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บทคัดยอ 
 การจัดการอุบัติเหตุทางถนนดวยมาตรการปองกันที่มีประสิทธิผล ตองทราบปจจัยที่สงผลตอการเกิดและความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ทางถนน บทความนี้ประยุกตใชแบบจําลองสมการโครงสราง (SEM) เพื่อหาปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใชขอมูล
อุบัติเหตทุางถนนในพื้นท่ีศึกษาจังหวัดภูเก็ต ผลการศึกษา พบวา ปจจัยดานถนน (การไมมีอุปกรณเสริมความปลอดภัย ความลาดชันของถนน 
และถนนทางหลวง) และปจจัยดานสภาพแวดลอม (ถนนเปยกและสภาพอากาศไมสดใส) สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุ (จํานวนผูประสบ
เหตุและจํานวนยานพาหนะที่เก่ียวของ) อยางมีนัยสําคัญ นอกจากนี้ในแงวิธีการศึกษา บทความนี้ไดแสดงการประยุกตใชแบบจําลองสมการ
โครงสรางที่สามารถใชเปนแนวทางเพื่อหาปจจัยที่สงผลตอการเกิดและความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนได  

คําสําคัญ 
ความรุนแรงของการชน อุบัติเหตุทางถนน การวิเคราะหอุบัติเหตุ แบบจําลองสมการโครงสราง การวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน 

Abstract 
Managing road accidents by designed effective countermeasures needs to know factors influencing occurrence 

and severity of crashes.  This article applies the Structural Equation Model ( SEM)  to identify factors affecting severity of 
crashes by using crash data in Phuket province, as a study area.  The results show that road factors ( no safety device, 
slope, and highway)  and environmental factors ( wet road surface and unclear weather)  significantly affect the crash 
severity. Moreover, in terms of analysis method, this paper presents the application of the SEM for identifying the factors 
influencing the occurrence and severity of road crashes. 
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1. ที่มาและความสําคัญ 

อุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาสําคัญที่ทุกประเทศทั่วโลก

เผชิญมาเปนเวลานาน เปนสาเหตุของการเสียชีวิตกวา 1.35 

ลานรายตอป และสงผลตอความสูญเสียทางเศรษฐกิจอยาง

มหาศาลโดยเฉลี่ยรอยละ 3 ของผลิตภัณฑมวลรวม (GDP) [1] 

ประเทศไทยซึ่งเปนสมาชิกขององคการสหประชาชาติ ไดมี

เปาหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใหต่ํากวา 

10 คนตอแสนประชากรภายในป พ.ศ. 2563 [2] แตจาก

รายงานความปลอดภัยทางถนนขององคการอนามัยโลก ฉบับป 

พ.ศ. 2562 กลับพบวา ประเทศไทยยังคงมีอัตราการเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึง 32.7 คนตอแสนประชากร (อันดับ 

1 ของอาเซียนและอันดับ 9 ของโลก) [3] ซึ่งหางจากเปาหมาย

ที่กําหนดไวมาก หากยังขาดการวางแผนปองกันและแกไข

ปญหาอุบัติเหตุทางถนนที่มีประสิทธิภาพและตรงประเด็น 

ภายใตงบประมาณที่จํากัด อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนของประเทศไทย อาจไมสามารถลดลงไดหรืออาจเพิ่ม

สูงขึ้นตามแนวโนมของการใชยานพาหนะสวนบุคคล [4] 

แนวทางหนึ่งของการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทาง

ถนน คือ การจัดการบริเวณอันตราย (Hazardous Location 

Treatment) [5] ซึ่ งอาจเปนชวงถนนหรือทางแยกที่ เกิด

อุบัติเหตุบอยครั้งหรือมีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

ถึงแมอุบัติเหตุทางถนนเปนเหตุการณแบบสุม แตสําหรับ

บริเวณอันตราย ความบกพรองหรือเสื่อมสภาพของปจจัยผูใช

ทาง ยานพาหนะ รวมทั้งถนนและสภาพแวดลอม ยอมนําไปสู

การชนที่เกิดขึ้นซ้ํา ๆ ที่เดิมอยูบอยครั้ง ดังนั้น หากทราบปจจัย

ที่ทําใหเกิดและสงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน

บอยครั้ง การจัดการกับปจจัยดังกลาว อาจเปนการจัดการที่มี

ประสิทธิภาพและสามารถขยายผลไดในหลายพื้นที่ที่มีลักษณะ

ปญหาแบบเดียวกัน 

วิธีการหนึ่งในการหาปจจัยที่สงผลตอการเกิดและความ

รุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนทําไดโดยใชแบบจําลองทางสถิติ 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวของกับแบบจําลองอุบัติเหตุ

ทางถนน พบว า  มีแบบจํ าลองและ วิธี การวิ เคราะหที่

หลากหลาย ไดแก แบบจําลองการถดถอยพหุคูณ (Multiple 

Linear Regression Model) [6] แบบจําลองการถดถอยพัว

ซอง (Poisson Regression Model) [7] แบบจําลองการแจก

แ จ ง ท วิ น า ม เ ชิ ง ล บ  ( Negative Binomial Model)  [ 8] 

แบบจําลองเอ็มพลิคัลเบส (Empirical Bayesian Model) [9] 

และแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural 

Network Model) [10] แตมีไมมากที่ใชแบบจําลองสมการ

โครงสราง (Structural Equation Model หรือ SEM) [11]  

แบบจําลองสมการโครงสราง (Structural Equation 

Model หรือ SEM) เปนหนึ่งเทคนิคทางสถิติที่นิยมใชทดสอบ

แ ล ะ ป ร ะ ม า ณค า ค ว า ม สั ม พั น ธ เ ชิ ง เ หตุ ผ ล  ( Casual 

Relationship) ของตัวแปรสังเกตได (Observed Variables) 

และตัวแปรแฝง (Latent Variables) อีกทั้งสามารถวิเคราะห

ความสัมพันธไดครั้งละหลายความสัมพนัธ หรือมีตัวแปรตามได

มากกวา 1 ตัวแปร ทําให SEM ไดรับความนิยมจากงานวิจัย

หลากหลายสาขา เพราะสามารถตอบคําถามงานวิจัยหรือ

วัตถุประสงคของงานวิจัยที่ยากและซับซอนได รวมถึงสามารถ

นําแบบจําลอง SEM ไปประยุกตใชอยางมีประสิทธิภาพ [12] 

บทความนี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อประยุกตใชแบบจําลอง

สมการโครงสราง (SEM) เพื่อหาความสัมพันธของปจจัยที่สงผล

ตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน โดยใชขอมูลอุบัติเหตุ

ทางถนนในจังหวัดภูเก็ตเปนกรณีศึกษา เนื่องจากเปนเมือง

ทองเที่ยวที่มีชื่อเสียงระดับโลก มีนักทองเที่ยวกวา 13 ลานคน 

[13] และยังคงมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง แตป พ.ศ. 2562 

จังหวัดภูเก็ตมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึง 44 

คนตอแสนประชากร เปนอันดับ 6 ของประเทศ [14] ผล

การศึกษานี้สามารถใชเปนแนวทางในการวิเคราะหหาปจจัยที่

สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน เพื่อนําไปสูการ

เสนอนโยบายและมาตรการปองกันอุบัติเหตุทางถนนตอไป 

บทความนี้ประกอบดวย 5 หัวขอ หัวที่ 2 เนนการนําเสนอ

หลักการของแบบจําลองสมการโครงสรางและตัวอยางการ

ประยุกตใชงานแบบจําลองดังกลาวกับงานวิจัยดานความ

ปลอดภัยทางถนน หัวขอที่ 3 อธิบายวิธีการวิจัย หัวขอที่ 4 

นําเสนอผลการวิจัยและอภิปรายผลดังกลาว สวนหัวขอที่ 5 

เนนการสรุปผลการวิจัย 

 

