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บทคัดยอ 

สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุในทองถนนคือผูขับขี่ใชความเร็วในการขับ
ขี่สูงกวากฎหมายที่ไดกําหนดไว ซึ่งทําใหเกิดความสูญเสียตามมา บทความ
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่สําคัญที่มีผลตอการใชความเร็ว
ของผูขับขี่ โดยสํารวจในพื้นที่บริเวณถนนสายหลัก
ทั้งหมด 50 จุดสํารวจ โดยตัวแปรที่นํามาวิเคราะหคือขอมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ(รถที่นั่งสวนบุคคลและรถจักรยานยนต
ความกวางของชองจราจร จํานวนของชองจราจร ความกวางของไหลทาง 
เปนตน) และความรุนแรงของอุบัติเหตุ ซึ่งไดจากการนํา
ยอนหลัง 3 ปมาประยุกต   โดยมาวิเคราะหปจจัยและจัดกลุมตัวแปรที่มี
ความสัมพันธกัน เพื่อนํามาพัฒนาแบบจําลองโดยใชวิธีวิเคราะหถดถอยเชิง
เสน( linear regression analysis) ซึ่งผลโดยวิเคราะหแบบจําลอง
ความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะกับความรุนแรงของ
อุบัติเหตุตอครั้ง มีคาความสัมพันธเชิงบวก ซึ่งอธิบายวาความเร็วของ
ยานพาหนะที่สูงขึ้นจะเปนปจจัยที่สงผลทําใหเกิดความรุนแรงสูงขึ้นตามไป
ดวย และผลโดยวิเคราะหแบบจําลองความสัมพันธระหวางความเร็ว
ของรถที่นั่งสวนบุคคลกับเกาะกลางถนน ความกวางของไหลทางดานซาย
และความกวางของหนาตัดถนนมีคาความสัมพันธเชิงบวก ซึ่งอธิบายวาการ
มีเกาะกลางถนนกับความกวางของไหลทางดายซายและความกวางของ
หนาตัดถนนที่มีขนาดกวางเปนปจจัยที่สงผลทําใหผูขับขี่ใชความเร็วสูง
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Abstract 

The main cause of road accidents is driving at a speed in 
excess of the speed limits set for the road, which causes 
damage and casualties. The present study aimed to investigate 
the important factors influencing drivers’ choice of vehicular 
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ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางย่ังยืน ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวทิยาลัยขอนแกน

สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุในทองถนนคือผูขับขี่ใชความเร็วในการขับ
ขี่สูงกวากฎหมายที่ไดกําหนดไว ซึ่งทําใหเกิดความสูญเสียตามมา บทความ
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่สําคัญที่มีผลตอการใชความเร็ว
ของผูขับขี่ โดยสํารวจในพื้นที่บริเวณถนนสายหลักในเขตเมืองขอนแกน 

จุดสํารวจ โดยตัวแปรที่นํามาวิเคราะหคือขอมูลความเร็วของ
รถที่นั่งสวนบุคคลและรถจักรยานยนต),ลักษณะทางกายภาพ ( 

ความกวางของชองจราจร จํานวนของชองจราจร ความกวางของไหลทาง 
และความรุนแรงของอุบัติเหตุ ซึ่งไดจากการนําขอมูลสถิติอุบัติเหตุ

ปมาประยุกต   โดยมาวิเคราะหปจจัยและจัดกลุมตัวแปรที่มี
ความสัมพันธกัน เพื่อนํามาพัฒนาแบบจําลองโดยใชวิธีวิเคราะหถดถอยเชิง

ซึ่งผลโดยวิเคราะหแบบจําลอง
ของยานพาหนะกับความรุนแรงของ

มีคาความสัมพันธเชิงบวก ซึ่งอธิบายวาความเร็วของ
ยานพาหนะที่สูงขึ้นจะเปนปจจัยที่สงผลทําใหเกิดความรุนแรงสูงขึ้นตามไป
ดวย และผลโดยวิเคราะหแบบจําลองความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ย

กวางของไหลทางดานซาย
มีคาความสัมพันธเชิงบวก ซึ่งอธิบายวาการ

มีเกาะกลางถนนกับความกวางของไหลทางดายซายและความกวางของ
หนาตัดถนนที่มีขนาดกวางเปนปจจัยที่สงผลทําใหผูขับขี่ใชความเร็วสูง 

สมการถดถอยเชิงเสน, ลักษณะ

The main cause of road accidents is driving at a speed in 
excess of the speed limits set for the road, which causes 
damage and casualties. The present study aimed to investigate 
the important factors influencing drivers’ choice of vehicular 

speed. It focused on main roads in Urban Khon
points of the main roads were explored. Variables taken int
account in data analysis were the speeds of
private cars, physical characteristics of roads
width, a number of lanes and shoulder width, and severity of 
the accident. Statistical data on traffic accident
three years were applied to analyze the factors and classify 
the related variables. Linear reg
applied as an approach for developing th
model Analysis of the relationship between the
vehicular speed and accident severity
demonstrated a positive correlation, which indicat
increasing vehicle’s speed was the factor causing the greater 
severity of the accidents. As result of correlation analysis 
among the average speed of a private car and road median, 
width of left shoulder and roadway, the study found a positive 
correlation, suggesting that road median, wider
and roadway resulted in drivers using

