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 The objectives of this research are to investigate the factors that influence 

accident occurrences, and to develop accident prediction models for the first and  

second-staged expressway systems.  The study analyzed the 5-year historical accident 

data between 1 January 2005 and 31 Decembers 2009. Several dependent variables   

were analyzed in this study, including the total number of accidents, injury accidents, 

and fatal accidents, as well as the total number of injuries and fatalities. The independent 

variables are primarily geometric characteristics of the freeways, composing of 

pavement and shoulder width, degree of the horizontal curve, vertical gradient, the 

number of connecting off-ramps and on-ramps, whether the section is an interchange, 

the section before an interchange, the section after the interchange, the section before an 

on-ramp, and the section after an off-ramp. This study used negative binomial 

regression modeling technique for investigation. 

The study found that the accidents mainly occur at connection locations     

such as an interchange, the number of connecting off-ramps and on-ramps, the      

section off-ramps and on-ramps since these variables are found to be significant to  

the models. It resulted in both severe and mild accidents. Therefore to enhance road 
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safety on the expressway net word, the designers should design the physical  

characteristics and install proper equipments at these locations including sight 

distance to see traffic sing, taper length for on-ramp and off-ramp or lighting, etc. 
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คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํย่อ 
 
1AB = ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) ทิศทาง A และ B 

2AB = ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) ทิศทาง A และ B 

12AB = ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) และ  

  ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) ทิศทาง A และ B 

Ai = จาํนวนอุบติัเหตุบนช่วงถนนที� i ต่อปี 

AADT  = ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (Annual Average Daily Traffic) 

AR = อตัราอุบติัเหตุบนช่วงถนนที� i (Accident Rate) 

E(Yi) = ค่าคาดหวงัของตวัแปลตาม Yi (Expected value of Yi) 

FATACC = จาํนวนอุบติัเหตุที�มีการสูญเสียชีวติ (Fatal Accidents) 

GLM = ตวัแบบเชิงเส้นที�วางนยัทั�วไป (Generalized Linear Model) 

HC = องศาโคง้ราบ (Degree of Horizontal Curve) 

i = ช่วงถนนที�วเิคราะห์ (Analytical section) 

IN = การมี/ไม่มีทางแยก (Intersection) 

INJACC = จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็ (Injury Accidents) 

J = ลาํดบัที�ของตวัแปรอิสระแต่ละตวัในแบบจาํลอง 

L
i
 = ความยาวช่วงถนนที� i (กิโลเมตร) 

MAX = ค่าสูงสุด (Maximum Value) 

MED = ค่ามธัยฐาน (Median) 

MEAN = ค่าเฉลี�ย (Mean) 

MIN = ค่าตํ�าสุด (Minimum Value) 

PR = แบบจาํลองการถดถอยปัวซอง (Poisson Regression Model) 

PW = ความกวา้งผวิทาง (Pavement Width) 

RC = จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (Number of Road Connection) 

STDV = ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

SW = ความกวา้งไหล่ทาง (Shoulder Width) 

TOTACC = จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ
นทั
งหมด (Total Accidents) 
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คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํย่อ (ต่อ) 

 
VEX

i
 = ปริมาณการใชร้ถ (Vehicle Exposure) ในช่วงเวลา 1 ปีบนช่วงถนน i 

VG = ร้อยละทางลาดชนั (Percent of Vertical Grade) 

H
ij
 = ค่าสูงสุดของ F

ij
 

L
ij
 = ค่าตํ�าสุดของ F

ij
 

R
j
 = ผลต่างระหวา่งค่าสูงสุดของ F

ij
 กบัค่าตํ�าสุดของ F

ij
 

S
i
 = ค่า Score กบั Alternative ถนนช่วงที� i 

W
j
 = ค่าของนํ
าหนกัของ CRITERIA ตวัที� j 

jπ  = ค่าแฟคเตอร์ของ CRITERIA ที� j 
x
i
 = ค่าตวัแปรอิสระ (Independent Variables) 

x
ij
 = ค่าตวัแปรอิสระตวัที� j ในกลุ่มตวัแปรอิสระ x

i
 

y
i
 = ค่าตวัแปรตาม (Dependent Variables) 

Y
i
 = ค่าตวัแปรตามบนถนนช่วงที� i ในช่วงเวลา 1 ปี 

iβ  = สัมประสิทธิ1 การถดถอยตวัที� j 

iλ  = จาํนวนอุบติัเหตุที�คาดวา่จะเกิดต่อคนั - กิโลเมตร เรียกวา่ Rate function 

,i kθ  = องศาโคง้ราบบนถนนช่วงที� i ลาํดบัโคง้ราบที� k 

∑ tµ
 = จาํนวนอุบติัเหตุจริงบนช่วงถนนที�แยกขอ้มูลไวท้ดสอบ 

 

 

 

 

 

 

 



บทที� 1 

บทนํา 

 

1.1 ความสําคญัของปัญหา 

 การเดินทางและการขนส่งมีความจาํเป็นต่อการดาํเนินชีวิตของมนุษย ์จึงก่อให้เกิดรูปแบบ

การเดินทางและโครงข่ายการขนส่ง เพื�อรองรับความตอ้งการและอาํนวยความสะดวกในการเดินทาง  

ถา้โครงข่ายการขนส่งมีประสิทธิภาพ ผูเ้ดินทางไดรั้บความสะดวก รวดเร็ว และมีความปลอดภยั  

แต่หากโครงข่ายการขนส่งมีปัญหา เช่น เกิดอุบติัเหตุจราจร เหตุการณ์ยวดยานขดัขอ้ง ผิวจราจรมี

ความเสียหายหรือมีนํ" าท่วมขงั ฝนตกหรือมีหมอก เป็นตน้ เหตุการณ์เหล่านั"นทาํให้ผูใ้ชท้างตอ้งใช้

เวลาในการเดินทางเพิ�มขึ"น ซํ" าไปกว่านั"นหากผูใ้ช้ทางเป็นผูป้ระสบเหตุเอง อาจเกิดการสูญเสีย

ทรัพยสิ์น ไดรั้บบาดเจบ็หรือเสียชีวติดว้ย 

อุบติัเหตุทางถนนเป็นหนึ�งในปัญหาที�สําคญัทางเศรษฐกิจและสังคมของโลก ในทุก ๆ ปี 

จะมีผูเ้สียชีวติและไดรั้บบาดเจ็บเป็นจาํนวนมาก รวมถึงมูลค่าความเสียหายของทรัพยสิ์นที�เกิดจาก
อุบติัเหตุทางถนนก็มีมูลค่ามหาศาล ประเทศไทยซึ� งเป็นหนึ� งในประเทศกาํลงัพฒันาของภูมิภาค
เอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ มีมูลค่าความสูญเสียเนื�องจากอุบติัเหตุทางถนนทั"งทางเศรษฐกิจและทาง
สังคมที�มีมูลค่ามหาศาลเช่นเดียวกนั การพฒันาทางเศรษฐกิจที�รวดเร็วกลบัทาํใหปั้ญหาอุบติัเหตุทาง

ถนนทวีความรุนแรงมากยิ�งขึ"น ปัญหาเหล่านี" ย่อมส่งผลโดยตรงต่อปัญหาทางสาธารณสุขศาสตร์และ

เศรษฐศาสตร์โดยภาพรวมของประเทศ จากสถิติพบวา่ประชากรไทยเสียชีวิตประมาณ 130,000 คน

จากอุบติัเหตุทางถนนในรอบ 10 ปีที�ผา่นมา และมากกวา่ 500,000 คนไดรั้บบาดเจ็บหรือกลายเป็น

บุคคลทุพพลภาพจากปัญหาดงักล่าว (Sweroad, 1997) อุบติัเหตุทางถนนจึงกลายเป็นหนึ� งในสาเหตุ

หลกัของการเสียชีวิต จากการรายงานของกระทรวงสาธารณสุข เนื�องจากปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนน
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นปัญหาที�สร้างความสูญเสียทางดา้นเศรษฐกิจและเป็น
ส่วนหนึ�งของปัญหาทางดา้นสิ�งแวดลอ้ม อีกทั"งมีแนวโนม้ที�ทวคีวามรุนแรงขึ"น  

อุบติัเหตุจราจรนบัวา่เป็นปัญหาที�มีผลต่อการสูญเสียทรัพยากรของประเทศอยา่งมาก ในปี 
พ.ศ. 2539 พบวา่อุบติัเหตุจราจรเป็นสาเหตุการบาดเจ็บและการตายที�สําคญัที�สุดของประเทศไทย 
(ชไมพนัธ์ุ สันติกาญจน์, 2541) ซึ� งปัญหาอุบติัเหตุจราจรก่อให้เกิดปัญหาต่อเนื�องในดา้นต่าง ๆ เช่น 

ปัญหาดา้นเศรษฐกิจและสังคม ปัญหาดา้นการแพทยแ์ละการรักษาพยาบาล ปัญหาดา้นการจราจร ฯลฯ  
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 วิทยานิพนธ์ฉบบันี"  จึงมุ่งศึกษาถึงปัจจยัที�มีผลต่อการเกิดอุบติัการณ์จราจร และเพื�อสร้าง
แบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษในกรุงเทพมหานคร ทาํให้ทราบถึงคุณลักษณะทาง

กายภาพของถนนที�มีความเสี�ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุ อนัเป็นประโยชน์ใช้ในการคาดคะเนจาํนวน

อุบติัเหตุ และวางแผนจดัการบริเวณจุดเสี�ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุ เพื�อใหมี้ความปลอดภยัมากยิ�งขึ"น 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิัย 

1. เพื�อศึกษาถึงปัจจัยด้านเรขาคณิตที� มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ         

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั"นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั"นที� 2) 

 2. เพื�อสร้างแบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน 

ขั"นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั"นที� 2) 

 

1.3  ขอบเขตการวจิัย 

1. การวิจยันี" มุ่งศึกษาบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั"นที� 1) และทางพิเศษ

ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั"นที� 2) เท่านั"น 

2. การวิจยัในส่วนของการศึกษาปัจจยัทางเรขาคณิต ที�มีผลต่อการเกิดอุบติัการณ์จราจร 

โดยศึกษาเฉพาะเหตุการณ์ยวดยานที�เกิดอุบติัเหตุทางจราจรจากฐานขอ้มูลของแผนกสื�อสาร กอง

สื�อสารการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

3. การศึกษานี" เพื�อสร้างแบบจําลองทํานายอุบัติ เหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร  
(ระบบทางด่วนขั"นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั"นที� 2) เท่านั"น 

4. การวิเคราะห์ขอ้มูลโดยใชแ้บบจาํลองทางสถิติ (Statistical models) ดว้ยวิธีการสร้าง

แบบจาํลองถดถอยทวินามแบบลบ อธิบายถึงอุบติัเหตุที�เกิดขึ"นมีความสัมพนัธ์กับตวัแปรทาง
เรขาคณิตตวัใดบา้งโดยไม่ครอบคลุมถึงวธีิการทางสถิติเชิงพรรณนาโดยอาศยัตารางหรือแผนภาพ 

 

1.4  ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับจากงานวจิัย 

       1. สามารถนําแบบจาํลองไปใช้ในการคาดคะเนจํานวนอุบัติเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บ   

จาํนวนผู ้เสียชีวิตบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั"นที�  1) และทางพิเศษศรีรัช  

(ระบบทางด่วนขั"นที� 2) 

       2. สามารถนาํไปวเิคราะห์แกไ้ขจุดอนัตรายบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั"นที� 1) 

และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั"นที� 2) ใหเ้กิดความปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้างมากขึ"น 

 

 

 

 

 

 



บทที� 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที�เกี�ยวข้อง 
 

 การศึกษาในบทนี� มีวตัถุประสงค์เพื�อที�จะทาํการทบทวนทฤษฎีและสรุปสาระสําคญัจาก

เอกสารที�เกี�ยวขอ้งกบัปัจจยัการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนน การสร้างแบบจาํลองดว้ยวิธีการถดถอย

ทวินามแบบลบ (Negative Binomial Regression) เพื�อให้บรรลุตามวตัถุประสงค์ของการวิจยั 
สาํหรับวทิยานิพนธ์นี�ผูว้จิยัไดท้าํการทบทวนเอกสารและงานวจิยั โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี�  
 

2.1  คาํนิยามพื
นฐาน 
 กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง ไดก้าํหนดนิยามต่าง ๆ เหล่านี� ไวใ้นเอกสารสถิติอุบติัเหตุ 

ปี 2541 ซึ� งมีคาํดงัต่อไปนี�  
 1) อุบติัเหตุ (Traffic Accident) หมายถึง อุบติัเหตุที�เกิดขั�นบนทางหลวงอาจมีคนตาย 
บาดเจบ็ หรือเกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 

 2) อุบติัเหตุที�มีการสูญเสียชีวิต (Fatal Accident) หมายถึง อุบติัเหตุที�เกิดขึ�นแลว้ทาํให้คนตาย 

อาจมีคนบาดเจ็บหรือทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ได ้เช่น อุบติัเหตุเกิดขึ�นแลว้ครั� งหนึ�งมีคนตาย 10 คน 

บาดเจบ็ 12 คน ถือวา่เป็นอุบติัเหตุที�เกิดความตายเพียง 1 ราย 

 3) อุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (Injury Accident) หมายถึง อุบติัเหตุที�เกิดขึ�นแลว้ทาํให้คน
บาดเจบ็อาจมีทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ได ้แบ่งได ้2 กลุ่ม 

• บาดเจ็บสาหสั (Severe Injury Accident) หมายถึง ผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุดงักล่าว

ไม่สามารถรักษาใหห้ายไดภ้ายใน 3 สัปดาห์ 

• บาดเจ็บเล็กน้อย (Slightly Injury Accident) หมายถึง ผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุ

ดงักล่าวสามารถรักษาใหห้ายไดภ้ายในเวลาอนัสั�น หรือไม่นาน 

 4) อุบติัเหตุที�เกิดการเสียหาย (Damage Accident) หมายถึง อุบติัเหตุที�เกิดขึ�นแลว้ทาํให้
ทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั�น 

 5) อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate : AR) หมายถึง จาํนวนรายการเกิดอุบติัเหตุต่อ

ตวัแปรต่าง ๆ ที�นิยมมาเปรียบเทียบตามหลกัสากล เช่น อตัราการเกิดอุบติัเหตุเทียบกบัปริมาณการ

ใชร้ถใชถ้นนที�บริเวณทางหลวงนั�น ๆ ซึ� งมีหน่วยเป็นลา้นคนั-กิโลเมตร และเรียกค่าของอตัราการเกิด

อุบติัเหตุนั�นวา่ จาํนวนอุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กิโลเมตร หรือ  
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 AR = (A
1
 × 1000000) / (365 × AADT × L

1
)                 (2.1) 

 

เมื�อ AR  = อตัราอุบติัเหตุบนช่วงถนนที� I (อุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กิโลเมตร) 

 A
1
 = จาํนวนอุบติัเหตุบนช่วงถนนที� I ต่อปี 

 AADT = ประมาณจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (คนัต่อวนั : vpd) 

 L
1
 = ความยาวช่วงถนนที� I (กิโลเมตร : km) 

 

6)   ปริมาณจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (Annual Average Daily Traffic : AADT) หมายถึง 

จาํนวนยานพาหนะที�วิ�งผา่นจุดหนึ�งจุดใดตลอดปีหารดว้ยจาํนวนวนัในปีนั�น 

7)  ตวัแบบ (Model) หมายถึง สมการหรือตวัแบบเชิงสถิติ เช่น ตวัแบบการถดถอย ตวัแบบ

การถดถอยปัวซองและตวัแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ เป็นตน้ 

8)  ตวัแปรที�ศึกษา หมายถึง ตวัแปรตามในตวัแบบเชิงสถิติ คือ จาํนวนผูเ้สียชีวิตจาก

อุบติัเหตุโดยยานพาหนะ ตั�งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2537 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2546 

9)  ตวัแปรที�แทนปัจจยัต่าง ๆ หมายถึง ตวัแปรอิสระในตวัแบบเชิงสถิติ ไดแ้ก่ ช่วงเวลา

จาํนวนวนัหยดุพิเศษ จาํนวนประชากรและจาํนวนยานพาหนะ 

10)  ตวัแปรหุ่น (Dummy Variables) หมายถึง ตวัแปรที�สร้างขึ�นเพื�อระบุกลุ่มหรือชุดที�ค่า
สังเกตนั�นอยู ่จะกาํหนดค่าของตวัแปรหุ่นเป็น 1 เป็น 0 ซึ� งตวัแปรหุ่นจะมีค่าเท่ากบั 1 เมื�อค่าสังเกตนั�น
อยูใ่นกลุ่มที�สนใจ และมีค่าเป็น 0 เมื�อค่าสังเกตนั�นไม่อยูใ่นกลุ่มที�สนใจ กรณีที�แบ่งขอ้มูลไดเ้ป็น k กลุ่ม 