2.  แบบจําลองสมการโครงสราง 

แบบจําลองสมการโครงสราง (SEM) เปนวิธีการที่สามารถ

อธิบายความสัมพันธของหลายตัวแปร ทั้งที่มีอิทธิพลทางตรง

และอิทธิพลทางออม โดยการวิ เคราะหและตรวจสอบ

ความสัมพันธของหลายตัวแปรในรูปแบบของชุดสมการ [15] 
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ในการวิเคราะหโครงสรางความสัมพันธของแบบจําลอง 

SEM จะประ ยุกต ใช วิ ธีการที่หลากหลายรวมกันทั้ งการ

วิเคราะหอิทธิพลหรือเสนทาง (Path Analysis) การวิเคราะห

องคประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะหความแปรปรวน 

(Covariance) การวิเคราะหสหสัมพันธ (Correlation) และ

การประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรดวยการวิเคราะหความ

ถดถอย (Regression Analysis) จึงทําใหแบบจําลอง SEM 

เปนทั้งวิธีที่ใชเพื่อหาสาเหตุหรือปจจัย รวมถึงหาความสัมพันธ

ของชุดตัวแปร [15] 

2.1 องคประกอบของแบบจําลองสมการโครงสราง 

แบบจําลองสมการโครงสราง (SEM) ประกอบดวย

แบบจําลอง 2 สวน (ตัวอยางดั งรูปที่  1 ) ประกอบดวย 

แบบจําลองการวัด (Measurement Model) และแบบจําลอง

โครงสราง (Structural Model) [16] จากตัวอยางในรูปที่ 1 

จะเห็นวา SEM ประกอบดวย แบบจําลองการวัด 2 แบบจําลอง 

และแบบจําลองโครงสราง 1 แบบจําลอง รายละเอียดของแต

ละแบบจําลองอธิบายในหัวขอยอยถัดไป 

2.1.1 แบบจําลองการวัด  

แบบจําลองการวัดเปนแบบจําลองที่แสดงความสัมพันธ

เชิงเสนระหวางตัวแปรสังเกตได (Observed Variables) กับ

ตัวแปรแฝง (Latent Variables) [16] จากตัวอยางในรูปที่ 1 

จะเห็นวาแบบจําลองการวัด (ดานซาย) ประกอบดวยตัวแปร

แฝงภายนอก (Exogenous Latent Variable) F1 ซึ่งเปนตัว

แปรอิสระหรือตัวแปรสาเหตุ และมีหนาที่วัดคาจากชุดตัวแปร

สังเกตไดภายนอก (Exogenous Observed Variables) X (X1 

ถึง X5) สวน 1 ถึง 5 ) เปนคาสัมประสิทธ์ิความถดถอย ซึ่ง

เปนคาน้ําหนักปจจัย (Factor Loading) ของตัวแปร X1 ถึง X5 

ที่มีตอตัวแปรแฝง F1 นอกจากนี้ ยังมีตัวแปรความคลาดเคลือ่น 

e1 ถึง e5 ที่วัดความคลาดเคลื่อนของตัวแปรสังเกตไดภายนอก 

ในลักษณะคลายกัน แบบจําลองการวัด (ดานขวา) 

ระหวางตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent Variable) 

F2 กับชุดตัวแปรสังเกตไดภายใน (Endogenous Observed 

Variables) Y (Y1 ถึง Y3) โดยมีตัวแปรความคลาดเคลื่อน d1 

ถึง d3 ที่วัดความคลาดเคลื่อนของตัวแปรสังเกตไดภายใน  

2.1.2 แบบจําลองโครงสราง  

แ บ บ จํ า ล อ ง โ ค ร ง ส ร า ง  ( Structural Model)  เ ป น 

แบบจําลองที่แสดงความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝง

ภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน [16] จากรูปที่ 1 จะเห็นวา

แบบจําลองโครงสรางแสดงความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัว

แปรแฝงภายนอก F1 และตัวแปรแฝงภายใน F2 โดยมีตัวแปร

ความคลาดเคลื่อน error ของตัวแปรแฝง F2 
 

 
 

รูปท่ี 1 ตัวอยางลักษณะแบบจําลองการวัดและแบบจําลองโครงสราง 
(ปรับปรุงจาก [15]) 
 

2.2 การวิเคราะหปจจัยของแบบจําลองสมการโครงสราง 

การวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรสังเกตไดภายใน

แบบจําลองการวัด (Measurement Model) ซึ่งเปนสวนหนึ่ง

ของแบบจําลองสมการโครงสราง ตองใชเทคนิคการวิเคราะห

ปจจัย (Factor Analysis) โดยเทคนิคดังกลาว แบงออกเปน 2 

ประเภท [15] ดังนี้ 

1) การวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจ (Exploratory Factor 

Analysis:  EFA) เปนการ วิเคราะหที่ไมทราบโครงสรา ง

ความสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตได ซึ่งอาจเปนตัวแปรหรือ

ความสัมพันธที่ยังไมมีการศกึษาวิจัยมากอน  

2) การวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor 

Analysis:  CFA)  เ ป น ก า รวิ เ ค ร า ะหที่ ท ร าบ โค ร งส ร า ง

ความสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดแลว บทความนี้ใชการ

วิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน (CFA) โดยอางอิงความสัมพันธ

ระหวางปจจัยตาง ๆ ที่สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตทุาง

ถนนจากการศกึษาของ Eboli และ Mazzulla [17] 

2.3 การตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง SEM 

การตรวจสอบความสอดคลองหรือความกลมกลืนของ

แบบจําลอง SEM เปนการตรวจสอบความเที่ยงตรงระหวาง
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ขอมูลเชิงประจักษ (เชน ขอมูลอุบัติเหตุ) กับผลที่แบบจําลอง 

SEM คาดการณไวบนสมมติฐานของแผนภาพเสนทาง (Path 

Analysis) หากผลที่ไดจากแบบจําลอง SEM สอดคลองกับ

ขอมูลเชิงประจักษ แสดงวาความสัมพันธระหวางตัวแปรใน

แบบจําลอง SEM มีลักษณะคลายกับความสัมพันธระหวางตัว

แปรของขอมูลเชิงประจักษ ดังนั้น สามารถนําสมมติฐานที่

กําหนดไวในแบบจําลอง SEM มาใชอธิบายความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรของขอมูลเชิงประจักษได แตหากไมมีความ

สอดคลองกัน ตองปรับรูปแบบความสัมพันธหรือสมมติฐาน

ของแบบจําลองอีกครั้ง 

ในการตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง SEM 

สามารถใชคาทางสถิติที่หลากหลาย จากการทบทวนงานวิจัยที่

ผานมา [18-20] สามารถสรุปไดดังตารางที่ 1 ซึ่งไดนําทุก

ตัวชี้วัดมาประยุกตใชในงานวิจัยนี้ 

ตารางท่ี 1 คาสถิติตรวจสอบความสอดคลองแบบจําลอง SEM [18-20] 

คาสถิติเพื่อตรวจสอบ 
ความสอดคลองของแบบจําลอง 

เกณฑตรวจสอบ 
ดี พอใช 

Probability level >0.05 - 
CMIN/DF (Relative Chi-Square) <2 2.00-3.00 
RMSEA (Root Mean Square Error of 
Approximation) 

<0.05 0.05-0.08 

GFI (Goodness of Fit Index) >0.95 0.90-0.95 
AGFI (Adjusted Goodness of Fit 
Index) 

>0.95 0.90-0.95 

RMR (Root Mean Residual) <0.05 0.05-0.10 
IFI (Incremental Fit Index) >0.95 0.90-0.95 
NFI (Normed Fit Index) >0.95 0.90-0.95 
CFI (Comparative Fit Index) >0.95 0.90-0.95 
TLI (Tucker-Lewis Index) >0.95 0.90-0.95 
HOELTER 0.05 >200 - 