Keywords: Speed, Traffic accident, Multiple linear Regression, 
Road Characteristics 

1. บทนํา 

จากรายงานดานอบุัติเหตุสถานการณของปญหาอุบัติเหตุจราจรทั่วโลก
[1]มีแนวโนมที่รุนแรงขึ้น อัตราการเสียชีวิต บาดเจ็บ และ พกิารเพิ่มขึ้น 
จากขอมูล Global road safety 2010[1]
คนทั่วโลกแตละปสูงถึง 1.27 ลานคน เฉลี่ยวันละประมาณ
ยังคงใชมาตรการเดิม ในอีก 20 ปขางหนาอุบัติเหตุทางถนนจะ
อันดับตน ๆ ของการเสียชีวิตของประชากรบนโลก มกีารคาดการณวา
ปญหาความปลอดภยับนถนนจะขยายตวัเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ และ ในป ค
2030 จํานวนผูเสียชวีิตอาจสูงถึง 2.4 ลานคนและพิการจากการจราจรจะ
เพิ่มขึ้น ซึ่งทําใหอุบัติเหตุทางถนนกลายเปนปจจัยสําคัญของการเสีCorresponding author) 
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จากรายงานดานอบุัติเหตุสถานการณของปญหาอุบัติเหตุจราจรทั่วโลก
มีแนวโนมที่รุนแรงขึ้น อัตราการเสียชีวิต บาดเจ็บ และ พกิารเพิ่มขึ้น 

[1]พบวาอุบัติเหตุทางถนนคราชวีิต
ลานคน เฉลี่ยวันละประมาณ 3,479 คน ถา

ปขางหนาอุบัติเหตุทางถนนจะเปนสาเหตุ
อันดับตน ๆ ของการเสียชีวิตของประชากรบนโลก มกีารคาดการณวา
ปญหาความปลอดภยับนถนนจะขยายตวัเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ และ ในป ค.ศ. 

ลานคนและพิการจากการจราจรจะ
เพิ่มขึ้น ซึ่งทําใหอุบัติเหตุทางถนนกลายเปนปจจัยสําคัญของการเสียชีวิต
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และพิการของประชากรโลก โดยเพิ่มขึ้นมาอยูอันดับที ่ 3 จากที่เคยอยู
อันดับที่ 9 ในป ค.ศ. 1990  

สถานการณอุบัติเหตุของประเทศไทยจากการรวบรวมขอมูลของศูนย
ขอมูลขอสนเทศสานักงานตํารวจแหงชาต[ิ2] พบวา การเกิดอุบัติเหตุ ในป 
2545 จํานวน 91,623 ราย และเพิ่มขึน้ป 2547 ม ี124,530 ราย หลังจาก
นั้นมีแนวโนมลดลงจนกระทั่งปจจุบันในป 2553 เกิดขึ้น 68,583 ราย
สําหรับความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุดังกลาวพบวา มีผูสูญเสียชีวิตในป 
2545 จํานวน 13,116 คนหลังจากนั้นมแีนวโนมลดลง จนกระทั่งปจจุบันใน
ป 2554 มีจํานวนคนสูญเสียชีวิต 9,205 คน ขณะเดียวกันการไดรับ
บาดเจ็บของผูใชทาง พบวา มีคนบาดเจ็บ 69,313 คน ในป 2545 และมี
แนวโนมลดลง จนกระทั่งปจจุบัน ป 2554 มีคนบาดเจ็บ 21,917 ดังรูปที่ 1 

 

 
รูปท่ี 1สถิติการเกิดอุบัติเหตขุองประเทศไทย[2] 

 
จังหวัดขอนแกนเปนจังหวัดที่มีขนาดใหญซึ่งพื้นที่ขนาดใหญประกอบ

ไปด วย  ส วนราชการ และสถานศึกษา  ทั้ งมี  มหาวิทยาลัย  และ
หางสรรพสินคา ตลอดจนบานพักอาศัยจํานวนมาก  จึงทําใหมีการสัญจร
โดยยานพาหนะอยูตลอดเวลา และผูขับขี่มักใชความเร็วสูงในการขับขี่จึงทํา
ใหเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากความเร็วอยูบอยครั้ง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมี
วัตถุประสงคดังตอไปนี้ คือ เพื่อศึกษาหาความสัมพันธระหวางคาความเร็ว
เฉลี่ยกับสถานการณอุบัติเหตุ บนถนนสายหลักในเขตเมืองขอนแกน และ
เพื่อศึกษาหาความสัมพันธระหวางคาความเร็วเฉลี่ยกับลักษณะทาง
กายภาพ บนถนนสายหลักในเขตเมืองขอนแกน  

