi-Square หารดว้ย Degree of Freedom หากพบว่ามีค่า
มากกว่า 1 หมายถึง รูปแบบจาํลองเกิดความคลาดเคล่ือนเน่ืองจากการกระจายตัวของตัวแปร
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ตอบสนอง  (Overdispersion Effect) หรือ  รูปแบบจําลองไม่เหมาะสมต่อการนํามาอธิบาย
ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปร 

 




2 2x x
DF N K

 (4.3) 

 
ค่า Degree of Freedom (DF) สามารถหาไดจ้ากผลต่างระหว่างจาํนวนค่าสังเกต

(Observeation, N) กบั จาํนวนพารามิเตอร์ (K) 
 Log-Likelihood ค่าท่ีแสดงใหท้ราบวา่ แบบจาํลองสามารถแสดงความสัมพนัธ์

ระหว่างตัวแปรท่ีพิจารณาได้มากหรือน้อยเพียงใด  ถ้าค่า  Log-Likelihood มีค่าสูง  หมายถึง
แบบจาํลองมีความสามารถแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรไดดี้ (ปฏิวติั, 2550) ไดอ้า้งงานวิจยั
ของ (Miau et. Al, 1992) วา่ ไม่มีขอ้กาํหนดท่ีแน่นอนว่าค่า Log Likelihood ค่าใดท่ีเหมาะสมต่อการ
นาํมาเป็นค่ามาตรฐาน แต่มีการสรุปโดยอา้งอิงค่า Log-Likelihood กล่าวคือแบบจาํลองท่ีสามารถ
แทนความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีพิจารณาได้มากท่ีสุดคือแบบจาํลองท่ีมีค่า Log-Likelihood 
สูงสุด นัน่คือ ยิง่ค่า Log-Likelihood มากยิง่สามารถแทนความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรท่ีพิจารณาได้
มากท่ีสุด 

 Akaike’s Information Criterion (AIC) ตวัสถิติท่ีช่วยในการตรวจสอบความ
เหมาะสมของแบบจาํลองโดยไม่มีการพิจารณาระดบันยัสาํคญั (Level of Significances) นอกจากน้ี
ยงัสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคห์ลกัท่ีตอ้งการใหแ้บบจาํลองการถดถอยมีตวัแปรอิสระนอ้ยท่ีสุดเท่าท่ี
จะเป็นไปได ้เน่ืองจากความแปรปรวนของตวัแปรตามจะมากข้ึนถา้จาํนวนตวัแปรอิสระมีมาก 
ดงันั้นวิธีการหาจาํนวนตวัแปรอิสระท่ีเหมาะสมจะทาํให้การคาํนวณค่าตวัแปรตามมีความแม่นยาํ 
และในขณะเดียวกนัจะไม่ทาํให้เกิดความแปรปรวนของตวัแปรตามเน่ืองจากแบบจาํลองมีตวัแปร
อิสระมากเกินไปแบบจาํลองยิง่มีค่า AIC นอ้ย ๆ จะมีความเหมาะสมในการนาํมาประยกุตใ์ชสู้งสุด 

 

4.3 ผลการปรับเทยีบแบบจาํลอง (Model Calibration) กรณไีม่พจิารณา 
ความลาดชันของช่วงถนนทีอ่ยู่ตดิกนั 

 การปรับเทียบแบบจาํลองกรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัมีตวัแปร 
ท่ีใช้สร้างแบบจาํลองดังตารางท่ี 4.6 โดยนําตวัแปรมาวิเคราะห์รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบ 
พวัซองเพื่อสร้างแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงบริเวณทางลาดชนั 
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ตารางท่ี 4.6 ความหมายของตวัแปรท่ีใชว้ิเคราะห์ความสมัพนัธ์และพฒันาแบบจาํลองกรณีไม่ 
พิจารณาความลาดชนัช่วงถนน 

ตวัแปร ความหมาย 
ตวัแปรตาม  

Accidents จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด (คร้ังต่อปีต่อกิโลเมตร) 
Injury จาํนวนผูบ้าดเจบ็ (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 

Fatality จาํนวนผูเ้สียชีวิต (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 
ตวัแปรอิสระ  

AADT ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี(พนัคนัต่อปี) 
HV สดัส่วนรถหนกั (เปอร์เซ็นต)์ 
DS 

RAHC 
ความเร็วออกแบบสูงสุด (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 
รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (เมตร) 

LANE จาํนวนช่องจราจร (ช่องจราจร) 
HC จาํนวนโคง้ราบต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 
VC จาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 
VG 

MAXVG 
DIFVG 

ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 
ระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (เมตร) 

 
4.3.1 จํานวนการเกดิอุบัติเหตุทั้งหมด (Accidents) 

เม่ือนาํปัจจยัต่าง ๆ มาวิเคราะห์ รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองเพ่ือสร้าง
แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั ไดผ้ลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.7 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน 
อุบติัเหตุทั้งหมดกรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept 0.070 (0.857) 
RAHC -0.003 (0.044) 
DIFVG 0.017 (0.000) 

Deviance 216.617 
Degree of Freedom (DF) 72 

Deviance/ Degree of Freedom (DF) 3.009 
Pearson Chi-Square 257.896 

Log-Likelihood -149.645 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 3.50290 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.7 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง 
เพ่ือคาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั พบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อจาํนวนการ
เกิด ไดแ้ก่ ระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (DIFVG) ส่งผลต่อจาํนวนการเกิดอุบติัในเชิงบวกและ
รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (RAHC) ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในเชิงลบซ่ึงเป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไวว้่า 
เม่ือช่วงถนนท่ีศึกษามีระยะการเปล่ียนแปลงแนวด่ิงมาก ส่งผลให้เกิดจาํนวนอุบติัเหตุมากข้ึน และ
เม่ือโคง้ราบมีรัศมีท่ีแคบ จะทาํให้อุบัติเหตุเกิดข้ึนสูงแต่เม่ือรัศมีโคง้มีความกวา้ง จะส่งผลให้
อุบติัเหตุลดนอ้ยลงดว้ย 
 จากการทดสอบค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง 
พบว่าค่าสถิติ Deviance/DF เท่ากับ 3.009 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่ารูปแบบจาํลองการ
ถดถอยแบบพวัซองไม่มีความเหมาะสมกบัขอ้มูล คือ เกิดปัญหาเน่ืองจากการกระจายของตวัแปร
ตอบสนองมี ค่า สูง  (Overdispersion Effect) การประมาณค่าพารามิ เตอร์ ท่ีได้อาจ เ กิดการ
คลาดเคล่ือน ดงันั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุจึงเลือกใชรู้ปแบบจาํลองการถดถอยแบบ
ทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด มีผลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 
จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมดกรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -0.528(0.236) 
VC 0.890(0.028) 

RAHC -0.003(0.040) 
DIFVG 0.021(0.000) 

Deviance 86.550 
Pearson Chi-Square 93.515 

Log-Likelihood -105.526 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 219.051 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
  

จากตารางท่ี 4.8 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพ่ือคาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั พบว่าจาํนวนโคง้ด่ิง (VC) 
ระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (DIFVG) และรัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (RAHC) เป็นปัจจยัท่ีส่งผลให้
เกิดจาํนวนอุบติัเหตุ เม่ือช่วงถนนมีจาํนวนโคง้ด่ิงเป็นจาํนวนมาก ประกอบกบัช่วงถนนนั้นมีรัศมี
โคง้ราบท่ีแคบและยงัมีระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงท่ีสูงส่งผลใหมี้จาํนวนอุบติัเหตุสูงข้ึนดว้ยโดย
แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด แสดงดงัน้ี 

 
    , ( 0.528 0.890 0.003 0.021 )Accident NBY Exp VC RAHC DIFVG  (4.4) 

  
4.3.2 จํานวนผู้บาดเจ็บ (Injury) 

เม่ือนําปัจจัยต่าง ๆ มาวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองเพ่ือสร้างแบบจาํลอง
คาดการณ์ จาํนวนผูบ้าดเจบ็บริเวณทางลาดชนัโดยไม่พิจารณาความลาดชนันอกช่วงถนน ไดผ้ลการ
วิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน 
ผูบ้าดเจบ็กรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept 0.401 (0.782) 
LANE -1.520 (0.012) 

VC 0.771 (0.011) 
VG 0.902 (0.000) 

Deviance 793.457 
Degree of Freedom (DF) 71 

Deviance/ Degree of Freedom (DF) 11.175 
Pearson Chi-Square 1347 

Log-Likelihood -445.132 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 898.264 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.9 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง 
เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บบริเวณทางลาดชัน พบว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บ 
ไดแ้ก่ จาํนวนช่องจราจร (LANE) ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (VG) และจาํนวนโคง้ด่ิง (VC) 
โดยจาํนวนช่องจราจรส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในเชิงลบ คือเม่ือมีจาํนวนช่องจราจรท่ีจาํนวนช่อง
จราจรท่ีนอ้ย ส่งผลให้เกิดจาํนวนผูบ้าดเจบ็มากข้ึน และจาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตรกบัความลาดชนั
เฉล่ียของช่วงถนน ยงัส่งผลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บในเชิงบวก นั่นคือ เม่ือโคง้ด่ิงมีจาํนวนมากและ
ความลาดชนัเฉล่ียมีค่าสูง ทาํใหจ้าํนวนผูบ้าดเจบ็มากข้ึนดว้ย 

จากผลค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง พบว่า
ค่าสถิติ Deviance/DF เท่ากบั 11.175 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบ
พัวซองไม่เหมาะสมกับข้อมูลเ น่ืองจากตัวแปรตอบสนองมีค่าสูง  (Overdispersion Effect) 
การประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีได้อาจเกิดการคลาดเคล่ือน ดังนั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวน
ผูบ้าดเจบ็จึงเลือกใชรู้ปแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนผูบ้าดเจบ็ มีผล
การวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 
จาํนวนผูบ้าดเจบ็กรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -2.971(0.000) 
VG 0.995(0.000) 

Deviance 158.779 
Pearson Chi-Square 416.296 

Log-Likelihood -157.871 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 319.742 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.10 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บบริเวณทางลาดชนั พบว่า มีเพียงปัจจยัเดียวท่ีส่งผลให้เกิด
จาํนวนผูบ้าดเจบ็ คือ ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (VG) เม่ือความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนมีค่า
สูง ทาํให้วิสัยทศัน์ในการมองเห็นของผูข้บัข่ีในทิศทางการจราจรตรงกนัขา้มลดลง เป็นไปไดว้่า
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนอาจเกิดจากการแซงหรือชนท้ายซ่ึงส่งผลให้มีจาํนวนผูบ้าดเจ็บมากข้ึนด้วย 
โดยแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจบ็แสดงดงัน้ี 