 

2.4 อิทธิพลของตัวแปรสังเกตได 

การวิเคราะหเสนทาง (Path Analysis) ซึ่งเปนสวนหนึ่ง

ของการพัฒนาแบบจําลอง SEM เปนการวิเคราะหเพื่อหา

อิทธิพลของตัวแปรตนที่มีผลตอตัวแปรตามในรูปแบบของ

เสนทางอิทธิพล โดยแบงเปนอิทธิพลทางตรง (Direct Effect) 

และอิทธิพลทางออม (Indirect Effect) [15] 

รูปที่ 2 แสดงตัวอยางเสนทางอิทธิพลของตัวแปร ทางโคง

ที่สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุใน 2 รูปแบบ คือ 1) สงผล

ทางตรงตอความรุนแรง (ทางโคง -> ความรุนแรง) และ 2) 

สงผลทางออม โดยสงผลตอความเร็วกอนแลวสงผลตอความ

รุนแรง (ทางโคง -> ความเร็ว -> ความรุนแรง) สวนปจจัยทาง

แยกมีเสนทางอิทธิพลที่คลายกับปจจัยทางโคงดังอธิบาย 
 

 
 

รูปที่ 2  ตัวอยางอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออมระหวาง 
ตัวแปรตนและตัวแปรตาม (ปรับปรุงจาก [15]) 
 

2.5 การประยุกต SEM กับงานดานความปลอดภัยทางถนน 

จากการทบทวนงานวิจัยในอดีต พบวา การประยุกตใช

แบบจําลอง SEM ในงานวิจัยดานความปลอดภัยทางถนน สวน

ใหญเปนการศกึษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการเดนิทาง เชน 

พฤติกรรมการขับขี่ภายใตการมองเห็นที่ ไมชัดเจน [21] 

พฤติกรรมการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรของผูขับขี่อายุนอย [22] 

และพฤติกรรมความเสี่ยงของผูใชรถจักรยานแตละเพศ [23] 

เปนตน มีบางสวนที่ศึกษาปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงของ

อุบัติเหตุทางถนน [17] 

Eboli และ Mazzulla [17] ไดศึกษาความสัมพันธระหวาง

ปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งพบ

ความสัมพันธดังแสดงในรูปที่ 3 โดยที่ตัวแปรสังเกตไดประเภท

ถนน (Road Classification) มีอิทธิพลมากที่สุดตอตัวแปรแฝง

ลักษณะถนน (Road Characteristics) สวนตัวแปรสังเกตได

สภาพอากาศ (Atmospheric Condition) มีอิทธิพลมากที่สุด

ตอตัวแปรแฝงสภาพแวดลอม (Environmental Context) ซึ่ง

ตัวแปรแฝงทั้งสองขางตนจะมีอิทธิพลตอความรุนแรงของ

อุบัติเหตุ (Road Accident Severity) โดยวัดจากจํานวนผู

ประสบเหตุ (Number of injured) และจํานวนยานพาหนะที่

เก่ียวของ (Number of vehicles involved) 

งานวิจัยดังกลาวมีอาจขอสังเกต เนื่องจากตัวแปรสังเกตได

เปนตัวแปรเชิงคุณภาพ (Qualitative Variable) ซึ่งอาจทําให

การแปลความหมายจากแบบจําลองไมสมเหตุสมผล เนื่องจาก

ตัวแปรเชิงคุณภาพไมสามารถวัดคาไดวามากหรือนอย ดังนั้น 

เพื่อแกปญหาดังกลาว กอนนําตัวแปรเชิงคุณภาพไปใชในการ
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วิเคราะหแบบจําลอง SEM ควรกําหนดคาตัวแปรดังกลาวให

เปนตัวแปรทวิภาค (Dichotomous Variable) [24] 

ในงานวิจัยนี้ จึงตอยอดการพัฒนาแบบจําลอง SEM ของ 

Eboli และ Mazzulla [17] เพื่ออธิบายสัมพันธระหวางปจจัย

ที่สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน แตปรับการ

กําหนดคาของตัวแปรสังเกตไดภายนอกภายใตตัวแปรแฝง

ภายนอก (ปจจัยถนน ปจจัยสภาพแวดลอม และปจจัยผูใช

ทาง) ใหเปนตัวแปรหุน (Dummy Variables) และกําหนดคา

ใหเปนแบบทวิภาค (0 หรือ 1) โดยใชขอมูลอุบัติเหตุทางถนน

ในจังหวัดภูเก็ตเปนพ้ืนที่ศึกษา รายละเอียดของการพัฒนา

แบบจําลอง SEM กลาวในหัวขอถัดไป 

 

 
รูปที่ 3 แบบจําลอง SEM ของ Eboli และ Mazzulla [17] 

 

3. วิธีดําเนินงานวิจัย 

3.1 ขั้นตอนการศึกษา 

งานวิจัยนี้มีขั้นตอนการศกึษาดังรูปที่ 4 ประกอบดวย การ

ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ (ไดนําเสนอในหัวขอที่ 

2) การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุทางถนน การวิเคราะหภาพรวม

อุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ศึกษา การพัฒนาแบบจําลองสมการ

โครงสราง ผลการศึกษา และสรุปผลรวมทั้งขอเสนอแนะ 

รายละเอียดพอสังเขปของแตละขั้นตอนอธิบายในหัวขอยอย

ถัดไป 

3.2 การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุทางถนน 

ในงานวิจัยนี้ไดใชขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจากฐานขอมูล

ของ ATRANS Safety Map [25] ซึ่งเปนแอปพลิเคชันหนึ่งที่มี

การรวบรวมและรายงานขอมูลอุบัติเหตุทางถนนทั่วประเทศ 

เนื่องจากมีขอมูลที่คอนขางละเอียดและสอดคลองกับปจจัยที่

พิจารณาในการพัฒนาแบบจําลอง SEM ของการศกึษานี้ 

 

 
รูปที่ 4 ขั้นตอนการศกึษา 
 

จากสถิติจํานวนอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดในจังหวัดภูเก็ต

ยอนหลัง 3 ป (พ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2562) พบวา มีทั้งสิ้น 

23,887 ครั้ง [26] แตอุบัติเหตุที่มีขอมูลละเอียดและครบถวนมี

เพียง 497 ครั้ง [25] คิดเปนรอยละ 2.1 ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน

ทั้งหมด อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึงความเพียงพอของขนาด

ตัวอยางในการนํามาพัฒนาแบบจําลอง SEM โดยใชสูตรของ 

Taro Yamane [27] และกําหนดคาความคลาดเคลื่อนที่

ยอมรับได (e) ไวที่รอยละ 5 สามารถคํานวณขนาดตัวอยางได 

394 ตัวอยาง (ครั้ง) อีกทั้งเมื่อพิจารณาการกําหนดจํานวน

ตัวอยางสําหรับพัฒนาแบบจําลอง SEM ที่โดยทั่วไปควรมี 10 

ถึง 20 เทาของจํานวนตัวแปรสังเกตได [15] ซึ่งงานวิจัยนี้มี 11 

ตัวแปร (กลาวในหัวขอ 4.2) จึงควรมีจํานวนตัวอยาง 110 ถึง 

220 ตัวอยาง (ครั้ง) ดังนั้น จึงกลาวไดวาจํานวนขอมูลอุบัติเหตุ 

497 ครั้ง ที่นํามาใชในการวิจัยนี้มีความเพียงพอสําหรับการ

พัฒนาแบบจําลอง SEM 

3.3 การวิเคราะหภาพรวมอุบัติเหตุทางถนน 

การวิเคราะหภาพรวมอุบัติเหตุทางถนน เปนการนําขอมูล

อุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ศึกษามาวิเคราะหโดยใชสถิติเชิง