2. การทบทวนวรรณกรรม 

ชลัท  และ  พรนรายณ[3]ไดทําการศึกษาการออกแบบคาดการณ 
อุบัติเหตุสําหรับทางหลวงที่มีการใหบริการจุดพักรถโดยใชการวิเคราะห
แบบการถดถอยแบบพัวซองและการถดถอยแบบทวินามเชิงลบซึ่งผลวิจัย
ในงานนี้จํานวนอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับความกวางเฉลี่ยของถนน 
ปริมาณรถขนาดใหญที่ใชบริการจุดพักรถและการใหบริการจุดพักรถ โดย
อธิบายผลแบบจําลองไดวาปริมาณรถขนาดใหญที่ใชบริการจุดพักรถมาก
ขึ้นจะชวยใหการเกิดอุบัติเหตุลดลง 

นิทัศน   และ  สุพร[4]ไดทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวาง
พฤติกรรมการขับขี่ที่คํานวณจากเซนเซอรบนโทรศัพทสมารทโพนและ
จํานวนการเกิดอันตรายบนถนนโดยใชขอมูลอุบัติเหตุจากบริษัทประกันภัย
ในปพ.ศ.2556ในวิจัยนี้ไดวิเคราะหแบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนแบบ
พหุคูณ ผลงานวิจัยพบวาจํานวนการเบรกกะทันหันและการเปลี่ยนเลน
ทางขวาอยางกะทันหันมีความสัมพันธอยางมีนบัสัมพันธกับจํานวนอุบัตเิหต ุ
ซึ่งอธิบายวาพฤติกรรมของการเบรกกะทันหันและการเปลี่ยนเลนทางขวา
กะทันหันจะทําใหมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น 

 เสริมศักดิ์   และ ลําดวน [5] ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนา
แบบจําลองคาดคะเนจํานวนอุบัติเหตุบนทางหลวงประเภทสองชองจราจร
นอกเมืองโดยใชขอมูลสถิติบุติเหตุยอนหลัง 3 ป ในการวิจัยนี้ไดวิเคราะห

แบบจําลองการถดถอยเชิงเสน แบบจําลองการถดถอยแบบพัวซอง ฯลฯ
และแบบจําลองที่มีคานัยสําคัญที่เหมาะสมกับแบบจําลองมากที่สุดมี
ความสัมพันธกับจํานวนจุดทางเชื่อมตอถนนตอกิโลเมตรซึ่งอธิบายไดวายิง่มี
จุดทางเชื่อมตอถนนมากจะสงผลใหเกิดอุบัติเหตุมาก 

เกษม[6]ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาแบบจําลองคาดคะเนจํานวน
อุบัติเหตุสําหรับถนนทางหลวงสายรองในประเทศไทย โดยใชขอมูลสถิติบุติ
เหตุยอนหลัง 3 ป ในการวิจัยนี้ไดวิเคราะหแบบจําลองแบบทวินามเชิงลบ 
แบบจําลองการถดถอยแบบพัวซอง ฯลฯและแบบจําลองที่มีคานัยสําคัญที่
เหมาะสมกับแบบจําลองมากที่สุด มีความสัมพันธกับความกวางของไหล
ทาง ความยาวของชวงถนน จํานวนของชองถนน เปนตนซึ่งอธิบายไดวา
ความกวางของไหลทางยิ่งมาก ความยาวของชวงถนนยิ่งมาก จํานวนของ
ชองถนนยิ่งมากจะสงผลใหมีอุบัติเหตุมากขึ้น 