จะสร้างตวัแปรหุ่นจาํนวน k-1 ตวั 

11) การแจกแจงปัวซอง (Poisson Distribution) หมายถึง การแจกแจงที�อธิบายจาํนวนครั� ง
ของเหตุการณ์หรือจาํนวนสิ�งที�สนใจที�เกิดขึ�นในช่วงเวลาที�กาํหนดหรือพื�นที�ที�กาํหนด เช่น จาํนวน
ผูเ้สียชีวติของการเกิดอุบติัเหตุในประเทศไทยในช่วงเวลา 1 เดือน 

12)  การแจกแจงทวนิามแบบลบ (Negative Binomial Distribution) หมายถึง การแจกแจงที�
เกิดจากการผสมระหวา่งการแจกแจงปัวซองกบัการแจกแจงแกมมานั�นคือ ตวัแปรสุ่มมีการแจกแจง

แบบปัวซองที�มีค่าเฉลี�ยเป็น λ  ซึ� งλ  มีการแจกแจงแกมมากรณีพิเศษที�มีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 1 ดงันั�น
การแจกแจงส่วนริมของตวัแปรสุ่มจะมีการแจกแจงทวินามแบบลบ หรือการแจกแจงที�เกิดจากการ
ทดลองแบบแบร์นูลลี (Bernoulli Trials) ซํ� า ๆ กนัเรื� อย ๆ อย่างเป็นอิสระกนัจนกว่าจะประสบ

ความสาํเร็จ k ครั� งจึงหยดุ 
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13)  จาํนวนยานพาหนะ หมายถึง จาํนวนยานพาหนะที�ประสบอุบติัเหตุจากการขนส่งทางบก
โดยยานพาหนะ ไดแ้ก่ รถจกัรยาน รถจกัรยานยนต์ รถสามลอ้ รถสามลอ้เครื�อง รถยนต์นั�ง รถตู ้

รถปิกอพั รถโดยสารขนาดใหญ่ รถบรรทุก 6 ลอ้ 10 ลอ้หรือมากกวา่ รถอีแต๋น รถแทก็ซี� เป็นตน้ 

 

2.2  ทฤษฎทีี�ใช้ในการวจิัย 
              การศึกษานี�สร้างแบบจาํลองทางสถิติโดย การวิเคราะห์การถดถอยแบบทวินามแบบลบ 
(Negative Binomial Regression) มีการหาความสัมพนัธ์ของตวัแปรตั�งแต่ 2 ตวัขึ�นไป โดยที�ตวัแปร
ศึกษาหรือตวัแปรตามเป็นตวัแปรจาํนวนนบัที�มีการแจกแจงแบบปัวซอง (Poisson Regression) ที�มี
ค่าความแปรปรวนมากกว่าค่าเฉลี�ยซึ� งไม่เป็นไปตามขอ้สมมุติฐานเบื�องตน้ของตวัแบบปัวซอง 

ส่วนตวัแปรอิสระเป็นตวัแปรเชิงคุณภาพหรือตวัแปรเชิงปริมาณ โดยนาํเสนอการแจกแจงทวินามแบบลบ 

ตวัแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ และผลงานวจิยัที�เกี�ยวขอ้ง ดงันี�  
1) การแจกแจงทวนิามแบบลบ 

 Cameron and Trivedi (1998) ไดเ้สนอฟังก์ชนัความน่าจะเป็นของการแจกแจงทวินาม

แบบลบ (Negative Binomial Distribution : NB) เป็นการแจกแจงที�เกิดการการผสมระหวา่งการแจกแจง
แบบปัวซอง (Poisson Distribution) และการแจกแจงแบบแกมมา (Gamma Distribution) ดงันี�  

 จากตวัแปรสุ่มมีการแจกแจงแบบปัวซองที�มีค่าเฉลี�ยเป็น λ  ซึ� ง λ  มีการแจกแจงแบบ

แกรมมากรณีพิเศษที�มีค่าเฉลี�ยเท่ากบั 1 ดงันั�นการแจกแจงส่วนริมของตวัแปรสุ่มจะมีการแจกแจง
ทวินามแบบลบให้ Y เป็นตวัแปรสุ่มที�มีการแจกแจงแบบปัวซอง โดยที�มีฟังก์ชนัความน่าจะเป็น   

ดงัสมการที� 2.2 

 

exp( )
( ; ) ; 0,1,2,3,...

!

y

f y y
y

λ λ
λ

−

= =                  (2.2)

   
   

เมื�อ  E(y)  =  λ    

 V(y) = λ   

 
พิจารณาค่าเฉลี�ยของตวัแบบถดถอยปัวซองดงัสมการที� 2.3  
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( )εβiXexpλ +=  

 )exp(β)iexp(X ε+=  

 µν=          

 

              

เมื�อ µ = exp( )iX β
% %

 

 V = exp( )ε

%
 

 
การแจกแจงส่วนริม (Marginal Distribution) ของ Y ดงัสมการที� 2.4 

 
( ) ( , ) ( )

( , )

h y f y g d

E f y
ν

µ µ ν ν ν

µ ν

=

=   

∫
 

 
เมื�อพิจารณาการแจกแจงของ ν  จะมีการแจกแจงแกมมาเขียนแทนดว้ย ( )φδ,Gammaν =  โดยมี

ฟังกช์นัความน่าจะเป็นดงัสมการที� 2.5 

 
1( ; , ) exp( ) ; 0, 0

( )
g

φ
δδ

ν δ φ ν νφ δ φ
δ

−

= − > >
Γ

                (2.5) 

 

เมื�อ E (v) =  
δ

φ
 

V (v) =
 

2

δ

φ
 

 
ภายใตก้ารแจกแจงแกมมาที�มีพารามิเตอร์ 1 พารามิเตอร์ ( )δ φ=  จะไดฟั้งก์ชนัความน่าจะเป็น

ดงัสมการที� 2.6 

 

1( ; ) exp( ) ; 0
( )

g
δ

δδ
ν δ ν νδ δ

δ

−

= − >
Γ

                      (2.6) 

 

 

(2.4) 

(2.3) 
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เมื�อ E (v) =  1  

V (v) = 
1

α
δ
=  

 

ใชเ้ทคนิคการแปลงตวัแปร (Transformation variable technique) จาก V เพื�อหาฟังก์ชนัการแจกแจง
ของ λ จาก λ µν=  จะไดด้งัสมการที� 2.7  

 
 

 
λ

ν
µ
=                            (2.7) 

 

โดยที� Jacobian ใชสู้ตรคาํนวณ 1ν λ

λ µ µ

∂
= =

∂
 จะไดฟั้งกช์นัความหนาแน่นของ λ  ดงัสมการที� 2.8 

 
1

1

1
( ; , ) exp( )

( )

exp( )
( )

g
δ

δ

δ
δ

δ λ λ
λ µ φ δ

µ δ µ µ

δ λ λ
δ

µ δ µ

−

−

 
= − 

Γ  

 
= −  Γ 

                     (2.8) 

 
ดงันั�นการแจกแจงส่วนริมของ Y  ดงัสมการที� 2.9 

 
1

0

1

0

( )

exp( )
( , ) exp( )

! ( )

( / )
exp (1 )

! ( )

( / )
( , ) 1 ( )

! ( )

y

y

y

f y
y

d
y

f y y
y

δ
δ

δ

δ

δ
δ

λ λ δ λ λ
µ δ δ

µ δ µ

δ µ δ
λ λ λ

δ µ

δ µ δ
µ δ δ

δ µ

∞ −

∞

+ −

− +

 −
= − 

Γ 

 
= − + 

Γ  

 
= + Γ + Γ  

∫

∫                     (2.9) 

 
 

และจาก 
1

α
δ
=  จะไดส้มการที� 2.10 

 
1

1 1

1 1 1

( )
( , )

( 1) ( )

y
y

f y
y

α

α α µ
µ δ

α α µ α µ

−

− −

− − −

   Γ +
=    
Γ + Γ + +  

                  (2.10) 
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 จะเห็นวา่มุมแปรสุ่ม Y จะเป็นรูปแบบหนึ�งของการแจกแจงทวินามแบบลบที�มีค่าความแปรปรวน
เป็นฟังก์ชนัพหุนามกาํลงัสองของค่าเฉลี�ย (Quadratic mean-variance negative binomial model : NB2) 

ดงันั�นถ้าสุ่มตวัแปร Y มีการแจกแจงทวินามแบบลบที�มีค่าเฉลี�ย µ  และค่าพารามิเตอร์ดิสเพอชัน 

(Dispersion Parameter) α เขียนแทนดว้ย ( )αµ,NBY = โดยมีฟังกช์นัความน่าจะเป็นอยูใ่นรูปของ 

 
1 2

1 2 1 2

1 2 1 2 1 2

( )
( , ) ; 0, 0,1,2,...( 1) ( )

0

p yp p

p p p

y
f y yy

otherwise

α µ

α µ α µ µ

µ δ αα µ α µ µ α µ µ

− −

− − − −

− − − − − −

    Γ +
    = ≥ =Γ + Γ + +  



   (2.11) 

 

เมื�อ E (Y) = µ 

V (Y) = µ + αµp 

 
เมื�อ p  เป็นสเกลที�แสดงฟังก์ชนัความสัมพนัธ์ระหว่างความแปรปรวนและค่าเฉลี�ยของ

การแจกแจงทวนิามแบบลบ และถา้ค่า 0α =  จะลดเป็นการแจกแจงปัวซอง 

การแจกแจงทวนิามแบบลบมีหลายรูปแบบตามลกัษณะของความสัมพนัธ์ระหวา่งค่าเฉลี�ย
และความแปรปรวน แต่รูปแบบที�นิยมใชก้นัทั�ว ๆ ไป มากที�สุดไดแ้ก่ 

1) ตวัแบบ NB1 

 เมื�อ 1p =  ตวัแปรสุ่ม Y มีการแจกแจงทวินามแบบลบเขียนแทนดว้ย ( )µ,αNBY 1=  

โดยมีฟังกช์นัความน่าจะเป็นอยูใ่นรูปของ 

 
1

1 1

1 1 1

( ) 1
( , ) ; 0, 0,1,2,...( 1) ( ) 1 1

0

y
y

f y yy

otherwise

α µ

α µ α

µ δ αα µ α α

−

− −

− − −

  Γ +      = ≥ = Γ + Γ + +  



       (2.12) 

 

เมื�อ E (Y) = µ 

V (Y) = µ + αµ 

 
นั�นคือตวัแปรแบบ NB1 มีความแปรปรวนเป็นฟังก์ชนัเชิงเส้นของค่าเฉลี�ย (Linear mean-variance 

negative binomial model : NB1) 
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2) ตวัแบบ NB 2 

เมื�อ 2p = ตวัแปรสุ่ม Y มีการแจกแจงทวินามแบบลบเขียนแทนดว้ย ( )µ,αNBY 2=  

โดยมีฟังกช์นัความน่าจะเป็นอยูใ่นรูปของ 

 
1

1 1

1 1 1

( )
( , ) ; 0, 0,1,2,...( 1) ( )

0

y
y

f y yy

otherwise

α

α α µ

µ δ αα α µ α µ

−

− −

− − −

    Γ +
    = ≥ = Γ + Γ + +  



            (2.13) 

 
เมื�อ E (Y) = µ 

V (Y) = µ + αµ2 

 

นั�นคือตวัแปรแบบ NB2 มีความแปรปรวนเป็นฟังก์ชนัเชิงเส้นของค่าเฉลี�ย (Quadratic mean-

variance negative binomial model : NB2) 

 

2.3  ตัวแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ 

 การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบเป็นตวัแปรที�นิยมใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลกรณีที�
ตวัแปรตามเป็นข้อมูลจาํนวนนับที�มีลักษณะการแจกแจงปัวซองที�มีค่าความแปรปรวนสูงกว่า
ค่าเฉลี�ยซึ� งไม่เป็นไปตามขอ้สมมุติเบื�องตน้ของตวัการถดถอยปัวซอง ตวัแปรการถดถอยทวินาม
แบบลบมีหลายรูปแบบตามลกัษณะของความสัมพนัธ์ระหวา่งค่าเฉลี�ยและความแปรปรวน และตวั
แปรที�ใชก้นัทั�ว ๆ ไปสาํหรับการวเิคราะห์ขอ้มูลดงันี�  
 ตัวแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ 

 ถ้ามีตวัแปรอิสระ p ตวั 1 2( , ,..., )pX X X ที�มีความสัมพนัธ์กับตวัแปรตาม Y โดยที�
ความสัมพนัธ์อยูใ่นรูปเชิงเส้น เมื�อตวัแปรตามเป็นจาํนวนนบัที�มีการแจกแจงทวินามแบบลบ นั�นคือ

จากขอ้มูล : 

 

 

1 11 12 1

2 21 22 2

1 2

( , , ,..., )

( , , ,..., )

.

.

( , , ,..., )

p

p

n n n np

Y X X X

Y X X X

Y X X X  
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เมื�อ ( )αµ,NBY =  ดงันั�น ตวัอยา่งขนาด n  สามารถเขียนความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตาม Y 

ที�มีการแจกแจงทวนิามแบบลบกบัตวัแปรอิสระ p ตวั ดว้ยตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบดงันี�  

 
 

1 0 1 11 2 12 1

2 0 1 21 2 22 2

0 1 1 2 2

exp( ... )

exp( ... )

.

.

exp( ... )

p p

p p

n n n p np

X X X

X X X

X X X

µ β β β β

µ β β β β

µ β β β β

= + + + +

= + + + +

= + + + +

 

 
เขียนความสัมพนัธ์ใหอ้ยูใ่นรูปเมทริกซ์ไดด้งัสมการที� 2.14 

 

exp( )Xµ β ε= +

%% %

                  (2.14) 

 

เมื�อ µ

%

 = เวกเตอร์แถวตั�ง ขนาด n  ของค่าคาดหวงัตวัแปรตาม iµ   

   เมื�อ 1,2,...,i n=  

 X   = เมทริกซ์ของค่าตวัแปรอิสระ ขนาด n  แถว และ 1p+  หลกั 

 iX
%

  = เวกเตอร์แถวนอนของค่าตวัแปรอิสระขนาด 1p+  

 β
%

  = เวกเตอร์แถวตั�งของค่าพารามิเตอร์ ขนาด 1p+   

   ที�มีสมาชิกที� i  เป็น iβ  

 ε

%
  = เวกเตอร์แถวตั�งของค่าความคลาดเคลื�อนขนาด n   

   ที�มีสมาชิกที� i  เป็น iε  

 

กาํหนดให ้

 

1

2

.

.

.

n

µ

µ

µ

β

 
 
 
 

=  
 
 
 
  

 ขนาด 1n×  
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11 12 1

21 21 2

1 1

1 ...

1 ...

. .

. .

. .

1 ...

p

p

n n np

X X X

X X X

X

X X X

 
 
 
 

=  
 
 
 
  

ขนาด ( 1)n p× +  

 
 1 21 ...i i i ipX X X X =   ขนาด 1 ( 1)p× +  

 

 

0

1

2

.

.

.

p

β

β

β

β

β

 
 
 
 
 

=  
 
 
 
 
 

 ขนาด ( 1) 1p+ ×    

 

1

2

3

.

.

.

n

ε

ε

ε

ε

ε

 
 
 
 
 

=  
 
 
 
 
 

 ขนาด ( 1) 1p+ ×  

 
จาก ( )αµ,NBY =   และ ( ; 1,2,3,..., )i iE Y i nµ= =  จะได้ตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ 

ดงัสมการที� 2.15 

 

 exp( )Xµ β ε= +

%% %

                                                       (2.15) 

 

และสมการพยากรณ์ของการถดถอยทวนิามแบบลบดงัสมการที� 2.16 

 

 ˆˆ exp( )Xµ β=

% %

                                (2.16) 
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จากสมการ 2.15 และ 2.16 สามารถจดัอยูใ่นรูปเชิงเส้นไดด้งันี�  ตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ

ในรูปแบบเชิงเส้นในสมการที� 2.17 

 

 ln Xµ β ε= +

%% %

                              (2.17) 

 

และสมการพยากรณ์ของการถดถอยทวนิามแบบลบในรูปแบบเชิงเส้นดงัสมการที� 2.18 

 
 ˆˆln Xµ β=

% %

                              (2.18) 

 

จะได ้

 

011 12 11

21 21 22 1

1 1

ˆ1 ...ˆln
ˆ1 ...ˆln

. .. .

. .. .