พรรณนา (Descriptive Statistics) เพ่ือบรรยายลักษณะทั่วไป

ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดยวิเคราะหในประเด็นตอไปนี้ 

1) ความรุนแรงของผูประสบเหตุ 

2) ยานพาหนะที่เก่ียวของ 

3) อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต 

4) รูปแบบการชน 

5) ลักษณะกายภาพและสภาพแวดลอมที่เกิดเหตุ 
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3.4 การพัฒนาแบบจําลองสมการโครงสราง 

ในการพัฒนาแบบจําลอง SEM ซึ่งมีการวิเคราะห 7 

ขั้นตอน [15] ดังแสดงในรูปที่ 5 ประกอบดวย 
 

 
รูปที่ 5 แผนผังการวิเคราะหแบบจําลองสมการโครงสราง 
(ปรับปรุงจาก [15]) 
 

ขั้นตอนที่ 1 การระบุลักษณะของแบบจําลอง 

การระบุหรือกําหนดลักษณะของแบบจําลองเปนขั้นตอนที่

สําคัญของการพัฒนาแบบจําลองสมการโครงสราง ซึ่งจะตอง

ศึกษาทฤษฎีและวรรณกรรมที่ เกี่ยวของ เพื่อนํามาเขียน

แผนภาพเสนทาง (Path Diagram) ที่แสดงความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรตาง ๆ ทั้ งตัวแปรสังเกตได  (Observed 

Variables) และตัวแปรแฝง (Latent Variables) โดยสราง

ความสัมพันธบนกรอบแนวคิดของแบบจําลองการ วัด 

( Measurement Model)  แ ล ะ แ บ บ จํ า ล อ ง โ ค ร ง ส ร า ง 

(Structural Model) ที่ไดกลาวรายละเอียดไวในหัวขอ 2.1 

 

ขั้นตอนที่ 2 การเตรยีมขอมูล 

การเตรียมขอมูลเบื้องตนกอนนําขอมูลไปวิเคราะห ควร

คัดเลือกขอมูล (Data Screening) ที่มีความครบถวนและ

สอดคลองกับการวิเคราะห โดยควรพิจารณาในประเด็นตอไปนี้ 

1) ลักษณะของตัวแปรตนที่นํามาศึกษา เปนตัวแปรเชิง

คุณภาพ (Qualitative Variable) ตองจัดการตัวแปรดังกลาว

ให เปนตัวแปรทวิภาค (Dichotomous Variable) โดยใช

วิธีการ Dummy Coding [24] 

2) การตรวจสอบขอมูลที่สูญหาย โดยตัดชุดขอมูลที่ไม

สมบูรณออก 

3) การตรวจสอบการแจกแจงปกติของขอมูลเชิงปริมาณ 

จากคาความเบ (Skewness) และคาความโดง (Kurtosis) 

ขั้นตอนที่ 3 ความเปนไปไดของแบบจําลอง 

ขั้นตอนนี้เปนการตรวจสอบจํานวนสมการในแบบจําลอง 

SEM ที่ตองมีอยางนอยเทากับจํานวนพารามิเตอรที่ตองการ

ประมาณคา เพ่ือใหสามารถประมาณคาพารามิเตอรไดเพียงคา

เดียว (Unique Solution) [28] ในการตรวจสอบดังกลาว 

พิจารณาจากคาองศาอิสระ (Degree of Freedom, DF) [29] 

โดยคํานวณไดจากสมการที่ 1 
N(N 1)

DF P
2


     (1) 

โดยที ่N   คือ จํานวนตัวแปรสังเกตไดทั้งหมด 

  P   คือ จํานวนพารามิเตอรที่ตองการประมาณคา 

คา DF จะระบุลักษณะของแบบจําลองใน 3 ลักษณะ ดังนี้ 

1) ถาคา DF<0 แสดงวา แบบจําลองระบุไมพอดี 

2) ถาคา DF=0 แสดงวา แบบจําลองระบุพอดี 

3) ถาคา DF>0 แสดงวา แบบจําลองระบุเกินพอดี  

การพัฒนาแบบจําลองทีต่องการ จะทําเมื่อคา DF มากกวา

ศูนย แลวจึงสามารถประมาณคาพารามิเตอร รวมทั้งทดสอบ

ความสอดคลองของแบบจําลองในขั้นตอนตอไปได 

ขั้นตอนที่ 4 การประมาณคาพารามิเตอร 

การประมาณคาพารามิเตอรเปนขั้นตอนวิเคราะหขอมูลที่

มีหลายวิธี โดยทุกวิธีมีหลักการเดียวกัน คือ การแกสมการดวย

กระบวนการทําซ้ํา (Iteration) ซึ่งกําหนดคาพารามิเตอร

เริ่มตน แลวแกสมการโครงสรางดวยการวิเคราะหการถดถอย

พหุคูณจนกระทั่งคาพารามิเตอรลูเขาสูคาจริง (Convergence)  

การประมาณคาพารามิเตอรเริ่มตนใหใกลเคียงกับคาจริง

สามารถทําไดหลายวิ ธี แตในงานวิจัยนี้ ใชวิ ธี  Maximum 

Likelihood (ML) เพราะวิธีดังกลาวใหคาพารามิเตอรที่มีความ

คงที่ (Consistency) มีประสิทธิภาพ (Efficiency) และเปน

อิสระจากขอมูล [15] 
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ขั้นตอนที่ 5 การตรวจสอบความสอดคลอง 

หลังจากไดคาพารามิเตอรแลว ตองตรวจสอบความ

สอดคลองระหวางผลที่ไดจากแบบจําลองที่คาดการณไวจาก

แผนภาพเสนทาง (Path Diagram) กับขอมูลเชิงประจักษ ดวย

สถิติทดสอบความสอดคลอง (Goodness of Fit Statistics) 

โดยมีคาทางสถิติที่ใชทดสอบหลายคา ดังที่ไดสรุปในตารางที่ 1 

ของหัวขอที่ 2.3  

ขั้นตอนที่ 6 การปรับแบบจําลอง 

หากแบบจําลอง SEM ไมมีความสอดคลอง ตองปรับ

แบบจําลองใหคาแปรปรวนและคาแปรปรวนรวมระหวาง

ขอมูลที่แบบจําลองคาดการณไวกับขอมูลเชิงประจักษมีความ

สอดคลองกัน ในงานวิจัยนี้มีการปรับแบบจําลอง โดยพิจารณา

ตัดตัวแปรสังเกตไดที่ใหคาน้ําหนักปจจัย (Factor Loading 

หรือ FL) นอยที่สุดออกทีละตัว อีกทั้ งพิจารณาคาดัชนี

ป รั บ เ ป ลี่ ย น  ( Modification Index ห รื อ  MI)  เ พื่ อ ช ว ย

ประกอบการตัดสินใจในการปรับเสนทางความสัมพันธของ

แบบจําลองไดอีกดวย [15] แลววิเคราะหแบบจําลองอีกครั้ง

และดูคาสถิติ จนกระทั่งแบบจําลอง SEM มีความสอดคลอง 

[30]  

ขั้นตอนที่ 7 การแปลผลแบบจําลอง 

การแปลผลแบบจําลองเปนการอธิบายความกลมกลืนของ

แบบจําลองในภาพรวม โดยพิจารณาจากคา CMIN/DF RMSEA 

และรอยละความถูกตองของแบบจําลอง เปนตน และอธิบาย

ผลคาประมาณพารามิเตอรแตละตัวของแบบจําลองที่ได ซึ่ง

ประกอบดวย ความหมายของสัมประสิทธิ์ความถดถอยใน

แบบจําลองสมการโครงสราง คาน้ําหนักปจจัย และคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 

 