ปริวัฒน  และ สโรส[7]พบวา แบบจําลองการประมาณอุบัติเหตุ
สําหรับทางพิเศษในประเทศไทย วิเคราะหโดยแบบจําลองทวินามเชิงลบจะ
มีความเหมาะสม และมีนัยสําคัญทางสถิติกับปจจัยคือความกวางของไหล
ทาง ปริมาณจราจรและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานความเร็วของรถ ซึ่งอธิบายได
วาอุบัติเหตุที่เพิ่มขึ้น มีปจจัยคือความกวางของไหลทางที่เพิ่มขึ้น ปริมาณ
จราจรที่มากขึ้นและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานความเร็วของรถที่มากขึ้น 
ณัชฌา  และ รัฐพล [8]ไดทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวางคาความเร็ว
เฉลี่ยดานเวลาและความเร็วเฉลี่ยดานระยะทางบนถนนสายหลักในเขต
กรุงเทพมหานครวิเคราะหโดยแบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนแบบ
พหุคูณ ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95 เปอรเซ็นต ซึ่งความเร็วเฉลี่ยมี
ความสัมพันธแบบนัยสําคัญทางสถิติกับปจจัยคือ จํานวนของชองจราจร  การ
อนุญาตจอดรถริมถนน เปนตน ซึ่งอธิบายไดวาจํานวนของชองจราจรที่เพิ่มมากขึ้น 
จะสงผลกับความเร็วเฉลี่ยดานเวลาที่เพิ่มขึ้นตาม 
Do DuyDinh[9]ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินความเร็วในเขตเมืองที่
มีการจํากัดความเร็วที่ 30 kph และสรางแบบจําลองวิเคราะหโดย
แบบจําลองถดถอยเชิงเสนแบบพหุคูณ และตัวแปรตามคือคาความเร็ว มี
นัยสําคัญทางสถิติกับปจจัยคือความกวางของไหลทาง ความกวางของหนา
ตัดถนน จํานวนชองจราจร เปนตนซึ่งอธิบายไดวา ความกวางของไหลทาง
ที่เพิ่มขึ้น ความกวางของหนาตัดถนนที่เพิ่มขึ้น ชองจราจรที่มากจะมีผลตอ
ผูขับขี่ที่ใชความเร็วสูง 
Bassani M[10]ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการตรวจสอบและเปรียบเทียบของ
ลักษณะทางเรขาคณิตของถนนของถนนสายหลักและถนนสายรอง  และ
สรางแบบจําลองวิเคราะหโดยแบบจําลองถดถอยเชิงเสนแบบพหุคูณ และ
ตัวแปรตามคือคาความเร็ว มีนัยสําคัญทางสถิติกับปจจัยคือความกวางของ
ไหลทาง ความกวางของหนาตัดถนน ปายขีดจํากัดความเร็ว เปนตนซึ่ง
อธิบายไดวา ความกวางของไหลทางกวางขึ้น มีผลทําใหความเร็วสูงขึ้นตาม 
Ingrid B [11]ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับการศึกษาความสัมพันธระหวางความ
ปลอดภัยในทองถนนกับลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ในการวิจัยนี้ได
วิเคราะหแบบจําลองแบบทวินามเชิงลบ แบบจําลองการถดถอยแบบพัว
ซอง ฯลฯและแบบจําลองที่มีคานัยสําคัญที่เหมาะสมกับแบบจําลองมี
ความสัมพันธกับรัศมีความโคงของถนน ซึ่งรัศมีความโคงของถนนจะตอง
เหมาะสมไมเล็กเกินไปจึงจะปลอดภัย 
จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวขางทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ
สามารถสรุปไดวา ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเรื่องอุบัติเหตุใชขอมูล3ป
ยอนหลัง ซึ่งขอมูลความเร็ว แบบจําลองมีคานัยสําคัญกับปจจัยคือ ความ
กวางของไหลทาง ความกวางของชองจราจร จํานวนของชองจราจร เปนตน 
และแบบจําลองของขอมูลอุบัติเหตุ มีคานัยสําคัญกับปจจัยคือ จํานวนจุด
เชื่อมตอกับชวงถนน ความกวางของไหลทาง เปนตน ซึ่งงานวิจัยนี้จะมี
ความแตกตางจากงานที่ผานมาคือ การหาความสัมพันธระหวางความเร็ว
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ของยานพาหนะ สถิติอุบัติเหตุจราจรและลักษณะทางกายภาพของถนน 
มารวมอยูในแบบจําลองเดียวกันโดยวิเคราะหดวยสมการถดถอยเชิงเสน 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 การสํารวจชวงถนน 

เขตพื้นที่ศึกษาในเขตเมืองขอนแกน  จังหวัดขอนแกนโดยมีถนนทั้งหมด 3 
ประเภทคือ ถนนสายหลัก ถนนสายรอง และถนนทองถิ่นโดยในงานวิจัยได
ทําการศึกษาทั้งประเภท 2 ประเภท คือ 1.สายหลัก(ถนนมิตรภาพ ถนน
มะลิวัลย และถนนศรีจันทร(ชวงร.พ.ศูนยขอนแกน-ถนนเลี่ยงเมือง)) 2.สาย
รอง(ถนนในเขตมหาวิทยาลัยขอนแกน ถนนหนาเมือง ถนนกลางเมือง ถนน
หลังเมือง ถนนรอบบึงแกนนคร ถนนเหลานาดี ถนนกสิกรทุงสราง ถนน
ประชาสโมสร)ซึ่งจากตารางที่ 1 จะอธิบายความหมายของเครื่องหมายตัว
แปรตางๆในงานวิจัย 

ตารางที่ 1Variable Description 

No Variable Description 

1 PC85th 85thpercentile speed of private car (km/h) 

2 PCavg Mean_speed of private car (km/h) 

3 MC85th 85thpercentile speed of motorcycle car(km/h) 

4 MCavg Mean_speed speed of motorcycle (km/h) 

5 Diff85th Difference of 85thpercentile speed (km/h) 

6 Diffavg Difference of Mean speed of (km/h) 

7 LS Left Shoulder (m) 

8 NL Number of lanes 

9 LW Lane width (m) 

10 RW Roadway width (m) 

11 RS Right Shoulder (m) 

12 CF Conflict point(per 1000 m)คือจุดเชื่อมตอถนนและ
จุดกลับรถ 

13 TI Traffic island   

14 
ISavg ความรนุแรงของอุบัติเหตตุอจํานวนครั้งที่เกดิเหตุการณ 

 

3.2 การสํารวจความเร็ว(Spot Speed) 