 
  , ( 2.971 0.995 )Injury NBY Exp VG  (4.5) 

 
4.3.3 จํานวนผู้เสียชีวติ (Fatality) 

เม่ือนาํปัจจยัต่าง ๆ มาวิเคราะห์รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองเพื่อสร้าง
แบบจาํลองคาดการณ์ จาํนวนผูเ้สียชีวิตบริเวณทางลาดชนัโดยไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วง
ถนนท่ีอยูติ่ดกนัไดผ้ลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.11 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน 
ผูเ้สียชีวิตกรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept -5.775(0.0000) 
MAXVG 0.574(0.005) 

HC 0.475(0.000) 
Deviance 232.645 

Degree of Freedom(DF) 72 
Deviance/ Degree of Freedom(DF) 3.231 

Pearson Chi-Square 485.195 
Log-Likelihood -135.815 

Akaike’s Information Criterion (AIC) 277.630 
หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.11 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง 
เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตบริเวณทางลาดชนั พบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวนผูเ้สียชีวิต ไดแ้ก่ 
ความลาดชันสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) และจาํนวนโค้งราบทั้ งหมด (HC) เม่ือเส้นทางมี
จาํนวนโคง้ราบมากและความลาดชนัสูงสุดของช่วงนั้นมีค่าสูง ทาํให้ผูข้บัข่ีท่ีไม่ชาํนาญในเส้นทาง
ขาดความระมดัระวงัและประสบอุบติัเหตุรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตได ้

จากผลค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง พบว่า
ค่าสถิติ Deviance/DF เท่ากบั 3.231 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบ
พวัซองไม่มีความเหมาะสมกบัขอ้มูล เน่ืองจากตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect)
การประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีได้อาจเกิดการคลาดเคล่ือน ดังนั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวน
ผูบ้าดเจบ็จึงเลือกใชรู้ปแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนผูเ้สียชีวิต มีผล
การวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.12 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 
จาํนวนผูเ้สียชีวิตกรณีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -7.023(0.000) 
MAXVG 0.825(0.000) 

HC 0.356(0.000) 
Deviance 84.465 

Pearson Chi-Square 201.551 
Log-Likelihood -72.324 

Akaike’s Information Criterion (AIC) 150.648 
หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.12 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั พบว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
จาํนวนผูเ้สียชีวิต ไดแ้ก่ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) และจาํนวนโคง้ราบทั้งหมด 
(HC) ในช่วงถนน เม่ือเสน้ทางมีจาํนวนโคง้ราบมากและความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนนนั้นมีค่าสูง
ส่งผลให้จาํนวนผูเ้สียชีวิตมีมากข้ึนดว้ย การวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ ไดป้ระมาณ
ค่าพารามิเตอร์แสดงไดด้งัแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตดงัน้ี  

 
   , ( 27.023 0.825 0.356 )Fatality NBY Exp MAXVG HC  (4.6) 
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4.4 ผลการปรับเทยีบแบบจาํลอง (Model Calibration) กรณพีจิารณาความลาดชัน 
 ของช่วงถนนทีอ่ยู่ตดิกนั 
 
ตารางท่ี 4.13 ความหมายของตวัแปรท่ีใชว้ิเคราะห์ความสมัพนัธ์และพฒันาแบบจาํลองกรณี 

พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
ตวัแปร ความหมาย 

ตวัแปรตาม 
Accidents จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด (คร้ังต่อปีต่อกิโลเมตร) 

Injury จาํนวนผูบ้าดเจบ็ (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 
Fatality จาํนวนผูเ้สียชีวิต (รายต่อปีต่อกิโลเมตร) 
AADT ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี (พนัคนัต่อปี) 

HV สดัส่วนรถหนกั (เปอร์เซ็นต)์ 
DS 

RAHC 
ความเร็วออกแบบสูงสุด (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 
รัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (เมตร) 

LANE จาํนวนช่องจราจร (ช่องจราจร) 
HC จาํนวนโคง้ราบต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 
VC จาํนวนโคง้ด่ิงต่อกิโลเมตร (กิโลเมตร-1) 
VG 

MAXVG 
DIFVG 

ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (เปอร์เซ็นต)์ 
ระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (เมตร) 

BFVG1 
BFVG2 
BFVG3 
BFVG4 
BFVG5 

ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 100 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 200 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 300 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 400 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัก่อนหนา้ช่วงถนน 500 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 

AFVG1 
AFVG2 
AFVG3 
AFVG4 
AFVG5 

ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 100 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 200 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 300 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 400 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
ความลาดชนัหลงัช่วงถนน 500 เมตร (เปอร์เซ็นต)์ 
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4.4.1 จํานวนการเกดิอุบัติเหตุทั้งหมด (Accidents) 
เม่ือนําปัจจัยต่าง ๆ มาวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองเพ่ือสร้างแบบจาํลอง

คาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั ไดผ้ลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 4.14 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน
อุบติัเหตุทั้งหมดกรณีพจิารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept -0.968(0.024) 
RAHC -0.003(0.019) 
DIFVG 0.014(0.000) 
AFVG5 0.317(0.000) 

Deviance 135.829 
Degree of Freedom(DF) 71 

Deviance/ Degree of Freedom(DF) 1.913 
Pearson Chi-Square 135.123 

Log-Likelihood -109.251 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 226.502 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.14 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง 
เพ่ือคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีพิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงถนน พบว่าปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ ความลาดชันเฉล่ียท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัช่วงถนนในระยะ 500 
เมตรระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (DIFVG) และรัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (RAHC) เม่ือรัศมีโคง้ราบมีค่า
ตํ่าหรือโคง้มีลกัษณะแคบ ระยะการเปล่ียนแปลงแนวด่ิงและความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่
ติดกนัทางดา้นหลงัในระยะ 500 เมตรมีค่าสูงส่งผลใหจ้าํนวนอุบติัเหตุมีค่าสูงข้ึน 

จากผลค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง พบว่า
ค่าสถิติ Deviance/DF เท่ากบั 1.913 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบ
พวัซองไม่มีความเหมาะสมกบัขอ้มูล เน่ืองจากตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect) 
การประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีได้อาจเกิดการคลาดเคล่ือน ดังนั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวน
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อุบติัเหตุทั้งหมดจึงเลือกใชรู้ปแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุ
ทั้งหมด มีผลการวิเคราะห์ดงัน้ี 

 
ตารางท่ี 4.15 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 

จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมดกรณีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -1.145(0.100) 
RAHC -0.003(0.026) 
DIFVG 0.014(0.002) 
AFVG5 0.316(0.000) 

Deviance 65.276 
Pearson Chi-Square 62.519 

Log-Likelihood -94.889 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 197.778 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.15 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดบริเวณทางลาดชนั พบว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพล 
ต่อการเกิดอุบติัเหตุ  ไดแ้ก่ ความลาดชนัเฉล่ียท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัช่วงถนนในระยะ 500 เมตร 
ระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (DIFVG) และรัศมีโคง้ราบตํ่าสุด (RAHC) เช่นเดียวกบัรูปแบบจาํลอง
การถดถอยแบบพวัซองโดยการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ ไดป้ระมาณค่าพารามิเตอร์
แสดงไดด้งัแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุดงัน้ี  

 
    , ( 1.145 0.003 0.01 0.316 5)Accidents NBY Exp RAHC DIFVG AFVG  (4.7) 

 
4.4.2 จํานวนผู้บาดเจ็บ (Injury) 

เม่ือนาํปัจจยัต่าง ๆ มาวิเคราะห์รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองเพื่อสร้าง
แบบจาํลองคาดการณ์ จาํนวนผูบ้าดเจบ็บริเวณทางลาดชนั ไดผ้ลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.16 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน 
ผูบ้าดเจบ็กรณีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept -5.542(0.000) 
MAXVG 0.754(0.000) 
AFVG5 0.439(0.000) 

Deviance 683.451 
Degree of Freedom(DF) 72 

Deviance/ Degree of Freedom(DF) 9.492 
Pearson Chi-Square 1106 

Log-Likelihood -390.129 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 786.259 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.16 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง
เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บบริเวณทางลาดชนัท่ีพิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงดว้ย พบว่า
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) 
และความลาดชันเฉล่ียท่ีอยู่ติดกบัทางดา้นหลงัช่วงถนนในระยะ500 เมตร (AFVG5) นั่นคือเม่ือ
ความลาดชนัเฉล่ียของเส้นทางหลงัช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัมีลกัษณะลาดลงสู่ช่วงถนนอย่างต่อเน่ืองท่ี
ระยะ 500 เมตรมีค่าสูง ประกอบกบัมีค่าความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนนมีค่าสูง ส่งผลใหมี้ผูจ้าํนวน
ผูบ้าดเจบ็เพ่ิมข้ึนดว้ย 

จากผลค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง พบว่า
ค่าสถิติ Deviance/DF เท่ากบั 9.492 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบ
พวัซองไม่มีความเหมาะสมกบัขอ้มูลเน่ืองจากตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect) 
การประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีได้อาจเกิดการคลาดเคล่ือน ดังนั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวน
ผูบ้าดเจ็บจึงเลือกใชก้ารวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนผูบ้าดเจ็บ มีผล
การวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.17 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 
จาํนวนผูบ้าดเจบ็กรณีพจิารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -4.055(0.000) 
MAXVG 0.519(0.003) 
AFVG5 0.494(0.000) 

Deviance 119.450 
Pearson Chi-Square 229.094 

Log-Likelihood -138.206 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 282.413 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.17 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บบริเวณทางลาดชัน พบว่า ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวน
ผูบ้าดเจบ็ ไดแ้ก่ ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) และความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ี
อยู่ติดกนัทางดา้นหลงัท่ีระยะ 500 เมตร (AFVG5) เช่นเดียวกบัรูปแบบจาํลองการถดถอยแบบพวั
ซองโดยการวิ เคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ  ได้ประมาณค่าพารามิเตอร์แสดงได ้
ดงัแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจบ็ดงัน้ี  

 
   , ( 4.055 0.519 0.494 5)Injury NBY Exp MAXVC AFVG  (4.8) 

 
4.4.3 จํานวนผู้เสียชีวติ (Fatality) 