4. ผลการศกึษา 

4.1 ผลการศึกษาภาพรวมอุบัติเหตุทางถนน 

ผลการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistic)

ของขอมูลอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ศึกษาจังหวัดภูเก็ตจํานวน 

497 กรณี ในประเด็นตาง ๆ มีดังนี้ 

4.1.1 ความรุนแรงของผูประสบเหตุ 

รูปที่ 6 แสดงสัดสวนผูประสบเหตุจําแนกตามความรุนแรง 

พบวา มีจํานวนผูประสบเหตุทั้งสิ้น 986 ราย สวนมาก 542 

ราย (รอยละ 55.0) ไมมีอาการบาดเจ็บ รองลงมาเปนผูบาดเจบ็

เล็กนอย 373 ราย (รอยละ 37.8) ผูบาดเจ็บสาหัส 57 ราย 

(รอยละ 5.8) และผูเสียชีวิต 14 ราย (รอยละ 1.4) จากผล

ขางตนจะเห็นไดวา ผูประสบเหตุสวนใหญไมมีอาการบาดเจ็บ

และมีอาการบาดเจ็บเล็กนอย (คิดเปนรอยละ 92.8) อาจ

เนื่องจากผูประสบเหตุสวนใหญไมไดใชความเร็วสูง หรือ

รูปแบบการชนที่เกิดขึ้นมีลักษณะไมอันตรายมากนัก จึงสงผล

ใหผูประสบอุบัตเิหตุสวนใหญไมถึงข้ันเสียชีวิต 

 
รูปที่ 6 สัดสวนผูประสบเหตุจําแนกตามความรุนแรง  
 

4.1.2 ยานพาหนะที่เกี่ยวของ 

ยานพาหนะที่เก่ียวของกับอุบัติเหตุดังตารางที่ 2 พบวา 

รถจักรยานยนตมีจํานวนมากถึง 487 คัน หรือคิดเปนรอยละ 

51.5 รองลงมาเปน รถยนตสวนบุคคล (รถเกงและรถกระบะ) 

318 คัน (รอยละ 33.6) และยานพาหนะอื่น ๆ รวม 142 คัน 

(รอยละ 14.9) ตามลําดับ 

4.1.3 อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต 

จากขอมูลรถจักรยานยนตซึ่งมีสัดสวนประสบอุบัติเหตุ

สูงสุด งานวิจัยนี้จึงศึกษาเพิ่มเติมถึงคูกรณีของการชนกับ

รถจักรยานยนต ผลแสดงในตารางที่ 3 พบวา รถจักรยานยนต

เกี่ยวของกับการชนมากถึง 387 ครั้ง จากทั้งหมด 497 ครั้ง 

(คิดเปนรอยละ 77.8) โดยรายละเอียดพบวา รถจักรยานยนต

ชนกับยานพาหนะอื่น 204 ครั้ง (รอยละ 41.0) รองลงมาเปน

รถจักรยานยนตประสบเหตุคันเดียว 96 ครั้ง (รอยละ 19.4) 

และรถจักรยานยนตชนกับรถจักรยานยนต 87 ครั้ง (รอยละ 

17.4)  จากขอมูลดังกลาวอาจกลาวไดว า อุบัติ เหตุของ

รถจักรยานยนตเปนปญหาสําคัญที่ควรศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต 

 

ไมมีอาการบาดเจ็บ

55%

บาดเจ็บเล็กนอย

38%

บาดเจ็บสาหัส

6%

เสียชีวิต

1%
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ตารางท่ี 2 ประเภทยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุ 

ประเภทยานพาหนะ จํานวน (คัน) รอยละ (%) 
รถจักรยานยนต 
รถเกง 
รถกระบะ 
รถตูสาธารณะ 
รถโดยสาร 4 ลอ 
รถจักรยาน 
รถ 6 ลอ 
รถบิ๊กไบค (400 cc ขึ้นไป) 
รถ 10 ลอ 
รถจักรยานยนตพวงขาง 
รถตูสวนบุคคล 
รถบัส 
รถพวง 

487 
212 
106 
43 
30 
21 
14 
11 
6 
5 
5 
5 
1 

51.5 
22.4 
11.2 
4.5 
3.2 
2.2 
1.5 
1.2 
0.7 
0.5 
0.5 
0.5 
0.1 

รวม 947 100.0 
 
ตารางท่ี 3 คูกรณีของการชนกับรถจักรยานยนต 

คูกรณี จํานวน (ครั้ง) รอยละ (%) 
รถจักรยานยนตคันเดยีว 
รถจักรยานยนตชนกับรถจักรยานยนต 
รถจักรยานยนตชนกับยานพาหนะอื่น 
การชนที่ไมเกี่ยวของกับรถจักรยานยนต 

96 
87 

204 
110 

19.4 
17.4 
41.0 
22.2 

รวม 497 100.0 

4.1.4 รูปแบบการชน 

เมื่อจําแนกขอมูลอุบัติเหตุทางถนนตามรปูแบบการชนของ

กรมทางหลวง [31] ทั้ง 10 กลุม ผลดังแสดงในตารางที่ 4 

พบวา รูปแบบการชนที่พบมากสุด 4 อันดับแรก คือ การชนใน

ทิศทางเดียวกัน (213 ครั้ง รอยละ 42.9) รองลงมาเปนการชน

ในทิศทางตรงขาม (80 ครั้ง รอยละ 16.1) การชนคนเดินเทา 

(61 ครั้ง รอยละ 12.3) และความบกพรองของผูขับขี่ (56 ครั้ง 

รอยละ 11.3) ตามลําดับ 

เมื่อพิจารณารายละเอียดของรูปแบบการชนในแตละกลุม

ตามรหัสการชน ดังรูปที่ 7 แสดงรูปแบบการชนที่พบมากสุด 

10 อันดับแรก พบวา รถที่วิ่งคูกันมาเฉ่ียวชนกันพบมากที่สุด 

รองลงมาเปนรูปแบบการชนทาย ชนคนเดินขามถนนฝงใกล 

ชนรถที่ออกจากทางเชื่อม ชนประสานงาจากการแซง รถเลี้ยว

ขวาถูกรถทางตรงชน ชนรถที่จอดบนไหลทาง รถเลี้ยวขวาชน

รถทางตรง และชนคนเดินขามถนนฝงไกล ตามลําดับ สวนการ

ชนรถที่ออกจากชองจอด และการชนรถที่กลับรถ มีจํานวน

เทากัน 

ตารางท่ี 4 จํานวนอุบัติเหตุทางถนนจําแนกตามรูปแบบการชน 

รหัสการชน 
รูปแบบการชน 

จํานวน 
(ครั้ง) 

รอยละ (%) 

0 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

ชนคนเดินเทา 
ชนบนแยกจากคนละถนน 
ชนในทิศทางตรงขาม 
ชนในทิศทางเดียวกัน 
ความบกพรองของผูขับขี่ 
อุบัติเหตุจากการแซง 
อุบัติเหตุบนขางทาง 
อุบัติเหตุบนทางตรง 
อุบัติเหตุบนทางโคง 
อื่น ๆ 