ความเร็วที่จุด  เปนความเร็วขณะหนึ่งของยวดยาน  ที่จุดใดจุดหนึ่ง
ของถนน  อาจวัดโดยใชอุปกรณทางไฟฟา  หรือแบบกึ่งไฟฟา  อัตราเร็วที่
จุดจะแปรตาม  เวลา  สถานที่   สภาพแวดลอม  และสภาพจราจร 
โดยทั่วไปความเร็วบนถนนชั้นสูง  เชน  ทางดวนจะสูงกวาความเร็วบนถนน
ชั้นรองลงไป  พบวาความเร็วเฉลี่ยที่จุดบนถนนนอกเมืองที่มีสองชองจราจร  
จะแปรตามความกวางของชองจราจรและระยะมองเห็นและจะผกผันกับ
องศาความโคง  ความลาดชันตามยาว  และจํานวนสิ่งกีดขวางดานขางตอ
หนวยความยาวของถนน  ณ  เวลาและสถานที่หนึ่งๆ  ความเร็วของรถแต
ละคันจะมีการกระจายคอนขางกวาง  และโดยทั่วไปจะมีการแจกแจงความ
นาจะเปน  แบบปกติ (Normal probability distribution) และอัตราเร็ว
จะลดลงเมื่อปริมาณจราจรเพิ่มมากขึ้น การเก็บขอมูลความการศึกษานี้
สํารวจความเร็วโดยแยกประเภทของยานพาหนะออกเปน 2 ประเภทไดแก
รถจักรยานยนตและรถยนตสวนบุคคลตามลําดับเลือกสํารวจความเร็ว
ยานพาหนะที่ใชความเร็วแบบอิสระ(06.00 am-07.00 am)และความเร็ว

ในชั่วโมงเรงดวนในชวงถนน(07.30 am-08.30am) โดยใช Radar Gun 
โดยเก็บตัวอยางความเร็วแบบสุมตัวอยาง แบงสํารวจเปนสองทิศทางตอจุด
สํารวจ และมีจุดสํารวจดังรูปที่ 2และรูปที3่ 

 

 
รูปท่ี 2 จุดสํารวจความเร็ว(ถนนสายหลกั) 

 

 
รูปท่ี 3 จุดสํารวจความเร็ว(ถนนสายรอง) 

3.3 การเก็บขอมูลอุบัติเหต ุ

การศึกษานี้ไดขอมูลอุบัติเหตุจากบริษัทกลางคุมครองผูประสบภัยทางรถ
จํากัด ขอมูลอุบัติเหตุในเขตเมืองขอนแกนและเปนขอมูลที่อยูในชวง ป 
พ.ศ.2554-พ.ศ.2556 ตามชวงถนนที่เก็บขอมูลความเร็วที่จุด ทั้งหมด 33 
ชวงถนนผานทางwww.thairsc.com[12]ซึ่งแสดงผลดังรูปที่ 4และตารางที่
2แสดงถึงจํานวนผูบาดเจ็บและผูเสียชีวิตในปพ.ศ.2554-ปพ.ศ.2556 
 

 
รูปท่ี 4 การระบุตําแหนงอุบัติเหต ุ
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ตารางที่ 2สถิติจํานวนผูบาดเจ็บและจํานวนผูเสียชีวิตในพื้นที่ศึกษา[12] 

ขอมูลอุบัติเหต ุ
ป พ.ศ. 

2554 2555 2556 

ผูเสียชีวิต(คน)  9 10 7 

ผูบาดเจ็บ(คน) 161 215 175 

จํานวนอุบัตเิหตุ(ครั้ง) 152 201 170 

 

3.4 การวิเคราะหขอมูล 

3.4.1วิธีความรุนแรงของอุบัต(ิAccident Severity Method) 
ซึ่งเปนวิธีที่มีการใหน้ําหนักกับประเภท      อุบัติเหตุ เพื่อบงบอกถึงความ

รุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นโดยนํามูลคาความสูญเสียของการเกิดอุบัติเหตุ

ตอราย จากตารางที่ 3 

ตารางที่ 3มูลคาความสูญเสียของการเกิดอบุัติเหตุตอราย[13] 

ความรนุแรง ราคาเฉลี่ยของการบาดเจ็บ มูลคาป พ.ศ.2547 

กรณเีสียชีวิต 4,658,004บาท/ราย 

กรณีบาดเจ็บ 339,850 บาท/ราย 

โดยจะนาํมูลคาความสูญเสียมาประยุกตใชเปนตัวชี้วัดความรุนแรงของ

อุบัติเหตุแตละชวงถนนโดยเปรียบเทียบคาน้ําหนักตวัแปรตามลําดบั  

1 : 13.7 หรือ มูลคาการบาดเจ็บตอการเสียชีวติ 

 

ISavg=[13.7(F)+1(I)]/N(1) 

เมื่อ  ISavgคือ ดัชนีความรุนแรง,F คือ จํานวนผูเสียชีวิต(คน),I คือ 
จํานวนผูบาดเจ็บ(คน),Nคือ จํานวนครั้งที่เกิดอุบัต(ิครั้ง) 