. .. .
1 ...ˆ ˆln

p

p

n n npn p

X X X

X X X

X X X

βµ

µ β

µ β

   
   
   
   
 =   
   
   
   
         

 

 

เมื�อ  ˆln µ  = ฟังกช์นัเชิงเส้นค่าเฉลี�ยของตวัแบบ ( ) exp( )i i iE Y Xµ β= =

% %

 

 
ˆXβ
%

  = ฟังกช์นัเชิงเส้นของค่าพารามิเตอร์ 

 

2.4   การศึกษาและงานวจิัยที�เกี�ยวข้อง 
             ชูเกียรติ  ผุดพรมราช (2547) ไดท้าํการศึกษาลกัษณะของการวิเคราะห์การถดถอยปัวซอง

ปัญหาอุบติัการณ์ที�มีการแจกแจงแบบปัวซองและศึกษาประสิทธิภาพของการพยากรณ์ดว้ยเทคนิค

การพยากรณ์ขอ้มูลอนุกรมเวลาแบบต่าง ๆ โดยประยุกต์กบัขอ้มูลอุบติัเหตุจากการขนส่งทางบก

ของประเทศไทยในแต่ละเดือนตั�งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2537 ถึงธันวาคม พ.ศ. 2545 จากการ

ประยกุตก์ารถดถอยปัวซองกบัขอ้มูลอุบติัเหตุของประเทศไทย พบวา่ช่วงเวลา (เดือน) จาํนวนวนัต่อเดือน 

จาํนวนวนัหยุดพิเศษต่อเดือน จาํนวนประชากรต่อเดือน และจาํนวนยานพาหนะต่อเดือนส่งผลต่อ

จาํนวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจากการขนส่งทางบกของประเทศไทย และเกิดปัญหาที�ค่าความ
แปรปรวนมากกวา่ค่าเฉลี�ยซึ� งไม่เป็นไปตามขอ้สมมติของตวัแบบ 
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 มานดัถุ์  คาํกอง (2550) การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบจะเป็นอีกทางเลือกหนึ� ง
ของการแก้ปัญหากรณีที�การวิเคราะห์การถดถอยปัวซองเกิดปัญหาค่าความแปรปรวนมากกว่า
ค่าเฉลี�ย (Overdispersion) ซึ� งไม่เป็นไปตามขอ้สมมุติเบื�องตน้ของตวัแบบการถดถอยปัวซอง จากการ
ประยกุตใ์ชต้วัแบบการถดถอยปัวซองกบัขอ้มูลจาํนวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจากการขนส่งทางบก

ของประเทศไทย ตั� งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2537 ถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2546 พบว่าค่าสถิติ 

Deviance/df มากกวา่หนึ�งเกิดปัญหา Overdispersion นั�นคือ ตวัแบบการถดถอยปัวซองไม่เหมาะสม
กบัขอ้มูล ดงันั�นจึงประยกุตใ์ชก้ารวเิคราะห์การถดถอยทวนิามแบบลบกบัขอ้มูล 

 เอกรินทร์  จินทะวงศ ์(2544) ไดท้าํการศึกษาเปรียบเทียบระหวา่งแบบจาํลองทวินามลบกบั

แบบจาํลองการถดถอยปัวซอง พบวา่แบบจาํลองที�เหมาะสมที�สุดสําหรับการอธิบายความสัมพนัธ์
ของตัวแปรอุบัติเหตุที�มีข้อมูลต่อเนื�องกับตัวแปรทางเรขาคณิตของถนนคือแบบจาํลองการ

ถดถอยปัวซอง ผลการศึกษาพบปัจจยัที�มีผลกบัการเกิดอุบติัเหตุทั�งหมด คือปริมาณการจราจรและ
แนวทางราบ ส่วนปัจจยัที�มีผลกบัอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิต คือปริมาณการจราจร ความกวา้ง

ของไหล่ทาง จาํนวนทางเชื�อมและจาํนวนช่องการจราจรที�เลี�ยวซา้ยจากถนนหลกั 

 เสริมศกัดิ:   พงษเ์มษา (2545) ไดศึ้กษาพฒันาแบบจาํลองคาดคะเนจาํนวนอุบติัเหตุบนทาง

หลวงแผน่ดินประเภทสองช่องจราจรนอกเมืองที�สัมพนัธ์กบัลกัษณะทางเรขาคณิตของทางหลวง
โดยใชข้อ้มูลอุบติัเหตุระหวา่งปี พ.ศ. 2539 ถึง พ.ศ. 2541 รวมทั�งสิ�น 3 ปี การวิจยัไดท้ดลองใชรู้ป

แบบจาํลองการถดถอยพหุคูณ แบบจาํลองการถดถอยปัวซอง แบบจาํลองการถดถอยทวินามเชิงลบ

และแบบจาํลองการถดถอยลอกนอมอล ปรากฏวา่แบบจาํลองการถดถอยปัวซองเป็นแบบจาํลองที�
เหมาะสมที�สุดที�จะใชอ้ธิบายเหตุการณ์อุบติัเหตุซึ� งมีลกัษณะไม่ต่อเนื�องและมีขอ้มูลกระจดักระจาย
จากการศึกษา พบวา่ตวัแปรที�มีนยัสําคญัในการอธิบายจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด จาํนวนอุบติัเหตุที�มี
การบาดเจ็บ จาํนวนอุบติัเหตุที�มีการตายและอุบติัเหตุที�รถออกนอกถนน ไดแ้ก่ ปริมาณการใช้รถ
ความกวา้งผิวทางและไหล่ทาง ความเร็วออกแบบแนวทางราบและแนวทางดิ�ง เขตห้ามแซงและ

จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร 

 Belmont (1954) ทาํการศึกษาผลของความกวา้งไหล่ทางต่อการเกิดอุบติัเหตุบนถนน

ทางตรงสองช่องจราจรในเขตเมืองที�มีปริมาณจราจรน้อย ถนนที�ใช้เป็นตวัอย่างในการศึกษายาว 
533 ไมล ์ซึ� งมีอุบติัเหตุเกิดขึ�น 1,333 อุบติัเหตุ ความยามกวา้งไหล่ทางแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม คือ นอ้ยกวา่ 

6 ฟุต เท่ากบั 6 ฟุต และมากกว่า 6 ฟุต พบว่าบนช่วงถนนท่ามีความกวา้งไหล่ทาง 6 ฟุต มีอตัรา

อุบติัเหตุตํ�ากวา่ช่วงถนนที�มีความกวา้งไหล่ทางนอ้ยกวา่ 6 ฟุต และบนช่วงถนนที�มีความกวา้งไหล่ทาง 

6 ฟุต ในช่วงปริมาณจราจรมากว่า 5,000 คนัต่อวนัมีอตัราอุบติัเหตุตํ�ากว่าช่วงถนนที�มีความกวา้ง
ไหล่ทางเกิน 6 ฟุต ผลที�ไดจ้ากการศึกษาดงักล่าวแตกต่างจากผลในทางทฤษฎี (ไหล่ทางที�กวา้งขึ�น
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จะทาํใหมี้อตัราอุบติัเหตุนอ้ยลง) เขาสันนิษฐานตามความจริงที�วา่ ในกรณีที�ไหล่ทางนอ้ยกวา่ 3 ฟุต 

จะทาํให้พื�นที�บนไหล่ทางไม่เพียงพอที�จะมีการแซง (Inadequate shoulder maneuver room) และ

ไหล่ทางแคบทาํใหย้านพาหนะมีการแล่นออกจากเลนที�กาํหนดทิศทางเพิ�มมากขึ�น และกรณีที�ความ
กวา้งไหล่ทางมากกวา่ 6 ฟุต จะทาํใหผู้ข้บัขี�บนไหล่ทางเกดความประมาทและมีโอกาสที�จะชนรถที�
จอดอยูไ่ด ้

             Caliendo et al. (2007) ไดพ้ฒันาแบบจาํลองอุบติัเหตุสําหรับถนนหลายช่องจราจรใน

ประเทศอิตาลีจากข้อมูลสถิติ 5 ปี แบบจาํลองอุบติัเหตุแสดงให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ระหว่าง

ลกัษณะทางกายภาพของโครงสร้างพื�นฐาน กระแสการจราจร และปัจจยัสภาพแวดลอ้ม โดยใช้

แบบจาํลองเชิงเส้นทั�วไป ในรูปแบบของแบบจาํลองการถดถอยปัวซอง,แบบจาํลองการถดถอย 

ทวินามแบบลบ และแบบจาํลองเชิงกลุ่มแบบลบ ทุกอุบติัเหตุตวัแปรจะรวมถึงความยาวของช่วง

ถนน ปริมาณจราจร แนวโคง้ ระยะการมองเห็นสัมประสิทธ์แรงเสียดทาน ความลาดชนัตามแนว

ยาว และตาํแหน่งของทางแยก ซึ� งจากการศึกษา พบวา่ตวัแปรเช่น ความยาวของช่วงถนน แนวโคง้ 

และปริมาณจราจร เป็นตวัแปรที�มีผลโดยตรงสําหรับแบบจาํลองอุบติัเหตุบริเวณทางโคง้เท่านั�น 
ส่วนแบบจาํลองอุบติัเหตุบริเวณช่วงก่อนทางโค้ง ตวัแปรที�มีผลคือ ความยาวของช่วงทางถนน 
ปริมาณจราจร และตาํแหน่งของทางแยก    

               Chueh (2007) ไดท้าํการพฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุโดยอาศยัวธีิการถดถอยเชิงเส้น

แบบพหุคูณโดยนาํปัจจยัต่าง ๆ ซึ� งไดแ้ก่ ประเภทเกาะกลางถนน ระดบัถนน ความเร็วเฉลี�ย โคง้

แนวราบมาวิเคราะห์โดยใชว้ิธีการถดถอยเชิงเส้น อยา่งไรก็ตาม การวิเคราะห์โดยวิธีนี�  ตวัแปรตาม

ซึ� งหมายถึงจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�น จะอยู่ภายใตข้อ้สมมติฐานที�ว่ามีการกระจายตวัแบบปกติ  

ซึ� งในกรณีของการเกิดอุบัติเหตุนั� น ไม่ได้มีลักษณะเป็นไปตามการกระจายตัวแบบดังกล่าว 

นอกเหนือจากนั�น แบบจาํลองนี�ยงัไดใ้ห้ผลลพัธ์ของจาํนวนอุบติัเหตุที�เป็นค่าลบ รวมไปถึงผลลพัธ์

ที�มีค่าเป็นศูนย ์ ซึ� งหมายความว่าจะไม่มีอุบติัเหตุเกิดขึ�นที�ช่วงถนนนั�นอย่างแน่นอน สรุปไดว้่า 

แบบจาํลองทางสถิติที�มีความเหมาะสมในการนาํมาวิเคราะห์ขอ้มูล คือ แบบจาํลองการถดถอยปัวซอง 

และแบบจาํลองการถดถอยทวนิามแบบลบ 

              Eisenberg (2004) ได้พฒันาแบบจาํลองอุบติัเหตุสําหรับรัฐแคลิฟอร์เนีย โดยใช้การ

วิเคราะห์ แบบจาํลองการถดถอยทวินามแบบลบ อุบติัเหตุส่วนใหญ่จะถูกจาํลองในรูปแบบของ 

การเสียชีวิต การบาดเจ็บ และความเสียหายของทรัพยสิ์น สําหรับช่วงเวลาแต่ละวนัและเดือน 

โดยรวมตวัแปรที�เกี�ยวข้องกบัสภาพภูมิอากาศ เช่น ปริมาณนํ� าฝนและหิมะเขา้กบัแบบจาํลอง  

ซึ� งจากการศึกษา พบว่าการเพิ�มความของความรุนแรงของสภาพภูมิอากาศในช่วงเวลาแต่ละวนัและ
เดือนดงักล่าวเป็นผลทาํใหก้ารเกิดอุบติัเหตุลดนอ้ยลง 
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 Greibe (2003) ไดพ้ฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุ โดยอาศยัการวิเคราะห์แบบ Poisson 

regression เพื�อคาดการณ์จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นบนทางหลวงพิเศษและทางแยกในพื�นที�เขตเมือง
ในประเทศอิตาลี โดยมีพื�นที�การศึกษายาว 142 กิโลเมตร ตวัแปรที�นาํมาพิจารณา ไดแ้ก่ ความเร็วจาํกดั 

ปริมาณจราจร ความกวา้งถนน จาํนวนช่องจราจร มาตรการลดความเร็ว ความเป็นเมืองศูนยก์ลาง 

จุดจอดรถสาธารณะ การใช้ประโยชน์พื�นที� และสิ�งอาํนวยความสะดวกสําหรับผูใ้ช้รถใช้ถนน  

ผลจากการศึกษา พบวา่ปัจจยัที�มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุสูงที�สุด คือ ปริมาณจราจร รองลงมา

ไดแ้ก่ ความเร็วจาํกดัการใชป้ระโยชน์พื�นที� และจาํนวนทางสายรองในบริเวณนั�น ตามลาํดบั 

 Jacobs (1976) จากการศึกษาเรื�องอตัราอุบติัเหตุบนถนนในเขตนอกเมืองประเทศเคนยาและ

จาไมกา และใช้แบบจาํลองการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งอตัราอุบติัเหตุ

กบัลกัษณะทางเรขาคณิตของทาง พบว่าในประเทศจาไมกาที�ระดบันยัสําคญั 5% ความกวา้งถนน

และจาํนวนจุดต่อเชื�อมต่อกิโลเมตรเป็นตวัแปรมีความสัมพนัธ์ต่ออตัราอุบติัเหตุมากที�สุด และอตัรา

อุบติัเหตุของทั�ง 2 ประเทศมีความสัมพนัธ์กบัปริมาณจราจร กล่าวคือ อตัราอุบติัเหตุเพิ�มขึ�นตาม
ปริมาณจราจรที�เพิ�มขึ�น 

 Kinberg et al. (1968) ทํา ก า ร ศึ ก ษ า เ รื� อ ง อัต ร า อุ บัติ เ ห ตุ สั ม พัน ธ์ กับ ก า ร อ อ ก แ บ บ
องคป์ระกอบทางเรขาคณิตของถนนในเขตนอกเมือง ไดอ้า้งอิงงานวิจยัหลายการศึกษา (Vey, 1937; 

Belmont, 1953; Raff, 1933; Schoppert, 1957) ที�มีผลยนืยนัวา่อตัราอุบติัเหตุเป็นสัดส่วนโดยตรงกบั

ปริมาณจราจรบนทางหลวง กล่าวคือ เมื�อปริมาณจราจรเพิ�มอัตราอุบัติ เหตุจะเพิ�มขึ� นด้วย
 Mcgee et al. (1995) แนะนาํวา่ทางลาดชนัมีอิทธิพลต่ออตัราอุบติัเหตุบนโคง้ราบ กล่าวคือ 

โคง้ราบในช่วงลาดลง (downgrade) มีโอกาสเกิดอุบติัเหตุสูงกวา่โคง้ราบที�ตั�งอยูบ่นที�ราบ 

  Shankar et al. (1995) ไดพ้ฒันาแบบจาํลองการเกิดอุบติัเหตุ โดยมุ่งเนน้ที�ลกัษณะทางกายภาพ
ของถนน เช่น โคง้แนวราบ โคง้แนวดิ�ง รวมไปถึงปัจจยัทางดา้นสิ�งแวดลอ้ม เช่น ปริมาณนํ� าฝน 

จาํนวนวนัที�ฝนตก จาํนวนวนัที�หิมะตก โดยมีขอบเขตพื�นที�ที�ศึกษาบนช่วงถนนระหว่างรัฐ
หมายเลข 90 เมืองซีแอทเทิล ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ� งสภาพภูมิอากาศบริเวณถนนดงักล่าวมี
อุณหภูมิตํ�ากวา่จุดเยอืกแขง็ตลอดทั�งปี ยกเวน้เดือนกรกฎาคมและสิงหาคม การศึกษานี� ไดอ้าศยัการ
วิเคราะห์แบบจาํลองการถดถอยทวินามแบบลบซึ� งผลจากการศึกษา พบว่าการเพิ�มขึ�นของปัจจยั
ดงักล่าวมีส่วนสาํคญัทาํใหก้ารเกิดอุบติัเหตุ เพิ�มมากขึ�น แบบจาํลองนี� ไดถู้กนาํไปใชใ้นการประเมิน
มาตรการดา้นความปลอดภยั เช่น ระบบการขนส่งและจราจรอจัฉริยะ  

 Wang (1997) อา้งงานวจิยัของ Chapman (1973) อธิบายแนวคิดที�สาํคญัในการวิเคราะห์อุบติัเหตุ 

คือ แนวคิดเกี�ยวกบัปริมาณการใชร้ถ (Concept of exposure) แนวคิดนี� เพื�อเลี�ยงการตีความหมายผิด
เกี�ยวกับสถานะของอุบติัเหตุ (Accident situations) เพราะจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นสูงไม่ได้
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หมายความถึงความน่าจะเป็น (Probability) สําหรับการเกิดอุบติัเหตุสูง โดยใช้คาํจาํกดัความของ

ปริมาณการใช้รถเป็นจาํนวนโอกาส (Opportunities) สําหรับการเกิดอุบติัเหตุที�ตอ้งเกิดขึ�นแน่นอน
ในช่วงเวลาและพื�นที�ศึกษาที�กาํหนด  