61 
30 
80 

213 
56 
1 

29 
10 
15 
2 

12.3 
6.0 

16.1 
42.9 
11.3 
0.2 
5.8 
2.0 
3.0 
0.4 

 รวม 497 100.0 
 

 
รูปที่ 7 รูปแบบการชนที่พบมากสุด 10 อันดับแรก 
 

4.1.5 ลักษณะกายภาพและสภาพแวดลอมที่เกิดเหตุ 

ตารางที่ 5 สรุปลักษณะกายภาพและสภาพแวดลอมของที่

เกิดเหตุ รวมทั้งพฤติกรรมของผูใชทาง โดยพบวา ปจจัยกลุม

แรกซึ่งเปนลักษณะกายภาพของที่ เกิดเหตุ ประกอบดวย 

ประเภทถนน ลักษณะถนน ความลาดชัน ความเปยกผิวทาง 

ปาย เครื่องหมายจราจร และ อุปกรณความปลอดภัย สวนกลุม

ที่ ส อ ง เ ป น ป จ จั ย ด า นส ภา พแวด ล อมขอ งที่ เ กิ ด เ หตุ  

ประกอบดวย เวลาเกิดเหตุ สภาพอากาศ และ แสงสวาง 

สํ าหรับกลุ มสุดท าย เปนปจจัยพฤติกรรมของผู ใชทาง 

ประกอบดวย เมาแลวขับและการใชความเร็วเกินกําหนด โดย

ขอมูลทั้งสองไดจากขอมูลมูลเหตุสันนิษฐานของอุบัติเหตุที่

รายงานโดยตํารวจในพื้นที่ศึกษา 

9

9

10

12

24

32

35

36

47

88

91

ชนรถท่ีกลับรถ 

ชนรถท่ีออกจากชองจอด 

ชนคนขามถนนฝงไกล

รถเล้ียวขวาชนรถทางตรง 

ชนรถท่ีจอดบนไหลทาง

รถเล้ียวขวาถูกรถทางตรงชน 

ชนประสานงาจากการแซง

ชนรถท่ีออกจากทางเช่ือม

ชนคนขามถนนฝงใกล

ชนทาย 

รถท่ีวิ่งคูกันมาเฉ่ียวชนกัน
จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง)

รูป
แบ

บก
าร

ชน
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ปจจัยทั้งสามกลุมขางตนจัดเปนตัวแปรสังเกตไดที่อาจ

สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งพิจารณาในการ

พัฒนาแบบจําลอง SEM ของบทความนี้ อยางไรก็ตาม อาจมี

ปจจัยอื่นที่อาจสงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุ เชน จํานวน

ชองจราจร ความกวางถนน ประเภทผิวทาง เกาะกลาง ไหล

ทาง อุปสรรคขางทาง การใชหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย 

หรือปจจัยดานยานพาหนะ ที่ ควรพิจารณาเพิ่ม เติมใน

การศึกษาอนาคตหากมีขอมูลโดยละเอียด ครบถวน และ

เพียงพอ 

4.2 ผลการพัฒนาแบบจําลองสมการโครงสราง 

งานวิจัยนี้ประยุกตใชแบบจําลอง SEM จากงานวิจัยของ 

Eboli และ Mazzulla [17] ซึ่งศึกษาปจจัยที่สงผลตอความ

รุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน ในบทความนี้จึงทราบโครงสราง

ความสัมพันธเบื้องตนระหวางตัวแปรสังเกตได (จากรูปที่ 3) 

ดังนั้น การวิเคราะหปจจัยใน SEM จึงใชการวิเคราะหปจจัยเชิง

ยืนยัน (CFA) เปนหลัก จากปจจัยที่แสดงในตารางที่ 5 ตัวแปร

สังเกตได (Observed Variables) ถูกกําหนดใหเปนตัวแปรหุน 

(Dummy Variable) แบบตัวแปรทวิภาค (Dichotomous 

Variable) เพ่ือกําหนดปจจัยที่เปนตัวแปรเชิงคุณภาพ (ตัวแปร

กลุม) ใหเปนตัวแปรทวิภาค (มี 2 คา) ดังตารางที่ 6 เชน 

ประเภทถนนจาก 3 ประเภท ใหเปนตัวแปร HIGHWAY ถาใช 

(1) คือ ทางหลวงรวมทางหลวงชนบท ถาไมใช (0) คือ ถนน

ทองถ่ิน เปนตน นอกจากนี้ การกําหนดตัวแปรยังพิจารณาจาก

ตัวแปรที่มีจํานวนตัวอยาง 30 ขอมูลขึ้นไป [32] เพื่อใหไดผลที่

นาเชื่อถือ ดังนั้น บทความนี้ จึงไมพิจารณาปจจัยจุดกลับรถ (มี 

10 ขอมูล) เครื่องหมายจราจร (ไมชัดเจน 8 ขอมูล) แสงสวาง 

(มืด 9 ขอมูล) และเมาแลวขับ (เมา 15 ขอมูล) ซึ่งควรศึกษา

เพิ่มเติมในอนาคต 

จากตารางที่  6 ตัวแปรสังเกตไดภายนอกถูกนํามา

ตรวจสอบความเบ (Skewness) ความโดง (Kurtosis) และ

ความสัมพันธ (Correlations) กับตัวแปรสังเกตไดภายใน ผล

แสดงในตารางที่ 7 พบวา ตัวแปรสังเกตไดภายนอกบางตัว 

(อักษรเอียง) ไมเหมาะสมที่จะนํามาวิเคราะหในแบบจําลอง 

SEM เนื่องจากมีคาความเบและคาความโดงมากกวาคาที่

ยอมรับได และเนื่องจากตัวแปรตน (ตัวแปรสังเกตไดภายนอก) 

มีความสัมพันธกันนอยกับตัวแปรตาม (ตัวแปรสังเกตไดภายใน) 

ดังนั้น จึงตัดตัวแปร SIGN ออก และเขียนแบบจําลองสมการ

โครงสรางเร่ิมตน (Model 1) ไดดังรปูที่ 8 
 

ตารางท่ี 5 ลักษณะกายภาพและสภาพแวดลอมของที่เกิดเหตุ 

ปจจัย รายละเอียด 
จํานวน 
(ครั้ง) 

รอยละ 
(%) 

ลักษณะกายภาพ 

ประเภทถนน ทางทองถิ่น 
ทางหลวงชนบท 
ทางหลวง 

135 
202 
160 

27.2 
40.6 
32.2 

ลักษณะถนน ชวงถนนทางตรง 
ชวงถนนทางโคง 
ทางแยก 
จุดกลับรถ 

236 
93 

158 
10 

47.5 
18.7 
31.8 
2.0 

ความลาดชัน ราบ  
ลาดขึ้น/ลง 

389 
108 

78.3 
21.7 

ความเปยกผิวทาง แหง 
เปยก 

446 
51 

89.7 
10.3 

ปายจราจร ชัดเจน 
ไมชดัเจน 

467 
30 

94.0 
6.0 

เครื่องหมายจราจร ชัดเจน 
ไมชดัเจน 

489 
8 

98.4 
1.6 

อุปกรณ 
ความปลอดภัย 

มีอุปกรณขางทาง 
มีอุปกรณบนผิวทาง 
มีท้ังสองแบบ 
ไมมี 

140 
4 
5 

348 

28.2 
0.8 
1.0 

70.0 

สภาพแวดลอม 

เวลาเกิดเหตุ กลางวัน 
กลางคนื 

267 
230 

53.7 
46.3 

สภาพอากาศ ปกติ 
แดดจัด 
ฝนตก 

360 
113 
24 

72.4 
22.8 
4.8 

แสงสวาง เพียงพอ 
ไมเพียงพอ/มืด 

488 
9 

98.2 
1.8 

พฤติกรรมผูใชทาง 

เมาแลวขับ ไมมอีาการมึนเมา 
มีอาการมึนเมา 

482 
15 

97.0 
3.0 

ใชความเร็วเกินกําหนด ไมใช 
ใช 

326 
171 

65.6 
34.4 
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ตารางท่ี 6 การกําหนดตัวแปรสงัเกตไดสําหรับพัฒนาแบบจําลอง SEM 