3.4.1 การวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสน 
การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรระหวาง 2 ตัวแปรขึ้นไป สามารถ

หาความสัมพันธไดโดยใชวิธีการวิเคราะหถดถอยเชิงเสน ตัวแปรอาจเปนตัว
แปรเชิงกลุมหรือเชิงคุณภาพก็ไดโดยขั้นตอนการวิเคราะหจะแยกกลุม
วิเคราะหกอนจากนั้นจึงนํามาวิเคราะหรวมกัน เชน แบบจําลองชุดที่1จะ
เปนการหาความสัมพันธระหวางความเร็วของยานพาหนะกับความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ แบบจําลองชุดที2่จะเปนการหาความสัมพันธระหวางความเร็ว
ของยานพาหนะกับลักษณะทางกายภาพ แบบจําลองชุดที่3จะเปนการหา
ความสัมพันธระหวางความเร็วของยานพาหนะ ความรุนแรงของอุบัติเหตุ
และลักษณะทางกายภาพของถนน เปนตน โดยหลักการทดสอบทางสถิติใช
หลักการวิเคราะหตาม[14] 

4. ผลการศึกษาและอภปิรายผล 

4.1 ผลการสํารวจขอมูล 

จากการเก็บขอมูลจุดความเร็ว ซึ่งในรูปที่ 5,6,7,8 เปนการแสดงแผนที่
ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลและแผนที่ความเร็วเฉลี่ยของชั่วโมงการไหล
ที่อิสระและสรุปความเร็วเฉลี่ยของรถแตละประเภท ในตารางที่ 4 และผล
แสดงความยาวและความกวางของลักษณะทางกายภาพของถนนประเภท
ตางๆ ดังตารางที่ 5 
 

 
รูปท่ี5 แผนที่แสดงความเรว็ที่ 85 เปอรเซ็นตไทลของชั่วโมงการไหลอิสระ 

(ถนนสายหลัก) 
 

 
รูปท่ี6 แผนที่แสดงความเรว็ที่ 85 เปอรเซ็นตไทลของชั่วโมงการไหลอิสระ 

(ถนนสายรอง) 
 

 
รูปท่ี7 แผนที่แสดงความเรว็เฉลี่ยของชั่วโมงการไหลอิสระ (ถนนสายหลัก) 
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รูปท่ี8 แผนที่แสดงความเรว็เฉลี่ยของชั่วโมงการไหลอิสระ (ถนนสายรอง) 

ตารางที่ 4คาเฉลี่ยของความเรว็ 

Independent 
Variables 

Arterial Collector All Road 

Mean(km/h) Mean (km/h) Mean(km/h) 

PC85th 86.7 52.6 74.4 

PCavg 74.9 44.3 63.9 

MC85th 65.7 51.1 60.4 

MCavg 53.2 41.9 49.1 

Diff85th 21.1 1.4 15 

Diffavg 21.5 2.5 15 

ตารางที่ 5คาเฉลี่ยความกวางของตัวแปรลกัษณะทางภาพ 

Independent 
Variables 

Arterial Collector All Road 

Mean(km/h) Mean (km/h) Mean(km/h) 

LS 1.1 0.5 0.9 

NL 3.3 1.5 2.7 

LW 3.8 4.7 4.1 

RW 13 6 10.5 

RS 0.9 0.3 0.6 

CF 3.5 4.2 3.8 

 

4.2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความเร็วและความรุนแรงของ
อุบัตเิหต ุ

จากตารางที่ 6แสดงคาสหสัมพันธระหวางตัวแปรความรุนแรงของอุบัติเหตุ
กับความเร็วแตละชนิด ซึ่งความรุนแรงของอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกับ
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทล ความเร็วเฉลี่ย
ของรถจักรยานยนต และ ความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยเฉลี่ยตอครั้งมี
ความสัมพันธกับตัวแปรความเร็วทั้งหมดซึ่งอธิบายผลไดวาความเร็วของ
ยานพาหนะทั้ง2ประเภทยิ่งสูงขึ้นจะสงผลใหเกิดความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น
ดวย และความแตกตางดานความเร็วของยานพาหนะที่แตกตางกันมากจะ
ทําใหมีโอกาสที่จะเกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุมากขึ้นตามไปดวย  
 
 