 Wang (1997) ใช้แบบจาํลองการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณ และแบบจาํลองการถดถอย       

ปัวซอง มาทาํการศึกษาเปรียบเทียบและพฒันาแบบจาํลอง ทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บ

และจาํนวนผูเ้สียชีวิต ที�สัมพนัธ์กบัปัจจยัทางเรขาคณิตที�เกี�ยวขอ้งบนถนนซูนยาทเซน ประเทศ

ไตห้วนั จากการศึกษาวิจยั พบวา่ร้อยละทางลาดชนัเป็นตวัแปรตามที�มีนยัสําคญักบัทุกแบบจาํลอง 
โดยจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บและจาํนวนผูเ้สียชีวิตจะเพิ�มขึ�นตามทางลาดชนั ช่วงลาดลง 

(downgrade slope) และจะลดลงตามทางลาดชนัช่วงลาดขึ�น (upgrade slope) 

 Zegeer and Deacon (1998) ทาํการศึกษาผลทางดา้นความปลอดภยัของทางหลวงในการ

ออกแบบความกวา้งช่องจราจร ความกวา้งไหล่ทางและประเภทไหล่ทาง พบวา่เมื�อเพิ�มความกวา้ง
ช่องจราจรและความกวา้งไหล่ทางจะทาํใหอ้ตัราอุบติัเหตุลดลง การขยายความกวา้งช่องจราจรมีผล

ทางดา้นความปลอดภยัมากกวา่การเพิ�มความกวา้งไหล่ทาง  
   

2.5 สรุปการศึกษาและงานวจิัยที�ผ่านมา 
             จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัที�ศึกษามีทฤษฎีสนับสนุนการสร้างแบบจาํลองทาํนาย

อุบติัเหตุบนทางด่วน กรณีศึกษาทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช 

(ระบบทางด่วนขั�นที� 2) สรุปคือ การพฒันาแบบจาํลอง ทาํนายอุบติัเหตุมีความสัมพนัธ์กบัปริมาณ

การจราจร และปัจจยัทางเรขาคณิตของถนน เช่นความกวา้งของไหล่ทาง จาํนวนช่องการจราจร หรือ

จาํนวนทางเชื�อม ฯลฯ  

 การศึกษาการวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบ ซึ� งเป็นการศึกษาเกี�ยวกบัความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปร โดยตวัแปรตามมีความสัมพนัธ์เป็นตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ เพื�อใช้ใน
การทาํนายหรือพยากรณ์ค่าของตวัแปรที�ศึกษา เช่น การศึกษาความสัมพนัธ์เกี�ยวกับการเกิด
อุบติัเหตุโดยพิจารณาจากปัจจยัต่าง ๆ การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบมีความเหมาะสมกบั

การสร้างแบบจาํลองที�ตวัแปรตามมีการกระจายตวัสูง และตวัแปรอิสระ เช่น ปัจจยัทางเรขาคณิต 
ปริมาณการจราจร จาํนวนประชากร ความแตกต่างทางด้านสภาพภูมิอากาศ เป็นต้น โดยการ

วิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบพิจารณาจากตวัแปรอุบติัเหตุเป็นจาํนวนเต็มไม่มีจุดทศนิยม 

และตวัแปรปัจจยัทางเรขาคณิตและปริมาณการจราจร หรือตวัแปรอิสระที�มีการแจกแจงแบบ 

ปัวซองมีค่าความแปรปรวนมากกวา่ค่าเฉลี�ย ซึ� งไม่เป็นไปตามขอ้สมมุติฐานเบื�องตน้ของการสร้าง

แบบจาํลองการถดถอยปัวซอง                                              
 

 

 

 

 

 

 



บทที� 3 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

 

การศึกษานี	  ใชข้อ้มูลอุบติัเหตุระยะเวลา 5 ปี ตั�งแต่วนัที
 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ถึงวนัที
 31 

ธนัวาคม พ.ศ. 2552 จากศูนยแ์จง้อุบติัเหตุการทางพิเศษ กองออกแบบการทางพิเศษ กองซ่อมบาํรุง

การทางพิเศษและสาํนกังานสถิติการทางพิเศษ โดยวิเคราะห์ว่าปัจจยัทางเรขาคณิตตวัใดบา้งที�มีผล
ต่อการเกิดอุบติัเหตุและทาํการสร้างแบบจาํลองใชว้ิเคราะห์ตวัแปรอุบติัเหตุ ซึ� งแบ่งเป็น 5 กลุ่มคือ

(1) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ	นทั	งหมด  (2) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ  (3) จาํนวนอุบติัเหตุที�
เกิดการสูญเสียชีวิต  (4) จาํนวนรายผูเ้สียชีวิต และ (5) จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บ แบบจาํลองมีการ

เปรียบเทียบและการตรวจสอบความเที�ยงตรงเพื�อการคดัเลือกแบบจาํลองที�เหมาะสมที�สุดนาํไป
ประยกุตใ์ชง้านต่อไป 

 

3.1 ขั�นตอนการศึกษา 

1) ทบทวนเอกสารและงานวิจยัที�เกี�ยวขอ้งกบัปัจจยัต่าง ๆ ที�เกี�ยวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุ

บนทางด่วนในประเทศไทย 

      2) เก็บขอ้มูลอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั	นที� 1) และทางพิเศษ

ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั	นที� 2) จากศูนยแ์จง้อุบติัเหตุการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 3) เก็บขอ้มูลทางกายภาพของบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั	นที� 1) และ

ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั	นที� 2) จากแบบก่อสร้างทางกองออกแบบการทางพิเศษแห่งประเทศ

ไทยเพื�อทาํการวดัและอ่านขอ้มูลจากแบบจริง 

 4) นาํขอ้มูลทั	งหมดมารวบรวมในรูปแบบฐานขอ้มูลคอมพิวเตอร์โดยใชโ้ปรแกรม Excel 

 5) ทาํการแยกขอ้มูลเป็นชุดลาํดบัตามหลกักิโลเมตรของถนน 

 6) ทาํการวเิคราะห์ขอ้มูลตามชุดขอ้มูลที�ลาํดบัไวแ้ละสร้างแบบจาํลอง 

 7) คดัเลือกและเปรียบเทียบแบบจาํลองที�มีความเหมาะสมที�สุด 

 8) ทาํการวเิคราะห์สรุปผลและนาํไปประยกุตใ์ชง้าน 
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รูปที� 3.1  แสดงขั�นตอนการดาํเนินงาน 

 

3.2 พื�นที�ศึกษา 

 3.2.1   ทางพเิศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1)  

                   จากปัญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครก่อให้เกิดความสูญเสีย

เศรษฐกิจอยา่งมาก การทางพิเศษแห่งประเทศไทยจึงไดด้าํเนินการก่อสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(ระบบทางด่วนขั�นที� 1) ตามแผนแม่บทสําหรับแกไ้ขปัญหาการจราจรโดยมีจุดประสงค์เพื�อเชื�อมโยง
ทางหลวงแผน่ดินสายประธานจากภาคเหนือ ภาคใต ้และภาคตะวนัออกเขา้ดว้ยกนั เพื�อลดเวลาใน

ทาํการเก็บขอ้มูลอบุติัเหตุ 5ปี 

อ่านแบบจริงเพื�อสาํรวจขอ้มูลทางกายภาพของถนน 

นาํฐานขอ้มูลทั�งหมดมารวบรวมบนฐานขอ้มูล Excel 

แยกขอ้มูลเป็นชุดเพื�อทาํการวเิคราะห์ 

วเิคราะห์ขอ้มูลและสร้างแบบจาํลอง 

ทาํการคดัเลือกเปรียบเทียบแบบจาํลองที�มีความเหมาะสม 

ตรวจสอบขอ้มูลจริงกบัแบบจาํลองและวเิคราะห์ผล 

สรุปและนาํไปประยกุตใ์ชง้าน 
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การเดินทางจากภาคหนึ�งไปยงัอีกภาคหนึ�ง โดยไม่ตอ้งเสียเวลากบัการจราจรติดขดัในใจกลางเมือง 

ประกอบดว้ยเส้นทาง 3 สาย ระยะทางรวม 30.1 กิโลเมตร แต่ละเส้นทางมีรายละเอียดดงันี�  
• สายดินแดง-ท่าเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร ประกอบดว้ยทางยกระดบัและ

ทางบนพื�นราบมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 7 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 4 ช่องทาง 

กวา้งโดยเฉลี�ยช่องทางละ 3.10 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2525 

• สายบางนา-ท่าเรือ ระยะทาง 9.9 กิโลเมตร ประกอบดว้ยทางยกระดบัและทาง

บนพื�นราบมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 15 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 4 ช่องทาง 

กวา้งโดยเฉลี�ยช่องทางละ 3.10 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2526 

• สายดาวคะนอง-ท่าเรือ ระยะทาง 11.3 กิโลเมตรมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 9 แห่ง

จดัการจราจรเป็น 2 ช่วง ช่วงแรกเริ�มจากถนนพระราม 2 ถึงบริเวณถนนสุขสวสัดิ/ แบ่งช่องจราจร

เป็น 2 ช่องทาง กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร และช่วงที�สองเริ�มจากบริเวณ
ถนนสุขสวสัดิ/ จนถึงทางแยกต่างระดบัท่าเรือแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร 

ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2530 

     3.2.2   ทางพเิศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2)  

                จากความสําเร็จของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) ทาํให้การทางพิเศษ

แห่งประเทศไทยไดว้างแผนดาํเนินการโครงการทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยมี

แนวทางเชื�อมต่อกบัทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) เพื�อเพิ�มประสิทธิภาพและ
รองรับปริมาณจราจรและสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมที�คาดว่าจะขยายตัวในอนาคตโดย

กระทรวงมหาดไทยไดก้าํหนดนโยบายให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยพิจารณาหาแนวทางให้

เอกชนมีส่วนร่วมเขา้มาลงทุนการทางพิเศษแห่งประเทศไดพ้ิจารณาเห็นควรเปิดโอกาสให้เอกชน

ร่วมลงทุนในรูปแบบของสัมปทานและคดัเลือกบริษทัทางด่วนกรุงเทพจาํกดัมหาชนเป็นผูไ้ดรั้บ

สัมปทานทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ระยะเวลา 30 ปี ประกอบดว้ยเส้นทาง 4 สาย 

ระยะทางรวม 39.2 กิโลเมตรแต่ละเส้นทางมีรายละเอียดดงันี�  
• ส่วนเอ (จากถนนรัชดาภิเษกถึงถนนพระราม 9) ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร  

เป็นทางยกระดบัมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 21 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 

กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2536 

• ส่วนบี (จากถนนพระราม 3 ถึงทางแยกต่างระดบัพญาไท) ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร 

เป็นทางยกระดบัมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 17 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง

กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2539 
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• ส่วนซี (จากถนนรัชดาภิเษกถึงถนนแจง้วฒันะ) ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร เป็น

ทางยกระดบัมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 7 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 

กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2536 

• ส่วนดี (ถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร์) ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เป็นทาง

ยกระดบัมีจาํนวนจุดเขา้และจุดออก 12 แห่ง จดัการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 

กวา้งช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร เปิดใหบ้ริการในปี 2541  

                 

 3.3  การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 1) ขอ้มูลรูปแบบและอตัราการเกิดอุบติัการณ์การจราจรจากการรวบรวมรายงานการรับ

แจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 5 ปี ตั�งแต่วนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ถึงวนัที� 31 

ธนัวาคม พ.ศ. 2552 

 2) ขอ้มูลจุดที�เกิดอุบติัเหตุจากการรวบรวมรายงานการรับแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษ

แห่งประเทศไทย 5 ปี ตั�งแต่วนัที� 1 มกราคม 2548 ถึงวนัที� 31 ธนัวาคม 2552 

 3) ขอ้มูลลักษณะทางกายภาพของถนนจากแบบก่อสร้างของทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) 

 4) ขอ้มูลการจราจรจากการบนัทึกสถิติของสาํนกังานสถิติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
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แจ้งวฒันะ

ทางพิเศษศรีรชั
(ระบบทางด่วนข ั�นที� 2)

ดาวคะนอง

บางนา

รามคาํแหง

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร
(ระบบทางด่วนข ั�นที� 1)

25+000

24+000

23+000

22+000

20+000

21+000

19+000

18+000

17+000

16+000

15+000

12+000

14+000

13+000

11+000

10+000

9+000

8+000

7+000

6+000

5+000

4+000

3+000

2+000

ดินแดง

6+000

1+000

5+000 7+000

8+000

2+000

1+000

4+000

3+000

3+000

2+000

4+000

6+000

7+000

8+000

(20+000)

5+000

13+000

12+000

8+000

(10+000)

21+000
14+000

15+000

16+000

17+000

18+000

19+000

22+000

24+000

23+000

26+000

25+000

27+000

28+000

30+000

29+000

31+000

11+000

 

 
 

รูปที� 3.2  พื�นที�การศึกษาทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) 

      และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) 
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3.4   เครื�องมอืที�ใช้ในการวจิัย 

 เครื�องมือในการศึกษานี� ส่วนใหญ่เป็นเครื�องมือการเก็บฐานขอ้มูลจากหน่อยงานยอ่ยต่าง ๆ

ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยและวเิคราะห์เพื�อสร้างแบบจาํลอง 

 - รายงานการรับแจง้อุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และ

ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) จากศูนยรั์บแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย

ใชเ้ป็นขอ้มูลอุบติัเหตุ 

 - แบบทางสถาปัตยที์�ใช้ก่อสร้างจริงของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) 

และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) จากกองออกแบบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย

ใชเ้ป็นขอ้มูลทางกายภาพของถนน 

 - ฐานข้อมูลจากสํานักงานสถิติการทางพิเศษแห่งประเทศไทยใช้เป็นข้อมูลการ

ตรวจสอบ 

 - คอมพิวเตอร์และโปรแกรมต่าง ๆ ใชใ้นการแยกขอ้มูลและวเิคราะห์ผลการทดลอง 

        3.4.1  รายงานรับแจ้งอุบัติเหตุ 

 รายงานรับแจง้อุบติัเหตุนี� เป็นรายงานรับแจง้จากจุดเกิดเหตุที�เกิดบนทางด่วนทุกจุด
จะรับแจง้ 2 วิธี คือ โดยการบนัทึกในแบบโดยตรงและการบนัทึกผา่นวิทยุสื�อสารแลว้นาํมาบนัทึก

ในรูปฐานขอ้มูลคอมพิวเตอร์อีกครั� งมีรายระเอียดครบถว้นชดัเจน ฐานขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรเป็น

การบนัทึกรายละเอียดทั�วไปของอุบติัเหตุจราจรมีขอ้มูลดงันี�  วนัที�เกิดเหตุ ลกัษณะและสาเหตุ ชื�อ
โครงการ เวลารับแจง้เหตุ สายทางและสถานที�เกิดเหตุ เวลาเขา้ถึงที�เกิดเหตุ ลกัษณะและสาเหตุของ

อุบติัเหตุจราจร จาํแนกเพศผูบ้าดเจบ็หรือผูเ้สียชีวติ การดาํเนินการ และเวลาแลว้เสร็จ 

 3.4.2 ตัวแปรทางเรขาคณติและปริมาณการจราจร 

  เป็นตวัแปรที�ไดจ้ากแบบทางกายภาพของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน

ขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ที�ใช้ทาํการก่อสร้างจริง ปัจจุบนัใช้ในการ

ออกแบบปรับปรุงและเพิ�มเติมเพื�อไขจุดอนัตรายซึ�งมีรายระเอียดดงันี�  
 1) ความกวา้งของผิวทางมีหน่วยเป็นเมตร หมายถึงความกวา้งผิวการจราจร 1 

ทิศทาง ซึ� งในบางช่วงของถนนทิศทาง A และทิศทาง B อาจมีความกวา้งของผิวทางอาจไม่เท่ากนั 

สามารถวดัไดจ้ากแบบโดยตรงตามมาตราส่วนที�แบบกาํหนด 

 2) ความกวา้งของไหล่ทางมีหน่วยเป็นเมตร หมายถึงความกวา้งจากผิวการจราจร

ถึงขอบถนน 1 ทิศทาง ซึ� งในบางช่วงของถนนทิศทาง A และทิศทาง B อาจมีความกวา้งของไหล่

ทางอาจไม่เท่ากนั สามารถวดัไดจ้ากแบบโดยตรงตามมาตราส่วนที�แบบกาํหนด 
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 3) องศาโคง้ราบมีหน่วยเป็นองศา หมายถึงระยะทางที�สั�นที�สุดบนผิวทรงกลมที�
ไม่ใช่เส้นตรงบนถนนทาํการวดัโดยลากเส้นสัมผสัตดักนัแล้วใช้จานองศาวดัมุมถ้าในช่วงใดมี