ตัวแปร คําอธิบาย คาตัวแปร 
ตัวแปรสังเกตไดภายนอก 

HIGHWAY ทางหลวง 1 = ใช, 0 = ไมใช (ทองถิ่น) 
JUNCTION ทางแยก 1 = ใช, 0 = ไมใช (ชวงถนน) 
SLOPE มีความลาดชัน 1 = ใช, 0 = ไมใช (ราบ) 
SIGN ปายไมชัดเจน 1 = ใช, 0 = ไมใช (ชัดเจน) 
NODEVICE ไมมีอุปกรณความปลอดภัย 1 = ใช, 0 = ไมใช (มี) 
WET ผิวทางเปยก 1 = ใช, 0 = ไมใช (แหง) 
TIME_N เกิดเหตุกลางคนื 1 = ใช, 0 = ไมใช (กลางวัน) 
UNCLEAR ไมปกติ (แดดจัด/ฝนตก) 1 = ใช, 0 = ไมใช (ปกต)ิ 
SPEEDING ใชความเร็วเกินกําหนด 1 = ใช, 0 = ไมใช (ไมเร็ว) 

ตัวแปรสังเกตไดภายใน 
N_VEHICLE จํานวนยานพาหนะ ตัวแปรเชิงปริมาณ (คนั) 
N_VICTIM จํานวนผูประสบเหตุ ตวัแปรเชิงปริมาณ (คน) 

 

จากรูปที่ 8 แบบจําลองสมการโครงสรางเริ่มตน (Model 

1) ประกอบดวย ตัวแปรแฝงภายนอก (Exogenous Latent 

Variables) 2 ตัว คือ Road และ Environment ตัวแปรแฝง 

Road วัดคาจากตัวแปรสังเกตได  HIGHWAY JUNCTION 

SLOPE และ NODEVICE สวนตัวแปรแฝง Environment วัด

ค า จากตั วแปรสั ง เกต ได  WET TIME_N UNCLEAR และ 

SPEEDING นอกจากนี้ ยังมีตัวแปรแฝง Accident severity 

เปนตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent Variable) ซึ่ง

วัดคาจากตัวแปรสังเกตได N_VEHICLE และ N_VICTIM และ

ยังมีความสัมพันธตอตัวแปรแฝงภายนอกทั้งสอง 

แบบจําลองเริ่มตน ถูกนํามาวิเคราะหและตรวจสอบความ

ตรงของแบบจําลองดวยคาสถิติทดสอบความสอดคลอง 

(Goodness of Fit Statistics) ตามเกณฑที่กําหนด ในตาราง

ที่ 1 โดยปรับแกแบบจําลองดวยการตัดตัวแปรสังเกตไดที่มีคา

น้ําหนักปจจัย (FL) นอยที่สุดออก รวมทั้งพิจารณาคาดัชนี

ปรับเปลี่ยน (MI) แลววิเคราะหอีกครั้ง จนไดคาสถิติที่ผาน

เกณฑการทดสอบความสอดคลอง ผลดังแสดงในตารางที่ 8 

พบวา แบบจําลองที่ 4 (Model 4) ใหคาสถิติที่ใชทดสอบความ

สอดคลองผานเกณฑในระดับดีทุกคาที่ใชทดสอบ ซึ่งถือวาผล

จากแบบจําลองที่คาดการณไวกับขอมูลเชิงประจักษมีความ

สอดคลองกันดี  

 

 

 

 

ตารางท่ี 7 การตรวจสอบความเหมาะสมของตัวแปรสังเกตได 

ตัวแปร 
สังเกตได 

Skewness Kurtosis 

Correlations 

Correlation Coefficient 

N_VEHICLE N_VICTIM 

HIGHWAY -1.030 -0.943 0.081 0.072 
JUNCTION 0.784 -1.390 0.013 0.064 
SLOPE 1.375 -0.110 0.150 0.138 
SIGN 3.703* 11.761* 0.041 0.002** 
NODEVICE 0.877 -1.237 0.065 0.123 
WET 2.627 4.921 0.059 0.069 
TIME_N 0.150 -1.986 0.075 0.056 
UNCLEAR 1.007 -0.990 -0.021 -0.037 
SPEEDING 0.658 -1.573 -0.105 -0.195 

N_VEHICLE 0.178 4.668 1.000 0.723 
N_VICTIM 1.580 6.312 0.723 1.000 

หมายเหตุ *  คือ เกินคาที่ยอมรับได (|Skewness|>3, |Kurtosis|>10) 

** คือ สัมพันธกันนอย (ใชการทดสอบ Spearman’s Test) 

 
ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะหความสอดคลองของแบบจําลอง 

คา
ตรวจสอบ 

เกณฑ 
แบบจําลอง (Model) 

Model 
1 

Model 
2 

Model 
3 

Model 
4 

Probability >0.05 0.000 0.000 0.000 0.173a 
CMIN/DF <2.00 3.641 4.398 3.902 1.384a 
RMSEA <0.05 0.073 0.083 0.076 0.028a 
GFI >0.95 0.954 0.954 0.968 0.992a 
AGFI >0.95 0.921 0.914 0.932 0.979a 
RMR <0.05 0.014 0.014 0.011 0.006a 
IFI >0.95 0.857 0.861 0.911 0.992a 
NFI >0.95 0.813 0.827 0.884 0.971a 
CFI >0.95 0.854 0.858 0.909 0.992a 
TLI >0.95 0.794 0.787 0.851 0.984a 
HOELTER >200 197 172 207 642a 

หมายเหตุ a คือ คาสถิติท่ีผานเกณฑความสอดคลองในระดับดี 

Model 1: แบบจําลองเริ่มตน 

Model 2: ตดัตัวแปร TIME_N ออก (FL= 0.00) 

Model 3: ตดัตัวแปร SPEEDING ออก (FL= -0.07) 

Model 4: ตดัตัวแปร JUNCTION ออก (FL= -0.09) 

ตารางที่ 9 แสดงคาพารามิเตอรของตัวแปรสังเกตไดทั้งคา

น้ําหนักที่ยังไมไดมาตรฐาน (Unstandardized Weight) และ

คาน้ําหนักที่ไดมาตรฐานแลว (Standardized Weight) คา

ความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (Standard Error หรือ S.E.) คา



 วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร ม.อบ.    ปที่ 14  ฉบับที่ 2   48 

สัดสวนวิกฤต (Critical Ratio หรือ C.R.) และคาระดับความ

เชื่อมั่นทางสถิติ (Level of Statistical Significance หรือ P) 

ในการประมาณคา Standardized Regression Weight ไดใช

เทคนิค Constraint [17] โดยกําหนดคา Regression Weight 

ของตัวแปร HIGHWAY WET และ N_VEHICLE ใหเทากับ 1 

(ดั งรูปที่  8)  หลังจากการวิ เคราะหแบบจํ าลอง พบวา 

คาพารามิเตอรของตัวแปรสวนใหญอยูในระดับนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 (P<0.05) ยกเวนตัวแปร 

Environment ที่ไมสงผลตอ Accident severity (Accident 

severity<-Environment) เชนเดียวกับตัวแปร UNCLEAR ที่

ไมสงผลตอ Environment (UNCLEAR<-Environment) 

จากคาสัมประสิทธ์ิที่ไดมาตรฐานแลว (Standardized 

Weight) ในตารางที่ 9 นํามาเขียนเปนแผนผังของแบบจําลอง 

SEM สุดทาย ดังรปูที่ 9 พบวา ตัวแปรสังเกตได NODEVICE มี

อิทธิพลตอตัวแปรแฝงภายนอก Road มากที่สุด โดยมีคา 

Standard weight สูงถึง 0.771 รองลงมา คือ SLOPE มีคา 

0.698 และ HIGHWAY มีคา 0.294 ตามลําดับ สวนตัวแปร

สังเกตไดที่มีอิทธิพลตอตัวแปรแฝง Environment มากที่สุด 

คือ WET มีคา 0.727 รองลงมาเปน UNCLEAR มีคา 0.182 

สําหรับตัวแปรแฝงภายนอก Road และ Environment

สงผลตอตัวแปรแฝงภายใน Accident severity โดยมีคา

สัมประสิทธิ์เทากับ 0.161 และ 0.037 ตามลําดับ สวนตัวแปร

แฝง Road และ Environment มีคาเทากับ 0.27 นอกจากนี้ 

ตัวแปรแฝงภายใน Accident severity ยังมีคาสัมประสิทธิ์กับ

ตัวแปรสังเกตไดภายใน N_VICTIM เทากับ 0.834 และ 

N_VEHICLE เทากับ 0.778 ตามลําดับ 

 