ตารางที่ 6คาสหสัมพันธระหวางตัวแปรความรุนแรงของอุบัติเหตกุับความเร็ว 

 ISavg 

PC85th 0.568* 

PCavg 0.586* 

MC85th 0.386* 

MCavg 0.495* 

Diff85th 0.429* 

Diffavg 0.497* 

* .Significant at the 0.05 level 
 

จากตารางที่ 7ผลของแบบจําลองถดถอยเชิงเสนอยางงายโดยคาตัวแปร
ตนคือความเร็ว และตัวแปรตามคือคาความรุนแรงของอุบัติเหตุตอครั้ง ซึ่งมี
แบบจําลองที่มีคานัยสําคัญเหมาะสมอยู 2 แบบจําลอง คือ PC85th และ 
PCavg มีคาR2เทากับ 0.30,0.32 ตามลําดับแตอยางไรก็ตามแบบจําลองใน
สวนที่เหลือก็มีแนวโนม คาR2ที่ดี จากงานวิจัย[5][6] ตัวแปรตนที่นํามา
วิเคราะหคือลักษณะทางกายภาพ แตแบบจําลองตารางที่7นี้ใชตัวแปรดาน
พฤติกรรมความเร็วของยานพาหนะเปนตัวแปรวิเคราะหหาความสัมพันธ 

ตารางที่ 7ผลของแบบจําลองถดถอยเชิงเสนอยางงาย(ISavg) 
Independent 

Variables Coefficient p-Value Adjusted-R2 

PC85th 0.034 0.001 0.301 

PCavg 0.041 0.000 0.322 

MC85th 0.050 0.026 0.122 

MCavg 0.090 0.003 0.220 

Diff85th 0.041 0.013 0.158 

Diffavg 0.051 0.003 0.222 
* ..Significant at the 0.05 level 
 

4.3 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางความเร็วและลกัษณะทาง
กายภาพ 

จากตารางที่ 8แสดงคาสหสัมพันธของตัวแปรลักษณะทางกายภาพ จะ
พบวาความสัมพันธระหวางความกวางของหนาตัดถนนกับจํานวนของชอง
จราจรและความกวางของไหลทางดานขวาความกวางของหนาตัดถนน  มี
ความสัมพันธกันคอนขางสูง ไมเหมาะที่จะนําเขาไปอยูในชุดสมการเดียวกัน
ในขั้นตอนการวิเคราะหถดถอย 

ตารางที่ 8คาสหสัมพันธของตัวแปรลักษณะทางกายภาพ 
 LS NL LW RW RS CF 

LS 1      

NL .059 1     

LW -.306 -.469 1    

RW -.080 .920* -.145 1   

RS -.047 .551 -.156 .624* 1  

CF -.111 .040 -.110 -.041 .055 1 

* .Significant at the 0.05 level 
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จากตารางที่ 9ผลของแบบจําลองโดยตัวแปรตน คือตัวแปรลักษณะทาง
กายภาพ และตัวแปรตามคือ คาความเร็วที่85เปอรเซ็นตไทล ซึ่งความเร็วที่ 
85เปอรเซ็นตไทลของรถที่นั่งสวนบุคคล มีความสัมพันธกับตัวแปรคือ เกาะ
กลางถนน ความกวางของไหลทางดานซาย และ หนาตัดถนน ซึ่งมี
ความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตาม มีคาR2เทากับ 0.70,ความเร็วที่ 85
เปอรเซ็นตไทลของรถจักรยานยนต มีความสัมพันธกับตัวแปรคือ เกาะกลาง
ถนน ความกวางของไหลทางดานขวาและจํานวนของจุดขัดแยง การ
แสดงผลของแบบจําแบบจะสังเกตไดวาคา Coefficient ของตัวแปรจํานวน
จุดขัดแยง(CF)แสดงความสัมพันธเชิงลบ ซึ่งอธิบายวาถาจํานวนจุดขัดแยงที่
มีจํานวนที่มากขึ้นจะสงผลใหความเร็วที่  85 เปอร เซ็นตไทลของ
รถจักรยานยนตลดลง และมีคาR2เทากับ 0.69จากงานวิจัย[7][10]ตัวแปรที่
มีคานับสําคัญกับความเร็ว คือความกวางของไหลทาง จํานวนจุดเชื่อมกับ
ถนน จํานวนชองจราจร ฯลฯ ซึ่งมีความเหมือนกับแบบจําลองที่แสดงผลใน
ตารางที9่ 

ตารางที่ 9Model estimation results(85th percentile speed) 
Independent 
Variables 

 private car motorcycle  

Coefficient p-Value Coefficient p-Value 

TI 17.754 0.003 11.572 0.000 

LS 6.486 0.001 - - 

RW 1.669 0.006 - - 

RS - - 3.921 0.005 

CF - - -.951 0.009 

Adjusted-R2 0.70 0.69 

* .Significant at the 0.05 level 

ตารางที่ 10 ผลของแบบจําลองโดยตัวแปรตน คือตัวแปรลักษณะทาง
กายภาพ และตัวแปรตามคือ คาความเร็วเฉลี่ย ซึ่งความเฉลี่ยของรถที่นั่ง
สวนบุคคล มีความสัมพันธกับตัวแปรคือ เกาะกลางถนน ความกวางของ
ไหลทางดานซาย และ หนาตัดถนน ซึ่งมีความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปร
ตาม มีคาR2เทากับ0.72,ความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนต มีความสัมพันธ
กับตัวแปรคือ เกาะกลางถนน ความกวางชองจราจร แสดงความสัมพันธเชิง
บวก และมีคาR2เทากับ 0.63จากงานวิจัย[10]ตัวแปรที่มีคานัยสําคัญคือ
จํานวนชองจราจรที่แสดงผลของแบบจําลองในตารางที่10นี้สามารถ
ทดแทนตัวแปรนี้ โดยคาตั วแปรความกว า งของหน าตัดถนนจาก
ความสัมพันธของตารางคาสหสัมพันธ 