เม่ือนําปัจจัยต่าง ๆ มาวิเคราะห์รูปแบบจําลองถดถอยแบบพัวซองเพื่อสร้าง
แบบจาํลองคาดการณ์ จาํนวนผูเ้สียชีวิตบริเวณทางลาดชนั ไดผ้ลการวิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.18 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซองของจาํนวน 
ผูเ้สียชีวิตกรณีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Poisson Regression Model 

Intercept -6.138(0.002) 
MAXVG 0.664(0.011) 
AFVG4 0.360(0.003) 

Deviance 251.396 
Degree of Freedom(DF) 72 

Deviance/ Degree of Freedom(DF) 3.492 
Pearson Chi-Square 527.724 

Log-Likelihood -145.191 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 296.381 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.18 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบพวัซอง 
เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตบริเวณทางลาดชนั พบว่า ปัจจยัท่ีส่งผลใหผู้ป้ระสบอุบติัเหตุเสียชีวิต
ไดแ้ก่ ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) และความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทาง
ดา้นหลงัในระยะ 400 เมตร (AFVG4) เม่ือความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัมี
ลกัษณะลาดลงสู่ช่วงถนนอยา่งต่อเน่ืองท่ีระยะทาง 400 เมตรอีกทั้งในช่วงถนนเองยงัมีค่าความลาด
ชนัท่ีสูงปัจจยัดงักล่าวจึงส่งผลใหเ้กิดจาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีเพิ่มมากข้ึน 

ค่าสถิติทดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลองการถดถอยพวัซอง พบว่าค่าสถิติ 
Deviance/DF เท่ากบั 3.492 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 แสดงให้เห็นว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง
ไม่มีความเหมาะสมกับขอ้มูล เน่ืองจากตัวแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect) การ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ท่ีไดอ้าจเกิดการคลาดเคล่ือน ดงันั้นแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บ
จึงเลือกใช้รูปแบบจาํลองการถดถอยแบบทวินามเชิงลบ เพื่อทาํนายจาํนวนผูเ้สียชีวิต มีผลการ
วิเคราะห์ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 4.19 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบของ 
จาํนวนผูเ้สียชีวิตกรณีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

Model 
Variable 

Negative Binomial Regression Model 

Intercept -7.357(0.000) 
MAXVG 0.796(0.002) 
AFVG4 0.414(0.000) 

Deviance 81.068 
Pearson Chi-Square 186.121 

Log-Likelihood -70.625 
Akaike’s Information Criterion (AIC) 147.250 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
 

จากตารางท่ี 4.19 แสดงค่าพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินาม 
เชิงลบ เพื่อคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตทั้ งบริเวณทางลาดชัน พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลให้ผูป้ระสบ
อุบติัเหตุเสียชีวิตไดแ้ก่ ค่าความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) และความลาดชนัเฉล่ียของ
ช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัในระยะทาง 400 เมตร (AFVG4) เช่นเดียวกบัรูปแบบจาํลองการ
ถดถอยแบบพวัซองโดยการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ ไดป้ระมาณค่าพารามิเตอร์
แสดงดงัแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตดงัน้ีดงัน้ี  

 
   , ( 7.357 0.796 0.414 4)Fatality NBY Exp MAXVG AFVG  (4.9) 

 

4.5 การตรวจสอบความเทีย่งตรงของแบบจาํลอง (Model Validation)  
และคดัเลอืกแบบจาํลองทีม่ีความเหมาะสม 

 ในการคดัเลือกแบบจาํลองท่ีเหมาะสมระหว่างแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุ
ทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีไม่พิจารณาถึงความลาดชันของช่วงถนนท่ีอยู่
ติดกนัและพิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั โดยเปรียบเทียบจากค่าสถิติทดสอบ
Goodness of Fit 
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4.5.1 การตรวจสอบความเทีย่งตรงของแบบจําลอง (Model Validation) 
 แบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุ หลงัจากท่ีผ่านกระบวนการปรับเทียบแบบจาํลอง
(Model Calibration) เรียบร้อยแลว้ จะนาํมาประเมินความเท่ียงตรงของแบบจาํลองโดยการศึกษาน้ี
จะทาํการตรวจสอบจากขอ้มูลแยกทดสอบในการศึกษาคร้ังน้ีมีขอ้มูลทั้งส้ิน 90 ชุด โดยขอ้มูลในการ
สร้างแบบจาํลองมี 75 ชุด และแยกขอ้มูลทดสอบไว  ้15 ชุด จากขอ้มูลท่ีแยกทดสอบ มีจาํนวน
อุบติัเหตุเกิดข้ึนทั้ งหมด 28 คร้ัง จาํนวนผูบ้าดเจ็บ 93 รายและจาํนวนผูเ้สียชีวิต 26 ราย ในการ
ทดสอบน้ีทาํไดโ้ดย แทนค่าขอ้มูลท่ีแยกทดสอบ แลว้เปรียบเทียบค่าท่ีไดจ้ากการทาํนายและค่าของ
ข้อมูลจริง โดยผลของตัวแปรตามจะมีค่าเป็นค่าเฉล่ีย ดังนั้ นการทดสอบความเท่ียงตรงของ
แบบจาํลอง จึงเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียดงัน้ี 
 จากตารางท่ี 4.19 แสดงผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์
จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมดพบวา่ จาํนวนอุบติัเหตุของขอ้มูลทดสอบมีค่าเฉล่ีย 1.867 คร้ัง แบบจาํลองท่ี
พิจารณาความลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 1.808 คร้ัง ส่วนแบบจาํลองท่ีไม่พิจารณาความ
ลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 1.008 คร้ัง  
 จากตารางท่ี 4.20 แสดงผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์
จาํนวนผูบ้าดเจ็บพบว่า จาํนวนอุบติัเหตุของขอ้มูลทดสอบมีค่าเฉล่ีย 6.200 ราย แบบจาํลองท่ี
พิจารณาความลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 10.332 ราย ส่วนแบบจาํลองท่ีไม่พิจารณาความ
ลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 6.644 ราย 

จากตารางท่ี 4.21 แสดงผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์
จาํนวนผูเ้สียชีวิตพบว่า จาํนวนอุบัติเหตุของขอ้มูลทดสอบมีค่าเฉล่ีย 1.733 ราย แบบจาํลองท่ี
พิจารณาความลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 1.737 ราย ส่วนแบบจาํลองท่ีไม่พิจารณาความ
ลาดชนันอกช่วงถนนทาํนายไดเ้ฉล่ีย 1.485 ราย 
 จากการตรวจสอบความเท่ียงตรงของทุกแบบจาํลองพบว่า แบบจาํลองคาดการณ์
จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด และจาํนวนผูเ้สียชีวิตกรณีท่ีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
มีความแม่นยาํมากกว่าแบบจาํลองกรณีท่ีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัแต่ใน
ส่วนของแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บนั้นกรณีท่ีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่
ติดกนั มีความแม่นยาํ นอ้ยกวา่กรณีท่ีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
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ตารางท่ี 4.20 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน 
ทั้งหมดจากขอ้มูลแยกทดสอบ 

ท่ี 
จาํนวนอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึนจริง 

จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ี

อยูติ่ดกนั 
ไม่พิจารณาความลาดชนั
ของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

1 2 0.317 0.669 
2 5 1.627 0.710 
3 2 0.366 0.762 
4 4 4.438 1.598 
5 1 0.168 0.350 
6 1 7.174 3.694 
7 1 0.366 0.729 
8 1 0.305 0.400 
9 3 3.203 1.284 
10 2 1.960 0.405 
11 0 0.250 0.662 
12 1 3.203 1.284 
13 5 3.170 0.980 
14 0 0.324 0.933 
15 0 0.250 0.662 

ค่าเฉล่ีย 1.867 1.808 1.008 
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ตารางท่ี 4.21 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจบ็จาก 
ขอ้มูลแยกทดสอบ 

ท่ี 
จาํนวนผูบ้าดเจบ็
ท่ีเกิดข้ึนจริง 

จาํนวนผูบ้าดเจบ็ท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนน

ท่ีอยูติ่ดกนั 
ไม่พิจารณาความลาดชนัของ

ช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
1 0 0.108 0.706 
2 36 9.714 4.110 
3 4 0.196 0.427 
4 8 42.115 40.105 
5 1 0.073 0.059 
6 0 17.338 5.719 
7 0 0.217 0.641 
8 2 0.160 0.065 
9 2 19.328 14.064 
10 0 27.422 9.603 
11 0 0.049 0.025 
12 6 19.328 14.064 
13 34 18.809 9.993 
14 0 0.073 0.059 
15 0 0.049 0.025 

ค่าเฉล่ีย 6.200 10.332 6.644 
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ตารางท่ี 4.22 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิตจาก 
ขอ้มูลแยกทดสอบ 

ท่ี 
จาํนวน

ผูเ้สียชีวิตท่ี
เกิดข้ึนจริง 

จาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ี

อยูติ่ดกนั 
ไม่พิจารณาความลาดชนั

นอกช่วงถนน 
1 0 0.011 0.097 
2 0 1.355 0.553 
3 0 0.023 0.075 
4 6 7.556 4.110 
5 1 0.006 0.026 
6 0 2.961 0.702 
7 0 0.031 0.049 
8 1 0.011 0.019 
9 2 3.614 5.599 
10 13 4.018 1.022 
11 0 0.003 0.014 
12 0 3.614 5.599 
13 3 2.846 4.371 
14 0 0.006 0.026 
15 0 0.003 0.014 

ค่าเฉล่ีย 1.733 1.737 1.485 

 
4.5.2  การคดัเลอืกแบบจําลองทีมี่ความเหมาะสม 

จากการปรับเทียบแบบจาํลอง สรุปได้ว่า แบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซอง 
ไม่เหมาะสมต่อสร้างแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจ็บ และจาํนวน
ผูเ้สียชีวิตทั้งกรณีท่ีพิจารณาและไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั เน่ืองจากเกิด
ปัญหาค่าความแปรปรวนมากกว่าค่าเฉล่ียหรือการกระจายของตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Over 
dispersion Effect) จึงไดเ้ลือกใช้วิธีวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ มาคาดการณ์จาํนวน
อุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจ็บ และจาํนวนผูเ้สียชีวิตทั้งกรณีท่ีพิจารณาและไม่พิจารณาความ
ลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัแสดงดงัตารางท่ี 4.23 
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ตารางท่ี 4.23 ตารางเปรียบเทียบระหวา่งแบบจาํลองคาดการณ์ท่ีพิจารณาและไม่พิจารณาถึงความ 
ลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัโดยวิธีการวิเคราะห์แบบทวินามเชิงลบ 