หลายโคง้จะวดัเป็นมุมสะสม สามารถวดัไดจ้ากแบบโดยตรงตามมาตราส่วนที�แบบกาํหนด 

 4) ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวขึ�นมีหน่วยเป็นร้อยละ หมายถึงค่าร้อยละ

ผลต่างของความลาดชนัของทางขึ�นเนิน (มีค่าเป็นบวก) จากช่วงถนนจากจุดหนึ�งไปอีกจุดหนึ�งเป็น
ค่าสะสม ซึ� งสามารถอ่านไดจ้ากแบบโดยตรง 

 5) ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวลงมีหน่วยเป็นร้อยละ หมายถึงค่าร้อยละ

ผลต่างของความลาดชนัของทางลงเนิน (มีค่าเป็นลบ) จากช่วงถนนจากจุดหนึ�งไปอีกจุดหนึ�งเป็นค่า
สะสม ซึ� งสามารถอ่านไดจ้ากแบบโดยตรง  

 6) จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตรมีหน่วยเป็นทาง หมายถึงทางที�เชื�อมต่อกบัทางพิเศษ
หรือทางที�เชื�อมต่อกบัทางสายหลกั นบัจุดรวมทั�งทางเขา้และทางออก ซึ� งสามารถอ่านไดจ้ากแบบโดยตรง 

 7) ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั หมายถึงบริเวณทางแยกต่างระดบักบัทาง
แยกต่างระดบัตดักนั โดยมากจะเป็นทางด่วนสองเส้นตดักนัมีหน่วยคือ ใช่ = 1 และ ไม่ใช่ = 0 ซึ� ง
สามารถอ่านไดจ้ากแบบโดยตรง  

 8) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั หมายถึงช่วงถนนที�ศึกษาอยู่ในระยะ 1 กิโลเมตร

ก่อนถึงทางแยกต่างระดบัมีหน่วย คือใช่ = 1 และ ไม่ใช่ = 0 ซึ� งสามารถอ่านไดจ้ากแบบโดยตรง 

 9) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดบั หมายถึงช่วงถนนที�ศึกษาอยูใ่นระยะ
1 กิโลเมตรหลงัออกจากทางแยกต่างระดบัมีหน่วย คือ ใช่ = 1 และ ไม่ใช่ = 0 ซึ� งสามารถอ่านไดจ้าก
แบบโดยตรง 

 10) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (off-ramp) หมายถึงช่วงถนนที�ศึกษา
อยูใ่นระยะ 1 กิโลเมตรก่อนถึงทางออกจากทางพิเศษมีหน่วย คือ ใช่ = 1 และไม่ใช่ = 0 สามารถอ่าน

ไดจ้ากแบบโดยตรง 

 11) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) หมายถึงช่วงถนนที�ศึกษา
อยูใ่นระยะ 1 กิโลเมตรหลงัทางเขา้ทางพิเศษมีหน่วย คือใช่ = 1 และไม่ใช่ = 0 สามารถอ่านไดจ้าก

แบบโดยตรง 

 12) ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปีมีหน่วยเป็นล้านคนัต่อวนั หมายถึง

ปริมาณการจราจรในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปีของทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช 

เป็นตวัแปรอิสระที�ไดจ้ากแบบจาํลองการจราจรของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
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 3.4.3 ตัวแปรด้านอุบัติเหตุ 

 1) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมดมีหน่วยเป็นครั� งต่อ 5 ปีต่อกิโลเมตร หมายถึง

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดที�เกิดขึ�นในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อ 5 ปี ของทางพิเศษเฉลิมมหานครและ

ทางพิเศษศรีรัช เป็นตวัแปรตามที�ไดจ้ากรายงานรับแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 2) จ ํานวนอุบัติเหตุที� เกิดการบาดเจ็บมีหน่วยเป็นครั� งต่อ 5 ปีต่อกิโลเมตร 

หมายถึงจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บขึ�นในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อ 5 ปี ของทางพิเศษเฉลิม

มหานครและทางพิเศษศรีรัช เป็นตวัแปรตามที�ไดจ้ากรายงานรับแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย 

 3) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิตมีหน่วยเป็นครั� งต่อ 5 ปีต่อกิโลเมตร 

หมายถึงจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิตขึ�นในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อ 5 ปี ของทางพิเศษ

เฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชเป็นตวัแปรตามที�ได้จากรายงานรับแจง้อุบติัเหตุของการทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย 

 4) จาํนวนรายผูเ้สียชีวิตมีหน่วยเป็นรายต่อ 5 ปีต่อกิโลเมตร หมายถึงจาํนวนราย

ผูเ้สียชีวิตที�เกิดขึ�นในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อ 5 ปีของทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช 

เป็นตวัแปรตามที�ไดจ้ากรายงานรับแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 5) จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บมีหน่วยเป็นรายต่อ 5 ปีต่อกิโลเมตร หมายถึงจาํนวนราย

ผูบ้าดเจบ็ที�เกิดขึ�น ในช่วง 1 กิโลเมตรเฉลี�ยต่อ 5 ปีของทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช 

เป็นตวัแปรตามที�ไดจ้ากรายงานรับแจง้อุบติัเหตุของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 

3.5   การวเิคราะห์ข้อมูลแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ 

         การวิเคราะห์ขอ้มูลโดยใช้โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติเพื�อความสะดวกในการอธิบายผล 
จึงขอใชส้ัญลกัษณ์เพื�อแทนความหมายต่าง ๆ ดงัต่อไปนี�  
           β  แทน  ค่าประมาณสัมประสิทธ์การถดถอยของตวัแบบ 

            SE.    แทน  ค่าความคลาดเคลื�อนของคา่ประมาณสัมประสิทธ์การถดถอยของตวัแบบ 

            b/St.Er.   แทน  ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ 

          TOTACC แทน  จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด (Y) 

            PW        แทน  ความกวา้งของผวิทาง 

            VOL      แทน  ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (ลา้นคนัต่อวนั) 

            SW     แทน  ความกวา้งของไหล่ทาง 

 HC        แทน  องศาโคง้ราบ 
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            VCU    แทน  ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวขึ�น 

            VCD   แทน  ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวลง 

             RC     แทน  จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร 

 IN        แทน  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

             BKIN        แทน  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั 

             FKIN        แทน  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดบั 

             BKS      แทน  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

 FKS          แทน  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (off-ramp) 

 3.5.1 การหาค่าพารามิเตอร์ 

                       จากการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบจากขอ้มูลจาํนวน

อุบัติเหตุที� เกิดขึ� นทั� งหมดกับตัวแปรทางเรขาคณิตและปริมาณการจราจร ดังนั� นจะมีวิธีการ
ประยุกต์ใช้การวิเคราะห์การถดถอยทวินามแบบลบใช้ระดบันยัสําคญัที�น้อยกว่าหรือเท่ากบั 0.10 

และระดบันยัสาํคญัที�นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 0.05 ผลการวเิคราะห์ดงัตวัอยา่งนี�  
 

ตารางที� 3.1  แสดงค่าพารามิเตอร์ทั�งหมดของแบบจาํลองจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�น 

Variable Coefficient ( β  ) Standard Error (SE.) b/St.Er. |P[|Z|>z] 

Constant 2.411 0.372 6.473 0.000 

PW -0.011 0.023 -0.509 0.611 

VOL 0.427 1.823 0.234 0.815 

HC -0.004 0.004 -1.152 0.250 

VCU -0.007 0.051 -0.140 0.889 

VCD -0.010 0.032 -0.300 0.764 

RC 0.046 0.105 0.444 0.657 

IN 0.608** 0.223 2.728 0.006 

BKIN 0.133 0.213 0.625 0.532 

FKIN 0.143 0.240 0.594 0.552 

BKS 0.185 0.166 1.118 0.264 

FKS 0.224* 0.150 1.496 0.100 

หมายเหตุ : *   หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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 ตารางที� 3.1 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการถดถอยทวินามแบบลบเพื�อ
พยากรณ์จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด พบว่ามีตวัแปรบางตวัที�ไม่สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ของ
แบบจาํลองได ้คือ ความกวา้งของผวิถนนมีค่าเป็นลบขดัแยง้กบัการศึกษาของ Zegeer and Deacon (1998) 

กล่าวไวว้า่ ผลความปลอดภยัในการออกแบบ พบวา่เมื�อเพิ�มความกวา้งช่องจราจรและไหล่ทางจะทาํให้

อตัราการเกิดอุบติัเหตุลดลง โดยร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวดิ�ง (ขึ�น-ลง) มีค่าเป็นลบ

ขดัแยง้กบัการศึกษาของ Wang (1997) ทางลาดชนัเป็นตวัแปรตามที�มีนยัสําคญักบัทุกแบบจาํลอง
โดยจาํนวนอุบติัเหตุจะเพิ�มขึ�นตามทางลาดชนั และองศาโคง้ราบมีค่าเป็นลบขดัแยง้กบัการศึกษา

ของ Hedman (1990) โคง้ราบมีผลกบัระยะการมองเห็นเมื�อโคง้ราบมีองศามากจะทาํให้ระยะการ
มองเห็นลดน้อยลง ทาํให้เกิดอุบติัเหตุขึ�นไดง่้ายกว่าโคง้ราบที�มีองศาน้อย ส่วนปริมาณการจราจร

เฉลี�ยต่อวนัตลอดปี จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร กิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบักิโลเมตรหลงั

ถึงทางแยกต่างระดบัและกิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั (นบักิโลเมตรจากดา้นหน้าทางเขา้) พบว่า 

มีนยัสําคญันอ้ยกวา่ 0.10 (Sig @ α < 0.10) ซึ� งไม่เป็นไปตามเงื�อนไขที�กาํหนดไวข้องแบบจาํลอง 

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดมีการเปลี�ยนแปลงขึ�นอยูก่บัช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัของตวัแบบ

การถดถอยทวินามแบบลบ ให้ค่าแตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) 

จะไดส้มการพยากรณ์ดงัสมการที� 3.1 และ 3.2 

 

 Ln µ̂  = 2.411 + 0.608ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั                                               

                            + 0.224กิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั                                                              (3.1) 

 

 µ̂  = exp [2.411 + 0.608ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั                                            

                       + 0.224กิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั]                                                                 (3.2) 

                              

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัมีค่าประมาณพารามิเตอร์เท่ากบั 0.608 หมายถึง 

ถา้มีช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัจะทาํให้จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�นร้อยละ 18.37 โดยที� 
ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าคงที� 
 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าประมาณพารามิเตอร์เท่ากบั 0.224

หมายถึง ถ้ามีช่วงกิโลเมตรหลังจากทางเข้าถนนหลักจะทาํให้จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�น 
12.51% โดยที�ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัมีค่าคงที� 
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 3.5.2 วธีิการคัดเลอืกตัวแบบการถดถอยทวนิามแบบลบที�เหมาะสม 

                        การพิจารณาตวัแบบที�เหมาะสมของตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบพิจารณา
จากค่านยัสาํคญัที�นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 0.10 (|P[|Z|>z]) โดยจะคดัเลือกเอาค่าที�มากที�สุดออกไปครั� งละตวั
แลว้ทาํการคาํนวณใหม่เมื�อคดัเลือกตวัแปรออกไปทุกครั� ง 

 

ตารางที� 3.2  ตวัอยา่งการคดัเลือกตวัแปรที�มีค่าสัมประสิทธิ/ สหสัมพนัธ์ (|P[|Z|>z]) สูงสุดออก 

ตวัแบบของสมการ TOTACC ในโปรแกรม Limdep ตวัแปรที�ถูกคดัออก 

1.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,pw,vol,hc,vcu,vcd,rc,in,bkin,fkin,bks,fks$ vcd 

2.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,pw,vol,hc,vcd,rc,in,bkin,fkin,bks,fks$ vol 

3.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,pw,hc,vcd,rc,in,bkin,fkin,bks,fks$ vcd 

4.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,pw,hc,rc,in,bkin,fkin,bks,fks$ rc 

5.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,pw,hc,in,bkin,fkin,bks,fks$ pw 

6.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,hc,in,bkin,fkin,bks,fks$ bkin 

7.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,hc,in,fkin,bks,fks$ fkin 

8.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,hc,in,bks,fks$ hc 

9.    negbin;lhs=totacc;rhs=one,in,bks,fks$* bks 

10.  negbin;lhs=totacc;rhs=one,in,fks$** - 

หมายเหตุ : *   หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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+---------------------------------------------+ 
| Negative Binomial Regression                | 
| Maximum Likelihood Estimates                | 
| Dependent variable               TOTACC     | 
| Weighting variable                  ONE     | 
| Number of observations              136     | 
| Iterations completed                 18     | 
| Log likelihood function       -463.9717     | 
| Restricted log likelihood     -635.9159     | 
| Chi-squared                    343.8884     | 
| Degrees of freedom                    1     | 
| Significance level             .0000000     | 
+---------------------------------------------+ 

+---------+--------------+----------------+--------+---------+----------+ 
|Variable | Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] | Mean of X| 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+----------+ 

      Constant   2.410582186      .37242008        6.473   .0000 
PW       -.1146585785E-01  .22541025E-01    -.509   .6110  12.666176 
VOL       .4272463859      1.8228290         .234   .8147  .11619141 
HC       -.4492871549E-02  .39013164E-02   -1.152   .2495  16.902941 
VCU      -.7070814533E-02  .50506318E-01    -.140   .8887  .83963971 
VCD      -.9756808342E-02  .32491310E-01    -.300   .7640  .85155147 
RC        .4643088096E-01  .10465928         .444   .6573  .65441176 
IN        .6083529798      .22298957        2.728   .0064  .15441176 
BKIN      .1332040285      .21296582         .625   .5317  .12500000 
FKIN      .1425989705      .23999914         .594   .5524  .12500000 
BKS       .1854028431      .16584855        1.118   .2636  .31617647 
FKS       .2241294362      .14978473        1.496   .1346  .35294118 

                  
รูปที� 3.3 การประมวลผลโดยโปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติ ดว้ยแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ 

 

 จากตารางที� 3.2 ในการคดัเลือกตวัแปรอิสระที�ไม่มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามที�มี
ระดับนัยสําคญัมากที�สุดออกครั� งละตวั แล้วประมวลผลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ จะได้

ค่าประมาณค่าพารามิเตอร์ของการวเิคราะห์การถดถอยทวนิามแบบลบ ดงัตารางที� 3.3 

 

ตารางที� 3.3  แสดงค่าพารามิเตอร์ที�มีค่าสัมประสิทธิ/ สหสัมพนัธ์ นอ้ยกวา่ 0.10 (|P[|Z|>z]) 

Variable Coefficient (β  ) Standard Error (SE.) b/St.Er. |P[|Z|>z] 

Constant 2.279 0.091 25.162 0.000 

IN** 0.506 0.155 3.261 0.001 

BKS* 0.240 0.138 1.744 0.081 

FKS* 0.264 0.139 1.899 0.058 

หมายเหตุ : *   หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

 

 จากตารางที� 3.3 แสดงค่าประมาณพารามิเตอร์ของการถดถอยทวินามแบบลบ เพื�อ
พยากรณ์จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด พบว่าจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดมีการเปลี�ยนแปลงขึ�นอยู่กบักรณี
ของช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลักและช่วงกิโลเมตร
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หลงัจากทางเขา้ถนนหลกัของตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ ให้ค่าแตกต่างจากค่าศูนยอ์ย่าง 

มีนยัสาํคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) จะไดส้มการพยากรณ์ดงัสมการที� 3.3 และ 3.4  

 

         Ln µ̂  = 2.279 + 0.506 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

                            + 0.240 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั                                              (3.3) 

                            + 0.264 ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั 

 

         µ̂  = exp [2.279 + 0.506 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

                       + 0.240 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั                                                   (3.4) 

                       + 0.264 ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั] 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
                        กรณีของช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั มีค่าประมาณพารามิเตอร์เท่ากบั 0.506 

หมายถึง ถ้ามีช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบั จะทาํให้จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�น 16.59% 

โดยที�จาํนวนช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัและช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกัมี

ค่าคงที� ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าประมาณพารามิเตอร์เท่ากบั 0.240 หมายถึง ถา้มี

ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั จะทาํให้จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�น 12.71% โดยที�ช่วง
ถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับและช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลักมีค่าคงที�จาํนวนช่วง

กิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั มีค่าประมาณพารามิเตอร์เท่ากบั 0.264 หมายถึงจาํนวนช่วง

กิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั จะทาํให้จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�น 13.02% โดยที�ช่วง

ถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัและช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าคงที� 
 

 

 

 

 

 

 



บทที� 4 

ผลการทดลองและอภปิรายผล 

 

 งานวิจัยครั� งนี� ได้ดําเนินการวิเคราะห์ปัจจัยทางเรขาคณิตของทางด่วนและปริมาณ

การจราจรที�มีอิทธิพลต่อจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนอุบติัเหตุที�มีผูบ้าดเจ็บ จาํนวนอุบติัเหตุที�มีเสียชีวิต 