ตารางที่ 10Model estimation results(mean speed) 
Independent 
Variables 

 private car motorcycle  

Coefficient p-Value Coefficient p-Value 

TI 13.099 0.011 13.541 0.000 

LS 6.510 0.000 - - 

RW 1.859 0.001 - - 

LW - - 1.653 0.016 

CF - - -.951 0.009 

Adjusted-R2 0.72 0.63 

* .Significant at the 0.05 level 

จากตารางที่ 11 ผลของแบบจําลองโดยตัวแปรตน คือเหตุการณ  คา
ความเร็วเฉลี่ย ซึ่งความเฉลี่ยของรถที่นั่งสวนบุคคลและความกวางของไหล
ดานซาย และตัวแปรตามคือ ความรุนแรงของอุบัติเหตุตอจํานวนครั้งที่เกิด
เหตุการณ  ซึ่งมีความสัมพันธเชิงบวกกับตัวแปรตาม มีคาR2เทากับ 0.45 

ตารางที่ 11Model estimation results(ISavg) 

Independent 
Variables 

Coefficient p-Value 

PCavg 0.032 0.002 

LS 0.470 0.008 

Adjusted-R2 0.45 

* .Significant at the 0.05 level 

5. สรุปและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุป 

การวิ เคราะหผลทางสถิตความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยของ
ยานพาหนะกับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุตอครั้ง ผลแสดงวามี
ความสัมพันธกันในเชิงบวก ซึ่งหมายความวาถาความเร็วยิ่งมากขึ้นจะสงผล
ทําใหเกิดความรุนแรงมากขึ้นเชนกัน ในขณะที่ตัวแปรความตางระหวาง
ความเร็วของยานพาหนะทั้งสองประเภทมีความสัมพันธในเชิงบวกซึ่ง
อธิบายไดวายิ่งความแตกระหวางความเร็วที่สุดขึ้นจะทําใหความรุนแรงมี
โอกาสที่จะรุนแรงมากขึ้นเชนกัน 

จากการวิเคราะหผลทางสถิติความสัมพันธระหวางความเร็วของ
ยานพาหนะกับลักษณะทางกายภาพพบวาความเร็วที่เปนแปรตามจะมี
ความสัมพันธกับการแบงชองจราจร ซึ่งการแบงชองจราจรโดยเกาะกลาง
ทางมีอิทธิพลการใชความเร็วใหการขับขี่ยานพาหนะซึ่งชวงถนนที่มีเกาะ
กลางถนนในเขตเมืองขอนแกนจะมีแนวโนนวายานพาหนะในชวงถนนนั้นๆ
จะใชความเร็วสูงตามไปซึ่งงานวิจัยนี้ยังพบวาความเร็วของรถที่นั่งสวน
บุคคลจะมีความสัมพันธกับความกวางไหลทางดานซายและความกวางของ
หนาตัดถนน  และความเร็วของรถจักรยานยนตจะมีความสัมพันธกับความ
กวางของไหลทางดานขวาและจุดขัดแยงตามแนวชวงถนน 

อยางไรก็ตาม งานวิจัยนี้เปนการศึกษาเบื้องตนกลุมตัวอยางของจุด
ความเร็วที่ทําการสํารวจแตละชวงถนนยังคอนขางทําใหความถูกตองของ
แบบจําลองไมคอยดีถาจะนําไปพยากรณความเร็วของยานพาหนะในเขต
เมืองขอนแกนแตแบบจําลองที่ดีที่สุดของงานวิจัยก็คือการพยากรณ
ความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลจากแบบจําลองจะสามารถอธิบายไดวา 
สมการนี้สามารถพยากรณความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลของรถที่นั่งสวน
บุคคล ในเขตเมืองขอนแกนไดอยางถูกตอง 72 เปอรเซ็นตจากชุดตัวอยาง
ขอมูล ซึ่งมีความสัมพันธกับกายภาพของถนนคือ เกาะกลางถนน ความ
กวางของไหลทางดานซาย ความกวางของหนาตัดถนน ซึ่งจากคา 
Coefficient ตัวแปรทั้งหมดนี้มีความสัมพันธเชิงบวก และมีความสัมพันธที่
ระดับนัยสําคัญที่ 95 

5.2 ขอเสนอแนะ 
จากงานวิจัยพบวาจํานวนของจุดความเร็วที่สํารวจยังมีปริมาณนอยทํา

ใหแบบจําลองมีคานัยสําคัญคอนขางนอย ถาในอนาคตมีการพัฒนา
แบบจําลองงานวิจัยนี้ควรมีการเก็บขอมูลจุดความเร็วเพิ่มเติม 
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