 
พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนน

ท่ีอยูติ่ดกนั 
ไม่พิจารณาความชนัของช่วงถนน

ท่ีอยูติ่ดกนั 
Accidents Injury Fatality Accidents Injury Fatality 

Intercept 
-1.145 
(0.100) 

-4.055 
(0.000) 

-7.357 
(0.000) 

-0.528 
(0.236) 

-2.971 
(0.000) 

-7.023 
(0.000) 

VC - - - 
0.890 

(0.028) 
- - 

HC - - - - - 
0.356 

(0.000) 

RAHC 
-0.003 
(0.026) 

- - 
-0.003 
(0.040) 

- - 

VG - - - - 
0.995 

(0.000) 
- 

MAXVG - 
0.519 

(0.003) 
0.796 

(0.002) 
- - 

0.825 
(0.000) 

DIFVG 
0.014 

(0.002) 
- - 

0.021 
(0.000) 

- - 

BFVG1 - - - - - - 

AFVG4 - - 
0.414 

(0.000) 
- - - 

AFVG5 
0.316 

(0.000) 
0.494 

(0.000) 
- - - - 

Deviance 65.276 119.450 81.068 86.515 158.779 84.465 
Pearson Chi-Square 62.519 229.094 186.121 93.515 416.296 201.551 

Log-Likelihood -94.889 -138.206 -70.625 -105.526 -157.871 -72.324 
AIC 197.778 282.413 147.250 219.051 319.742 150.648 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
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จากตารางท่ี 4.23 ตารางเปรียบเทียบระหว่างแบบจาํลองคาดการณ์ท่ีพิจารณาและ
ไม่พิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัโดยวิธีการวิเคราะห์แบบทวินามเชิงลบ โดยผล
การทดสอบ Goodness of Fit พบวา่ 

 ค่า  Deviance คือ  ค่าคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากตัวแปรตอบสนองมาก  ทําให้
แบบจาํลองคลาดเคล่ือนจากค่าความเป็นจริงมาก จากการเปรียบเทียบพบว่า ทั้ง 3 กลุ่มแบบจาํลองท่ี
พิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัมีค่านอ้ยกวา่หรือคลาดเคล่ือนนอ้ยกว่า แบบจาํลอง
ท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

 ค่า Person Chi-Square ค่าท่ีใชท้ดสอบความเหมาะสมของแบบจาํลอง แสดงให้
เห็นถึงความคลาดเคล่ือนเช่นเดียวกบัค่า Deviance จากการเปรียบเทียบพบว่า ทั้ง 3 กลุ่มแบบจาํลอง
ท่ีพิจารณาถึงความลาดชันของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันมีค่าน้อยกว่าหรือคลาดเคล่ือนน้อยกว่า 
แบบจาํลองท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

 ค่ า  Log Likelihood ค่ าแสดง ท่ี ให้ทราบว่ า  แบบจําลองสามารถแสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีพิจารณาได้ดีเพียงใด ถ้าค่า Log Likelihood มีค่าสูง แสดงว่า
แบบจาํลองนั้นสามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรไดดี้ จากการเปรียบเทียบทั้ง 3 กลุ่ม
แบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงถนน มีค่ามากกว่าหรือ สามารถอธิบายความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรไดดี้กวา่แบบจาํลองท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

 ค่า  Akaike’s Information Criterion (AIC) คือ  ค่าการพิจารณาแบบจําลองท่ี
ประยุกตใ์ชใ้นการทาํนาย ถา้แบบจาํลองมีค่า AIC น้อย ๆ แบบจาํลองนั้นมีความเหมาะสมในการ
นาํมาประยุกตใ์ชสู้งสุด จากการเปรียบเทียบทั้ง 3 กลุ่มแบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความลาดชนัของ
ช่วงถนนท่ีอยู่ติดกัน มีค่า AIC น้อยกว่า หรือ สามารถนําไปประยุกต์ใช้ในการทาํนายได้ดีกว่า
แบบจาํลองท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัดงันั้นแบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความ
ชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัจึงเหมาะสมต่อการนาํไปคาดการณ์ 

การคดัเลือกแบบจาํลองท่ีเหมาะสมจะพิจารณาจากค่าสถิติท่ีไดจ้าก Goodness of 
Fit สรุปไดว้่า แบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงถนน คือ แบบจาํลองท่ีเหมาะสมต่อ
การทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิต โดยใชก้ารวิเคราะห์การถดถอย
แบบทวินามเชิงลบ แสดงไดด้งัน้ี 
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ตารางท่ี 4.24 ผลการคดัเลือกแบบจาํลองท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

 
 

Negative Binomial Regression Model 
Accidents Injury Fatality 

Intercept 
-1.145 
(0.100) 

-4.055 
(0.000) 

-7.357 
(0.000) 

RAHC 
-0.003 

(0.026),  
- - 

MAXVG - 
0.519 

(0.003) 
0.796 

(0.002) 

DIFVG 
0.014 

(0.002) 
- - 

AFVG4 - - 
0.414 

(0.000) 

AFVG5 
0.316 

(0.000) 
0.494 

(0.000) 
- 

Deviance 65.276 119.450 81.068 
Pearson Chi-Square 62.519 229.094 186.121 

Log-Likelihood -94.889 -138.206 -70.625 
AIC 197.778 282.413 147.250 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเลบ็ () คือ ค่า P-value 
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ตารางท่ี 4.25 แสดงค่า Elasticity 

 
Elasticity

Accidents Injury Fatality 
RAHC -0.748 - - 

MAXVG - 2.940 4.051 
DIFVG 0.602 - - 
AFVG4 - - 1.112 
AFVG5 0.803 1.256 - 

 
ตารางท่ี 4.24 แสดงผลการคดัเลือกแบบจาํลองท่ีมีเหมาะสมมากท่ีสุดจากการ

ตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองและค่าสถิติทดสอบ Goodness of Fit และตารางท่ี 4.25
แสดงค่า Elasticity โดยแสดงแบบจาํลองคาดการณ์ไดด้งัน้ี 

 แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด 
 
    , ( 1.145 0.003 0.014 0.316 5)Accident NBY Exp RAHC DIFVG AFVG  (4.10) 

 
ค่า Elasticity จากตารางท่ี 4.25 แสดงให้เห็นว่า เม่ือรัศมีโค้งราบเพ่ิมข้ึน 1 

เปอร์เซ็นตส่์งผลใหจ้าํนวนอุบติัเหตุมีจาํนวนลดลง 0.748 เปอร์เซ็นต ์ระยะการเปล่ียนแปลงแนวทาง
ด่ิงและความลาดชันเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันทางด้านหลังในระยะ 500 เมตรเพิ่มข้ึน 1 
เปอร์เซ็นต ์ส่งผลใหจ้าํนวนอุบติัเหตุมีจาํนวนเพิ่มข้ึน 0.602 และ 0.803 เปอร์เซ็นตต์ามลาํดบั 

ดงันั้นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ ความลาดชนัของช่วง
ถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัช่วงถนนในระยะ 500 เมตร (AFVG5) รองลงมาคือรัศมีโคง้ราบตํ่าสุด
(RAHC) และระยะเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิง (DIFVG) ตามลาํดับ เม่ือรัศมีโคง้มีค่าตํ่าหรือโคง้มี
ลกัษณะแคบ ประกอบกบัระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงและความลาดชนัเฉล่ียท่ีอยู่ติดกนัทาง
ดา้นหลงัช่วงถนนมีลกัษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนท่ีระยะ 500 เมตรมีค่าสูงส่งผลให้เกิดจาํนวน
อุบติัเหตุสูงข้ึนดว้ยเม่ือนาํปัจจยัท่ีมีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุมาวิเคราะห์เปรียบเทียบกบัลกัษณะทาง
กายภาพของเส้นทางศึกษา พบว่า ในทิศทางการจราจรจากจังหวัดนครราชสีมามุ่งสู่จังหวัด
ปราจีนบุรี เส้นทางมีลักษณะเป็นทางลาดลงอย่างต่อเน่ือง (ดังรูปท่ี 4.1) และเป็นไปตามการ
คาดการณ์ของแบบจาํลองคือ ความลาดชันเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันทางดา้นหลงัช่วงถนน 
มีลกัษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนอย่างต่อเน่ืองท่ีระยะทาง 500 เมตร มีความสัมพนัธ์ต่อการเกิด
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จาํนวนอุบติัเหตุ ดงันั้นผลการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุจึงมีความสอดคลอ้งกบัลกัษณะ
ทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาจริง 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 แสดงลกัษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษา (จงัหวดัปราจีนบุรีมุ่งสู่นครราชสีมา) 
 

 แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจบ็ 
 

   , ( 4.055 0.519 0.494 5)Injury NBY Exp MAXVG AFVG   (4.11) 

 
ค่า Elasticity จากตารางท่ี 4.25 แสดงให้เห็นว่า ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน

และความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัในระยะ 500 เมตรเพ่ิมข้ึน 1 เปอร์เซ็นต ์
ส่งผลใหจ้าํนวนผูบ้าดเจบ็เพ่ิมข้ึน 2.940 และ 1.256 เปอร์เซ็นตต์ามลาํดบั  

ดงันั้นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ ความลาดชนัสูงสุดของ
ช่วงถนน (MAXVG)  รองลงมาคือความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัช่วงถนน 
ในระยะ 500 เมตร (AFVG5) นัน่คือ เม่ือความลาดชนัเฉล่ียของเส้นทางหลงัช่วงถนนมีลกัษณะเป็น
ทางลาดลงสู่ช่วงถนนท่ีระยะ 500 เมตรและในช่วงถนนยงัมีค่าความลาดชนัสูงสุดท่ีมีค่ามากส่งผล
ให้เกิดจาํนวนผูบ้าดเจ็บเพ่ิมข้ึนดว้ยเม่ือนาํปัจจยัท่ีมีผลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บมาวิเคราะห์เปรียบเทียบ
กบัลกัษณะทางกายภาพของเสน้ทางศึกษา พบวา่ เสน้ทางมีลกัษณะเป็นทางลาดลงอยา่งต่อเน่ืองและ
เป็นไปตามการคาดการณ์ของแบบจาํลองคือ ความลาดชันเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกันทาง
ด้านหลังช่วงถนน มีลักษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนอย่างต่อเน่ืองท่ีระยะทาง 500 เมตร 
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มีความสัมพนัธ์ต่อการเกิดจาํนวนผูบ้าดเจ็บ ดงันั้นผลการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บ 
มีความสอดคลอ้งกบัลกัษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาจริง 

 แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูเ้สียชีวิต 
 

   , ( 7.357 0.796 0.414 4)Fatality NBY Exp MAXVG AFVG  (4.12) 
 

ค่า Elasticity จากตารางท่ี 4.25 แสดงให้เห็นว่า ความลาดชนัสูงสุดของช่วงถนน
และความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัในระยะ 400 เมตรเพ่ิมข้ึน 1 เปอร์เซ็นต ์
ส่งผลใหจ้าํนวนผูบ้าดเจบ็เพ่ิมข้ึน 4.051 และ 1.112 เปอร์เซ็นตต์ามลาํดบั  

ดงันั้นปัจจยัท่ีส่งผลให้ผูป้ระสบอุบติัเหตุเสียชีวิตสูงท่ีสุดไดแ้ก่ ค่าความลาดชัน
สูงสุดของช่วงถนน (MAXVG) รองลงมาคือความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงั
ช่วงถนน ในระยะ 400 เมตร (AFVG4) เม่ือความลาดชนัเฉล่ียของเส้นทางหลงัช่วงถนนมีลกัษณะ
เป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนท่ีระยะ 400 เมตรและในช่วงถนนยงัมีค่าความลาดชนัสูงสุดท่ีมีค่ามาก
ส่งผลใหเ้กิดจาํนวนผูเ้สียชีวิตเพิ่มข้ึนเม่ือนาํปัจจยัท่ีมีผลต่อจาํนวนผูเ้สียชีวิตมาวิเคราะห์เปรียบเทียบ
กบัลกัษณะทางกายภาพของเส้นทางศึกษา พบว่า เส้นทางมีลกัษณะเป็นทางลาดลงอย่างต่อเน่ือง 
และเป็นไปตามการคาดการณ์ของแบบจาํลองคือ ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทาง
ด้านหลังช่วงถนน มีลักษณะเป็นทางลาดลงสู่ช่วงถนนอย่างต่อเน่ืองท่ีระยะทาง 400 เมตร 
มีความสัมพนัธ์ต่อการเกิดจาํนวนผูเ้สียชีวิต ดงันั้นผลการศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุมี
ความสอดคลอ้งกบัลกัษณะกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาจริง 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

ในการศึกษาคร้ังน้ีนอกจากจะทาํการพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ ของในช่วงถนนเองแลว้ ยงัได ้
นาํความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัมาพิจารณาในการศึกษาเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจาํนวน
การเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิต รวมถึงพฒันาเป็นแบบจาํลอง
คาดการณ์อุบติัเหตุ โดยอาศยัขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุและขอ้มูลปริมาณจราจรยอ้นหลงั 6 ปี ตวัแปรท่ีใช้
ในการวิเคราะห์ไดแ้ก่ ปริมาณจราจร ลกัษณะทางกายภาพของถนน ปัจจยัทางดา้นความลาดชนัของ
ช่วงถนนและความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั ในการศึกษาน้ีใชว้ิธีวิเคราะห์การถดถอยพวัซอง
และทดสอบการกระจายของตวัแปรตอบสนอง (Overdispersion Test) พบว่า ตวัแปรตอบสนองมี
การกระจายท่ีสูง (Overdispersion Effect) ส่งผลให้ขอ้มูลอุบติัเหตุไม่เหมาะสมกบัวิธีการวิเคราะห์
ดงันั้นจึงใชว้ิธีวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบ มาสร้างแบบจาํลองโดยเปรียบเทียบระหว่าง
แบบจาํลองคาดการณ์ท่ีพิจารณาเพียงความลาดชนัของช่วงถนนกบัแบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความ
ลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัโดยใชค่้าการทดสอบ Goodness of Fit เพื่อคดัเลือกแบบจาํลองท่ี
เหมาะสมท่ีสุด ปรากฏว่า แบบคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ี
พิจารณาถึงความลาดชันของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั เป็นแบบจาํลองท่ีเหมาะสมท่ีสุด ผลการศึกษา
พบว่า ปัจจยัทางดา้นความลาดชนัของช่วงถนนและความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั ส่งผลให้
เกิดจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงทั้งหมด ส่วนปัจจยัทางดา้นเรขาคณิต มีเพียงรัศมีโคง้ราบตํ่าสุด
ท่ีส่งผลใหเ้กิดจาํนวนอุบติัเหตุและไม่รุนแรงถึงจาํนวนผูบ้าดเจบ็และผูเ้สียชีวิต 
 

5.1 การรวบรวมข้อมูล 
 ในงานวิจยัคร้ังน้ีใช้ขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุจากสํานักอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง
แขวงการทางปราจีนบุรีและสถานีตาํรวจภูธรวงัขอนแดง ขอ้มูลปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี
แบบแปลนและแบบก่อสร้างจากแขวงการทางปราจีนบุรีและหมวดการทางกบินทร์บุรี ระหวา่งวนัท่ี
1 มกราคม พ.ศ.2549 ถึง 31 ธนัวาคม พ.ศ.2554 รวมระยะเวลา 6 ปีซ่ึงพื้นท่ีศึกษาไดเ้ลือกเส้นทางบน
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 บริเวณท่ีมีลักษณะทางลาดชันมีระยะทางทั้ งส้ินประมาณ 
15 กิโลเมตร 
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5.2   การปรับเทยีบแบบจาํลอง(Model Calibration) 
 ในการศึกษาน้ีไดท้าํการปรับเทียบแบบจาํลองอยู่ 2 กรณีคือ กรณีแรกพิจารณาเพียงความ
ชนัของช่วงถนน และกรณีท่ีสองพิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั มีขั้นตอนในการ
ปรับเทียบแบบจาํลองดังน้ี คือ ตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรโดยใช้ค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์ิเพียร์สันเพื่อทดสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ หาแนวโน้ม
ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง พบว่า ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอด
ทั้งปี สดัส่วนรถหนกั และรัศมีโคง้ราบตํ่าสุดไม่มีความสมัพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง
ส่วนปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดได้แก่ ปัจจัยทางด้านความลาดชัน 
ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เพียร์สันยงัถูกทดสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระกบัตวัแปร
อิสระ หากพบว่าตวัแปรอิสระใดๆมีความสัมพนัธ์กนัสูงจะไม่นาํตวัแปรนั้นมาพิจารณาพร้อมกนั
เน่ืองจากถา้นาํตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์กนัสูงอาจส่งผลให้แบบจาํลองมีค่าประมาณพารามิเตอร์ 
ท่ีคลาดเคล่ือนหรือไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติหรือเคร่ืองหมายหนา้พารามิเตอร์ไม่ตรงกบัความเป็นจริง
ผลการการทดสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระ พบว่า ความเร็วสัมพนัธ์กบัรัศมีโคง้ราบ
ปัจจยัท่ีมีความลาดชนัของช่วงถนนมีความสัมพนัธ์กนั และความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั 
มีความสัมพนัธ์กันสูง ดังนั้นในการพิจารณาตวัแปรเพื่อพฒันาแบบจาํลองจึงไม่นําตวัแปรท่ีมี
ความสัมพนัธ์กนัสูงเขา้พิจารณาพร้อมกนั แต่จะเลือกตวัแปรท่ีทาํให้แบบจาํลองมีประสิทธิภาพ 
มากท่ีสุด 

1) สร้างแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุและความรุนแรงของทั้ง 2 กรณี เร่ิมจากสร้าง
แบบจาํลองโดยใชรู้ปแบบการถดถอยแบบพวัซองและทดสอบการกระจายของตวัแปรตอบสนอง 
มี (Overdispersion Test) พบว่า การกระจายของตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect)
รูปแบบการถดถอยแบบพวัซองไม่เหมาะสมต่อการนํามาคาดการณ์อุบติัเหตุและความรุนแรง 
ผลการทดสอบการกระจายของตวัแปรตอบสนอง (Overdispersion Test) แสดงดงัตารางท่ี 5.1 
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ตารางท่ี 5.1 แสดงผลการทดสอบความแปรปรวนของตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง  
(Over dispersion Test) 

ขอ้มูล 
พิจารณาความชนันอกช่วงถนน ไม่พิจารณาความชนันอกช่วงถนน 

Accidents Injury Fatality Accidents Injury Fatality 
Deviance 135.829 683.451 251.396 216.617 793.457 232.645 
Degree of 
Freedom(DF) 

71 72 72 72 71 72 

Deviance/ 
Degree of 
Freedom (DF) 

1.913 9.492 3.492 3.009 11.175 3.231 

 
จากตารางท่ี 5.1 พบว่า ค่าทดสอบ Deviance/ Degree of Freedom (DF) มีค่ามากกว่า 1 

ทั้ งหมด แสดงให้เห็นว่าแบบจาํลองการถดถอยแบบพวัซองไม่เหมาะสมต่อการนํามาพฒันา
แบบจาํลอง เน่ืองจากการกระจายตวัของตวัแปรตอบสนองมีค่าสูง (Overdispersion Effect) แนวทาง
แกปั้ญหา คือ นาํรูปแบบทวินามเชิงลบมาพฒันาแบบจาํลองแทน 

2) สร้างแบบจาํลองโดยใชรู้ปแบบการถดถอยแบบทวินามเชิงลบและวิเคราะห์ค่าท่ีได้
จากการทดสอบ Goodness of  Fit เพื่อเป็นแนวทางในการคดัเลือกแบบจาํลองท่ีมีความเหมาะสม
มากท่ีสุดดงัตารางท่ี 5.2 และตารางท่ี 5.3 

 
ตารางท่ี 5.2 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบและ 

ค่าสถิติทดสอบ 

Data 
Negative Binomial Regression Model 

Accidents Injury Fatality 

Intercept 
-1.145 
(0.100) 

-4.055 
(0.000) 

-7.357 
(0.000) 

VC  - - 

HC - - - 
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ตารางท่ี 5.2 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามเชิงลบและ 
ค่าสถิติทดสอบ (ต่อ) 

ขอ้มูล 
พิจารณาความชนันอกช่วงถนน ไม่พิจารณาความชนันอกช่วงถนน 

Accidents Injury Fatality Accidents Injury Fatality 

RAHC 
-0.003 
(0.002) 

- - 
-0.003 
(0.040) 