จาํนวนผูเ้สียชีวติและจาํนวนผูบ้าดเจบ็ในช่วงระยะเวลา 5 ปี ระหวา่งวนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ถึง

วนัที� 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2552 ผูว้ิจยัทาํการรวบรวมขอ้มูลและแยกขอ้มูลออกเป็นช่วงของถนนโดย

แยกช่วงละ 1 กิโลเมตร แบ่งออกเป็น 2 ทิศทาง แบ่งรายการคาํนวณออกเป็น 3 ชุดขอ้มูลดงันี�  
 1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) ทิศทาง A และ B แบ่งออกเป็น 6 

เส้นทาง คือ สายดินแดงถึงแยกท่าเรือ  แยกท่าเรือถึงบางนา  แยกท่าเรือถึงดาวคะนอง  แยกท่าเรือถึง

สายดินแดง  บางนาถึงแยกท่าเรือและดาวคะนองถึงแยกท่าเรือ (1AB) 

 2) ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ทิศทาง A และ B แบ่งออกเป็น 8 เส้นทาง คือ 

(1) ถนนรัชดาภิเษกถึงถนนพระรามเกา้  (2) แยกสะพานต่างระดบัพญาไทยถึงถนนพระรามสาม  

(3) ถนนรัชดาภิเษกถึงถนนแจง้วฒันะ  (4) ถนนพระรามเกา้ถึงถนนศรีนครินทร์  (5) ถนนพระราม

เกา้ถึงถนนรัชดาภิเษก  (6) ถนนพระรามสามถึงแยกสะพานต่างระดบัพญาไทย  (7) ถนนแจง้วฒันะ

ถึงถนนรัชดาภิเษก และ (8) ถนนศรีนครินทร์ถึงถนนพระรามเกา้ (2AB) 

 3) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) 

รวมทางพิเศษทั�ง 2 เส้นทาง (12AB) 

 โดยมีตวัแปรตาม (Dependent Variable) คือ ตวัแปรอุบติัเหตุ 5 ตวัแปร และมีตวัแปรอิสระ 

(Independent Variable) คือ ตวัแปรปริมาณการจราจรและตวัแปรทางเรขาคณิตจาํนวน 12 ตวัแปร 

ดงัตารางที� 4.1 
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ตารางที� 4.1  ชื�อ ความหมาย และหน่วยของตวัแปรที�ใชใ้นการวเิคราะห์สร้างแบบจาํลอง 

ตวัแปร ความหมาย หน่วย 

ตวัแปรอุบติัเหต ุ

TOTACC จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

INJACC จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

FATACC จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวติ ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

FATPL จาํนวนรายผูเ้สียชีวติ ราย/5ปี/กิโลเมตร 

INJ จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ ราย/5ปี/กิโลเมตร 

ตวัแปรเรขาคณิต 

PW ความกวา้งของผิวทาง เมตร 

VOL ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี ลา้นคนั/วนั 

SW ความกวา้งของไหล่ทาง เมตร 

HC องศาโคง้ราบ องศา 

VCU ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวขึ�น ร้อยละ 

VCD ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวลง ร้อยละ 

RC จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร ทาง 

IN ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั ใช่=1, ไม่ใช่=0 

BK IN ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั ใช่=1, ไม่ใช่=0 

FK IN ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดบั ใช่=1, ไม่ใช่=0 

BKS ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั ใช่=1, ไม่ใช่=0 

FKS  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั ใช่=1, ไม่ใช่=0 

 

4.1 ข้อมูลอบุัติเหตุและลกัษณะทางเรขาคณติของทางด่วน 

 4.1.1  สถานการณ์อุบัติเหตุ 

                     จากขอ้มูลอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทาง

พิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ในระยะเวลา 5 ปี ตั�งแต่วนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ถึงวนัที�  
31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 มีอุบติัเหตุเกิดขึ�นทั�งหมด 1,722 ครั� ง อุบติัเหตุที�มีการบาดเจ็บจาํนวน 570 ครั� ง 

อุบติัเหตุมีการเสียชีวติจาํนวน 20 ครั� ง จาํนวนผูเ้สียชีวติ 43 ราย และจาํนวนผูบ้าดเจบ็ 1,818 ราย 
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รูปที� 4.1 การกระจายตวัของจาํนวนลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมดกบัจาํนวนช่วงถนน 

 

 4.1.2  ข้อมูลปริมาณการจราจร และลกัษณะทางเรขาคณติของถนน 

              ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) หรือตัวแปรที�ใช้อธิบายสมการ ได้แก่ 

ปริมาณการจราจร ความกวา้งของผิวทาง ความกวา้งของไหล่ทาง องศาโคง้ราบ ร้อยละสะสมของ

ทางลาดชันในแนวขึ�น ร้อยละสะสมของทางลาดชันในแนวลง จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร  

ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทาง

แยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั เป็นตน้ 

โดยตารางที� 4.2 ถึง 4.4 แสดงค่าทางสถิติที�อธิบายลกัษณะเฉพาะกลุ่มของตวัแปรตามและตวัแปร
อิสระที�ใชใ้นการศึกษา ไดแ้ก่ ค่าเฉลี�ย ค่ามธัยฐาน ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน ค่าตํ�าสุด ค่าสูงสุดและ

ผลรวมค่าตวัแปร 
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ตารางที� 4.2  ขอ้มูลอุบติัเหตุทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร Mean Median Std. Deviation Minimum Maximum Sum 

TOTACC 8.759 7.500 6.697 0.000 34.000 508.000 

INJACC 3.690 3.500 2.909 0.000 14.000 214.000 

FATACC 0.207 0.000 0.450 0.000 2.000 12.000 

FATLP 0.483 0.000 1.143 0.000 6.000 28.000 

INJ 11.828 9.000 11.724 0.000 58.000 686.000 

PW 11.476 12.400 2.309 7.000 18.600 665.600 

SW 1.931 2.000 0.368 0.000 2.000 112.000 

HC 22.500 21.000 24.173 0.000 77.000 1,305.000 

VCU 1.222 0.400 2.315 0.000 11.890 70.880 

VCD 1.250 0.400 2.310 0.000 11.890 72.500 

RC 0.534 0.000 0.681 0.000 2.000 31.000 

IN 0.190 0.000 0.395 0.000 1.000 11.000 

BKIN 0.155 0.000 0.365 0.000 1.000 9.000 

FKIN 0.155 0.000 0.365 0.000 1.000 9.000 

FKS 0.310 0.000 0.467 0.000 1.000 18.000 

BKS 0.190 0.000 0.395 0.000 1.000 11.000 

VOL 0.148 0.153 0.041 0.058 0.221 8.596 

หมายเหตุ :  Mean              คือ ค่าเฉลี�ย (Mean)   

                    Median         คือ ค่ามธัยฐาน (Median) 

                    Std. Deviations  คือ ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviations) 

                    Minimum       คือ ค่าตํ�าสุด (Minimum Value)   

                    Maximum    คือ ค่าสูงสุด (Maximum Value)   

                    Sum              คือ ผลรวมค่าของตวัแปร 
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ตารางที� 4.3  ขอ้มูลอุบติัเหตุทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร Mean Median Std. Deviation Minimum Maximum Sum 

TOTACC 15.564 15.000 9.637 1.000 50.000 1,214.000 

INJACC 4.564 4.000 3.474 0.000 17.000 356.000 

FATACC 0.103 0.000 0.345 0.000 2.000 8.000 

FATLP 0.192 0.000 0.625 0.000 3.000 15.000 

INJ 14.513 10.000 13.385 0.000 62.000 1,132.000 

PW 13.551 10.500 4.235 10.500 21.000 1,057.000 

SW 2.000 2.000 0.000 2.000 2.000 156.000 

HC 12.741 9.000 13.461 0.000 51.500 993.800 

VCU 0.555 0.300 0.731 0.000 3.300 43.311 

VCD 0.555 0.300 0.731 0.000 3.300 43.311 

RC 0.744 1.000 0.711 0.000 2.000 58.000 

IN 0.128 0.000 0.336 0.000 1.000 10.000 

BKIN 0.103 0.000 0.305 0.000 1.000 8.000 

FKIN 0.103 0.000 0.305 0.000 1.000 8.000 

FKS 0.385 0.000 0.490 0.000 1.000 30.000 

BKS 0.410 0.000 0.495 0.000 1.000 32.000 

VOL 0.092 0.096 0.045 0.020 0.188 7.207 

หมายเหตุ :  Mean              คือ ค่าเฉลี�ย (Mean)   

                    Median         คือ ค่ามธัยฐาน (Median) 

                    Std. Deviations  คือ ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviations) 

                    Minimum       คือ ค่าตํ�าสุด (Minimum Value)   

                    Maximum    คือ ค่าสูงสุด (Maximum Value) 

                    Sum              คือ ผลรวมค่าของตวัแปร 
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ตารางที� 4.4  ขอ้มูลอุบติัเหตุทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และ 

  ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ทิศทาง A และ B  

ตวัแปร Mean Median Std. Deviation Minimum Maximum Sum 

TOTACC 12.662 11.000 9.128 0.000 50.000 1,722.000 

INJACC 4.191 4.000 3.263 0.000 17.000 570.000 

FATACC 0.147 0.000 0.395 0.000 2.000 20.000 

FATLP 0.316 0.000 0.892 0.000 6.000 43.000 

INJ 13.368 10.000 12.728 0.000 62.000 1,818.000 

PW 12.666 11.450 3.680 7.000 21.000 1,722.600 

SW 1.971 2.000 0.242 0.000 2.000 268.000 

HC 16.903 13.000 19.327 0.000 77.000 2,298.800 

VCU 0.840 0.300 1.636 0.000 11.890 114.191 

VCD 0.852 0.300 1.636 0.000 11.890 115.811 

RC 0.654 1.000 0.703 0.000 2.000 89.000 

IN 0.154 0.000 0.363 0.000 1.000 21.000 

BKIN 0.125 0.000 0.332 0.000 1.000 17.000 

FKIN 0.125 0.000 0.332 0.000 1.000 17.000 

FKS 0.353 0.000 0.480 0.000 1.000 48.000 

BKS 0.316 0.000 0.467 0.000 1.000 43.000 

VOL 0.116 0.106 0.051 0.020 0.221 15.803 

หมายเหตุ :  Mean              คือ ค่าเฉลี�ย (Mean)   

                    Median         คือ ค่ามธัยฐาน (Median) 

                    Std. Deviations  คือ ส่วนเบี�ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviations) 

                    Minimum       คือ ค่าตํ�าสุด (Minimum Value)   

                    Maximum    คือ ค่าสูงสุด (Maximum Value) 

                    Sum              คือ ผลรวมค่าของตวัแปร 
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4.2  ผลการวเิคราะห์ข้อมูลอบุัติเหตุบนทางพเิศษ 

  การวิเคราะห์ขอ้มูล และสร้างแบบจาํลองดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางดา้นสถิติ โดยใช้วิธี

แบบถดถอยทวินามแบบลบ เพื�อพฒันาแบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษ สรุปไดด้งันี� โดย
สมการเริ�มตน้มีรูปแบบดงันี�  

 

  Y  = exp( 0β  + 1β PW + 2β VOL+ 3β HC + 4β VCU + 5β VCD +                      

                      6β RC + 9β FKIN + 7β IN + 8β BKIN + 10β BKS + 11β FKS + ε )                         
 
 

           4.2.1  ทางพเิศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) ทศิทาง A และ B 

                     จากขอ้มูลของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) ทิศทาง A และ B 

แบ่งช่วงของขอ้มูลเป็น 58 ชุด (ชุดละ 1 กิโลเมตร) สร้างแบบจาํลองดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติ 

1) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด (TOTACC1AB) มีหน่วยเป็น ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร

โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ ดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�   
 

ตารางที� 4.5  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ตวัแปร สัมประสิทธิ5  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 2.076 0.119 17.489 0.000** - 

FKS 0.390 0.224 1.738 0.082* 0.310 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

      Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง  ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

  P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า t-statistic 

                    Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  

 

 

 
 

                (4.1) 
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   จากการประมวลผลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ ด้วยแบบการถดถอย 

ทวินามแบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด (TOTACC1AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตวัแปร 1 ตวัที�มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร มีสมการดงันี�  
 

          Ln µ̂  = 2.076 + 0.390 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                            (4.2) 

 

         µ̂  = exp [2.076 + 0.390 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)]                         (4.3) 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดนี้�  สามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.390 

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัจะมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุทั�งหมด
เพิ�มขึ�นร้อยละ 14.77 โดยสมการมีค่า r² = 0.071 

• จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC1AB) มีหน่วยเป็น ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ ดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
 

ตารางที� 4.6  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ตวัแปร สัมประสิทธิ5  
Standard 

Error 
b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 1.209 0.135 8.985 0.000** - 

FKS 0.444 0.230 1.927 0.054* 0.310 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

      Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง  ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

  P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า t-statistic 

                    Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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   จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ ดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC1AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตวัแปร 1 ตวัที�มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร มีสมการดงันี�  
 

           Ln µ̂  = 1.209 + 0.444 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                        (4.4) 

 
          µ̂  = exp [ 1.209 + 0.444 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)]                   (4.5) 

 

  จากสมการพยากรณ์ที�ไดนี้�สามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.444

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงถนนกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) จะมีแนวโนม้การเกิด

อุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�นร้อยละ 15.59 โดยสมการมีค่า r² = 0.085 

• จาํนวนอุบัติเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิต (FATACC1AB) มีหน่วยเป็น  

ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ 
ด้วยวิธีการ MLE ผลการวิเคราะห์ไม่พบตวัแปรอิสระที�มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามจาํนวน
อุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวติของทางพิเศษเฉลิมมหานครที�ระดบันยัสาํคญั 0.10 (Sig @ α < 0.10) 

• จาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิต (FATPL1AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตร

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวิเคราะห์ไม่พบตวัแปรอิสระที�มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามจาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิตของ
ทางพิเศษเฉลิมมหานครที�ระดบันยัสาํคญั 0.10 (Sig @ α < 0.10)   

• จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ (INJ1AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตร โปรแกรม

สําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE ผลการ

วิเคราะห์ไม่พบตวัแปรอิสระที�มีความสัมพนัธ์ กบัตวัแปรตามจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บของทางพิเศษ 
เฉลิมมหานครที�ระดบันยัสาํคญั 0.10 (Sig @ α < 0.10)    
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           4.2.2  ทางพเิศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) ทศิทาง A และ B 

                     จากขอ้มูลของทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) ทิศทาง A และ B แบ่งช่วงของ

ขอ้มูลเป็น 78 ชุด (ชุดละ 1 กิโลเมตร) สร้างแบบจาํลองดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปสาํเร็จรูปทางสถิติ 

1) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด (TOTACC2AB) มีหน่วยเป็น ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  

 

ตารางที� 4.7  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดบนทางพิเศษศรีรัช 

ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 1.932 0.150 12.915 0.000** - 

VOL 7.475 1.608 4.650 0.000** 0.092 

IN 0.432 0.138 3.139 0.002** 0.128 

หมายเหตุ :  VOL                หมายถึง ปริมาณการจราจร (ลา้นคนั/วนัตลอดปี) 

 IN หมายถึง ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic 

 Mean of X         หมายถึง ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  

   จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบัติเหตุทั� งหมด (TOTACC2AB) กับปริมาณการจราจรและลักษณะทาง

เรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตัวแปร 2 ตัวที� มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

       Ln µ̂  = 1.932 + 7.475 ปริมาณการจราจร (VOL)  

    + 0.432 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั(IN)                                                (4.6) 
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      µ̂  = exp [1.932 + 7.475 ปริมาณการจราจร (VOL)  

  + 0.432 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั(IN)]                  (4.7) 

  

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ปริมาณการจราจร (VOL) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 7.475 หมายความว่า  

ถา้มีปริมาณการจราจรเพิ�มขึ�นลา้นคนั จะมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุทั�งหมดเพิ�มขึ�นร้อยละ 1.76 โดย

ที�ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัมีค่าคงที� โดยสมการมีค่า r² = 0.354 

• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.432 

หมายความว่า ถ้าเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับจะมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุทั�งหมด 
เพิ�มขึ�นร้อยละ 15.40 โดยที�ปริมาณการจราจรมีค่าคงที�  

• จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC2AB) มีหน่วยเป็น ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
 

ตารางที� 4.8  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็บนทางพิเศษศรีรัช  
ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 0.943 0.223 4.226 0.000** - 

VOL 5.164 2.370 2.179 0.029** 0.092 

IN 0.452 0.204 2.212 0.027** 0.128 

หมายเหตุ :  VOL                หมายถึง ปริมาณการจราจร (ลา้นคนั/วนัตลอดปี) 