 
 

รูปที่ 8 แบบจําลองสมการโครงสรางเริ่มตน (Model 1) 
 

ตารางท่ี 9 ผลการวิเคราะหคาพารามิเตอรของตัวแปรสังเกตได 

      Unstandardized Weight S.E. C.R. P Standardized 
Weight 

Accident severity <- Road 0.592 0.281 2.107 0.035 0.1 61 
Accident severity <- Environment 0.081 0.183 0.443 0.658

b 

0.037 

N_VEHICLE <- Accident severity 1.000c    0.778 
N_VICTIM <- Accident severity 1.251 0.394 3.176 0.001 0.834 
HIGHWAY <- Road 1.000c    0. 294 
SLOPE <- Road 2.202 0.423 5.200 0.000 0.698 
NODEVICE <- Road 2.705 0.546 4.954 0.000 0.771 
WET <- Environment 1.000c    0.727 
UNCLEAR <- Environment 0.370 0.393 0.940 0.347

b 

0.182 

หมายเหตุ b คือ ไมอยูในระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 (P<0.05), c คือ Constrained value 
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รูปที่ 9 แบบจําลองสมการโครงสรางสุดทาย (Model 4) 
 

ตารางท่ี 10 อิทธิพลทางออมของตัวแปรสังเกตไดผานตัวแปรแฝง 

ตัวแปร 
อิทธิพลทางออม 

Road Environment 
NODEVICE 0.771X0.161= 0.124  
SLOPE 0.698X0.161= 0.112  
HIGHWAY 0.294X0.161= 0.047  

WET  

0.727X0.037= 
0.027 

UNCLEAR 
 

0.182X0.037= 
0.007 

 

นอกจากนี้คา Standard weight ของตัวแปรสังเกตได

ภายนอกที่เชื่อมโยงถึงตัวแปรแฝงภายในผานตัวแปรแฝง

ภายนอก สามารถนํามาคํานวณอิทธิพลทางออมไดดังแสดงใน

ตารางที่ 10 โดยตัวแปร HIGHWAY SLOPE และ NODEVICE 

สงผลทางออมตอตัวแปรแฝง Accident severity ผานตัวแปร 

Road สวนตัวแปร WET และ UNCLEAR สงผลทางออม ผาน

ตัวแปร Environment 

จากผลการศึกษา กลาวไดวาการไมมีอุปกรณเสริมความ

ปลอดภัยทางถนน (NODEVICE)  ถนนที่ มี ความลาดชัน 

(SLOPE)  และถนนทางหลวง  (HIGHWAY)  เปนปจจัยที่

เก่ียวของกับสภาพถนน สวนความเปยกของถนน (WET) และ

สภาพอากาศที่ไมปกติ (UNCLEAR) เปนปจจัยที่เก่ียวของกับ

สภาพแวดลอม ซึ่งทั้งสภาพถนนและสภาพแวดลอมมีอทิธิพล

ตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน  

สวนตัวแปรถนนที่เปนทางแยก (JUNCTION) - เทียบกับ

ถนนทางตรงและทางโคง การเกิดเหตุในเวลากลางคืน 

(TIME_N) - เทียบกับเวลากลางวัน และการใชความเร็วเกิน

กําหนด (SPEEDING) - เทียบกับความเร็วปกติ สงผลตอความ

รุนแรงของอุบัติเหตุแตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญในพื้นที่

ศึกษานี้ จากการตรวจสอบปจจัยทางแยกและชวงถนน และ 

ปจจัยกลางคืนและกลางวัน พบวา อัตราสวนรหวางจํานวนผู

ประสบเหตุและจํานวนยานพาหนะตอจํานวนอุบัติเหตุแตละ

ประเภทมีคาใกลเคียงกันทุกตัวแปร เชนเดียวกับการใช

ความเร็ว  ซึ่ ง ในบทความนี้การใชความเร็ว เปนมูลเหตุ

สันนิษฐานเบื้องตนของผูบันทึกขอมูล ซึ่งหากระบุความเร็ว

ขณะเกิดเหตุไดชัดเจน อาจทําใหทราบถึงอิทธิผลของความเร็ว

ที่แทจริง จึงควรศึกษาตัวแปรเหลานี้เพิ่มเติมในพื้นที่ศกึษาอื่น 

จากการเปรียบเทียบแบบจําลอง SEM ของงานวิจัยนี้กับ

งานวิจัยของ Eboli และ Mazzulla [17] พบวา ปจจัยทางถนน

มีอิทธิพลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยมีตัวแปรสังเกตไดใน

แบบจําลองสุดทายคลายกัน ยกเวนตัวแปรการเดินรถทางเดียว 

(One-way street) ที่งานวิจัยนี้ ไมมีขอมูล สวนปจจัยทาง

สิ่งแวดลอมมีอิทธิพลตอความรุนแรงในลักษณะคลายกัน ทั้งตัว

แปรสภาพอากาศและสภาพของผิวทาง (ความเปยกของผิว

ทาง) ยกเวนปจจัยดานยานพาหนะที่การศึกษานี้ไมนํามา

วิเคราะห เนื่องจากมียานพาหนะหลายประเภทเกี่ยวของกับ

อุบัติเหตุ ซึ่งควรศึกษาเพ่ิมเติมในอนาคต 

5. สรุปผลและขอเสนอแนะ 

บทความนี้ประยุกตใชแบบจําลอง SEM เพื่อหาปจจัยที่

สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ศึกษา

จังหวัดภูเก็ต พบวา ปจจัยหลักที่มีอิทธิพลตอความรุนแรงของ

อุบัติเหตุ (จํานวนผูประสบเหตุและจํานวนยานพาหนะที่

เก่ียวของ) มาจากปจจัยหลักดานถนน (การขาดอุปกรณเสริม

ความปลอดภัย ถนนลาดชัน และถนนทางหลวง) สวนปจจัย

รองมาจากปจจัยดานสภาพแวดลอม (ถนนเปยกและสภาพ

อากาศไมสดใส) ซึ่งควรใหความสําคัญกับปจจัยขางตน เชน 

การติดตั้งอุปกรณเสริมความปลอดภัยใหครบถวน โดยเฉพาะ

บริเวณทางลาดชันและบนถนนทางหลวง การเพิ่มการระบาย
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น้ําและความเสียดทานของผิวทางเพื่อปองกันถนนเปยกลื่น 

การรณรงควิธีขับขี่ปลอดภัยขณะสภาพอากาศไมสดใส เปนตน 

งานวิจั ยนี้อ าจมีข อจํ า กัดจากจํานวนตั วอย างและ

รายละเอียดของขอมูลอุบัติเหตุ การเพิ่มจํานวนตัวอยางและ

ปจจัยดานกายภาพอ่ืน ๆ เชน เกาะกลาง ไหลทาง และ

อุปสรรคขางทาง รวมทั้งปจจัยดานยานพาหนะ ซึ่งงานวิจัยใน

อนาคตควรเพิ่มเติมขอมูลใหละเอียดมากขึ้น (ซึ่งเกี่ยวของกับ

การบันทึกขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานที่เกี่ยวของ) อันจะ

นําไปสูการคนพบปจจัยสําคัญอื่น รวมถึงการกําหนดนโยบาย

และมาตรการเพ่ิมเติมในการปองกันอุบัติเหตุเชิงรุกตอไป 
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