- - 

VG - - - - 
0.995 

(0.000) 
- 

MAXVG - 
0.519 

(0.003) 
0.796 

(0.002) 
- - 

0.825 
(0.000) 

DIFVG 
0.014 

(0.002) 
- - 

0.021 
(0.000) 

- - 

BFVG1 - - - - - - 

AFVG4 - - 
0.414 

(0.000) 
- - - 

AFVG5 
0.316 

(0.000) 
0.494 

(0.000) 
- - - - 

 

ตารางท่ี 5.3 แสดงค่าสถิติทดสอบ Goodness of Fit 

ขอ้มูล 
พิจารณาความชนันอกช่วงถนน ไม่พิจารณาความชนันอกช่วงถนน 

Accidents Injury Fatality Accidents Injury Fatality 
Deviance 65.276 119.450 81.068 86.515 158.779 84.465 

Pearson Chi-Square 62.519 229.094 186.121 93.515 416.296 201.551 
Log-Likelihood -94.889 -138.206 -70.625 -105.526 -157.871 -72.324 

AIC 197.778 282.413 147.250 219.051 319.742 150.648 
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จากตารางท่ี 5.3 ผลการทดสอบภาวะสารูปสนิทดี (Goodness of Fit) พบวา่ 
 ค่า Deviance และ ค่า Person Chi-Square คือ ค่าคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากตวัแปรตอบสนอง

มาก ทาํให้แบบจาํลองคลาดเคล่ือนจากค่าความเป็นจริงมาก จากการเปรียบเทียบพบว่า ทั้ง 3 กลุ่ม
แบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัมีค่านอ้ยกว่าหรือคลาดเคล่ือนนอ้ย
กวา่ แบบจาํลองท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

 ค่า Log Likelihood ค่าแสดงท่ีให้ทราบว่า แบบจาํลองสามารถแสดงความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรท่ีพิจารณาได้ดีเพียงใด ถ้าค่า Log Likelihood มีค่าสูง แสดงว่าแบบจําลองนั้ น
สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรได้ดี จากการเปรียบเทียบทั้ง 3 กลุ่มแบบจาํลองท่ี
พิจารณาถึงความลาดชนันอกช่วงถนน มีค่ามากกว่าหรือ สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวั
แปรไดดี้กวา่แบบจาํลองท่ีไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 

  ค่า Akaike’s Information Criterion (AIC) คือ ค่าการพิจารณาแบบจาํลองท่ีประยุกตใ์ช้
ในการทํานาย ถ้าแบบจําลองมีค่า AIC น้อย ๆ แบบจําลองนั้ นมีความเหมาะสมในการนํามา
ประยกุตใ์ชสู้งสุด จากการเปรียบเทียบทั้ง 3 กลุ่มแบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความลาดชนัของช่วงถนน
ท่ีอยู่ติดกนั มีค่า AIC นอ้ยกว่า หรือ สามารถนาํไปประยุกตใ์ชใ้นการทาํนายไดดี้กว่าแบบจาํลองท่ี
ไม่พิจาณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัดงันั้นแบบจาํลองท่ีพิจารณาถึงความชนัของช่วง
ถนนท่ีอยูติ่ดกนัจึงเหมาะสมต่อการนาํไปคาดการณ์ 

 

5.3 การตรวจสอบความเทีย่งตรงของแบบจาํลอง (Model Validation) 
และคดัเลอืกแบบจาํลองทีม่ีความเหมาะสมมากทีสุ่ด 

 5.3.1 การตรวจสอบความเทีย่งตรงของแบบจําลอง (Model Validation) 
จากผลปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) จึงทาํการประเมินความเท่ียงตรง

ของแบบจาํลองโดยการศึกษาน้ีจะทาํการตรวจสอบจากขอ้มูลแยกทดสอบในการศึกษาคร้ังน้ีมี
ขอ้มูลทั้งส้ิน 90 ชุด โดยขอ้มูลในการสร้างแบบจาํลองมี 75 ชุด และแยกขอ้มูลทดสอบไว ้15 ชุด 
จากขอ้มูลท่ีแยกทดสอบแบบจาํลองคาดการณ์สามารถทาํนายไดด้งัตารางท่ี5.4 
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ตารางท่ี 5.4 ผลการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบจาํลองคาดการณ์ทุกกลุ่ม 

 
จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน

จริง 

จาํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนันอก

ช่วงถนน 
ไม่พิจารณาความลาดชนั

นอกช่วงถนน 
ค่าเฉล่ีย 1.867 1.808 1.008 

 
จาํนวนผูบ้าดเจบ็ท่ีเกิดข้ึน

จริง 

จาํนวนผูบ้าดเจบ็ท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนันอก

ช่วงถนน 
ไม่พิจารณาความลาดชนั

นอกช่วงถนน 
ค่าเฉล่ีย 6.200 10.332 6.644 

 
จาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดข้ึน

จริง 

จาํนวนผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดจากการทาํนาย 
พิจารณาความลาดชนันอก

ช่วงถนน 
ไมพิจารณาความลาดชนั

นอกช่วงถนน 
ค่าเฉล่ีย 1.733 1.737 1.485 

 
จากการตรวจสอบความเท่ียงตรงของทุกแบบจาํลองพบว่า แบบจาํลองคาดการณ์

จาํนวนอุบติัเหตุทั้งหมด และจาํนวนผูเ้สียชีวิตกรณีท่ีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั
มีความแม่นยาํ มากกว่าแบบจาํลองกรณีท่ีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัแต่ใน
ส่วนของแบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนผูบ้าดเจ็บนั้นกรณีท่ีพิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่
ติดกนั มีความแม่นยาํ นอ้ยกวา่กรณีท่ีไม่พิจารณาความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนั 
 5.3.2  การคดัเลอืกแบบจําลองทีมี่ความเหมาะสมมากทีสุ่ด 

ในการคดัเลือกแบบจาํลองท่ีเหมาะสมท่ีสุด สามารถทาํไดโ้ดยเปรียบเทียบจากค่า
การทดสอบ Goodness of Fit แบบจาํลองคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงท่ีพิจารณาถึง
ความลาดชนันอกช่วงถนนเป็นแบบจาํลองท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด ดงัน้ี 
ܻௗ௧,ே ൌ ሺ െݔܧ  1.145 െ ܥܪܣ0.003ܴ  ܩܸܨܫܦ0.014   ሻ 5ܩܸܨܣ0.316
ூܻ௨௬,ே     ൌ  ሺݔܧ  െ 4.055  ܩܸܺܣܯ0.519   ሻ 5ܩܸܨܣ0.494
ிܻ௧௧௬,ே   ൌ ሺെ7.357ݔܧ  0.796MAXVG    4ሻܩܸܨܣ0.414

ปัจจยัทางดา้นความลาดชนัของช่วงถนนและความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนั ส่งผล
ให้เกิดจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงทั้งหมด ส่วนปัจจยัทางดา้นเรขาคณิต มีเพียงรัศมีโคง้ราบ
ตํ่าสุดท่ีส่งผลใหเ้กิดจาํนวนอุบติัเหตุและไม่รุนแรงถึงจาํนวนผูบ้าดเจบ็และผูเ้สียชีวิต 

จากลกัษณะทางกายภาพของพิ้นท่ีศึกษา (รูปท่ี 4.1) แสดงให้เห็นว่า ความลาดชนัของช่วง
ถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัช่วงถนนมีลกัษณะเป็นทางลาดลงอยา่งต่อเน่ืองนัน่คือเม่ือผูข้บัข่ีขบัรถ
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ลงเขาหรือลงเนินสูง ความเร็วของรถจะเพิ่มสูงข้ึนเร่ือย ๆ มากกว่าปกติ เส้นทางท่ีมีความลาดชนั 
จึงเป็นพื้นท่ีท่ีมีความอนัตรายสูงและส่งผลให้มีจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวน
ผูเ้สียชีวิตไดสู้งกวา่เสน้ทางปกติ 

 

5.4  สรุป 
 จากวตัถุประสงคข์องการศึกษา  สามารถสรุปผลการศึกษาไดด้งัน้ี 

1) ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุและความรุนแรง สามารถสรุปไดด้งัน้ี 
 รัศมีโคง้ราบมีความสมัพนัธ์เชิงลบต่อจาํนวนอุบติัเหตุ คือเม่ือผูข้บัข่ีขบัรถมาบนเสน้ทาง

ดงักล่าว เม่ือถึงบริเวณทางโคง้ท่ีมีลกัษณะแคบ ประกอบกบัลกัษณะพื้นท่ีเป็นเขตภูเขา ทาํใหผู้ข้บัข่ี
ขาดความระมดัระวงัในการขบัข่ีลกัษณะดงักล่าวจึงเพิ่มใหมี้จาํนวนอุบติัเหตุเพิ่มข้ึน 

 ความลาดชนัของช่วงถนน ไดแ้ก่ ระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงและความลาดชนั
สูงสุดของช่วงถนนมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อจาํนวนอุบติัเหตุคือ เม่ือผูข้บัข่ีขบัรถไปบนเส้นทาง 
ท่ีมีระยะการเปล่ียนแปลงแนวทางด่ิงหรือมีความลาดชนัท่ีสูง วิสัยทศัน์ในการมองเห็นของทิศทาง
การจราจรตรงกนัขา้มจะลดลง และเม่ือมีการแซงเกิดข้ึนในบริเวณดงักล่าว จึงส่งผลให้อุบติัเหตุ
สามารถเกิดข้ึนไดง่้าย 

 ความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัของช่วงถนน มีความสัมพนัธ์ 
ต่อการเกิดอุบติัเหตุและรุนแรงถึงจาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิตในเชิงบวก คือ เม่ือความ
ลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัของช่วงถนนมีค่าสูงข้ึน จาํนวนอุบติัเหตุและ
ความรุนแรงทั้งหมดจะมีค่าสูงข้ึนดว้ยอีกทั้งยงัสอดคลอ้งกบัลกัษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาจริง
เม่ือผูข้บัข่ีมาจากนครราชสีมามุ่งสู่จงัหวดัปราจีนบุรี จะพบว่าเส้นทางมีลกัษณะเป็นทางลาดลงอยา่ง
ต่อเน่ือง ความเร็วของรถจะเร็วข้ึนกว่าปกติ ส่งผลใหอุ้บติัเหตุและความรุนแรงเกิดไดง่้ายข้ึนอีกดว้ย
ดงันั้นผูข้บัข่ีควรมีความระมดัระวงัอยา่งยิง่ข้ึนเม่ือไดข้บัข่ีบนเสน้ทางลกัษณะดงักล่าว 