 IN หมายถึง ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic 

 Mean of X         หมายถึง ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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 จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC2AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตวัแปร 2 ตวัที�มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

          Ln µ̂  = 0.943 + 5.164 ปริมาณการจราจร (VOL)  

    + 0.452 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั(IN)                                               (4.8) 

                           

      µ̂  = exp [0.943 + 5.164 ปริมาณการจราจร (VOL)  

           +0.452 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั(IN)]                                                     (4.9) 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ปริมาณการจราจร (VOL) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 5.164 หมายความวา่ 

ถา้มีปริมาณการจราจรเพิ�มขึ�นลา้นคนัจะมีแนวโนม้จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บเพิ�มขึ�น 

ร้อยละ 1.75 โดยที�ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัมีค่าคงที� โดยสมการมีค่า r² = 0.145 

• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.452 

หมายความว่า ถ้าเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับจะมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการ
บาดเจบ็เพิ�มขึ�นร้อยละ 15.72 โดยที�ปริมาณการจราจรมีค่าคงที�  

• จํา นว นอุ บัติ เ ห ตุ ที� เ กิด ก าร เ สี ย ชี วิต  (FATACC2AB) มีห น่ว ย เ ป็ น  

ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ
ดว้ยวธีิการ MLE ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
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ตารางที� 4.9  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวติบนทางพิเศษศรีรัช  

ตวัแปร สัมประสิทธิ5  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� -3.178 0.750 -4.238 0.000** - 

FKS 1.569 0.863 1.817 0.069* 0.385 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

      Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง  ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

  P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า t-statistic 

                    Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

                ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  
 

 จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (FATACC2AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของถนนได้ของตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตัวแปร 1 ตัวที�มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

           Ln µ̂  = -3.178+1.569 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                       (4.10) 

 

             µ̂  = exp [-3.178+1.569 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)]                   (4.11) 

 

  จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 1.569

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงถนนกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) จะมีแนวโนม้การเกิด

อุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็เพิ�มขึ�นร้อยละ 48.02 โดยสมการมีค่า r² = 0.050 

• จาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิต (FATPL2AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตร

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวิเคราะห์ไม่พบตวัแปรอิสระที�มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามจาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิตของ

ทางพิเศษศรีรัชที�ระดบันยัสาํคญั 0.10 (Sig @ α < 0.10) 
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• จาํนวนผูบ้าดเจ็บ (INJ2AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตรโปรแกรม

สําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE ผลการ

วเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
 

ตารางที� 4.10  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนรายผูบ้าดเจบ็บนทางพิเศษศรีรัช  

ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 1.688 0.266 6.339 0.000** - 

VOL 8.690 2.800 3.103 0.002** 0.092 

IN 0.643 0.298 2.159 0.031** 0.128 

หมายเหตุ :  VOL                หมายถึง ปริมาณการจราจร (ลา้นคนั/วนัตลอดปี) 

 IN หมายถึง ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 Standard Error  หมายถึง ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic 

 Mean of X         หมายถึง ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  
 

 จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนผูก้ารบาดเจ็บ (INJ2AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะทางเรขาคณิตของ

ถนนไดข้องตวัแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ พบวา่มีตวัแปร 2 ตวัที�มีค่าสัมประสิทธิ5 แตกต่างจาก
ค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุบนทาง

พิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

          Ln µ̂  = 1.688 + 8.690 ปริมาณการจราจร (VOL)  

   + 0.643 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN)                                             (4.12) 

                              

      µ̂  = exp [1.688 + 8.690 ปริมาณการจราจร (VOL)  

          + 0.643 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั(IN)]                                                   (4.13) 
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 จากสมการพยากรณ์ที�ไดนี้�  สามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ปริมาณการจราจร (VOL) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 8.690 หมายความวา่ 

ถา้มีปริมาณการจราจรเพิ�มขึ�นลา้นคนัจะมีแนวโนม้จาํนวนการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บเพิ�มขึ�น
ร้อยละ 5.94 โดยที�ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัมีค่าคงที� โดยสมการมีค่า r² = 0.250 

• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.643 

หมายความว่า ถ้าเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับจะมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการ
บาดเจบ็เพิ�มขึ�นร้อยละ 19.02 โดยที�ปริมาณการจราจรมีค่าคงที� 
 4.2.3  อุบัติเหตุบนทางพเิศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) และทางพเิศษศรีรัช 

                            (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) ทศิทาง A และ B 

              จากขอ้มูลของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรี

รัช(ระบบทาง ด่วนขั�นที� 2) ทิศทาง A และ B แบ่งช่วงของขอ้มูลเป็น 136 ชุด (ชุดละ 1 กิโลเมตร) 

สร้างแบบจาํลองดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติ 

1) จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด (TOTACC12AB) มีหน่วยเป็น ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร 

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  

 

ตารางที� 4.11   แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมดบนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช  

ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 2.279 0.091 25.162 0.000** - 

IN 0.506 0.155 3.261 0.001** 0.154 

BKS 0.240 0.138 1.744 0.812* 0.316 

FKS 0.264 0.139 1.899 0.058* 0.353 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

 Standard Error  หมายถึง  ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic 

 Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 BKS                 หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (off-ramp) 

 IN                    หมายถึง  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 * หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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   จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด (TOTACC12AB) กับปริมาณการจราจรและลักษณะทาง

เรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตัวแปร 3 ตัวที� มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

       Ln µ̂  = 2.279 + 0.506 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) 

   +  0.240 ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) 

                            +  0.264 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                                (4.14) 

                             

      µ̂  = exp [2.279 + 0.506 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN)  

  + 0.240 ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS)   

  + 0.264 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                                     (4.15) 

    

  จากสมการพยากรณ์ที�ไดนี้�  สามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.506

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัจะมีแนวโนม้การเกิดจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 
เพิ�มขึ�นร้อยละ 16.59 โดยที�ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกัและช่วงกิโลเมตรหลงัจาก
ทางเขา้ถนนหลกัมีค่าคงที� โดยสมการมีค่า r² = 0.114 

• ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.240 

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกัจะมีแนวโนม้การเกิดจาํนวนอุบติัเหตุ

ทั�งหมดเพิ�มขึ�นร้อยละ 12.71 โดยที�ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัและช่วงถนนที�เป็นทาง
แยกต่างระดบัมีค่าคงที�  

• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.264

หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัจะมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุทั�งหมด 
เพิ�มขึ�นร้อยละ 13.02 โดยที�ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกัและช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่าง
ระดบัมีค่าคงที�  

• จําน วน อุบัติ เ ห ตุ ที� เ กิด การ บา ด เ จ็บ  (INJACC12AB) มี หน่ วย เ ป็ น  

ครั� ง/5ปี/กิโลเมตรโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ
ดว้ยวธีิการ MLE ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
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ตารางที� 4.12  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

                       และทางพิเศษศรีรัช  

ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 1.271 0.083 15.399 0.000** - 

IN 0.407 0.175 2.329 0.020** 0.154 

FKS 0.292 0.148 1.973 0.049** 0.353 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

 Standard Error  หมายถึง  ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง  ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic 

 Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 IN                    หมายถึง  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 * หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  

   จากการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC12AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะ

ทางเรขาคณิตของถนนได้ของตัวแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบว่ามีตวัแปร 2 ตวัที�มีค่า
สัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลอง
ทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

          Ln µ̂  = 1.271 + 0.407 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) 

           + 0.292 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)                                    (4.16) 

 

         µ̂  = exp [1.271 + 0.407 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN)  

     + 0.292 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)]                                         (4.17) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

47 
 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.407 

หมายความว่า ถ้าเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับจะมีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการ
บาดเจบ็เพิ�มขึ�นร้อยละ 15.02 โดยที�ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าคงที� โดยสมการมีค่า 

r² = 0.076  

• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 

0.292 หมายความว่า ถา้เป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบัจะมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุที�เกิด
การบาดเจบ็เพิ�มขึ�นร้อยละ 13.39 โดยที�ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกัมีค่าคงที�  

• จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิต (FATACC12AB) มีหน่วยเป็น  

ครั� ง/5ปี/กิโลเมตร โปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบ
ดว้ยวธีิการ MLE ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  

 

ตารางที� 4.13  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวติบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร  
และทางพิเศษศรีรัช 

ตวัแปร สมัประสิทธิ/  Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� -2.280 0.327 -6.975 0.000** - 

FKS 0.807 0.478 1.689 0.091* 0.353 

หมายเหตุ :  FKS                หมายถึง ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

 Standard Error  หมายถึง  ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง  ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

  P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic  

 Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  
 

  สรุปการประมวลผลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติด้วยแบบการถดถอย 

ทวินามแบบลบของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิต (FATACC12AB) กบัปริมาณการจราจร

และลกัษณะทางเรขาคณิตของถนนไดข้องตวัแบบการถดถอยทวินามแบบลบ พบวา่มีตวัแปร 1 ตวั

ที�มีค่าสัมประสิทธิ5 แตกต่างจากค่าศูนยอ์ย่างมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�น
แบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุบนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
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           Ln µ̂  = -2.280 + 0.807 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)            (4.18) 

 

           µ̂  = exp [-2.280 + 0.807 ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS)]                   (4.19) 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 

0.807 หมายความวา่ ถา้เป็นช่วงถนนกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) จะมีแนวโน้ม

การเกิดอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวติเพิ�มขึ�นร้อยละ 22.41 โดยสมการมีค่า r² = 0.023 

• จาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิต (FATPL12AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตร

โปรแกรมสาํเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวนิามแบบลบดว้ยวิธีการ MLE 

ผลการวิเคราะห์ไม่พบตวัแปรอิสระที�มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามจาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิตของ
ทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชที�ระดบันยัสาํคญั 0.10 (Sig @ α < 0.10)   

• จาํนวนรายผูสู้ญเสียชีวิต (INJ12AB) มีหน่วยเป็น ราย/5ปี/กิโลเมตร 

โปรแกรม สําเร็จรูปทางสถิติจะประมาณค่าสัมประสิทธิ5 ของถดถอยทวินามแบบลบด้วยวิธีการ MLE  

ผลการวเิคราะห์จะไดแ้บบจาํลองที�เหมาะสมมีดงันี�  
 

ตารางที� 4.14  แบบจาํลองทาํนายจาํนวนรายผูบ้าดเจบ็บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

                       และทางพิเศษศรีรัช 

ตวัแปร 
ค่า 

สมัประสิทธิ/  
Standard Error b/St.Er. P[|Z|>z] Mean of X 

ค่าคงที� 2.341 0.128 18.227 0.000 - 

RC 0.233 0.134 1.738 0.082 0.654 

IN 0.618 0.252 2.452 0.014 0.154 

หมายเหตุ :  RC               หมายถึง จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร 

 IN หมายถึง  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

 Standard Error  หมายถึง  ค่าความคลาดเคลื�อนมาตรฐานของตวัประมาณค่าสมัประสิทธิ/   
 b/St.Er.             หมายถึง ค่า Standard Error หารค่าสถิติ t (t-statistic) 

 P[|Z|>z]            หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นที�ค่า   t-statistic  

 Mean of X         หมายถึง  ค่าเฉลี�ยของตวัแปรอิสระแต่ละตวั (Mean of X) 

 * หมายถึง ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

 ** หมายถึง  ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 
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                   สรุปการประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติดว้ยแบบการถดถอยทวินาม

แบบลบของจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บ (INJ12AB) กบัปริมาณการจราจรและลกัษณะทางเรขาคณิตของ

ถนนไดข้องตวัแบบการถดถอยทวนิามแบบลบ พบวา่มีตวัแปร 2 ตวัที�มีค่าสัมประสิทธิ5 แตกต่างจาก
ค่าศูนยอ์ยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) ดงันั�นแบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุบนทาง

พิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชมีสมการดงันี�  
 

       Ln µ̂  = 2.341 + 0.233 ทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC)  

                + 0.618 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN)                                             (4.20) 

 

 µ̂  = exp [12.341 + 0.233 ทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC)             

           + 0.618 ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN)]                                                 (4.21) 

 

 จากสมการพยากรณ์ที�ไดส้ามารถอธิบายไดด้งันี�  
• ทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.233 หมายความว่า         

ถา้มีทางเชื�อมต่อกิโลเมตรเพิ�มขึ�นร้อยละ 100 จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บจะมีแนวโน้มเพิ�มขึ�นร้อยละ 12.62 

โดยที�ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั มีค่าคงที� โดยสมการมีค่า r² = 0.079     

• ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีค่าพารามิเตอร์เป็นบวก 0.618 

หมายความว่า ถ้าเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดับจะมีแนวโน้มของจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บ 

เพิ�มขึ�นร้อยละ 18.55 โดยที�ทางเชื�อมต่อกิโลเมตรมีค่าคงที�  
 

4.3 การทดสอบลกัษณะการเปลี�ยนแปลงลกัษณะทางเรขาคณติและปริมาณการจราจร 

ต่อจํานวนอบุัติเหตุบนทางพเิศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1)  

และทางพเิศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) 

 จากแบบจาํลองคาดคะเนการเกิดอุบติัเหตุที�ไดพ้ฒันาขึ�น ผูว้ิจยัไดน้าํแบบจาํลองดงักล่าวมา

ศึกษาวเิคราะห์จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ จาํนวนอุบติัเหตุ

ที�เกิดการสูญเสียชีวิต จาํนวนรายผูเ้สียชีวิตและจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บที�เปลี�ยนแปลงไปตามปัจจยั

ปริมาณการจราจรและปัจจยัทางเรขาคณิตที�มีนัยสําคญัต่อแบบจาํลอง ได้แก่ ปริมาณการจราจร 

จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร ช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบั ช่วงกิโลเมตรก่อนถึง

ทางออกถนนหลกัและช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั 
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        4.3.1  ปริมาณการจราจร (VOL) ที�มีผลต่อตัวแปรอุบัติเหตุ 

 ปริมาณการจราจร (VOL) มีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) 

กบัจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บและจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บที�เกิดขึ�นบน
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยพบวา่เมื�อปริมาณจราจรเพิ�มขึ�น 1% จาํนวนอุบติัเหตุ

ทั�งหมดมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 10.78 จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 10.53 

และจาํนวนรายผูบ้าดเจบ็มีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 10.91 ดงัตารางที� 4.15 

 

ตารางที� 4.15  ปริมาณการจราจร (VOL) ที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดและจาํนวนอุบติัเหตุ   

   ที�เกิดการบาดเจบ็ 

กลุ่มอุบติัเหตุ ทางพิเศษ ผลต่อตวัแปรอุบติัเหตุ 

TOTACC (2AB) ศรีรัช +10.776% 

INJACC (2AB) ศรีรัช +10.530% 

INJ (2AB) ศรีรัช +10.908% 

 
 

       4.3.2  จํานวนทางเชื�อมต่อกโิลเมตร (RC) ที�มีผลต่อตัวแปรอุบัติเหตุ 

   จาํนวนทางเชื�อม (RC) มีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) 

กบัจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บที�เกิดขึ�นบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช 

(ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยพบวา่เมื�อจาํนวนทางเชื�อมเพิ�มขึ�นร้อยละ 100 จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บมี

จาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 12.63 ดงัตารางที� 4.16 

 

ตารางที� 4.16  จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC) ที�มีผลต่อจาํนวนรายผูเ้สียชีวติ 

กลุ่มอุบติัเหตุ ทางพิเศษ ผลต่อตวัแปรอุบติัเหตุ 

INJ (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +12.629% 
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       4.3.3  ช่วงถนนในตําแหน่งที�มีทางแยกต่างระดับ (IN) ที�มีผลต่อตัวแปรอุบัติเหตุ 

  ช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบั (IN) มีความสัมพนัธ์อย่างมีนยัสําคญั   

ที�ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) กบัจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บและ

จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บที�เกิดขึ�นบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช 

(ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยพบวา่เมื�อเป็นช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบับนทางพิเศษ

ศรีรัช จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 15.40 จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บมี
จาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 15.72 และจาํนวนรายผูบ้าดเจ็บมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 19.02 และเมื�อเป็น
ช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบับนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช จาํนวน

อุบติัเหตุทั�งหมดมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 16.60 จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บมีจาํนวนเพิ�มเป็น
ร้อยละ 15.02 และจาํนวนรายผูบ้าดเจบ็มีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 18.55 ดงัตารางที� 4.17 

 

ตารางที� 4.17  ช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่างระดบั (IN) ที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 

   และจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็ 

กลุ่มอุบติัเหตุ ทางพิเศษ ผลต่อตวัแปรอุบติัเหตุ 

TOTACC (2AB) ศรีรัช +15.403% 

INJACC (2AB) ศรีรัช +15.715% 

INJ (2AB) ศรีรัช +19.022% 

TOTACC (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +16.603% 

INJACC (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +15.023% 

INJ (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +18.552% 

           
  4.3.4  ช่วงกโิลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) ที�มีผลต่อตัวแปรอุบัติเหตุ 