จากการศึกษาท่ีผ่านมาพบว่า ปริมาณจราจรเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุอยู่
บ่อยคร้ัง ซ่ึงไม่ได้เป็นไปตามคาดหมาย อย่างไรก็ตามสามารถอธิบายได้ว่า อาจมีขอ้บกพร่อง
ทางดา้นขอ้มูลปริมาณจราจรในอดีตคือ ปริมาณจราจรมีแนวโนม้ท่ีลดลง ในขณะท่ีจาํนวนอุบติัเหตุ
และความรุนแรงมีแนวโนม้ท่ีสูงข้ึนเร่ือย ๆ  

2) ความลาดชนัของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัส่งผลต่ออุบติัเหตุบนทางหลวงในเขตภูเขาอยา่งไร 
ในการศึกษาน้ีพบว่าความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยู่ติดกนัทางดา้นหลงัของช่วง

ถนน มีความสมัพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุและรุนแรงถึงจาํนวนผูบ้าดเจบ็และจาํนวนผูเ้สียชีวิตในเชิง
บวก คือ เม่ือความลาดชนัเฉล่ียของช่วงถนนท่ีอยูติ่ดกนัทางดา้นหลงัของช่วงถนนมีค่าสูงข้ึน จาํนวน
อุบติัเหตุและความรุนแรงทั้งหมดจะมีค่าสูงข้ึนดว้ย ดงันั้นเม่ือผูข้บัข่ีขบัรถลงเขาหรือลงเนินสูง
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ความเร็วของรถจะเพ่ิมสูงข้ึนเร่ือย ๆ มากกว่าปกติ เส้นทางท่ีมีความลาดชนัจึงเป็นพื้นท่ีท่ีมีความ
อนัตรายสูงและส่งผลใหมี้จาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจบ็และจาํนวนผูเ้สียชีวิตไดสู้งกว่าเส้นทาง
ปกติ 

 

5.5 ข้อเสนอแนะเพือ่ทาํการวจิยัต่อไป 
 การพฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุในการศึกษาน้ี ยงัคงประกอบไปดว้ยขอ้จาํกดัหลาย
ประการท่ียงัตอ้งการการศึกษาต่อไป ดงัน้ี 

1) การศึกษาน้ีไดถู้กจาํกดัทางดา้นขอ้มูลอุบติัเหตุ เน่ืองจากไดใ้ชข้อ้มูลจากสถิติอุบติัเหตุ
จากสถานีตาํรวจ ซ่ึงในการเก็บขอ้มูลของเจา้หนา้ท่ีตาํรวจจะบอกรายละเอียดอยา่งคร่าว ๆ และเก็บ
ทุกความรุนแรงท่ีเกิดอุบติัเหตุ ทาํให้ไดจ้าํนวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจริง ในส่วนของกรมทางหลวงจะ
เก็บขอ้มูลท่ีมีรายละเอียดครบถว้น แต่จะคาํนึงถึงอุบติัเหตุท่ีมีความรุนแรงมากเท่านั้น ดงันั้นใน
อนาคตถา้ตอ้งการให้มีการพฒันาแบบจาํลองคาดการณ์อุบติัเหตุ กรมทางหลวงควรจะร่วมมือกบั
ตาํรวจ หรือกรมทางหลวงควรมีการเกบ็ขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีแม่นยาํมากกวา่น้ี 

2) แบบจาํลองคาดการณ์ถูกจาํกดัทางดา้นทิศทางการจราจร หมายถึง แบบจาํลองน้ีสามารถ
ทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงไดเ้พียงทิศทางการจราจรเดียว แต่ไม่สามารถทาํนายจาํนวน
อุบติัเหตุและความรุนในทิศทางท่ีสวนกลบัมาได ้ในการวิจยัคร้ังต่อไปควรพฒันาแบบจาํลองท่ี
สามารถทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุและความรุนแรงไดท้ั้งสองทิศทาง 

3) ในการพฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุ ควรมีการแยกช่วงเวลาในการศึกษา เช่น
พฒันาแบบจาํลองในช่วงเวลากลางวนั แบบจาํลองในช่วงเวลากลางคืน แบบจาํลองแต่ละรูปแบบ
การชน หรือแบบจาํลองเฉพาะวนัหยดุ ซ่ึงปัจจยัท่ีมีแนวโนม้ต่อการเกิดอุบติัเหตุอาจแตกต่างกนั 

4) ในการพฒันาแบบจาํลองคาดการณ์ควรเพิ่มปัจจยัอ่ืน ๆ เขา้ไปอีก เช่น มูลค่าความความ
เสียหายท่ีเกิดข้ึน ปริมาณนํ้าฝน หรือ ประเภทของผวิถนน 
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ตารางที่ ก.1 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2549 

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2549 0 0 0 17.336 23.030 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 1.897 4.512 84.632 

 

0 0 0 17.336 23.030 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 2.636 3.525 10.070 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 5.043 7.540 15.600 
3 2 2 7.722 34.590 70.000 2.000 7.000 0.000 181.442 6.300 7.580 62.963 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 7.000 0.000 93.927 5.300 7.280 37.600 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 5.000 0.000 174.109 6.100 6.900 27.620 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 3.000 0.000 238.732 6.500 7.245 16.246 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 5.000 0.000 135.595 4.000 8.060 18.200 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 3.141 4.869 17.800 
0 0 0 7.722 34.590 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 3.045 5.476 24.250 
0 0 0 7.722 34.590 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 3.185 6.340 18.750 
0 0 0 7.722 34.590 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 2.947 6.020 51.650 
0 0 0 7.722 34.590 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 1.399 2.780 62.963 
0 0 0 7.722 34.590 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 1.892 2.858 61.338 
0 0 0 7.722 34.590 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 1.472 2.014 51.110 
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ตารางที่ ก.1 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี  2549 (ต่อ) 
Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2549 0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.170 

 

0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.300 0.000 0.000 5.350 0.000 6.283 6.038 5.970 
3 2 2 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 6.200 0.000 6.400 6.300 6.240 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.000 6.200 6.000 6.300 6.500 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 1.400 6.000 6.000 6.200 6.300 
0 0 0 0.000 5.300 5.500 5.800 6.000 7.100 7.600 7.700 7.200 7.300 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 5.170 0.000 4.690 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 3.500 3.000 2.350 1.700 2.000 0.000 4.167 4.612 2.820 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.867 3.375 3.120 
0 0 0 3.500 3.150 2.283 1.200 0.220 1.830 0.000 0.160 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 2.800 2.800 2.650 0.000 2.120 0.100 0.000 1.200 1.425 1.500 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.575 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
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ตารางที่ ก.2 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2550  

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2550 0 0 0 12.705 30.830 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 1.897 4.512 84.632 

 

0 0 0 12.705 30.830 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 2.636 3.525 10.070 
0 0 0 7.993 34.680 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 5.043 7.540 15.600 
1 6 0 7.993 34.680 70.000 2.000 7.000 0.000 181.442 6.300 7.580 62.963 
5 34 3 7.993 34.680 70.000 2.000 7.000 0.000 93.927 5.300 7.280 37.600 
0 0 0 7.993 34.680 70.000 2.000 5.000 0.000 174.109 6.100 6.900 27.620 
3 54 0 7.993 34.680 70.000 2.000 3.000 0.000 238.732 6.500 7.245 16.246 
1 1 0 7.993 34.680 70.000 2.000 5.000 0.000 135.595 4.000 8.060 18.200 
0 0 0 7.993 34.680 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 3.141 4.869 17.800 
0 0 0 7.993 34.680 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 3.045 5.476 24.250 
1 30 7 7.993 34.680 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 3.185 6.340 18.750 
1 1 0 7.993 34.680 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 2.947 6.020 51.650 
0 0 0 7.993 34.680 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 1.399 2.780 62.963 
0 0 0 7.993 34.680 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 1.892 2.858 61.338 
0 0 0 7.993 34.680 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 1.472 2.014 51.110 
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ตารางที่ ก.2 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2550 (ต่อ) 

Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2550 0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.170 

 

0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.300 0.000 0.000 5.350 0.000 6.283 6.038 5.970 
1 6 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 6.200 0.000 6.400 6.300 6.240 
5 34 3 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.000 6.200 6.000 6.300 6.500 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 1.400 6.000 6.000 6.200 6.300 
3 54 0 0.000 5.300 5.500 5.800 6.000 7.100 7.600 7.700 7.200 7.300 
1 1 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 5.170 0.000 4.690 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 3.500 3.000 2.350 1.700 2.000 0.000 4.167 4.612 2.820 
1 30 7 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.867 3.375 3.120 
1 1 0 3.500 3.150 2.283 1.200 0.220 1.830 0.000 0.160 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 2.800 2.800 2.650 0.000 2.120 0.100 0.000 1.200 1.425 1.500 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.575 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
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ตารางที่ ก.3 ตารางขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2551 

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2551 0 0 0 18.244 19.820 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 1.897 4.512 84.632 

 

0 0 0 18.244 19.820 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 2.636 3.525 10.070 
1 1 0 8.008 34.140 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 5.043 7.540 15.600 
0 0 0 8.008 34.140 70.000 2.000 7.000 0.000 181.442 6.300 7.580 62.963 
7 47 33 8.008 34.140 70.000 2.000 7.000 0.000 93.927 5.300 7.280 37.600 
1 20 0 8.008 34.140 70.000 2.000 5.000 0.000 174.109 6.100 6.900 27.620 
2 0 13 8.008 34.140 70.000 2.000 3.000 0.000 238.732 6.500 7.245 16.246 
0 0 0 8.008 34.140 70.000 2.000 5.000 0.000 135.595 4.000 8.060 18.200 
0 0 0 8.008 34.140 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 3.141 4.869 17.800 
0 0 0 8.008 34.140 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 3.045 5.476 24.250 
0 0 0 8.008 34.140 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 3.185 6.340 18.750 
0 0 0 8.008 34.140 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 2.947 6.020 51.650 
0 0 0 8.008 34.140 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 1.399 2.780 62.963 
0 0 0 8.008 34.140 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 1.892 2.858 61.338 
0 0 0 8.008 34.140 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 1.472 2.014 51.110 
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ตารางที่ ก.3 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2551 (ต่อ) 

Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2551 0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.170 

 

0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
1 1 0 0.000 0.000 0.300 0.000 0.000 5.350 0.000 6.283 6.038 5.970 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 6.200 0.000 6.400 6.300 6.240 
7 47 33 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.000 6.200 6.000 6.300 6.500 
1 20 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 1.400 6.000 6.000 6.200 6.300 
2 0 13 0.000 5.300 5.500 5.800 6.000 7.100 7.600 7.700 7.200 7.300 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 5.170 0.000 4.690 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 3.500 3.000 2.350 1.700 2.000 0.000 4.167 4.612 2.820 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.867 3.375 3.120 
0 0 0 3.500 3.150 2.283 1.200 0.220 1.830 0.000 0.160 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 2.800 2.800 2.650 0.000 2.120 0.100 0.000 1.200 1.425 1.500 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.575 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
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ตารางที่ ก.4 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2552 

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2552 2 0 0 18.119 21.410 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 0.019 0.045 24.250 

 

2 0 0 18.119 21.410 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 0.026 0.035 18.750 
4 15 0 9.175 33.660 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 0.050 0.075 51.650 
5 13 2 9.175 33.660 70.000 2.100 7.000 0.000 181.442 0.063 0.076 115.500 
11 79 3 9.175 33.660 70.000 2.000 4.000 1.000 134.569 0.066 0.085 62.450 
5 36 0 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 382.418 0.061 0.065 63.470 
8 3 0 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 272.189 0.065 0.068 126.250 
1 4 2 9.175 33.660 70.000 2.900 2.000 1.000 222.015 0.056 0.089 136.430 
0 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 0.031 0.049 10.070 
0 0 0 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 0.030 0.055 15.600 
1 2 1 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 0.032 0.063 37.600 
0 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 0.029 0.060 27.620 
0 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 0.014 0.028 16.246 
0 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 0.019 0.029 18.200 
0 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 0.015 0.020 17.800 
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ตารางที่ ก.4 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2552 (ต่อ) 

Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2552 2 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.002 

 

2 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
4 15 0 0.000 0.000 0.003 0.000 0.000 0.053 0.000 0.063 0.060 0.060 
5 13 2 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.062 0.000 0.064 0.063 0.062 
11 79 3 0.000 0.373 0.228 0.118 0.109 0.063 0.000 0.064 0.063 0.069 
5 36 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.045 0.000 0.058 0.060 0.060 
8 3 0 0.566 0.258 0.147 0.094 0.069 0.069 0.000 0.069 0.073 0.069 
1 4 2 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.052 0.000 0.047 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.035 0.030 0.023 0.017 0.020 0.000 0.042 0.046 0.028 
1 2 1 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.029 0.034 0.031 
0 0 0 0.035 0.032 0.022 0.012 0.002 0.018 0.000 0.002 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.028 0.028 0.027 0.000 0.021 0.001 0.000 0.012 0.014 0.015 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.006 0.010 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
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ตารางที่ ก.5 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2553 

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2553 2 4 0 18.119 21.410 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 0.019 0.045 24.250 

 

0 0 0 18.119 21.410 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 0.026 0.035 18.750 
7 64 10 9.175 33.660 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 0.050 0.075 51.650 
8 8 11 9.175 33.660 70.000 2.100 7.000 0.000 181.442 0.063 0.076 115.500 
4 8 6 9.175 33.660 70.000 2.000 4.000 1.000 134.569 0.066 0.085 62.450 
2 8 0 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 382.418 0.061 0.065 63.470 
0 0 0 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 272.189 0.065 0.068 126.250 
2 3 0 9.175 33.660 70.000 2.900 2.000 1.000 222.015 0.056 0.089 136.430 
1 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 0.031 0.049 10.070 
1 2 0 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 0.030 0.055 15.600 
0 0 0 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 0.032 0.063 37.600 
0 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 0.029 0.060 27.620 
1 1 1 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 0.014 0.028 16.246 
0 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 0.019 0.029 18.200 
0 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 0.015 0.020 17.800 
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ตารางที่ ก.5 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2553 (ต่อ) 

Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2553 2 4 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.002 

 

0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
7 64 10 0.000 0.000 0.003 0.000 0.000 0.053 0.000 0.063 0.060 0.060 
8 8 11 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.062 0.000 0.064 0.063 0.062 
4 8 6 0.000 0.373 0.228 0.118 0.109 0.063 0.000 0.064 0.063 0.069 
2 8 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.045 0.000 0.058 0.060 0.060 
0 0 0 0.566 0.258 0.147 0.094 0.069 0.069 0.000 0.069 0.073 0.069 
2 3 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.052 0.000 0.047 0.000 0.000 
1 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
1 2 0 0.000 0.035 0.030 0.023 0.017 0.020 0.000 0.042 0.046 0.028 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.029 0.034 0.031 
0 0 0 0.035 0.032 0.022 0.012 0.002 0.018 0.000 0.002 0.000 0.000 
1 1 1 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.028 0.028 0.027 0.000 0.021 0.001 0.000 0.012 0.014 0.015 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.006 0.010 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

89 

ตารางที่ ก.6 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2554 

Year Accidents Injury Fatality AADT HV DS LANE HC VC RAHC VG MAXVG DIFVG 
2554 2 0 0 18.119 21.410 70.000 2.000 2.000 0.000 84.155 0.019 0.045 24.250 

 

2 1 0 18.119 21.410 70.000 2.000 5.000 0.000 89.199 0.026 0.035 18.750 
12 29 2 9.175 33.660 70.000 2.000 2.000 1.000 112.344 0.050 0.075 51.650 
11 42 3 9.175 33.660 70.000 2.100 7.000 0.000 181.442 0.063 0.076 115.500 
4 42 3 9.175 33.660 70.000 2.000 4.000 1.000 134.569 0.066 0.085 62.450 
6 17 2 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 382.418 0.061 0.065 63.470 
1 0 0 9.175 33.660 70.000 3.000 3.000 0.000 272.189 0.065 0.068 126.250 
2 0 0 9.175 33.660 70.000 2.900 2.000 1.000 222.015 0.056 0.089 136.430 
1 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 0.000 0.000 0.000 0.031 0.049 10.070 
0 0 0 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 1.000 633.453 0.030 0.055 15.600 
0 0 0 9.175 33.660 100.000 2.000 2.000 0.000 598.577 0.032 0.063 37.600 
0 0 0 9.175 33.660 70.000 2.000 3.000 0.000 249.112 0.029 0.060 27.620 
1 0 0 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 287.892 0.014 0.028 16.246 
1 2 1 9.175 33.660 80.000 2.000 2.000 0.000 256.644 0.019 0.029 18.200 
1 2 0 9.175 33.660 80.000 2.000 3.000 0.000 319.303 0.015 0.020 17.800 
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ตารางที่ ก.6 ขอ้มูลที่ใชส้ร้างและทดสอบแบบจาํลองปี 2554 (ต่อ) 

Year Accidents Injury Fatality BFVG1 BFVG2 BFVG3 BFVG4 BFVG5 AFVG1 AFVG2 AFVG3 AFVG4 AFVG5 
2554 2 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.002 

 

2 1 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
12 29 2 0.000 0.000 0.003 0.000 0.000 0.053 0.000 0.063 0.060 0.060 
11 42 3 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.062 0.000 0.064 0.063 0.062 
4 42 3 0.000 0.373 0.228 0.118 0.109 0.063 0.000 0.064 0.063 0.069 
6 17 2 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.045 0.000 0.058 0.060 0.060 
1 0 0 0.566 0.258 0.147 0.094 0.069 0.069 0.000 0.069 0.073 0.069 
2 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.052 0.000 0.047 0.000 0.000 
1 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
0 0 0 0.000 0.035 0.030 0.023 0.017 0.020 0.000 0.042 0.046 0.028 
0 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.029 0.034 0.031 
0 0 0 0.035 0.032 0.022 0.012 0.002 0.018 0.000 0.002 0.000 0.000 
1 0 0 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
1 2 1 0.028 0.028 0.027 0.000 0.021 0.001 0.000 0.012 0.014 0.015 
1 2 0 0.000 0.000 0.000 0.006 0.010 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

ตวัอย่างการสร้างแบบจําลองจากโปรแกรม SPSS Version 16.0 
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รูปท่ี ข.1 ตวัอยา่งการสร้างตวัแปรในโปรแกรม SPSS Version 16.0 
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รูปท่ี ข.2 ตวัอยา่งการสร้างแบบจาํลอง 
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รูปท่ี ข.2 ตวัอยา่งการสร้างแบบจาํลอง (ต่อ) 
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รูปท่ี ข.2 ตวัอยา่งการสร้างแบบจาํลอง (ต่อ) 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

บทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

บทความวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ 
 

เมษา  ทิพเวช และ รัฐพล  ภู่บุบผาพนัธ์ (2555) แบบจําลองคาดการณ์อุบัติเหตุบริเวณที่ลาดชัน. 
การประชุมวิชาการคร้ังท่ี 5 สมาคมวิจยัวิทยาการขนส่งแห่งเอเชีย, การขนส่งเพื่อชีวิตท่ี
ดีกว่ากับการเตรียมตัวเขา้สู่การรวมประชาคมอาเซียน 24-25 สิงหาคม 2555, โรงแรม 
อิมพีเรียลควีนส์ปาร์ค, กรุงเทพมหานคร 
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ประวตัผู้ิเขียน 
 

 นางสาวเมษา ทิพเวช เกิดเม่ือวนัท่ี 1 เมษายน พ.ศ. 2531 เร่ิมเขา้ศึกษาในระดบัประถมศึกษา
ท่ีชั้นปีท่ี 1 ถึง 3 ท่ีโรงเรียนมารียธ์งชยั ระดบัประถมศึกษาชั้นปีท่ี 5 ถึง 6 และระดบัมธัยมศึกษาปีท่ี 1
ถึง 6 ท่ีโรงเรียนมารียว์ิทยา นครราชสีมา สาํเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง
สาํนกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี จงัหวดันครราชสีมา เม่ือปี พ.ศ. 2552  

ปี พ.ศ .2553 เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญาโท  สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร์มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี โดยขณะศึกษาไดท้าํหน้าท่ีผูช่้วยสอนรายวิชา
(Teaching Assistant) และผูช่้วยสอนปฏิบัติการ วิชาปฏิบัติการวสัดุการทาง (Highway Material 
Testing) เป็นเวลา 2 ภาคการศึกษา 

ผลงานวิจยั ไดเ้สนอบทความเขา้ร่วมในการประชุมวิชาการขนส่งแห่งชาติคร้ังท่ี 8 ประจาํปี
พ.ศ. 2555 เร่ืองแบบจาํลองพฤติกรรมการคาดเข็มขดันิรภยั กรณีศึกษา มหาวิทยาลยัเทคโนโลย ี
สุรนารี 