  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) มีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัสําคญัที�ระดบั 0.10 

(Sig @ α < 0.10) กบัจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดที�เกิดขึ�นบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) 

และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยพบวา่เมื�อเป็นช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนน
หลกัจาํนวนรายผูบ้าดเจบ็มีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 12.71 ดงัตารางที� 4.18 

 

ตารางที� 4.18  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) ที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 

กลุ่มอุบติัเหตุ ทางพิเศษ ผลต่อตวัแปรอุบติัเหตุ 

INJ (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +12.712% 
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 4.3.5  ช่วงกโิลเมตรหลงัจากทางเข้าถนนหลกั (FKS) ที�มีผลต่อตัวแปรอุบัติเหตุ 

  กรณีมีกิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั (FKS) มีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคญัที�
ระดบั 0.10 (Sig @ α < 0.10) กบัจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บและ

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิตที�เกิดขึ�นบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั�นที� 1) 

และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั�นที� 2) โดยพบวา่เมื�อเป็นช่วงถนนในตาํแหน่งที�มีทางแยกต่าง
ระดบับนทางพิเศษเฉลิมมหานคร จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 14.77 จาํนวน

อุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 15.59 บนทางพิเศษศรีรัชจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิด
การสูญเสียชีวิตมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 47.99 บนทางพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชเพิ�มขึ�น 

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมดมีจาํนวนเพิ�มเป็นร้อยละ 13.02 จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บมีจาํนวน
เพิ�มเป็นร้อยละ 13.38 และจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิตมีจาํนวนเพิ�มขึ�นเป็นร้อยละ 22.41  

ดงัตารางที� 4.19 

 

ตารางที� 4.19  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) ที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด   
                       จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็และจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติ    

กลุ่มอุบติัเหตุ ทางพิเศษ ผลต่อตวัแปรอุบติัเหตุ 

TOTACC (1AB) เฉลิมมหานคร +14.770% 

INJACC (1AB) เฉลิมมหานคร +15.589% 

FATACC (2AB) ศรีรัช +47.999% 

TOTACC (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +13.021% 

INJACC (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +13.384% 

FATACC (12AB) เฉลิมมหานคร / ศรีรัช +22.412% 

 

 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทที� 5 

สรุปผลการวจิยัและข้อเสนอแนะ 

 

 การสร้างแบบจาํลองเพื�อทาํนายอุบติัเหตุมีความสําคญัในการคาดคะเนจาํนวนอุบติัเหตุ 
จาํนวนผูบ้าดเจ็บ จาํนวนผูเ้สียชีวิตบนทางด่วน แบบจาํลองดังกล่าวเป็นแบบจาํลองทางสถิติ 

(Statistical Model) ที�ใชอ้ธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอุบติัเหตุกบัลกัษณะทางเรขาคณิตของ

ทางด่วนและปริมาณการจราจร อนัจะนาํไปใช้ในการคาดคะเนจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บ 

จาํนวนผูเ้สียชีวิตบนทางด่วนและเป็นขอ้มูลพื*นฐานสาํหรับใช้ประกอบการพิจารณาปรับปรุงทาง

พิเศษใหเ้กิดความปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้างมากขึ*น 

 
5.1 การรวบรวมข้อมูล 
 งานวจิยัฉบบันี* ใชข้อ้มูลอุบติัเหตุจากการรายงานอุบติัเหตุบนทางด่วนของศูนยแ์จง้อุบติัเหตุ

การทางพิเศษแห่งประเทศไทยตั*งแต่วนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ถึงวนัที� 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 

รวมเป็นเวลา 5 ปีเต็ม การศึกษามี 2 เส้นทาง คือ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั*นที� 1) 

ระยะทางรวม 30.1 กิโลเมตร และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั*นที� 2) ระยะทางรวม 39.2 กิโลเมตร 

โดยแยกขอ้มูลอุบติัเหตุช่วงละ 1 กิโลเมตร และทิศทางไป (A) ทิศทางกลบั (B) รวมทั*งหมด 136 ชุดขอ้มูล 

กลุ่มขอ้มูลจาํนวนอุบติัเหตุมีทั*งหมด 3,245 เหตุการณ์ แยกเป็น 5 ประเภทไดแ้ก่ จาํนวนอุบติัเหตุที�
เกิดขึ*นทั*งหมด (TOTACC) 1,745 ราย  จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC) 584 ราย 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวิต (FATACC) 20 ราย  จาํนวนรายผูเ้สียชีวิต (FATPL) 43 คน และ

จาํนวนรายผูบ้าดเจ็บ (INJ) 1,870 คน ตวัแปรอิสระเป็นกลุ่มขอ้มูลทางเรขาคณิตของถนน ได้แก่ 

ความกวา้งของผิวทาง (PW) ความกวา้งของไหล่ทาง (SW) องศาโคง้ราบ (HC) ร้อยละสะสมของ

ทางลาดชนัในแนวขึ*น (VCU) ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวลง (VCD) จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร 

(RC) ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั (BKIN) ช่วง

กิโลเมตรหลงัจากทางแยกต่างระดบั (FKIN) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (FKS) ช่วง

กิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (BKS) และปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (VOL) 
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5.2   การศึกษาอทิธิพลที�มผีลต่อการเกดิอบุัติเหตุบนทางด่วนขั�นที� 1 และขั�นที� 2 

 อิทธิพลที�มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ จากการศึกษาค่าสัมประสิทธิ6 ของตวัแปร ดงัตารางที� 5.1 

 

ตารางที� 5.1  แสดงค่าสัมประสิทธิ6 ของตวัแปรที�มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุบนทางด่วน 

      ขั*นที� 1 และขั*นที� 2 

ตวัแปร B VOL RC IN BKS FKS 

เฉลิมมหานคร       

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 2.076** - - - - 0.390* 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ 1.209** - - - - 0.444* 

ศรีรัช       

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 1.932** 7.475** - 0.432** - - 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ 0.943** 5.164** - 0.452** - - 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติ -3.178** - - - - 1.569* 

จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ 1.688** 8.690** - 0.643* - - 

เฉลิมมหานครและศรีรัช       

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 2.279** - - 0.506** 0.240* 0.264* 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ 1.271** - - 0.407** - 0.292** 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติ -2.280** - - - - 0.807* 

จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ 2.341** - 0.233* 0.618** - - 

หมายเหตุ : *     หมายถึง   ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

  **  หมายถึง   ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  B        หมายถึง  ค่าคงที� (Coefficient) 

  VOL  หมายถึง  ปริมาณการจราจร  

  RC     หมายถึง  จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร                                          

  IN      หมายถึง  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

  BKS  หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (off-ramp) 

  FKS  หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 

 

ปัจจัยที� มีผลต่อจาํนวนอุบัติเหตุที� เกิดขึ* นทั* งหมด (TOTACC) โดยพิจารณาจากระดับ

นยัสาํคญัที� 0.10 คือ ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) 

และปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (VOL) ตามลาํดบั จากจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นพบมาก
ในทางแยกของทางด่วนไม่ว่าจะเป็นสะพานต่างระดบัและจาํนวนทางเขา้ถนนหลกัและปริมาณการจราจร 
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สาเหตุเนื�องจากการจราจรในบริเวณนั*นมีจาํนวนรถที�มีปริมาณมากและมีการสัญจรหลายทิศทาง    

ผูไ้ม่ชาํนาญทางหรือไม่ไดว้างแผนการเดินทางอาจเกิดอุบติัเหตุไดง่้าย 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC) โดยพิจารณาจากระดับ

นยัสําคญัที� 0.10 คือ การมี/ไม่มีทางแยกต่างระดบั (IN) กิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั (FKS) และ

ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (VOL) ตามลาํดบั จากจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ
เกิดขึ*น พบมากมีสาเหตุเป็นไปในทิศทางเดียวกนักบัจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นทั*งหมดคือมีปัจจยัที�
เกี�ยวกบัทางแยกและปริมาณการจราจร เนื�องจากการจราจรที�หนาแน่นและทางเขา้ทางออกที�มีมาก 
ถา้มีการตดัสินใจในการขบัขี�ผดิอาจเกิดอุบติัเหตุไดง่้ายช่วงนี*ปริมาณการจราจรสูงและมีจาํนวนทางเชื�อมมาก
ทาํให้รถใช้ความเร็วตํ�าอุบัติเหตุจึงไม่เกิดอุบัติเหตุที�มีความรุนแรง เพราะฉะนั*นการเดินทาง 

ควรศึกษาเส้นทางและวางแผนการเดินทางก่อนการเดินทาง 

 ปัจจัยที�มีผลต่อจาํนวนอุบัติเหตุที� เกิดการเสียชีวิต (FATACC) โดยพิจารณาจากระดับ

นยัสําคญัที� 0.10 เป็นอุบติัเหตุที�มีความรุนแรงเกิดจากสาเหตุเดียว คือช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้
ถนนหลกั (FKS) อุบติัเหตุที�มีความรุนแรงสาเหตุส่วนใหญ่มาจากการขบัรถเร็ว เนื�องจากกรณีทางเขา้ 
ซึ� งโดยส่วนมากจะเป็นทางทางตรงและใช้ความเร็วสูงและไม่ไดร้ะวงัรถที�แล่นเขา้ทางและเปลี�ยนเลน      

จึงทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุที�มีความรุนแรงไดสู้ง 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บ (INJ) โดยพิจารณาจากระดบันยัสําคญัที� 0.10 มี ปริมาณ

การจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (VOL) ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) มีความสําคญัเท่า ๆ กนั

และจาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC) เนื�องจากสาเหตุคลา้ยปัจจยัของจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นทั*งหมด 

ไม่ว่าจะเป็นปริมาณการจราจรที�หนาแน่นและจาํนวนทางแยกที�มีมากทาํให้การตดัสินใจยาก ถา้มี

การตดัสินผิดพลาดอาจทาํให้เกิดอุบติัเหตุไดง่้ายความรุนแรงน้อยเนื�องจากความเร็วในช่วงนี*ต ํ�า เพราะ

รถตอ้งการเปลี�ยนทิศทาง 

 ไม่มีปัจจยัใดที�มีผลต่อจาํนวนผูเ้สียชีวิต (FATPL) โดยพิจารณาจากระดบันยัสําคญัที� 0.10 

เนื�องจากจาํนวนผูเ้สียชีวิตเกิดขึ*นนอ้ยและมีค่าความแปรปรวนสูง เช่น กิโลเมตรที� 17-18 ของทาง

พิเศษศรีรัช เกิดอุบติัเหตุ 4 ครั* งใน 5 ปี อุบติัเหตุครั* งเดียวมีผูเ้สียชีวิต 2 ราย แต่ไม่มีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บ

เลย กิโลเมตรที� 0-1 ของทางพิเศษศรีรัชเกิดอุบติัเหตุ 46 ครั* ง 5 ปี ไม่มีผูเ้สียชีวิต แต่มีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บ 

46 ราย และกิโลเมตรที� 25-26 ของทางพิเศษศรีรัชเกิดอุบติัเหตุครั* งเดียวมีผูบ้าดเจ็บ 22 ราย แต่ไม่มี

ผูเ้สียชีวติเลย 

 กรณีศึกษาทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั*นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทาง

ด่วนขั*นที� 2) ตวัแปรสําคญัที�มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ คือ (1) ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั (IN) 

(2) การจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี (VOL)  (3) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (FKS) ตามลาํดบั  
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และทางลาดชนัในแนวลง (VCD) จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร (RC) ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทาง

แยกต่างระดบั (FKIN) ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (BKS) มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุ 

มีความสาํคญัเท่า ๆ กนั 

 

5.3  การประยุกต์ใช้แบบจําลอง 

 ร้อยละของการเกิดอุบติัเหตุเมื�อปัจจยัด้านปริมาณจราจรและเรขาคณิตเปลี�ยนแปลง การสร้าง

แบบจาํลองถดถอยทวนิามแบบลบ สามารถไปใชใ้นการคาดคะเนจาํนวนอุบติัเหตุ จาํนวนผูบ้าดเจ็บ 

จาํนวนผูเ้สียชีวิตบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั*นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบ

ทางด่วนขั*นที� 2) ดงัตารางที� 5.2 

 

ตารางที� 5.2  แสดงค่าร้อยละของการเกิดอุบติัเหตุเมื�อปัจจยัดา้นปริมาณจราจรและเรขาคณิตเปลี�ยนแปลง 

ตวัแปร VOL RC IN BKS FKS 

เฉลิมมหานคร      

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด - - - - 14.77%* 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ - - - - 15.59%* 

ศรีรัช      

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด 10.78%** - 15.40%** - - 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ 10.53%** - 15.72%** - - 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติ - - - - 48.00%* 

จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ 10.91%** - 19.02%* - - 

เฉลิมมหานครและศรีรัช      

จาํนวนอุบติัเหตุทั�งหมด - - 16.60%** 12.71%* 13.02%* 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ - - 15.02%** - 13.38%** 

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติ - - - - 22.41%* 

จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ - 12.63%* 18.52%** - - 

หมายเหตุ : *     หมายถึง   ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 90% (Sig @ α < 0.10) 

  **  หมายถึง   ระดบันยัสาํคญั มากกวา่ 95% (Sig @ α < 0.05) 

  B หมายถึง  ค่าคงที� (Coefficient) 

  VOL หมายถึง  ปริมาณการจราจร  

  RC หมายถึง  จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร                                          

  IN หมายถึง  ช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั 

  BKS  หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั (off-ramp) 

  FKS  หมายถึง  ช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั (on-ramp) 
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 5.3.1  ปัจจัยที�มีผลต่อจํานวนอุบัติเหตุที�เกดิขึ�นทั�งหมด (TOTACC12AB) 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นทั*งหมด (TOTACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถ้าหากเป็นถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั ทาํให้มีแนวโน้มจาํนวน

อุบติัเหตุทั*งหมดเกิดเพิ�มขึ*นร้อยละ 16.580  

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นทั*งหมด (TOTACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถา้หากเป็นช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั ทาํให้มีแนวโน้ม

จาํนวนอุบติัเหตุทั*งหมดเกิดเพิ�มขึ*นร้อยละ 12.716 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ*นทั*งหมด (TOTACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถา้หากเป็นช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั ทาํให้มีแนวโน้ม

จาํนวนอุบติัเหตุทั*งหมดเพิ�มขึ*นร้อยละ 12.662  

 5.3.2   ปัจจัยที�มีผลต่อจํานวนอุบัติเหตุที�เกดิการบาดเจ็บ (INJACC12AB)     

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสาํคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถา้หากเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่างระดบั ทาํให้มีแนวโนม้จาํนวน

อุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็เพิ�มขึ*นร้อยละ 15.020 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ (INJACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถา้หากเป็นช่วงกิโลเมตรก่อนถึงทางออกถนนหลกั ทาํให้มีแนวโน้ม

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็เพิ�มขึ*นร้อยละ 13.384 

 5.3.3   ปัจจัยที�มีผลต่ออุบัติเหตุที�เกดิการเสียชีวติ (FATACC12AB) 

  ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวิต (FATACC12AB) เพิ�มขึ*นอยา่งมี
นยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 โดยถา้หากเป็นช่วงกิโลเมตรหลงัจากทางเขา้ถนนหลกั ทาํให้มีแนวโน้ม

จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการเสียชีวติเพิ�มขึ*นร้อยละ 22.407                                 

 5.3.4   ปัจจัยที�มีผลต่อจํานวนผู้บาดเจ็บ (INJ12AB) 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนผูบ้าดเจ็บ (INJ12AB) เพิ�มขึ*นอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 

โดยจาํนวนทางเชื�อมเพิ�มขึ*นร้อยละ 100 ในช่วงถนนนี*  ทาํให้มีแนวโนม้จาํนวนผูบ้าดเจ็บเพิ�มขึ*น
ร้อยละ 12.629 

 ปัจจยัที�มีผลต่อจาํนวนผูบ้าทเจ็บ (INJ12AB) เพิ�มขึ*นอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติที� 0.10 

โดยถ้าหากเป็นช่วงถนนที� เป็นทางแยกต่างระดับ ทําให้มีแนวโน้มจาํนวนผู ้บาทเจ็บเพิ�มขึ* น 

ร้อยละ 18.556     
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5.4 ข้อเสนอแนะ 

 ในการศึกษาแบบจาํลองครั* งนี* เป็นแบบจาํลองระหวา่งอุบติัเหตุกบัลกัษณะทางกายภาพของ
ถนนและปริมาณการจราจร แต่การเกิดอุบัติเหตุมีปัจจยัอื�น ๆ เข้ามาเกี�ยวข้องอีกมากมาย ใน
การศึกษาครั* งต่อไปควรหาขอ้มูลและตวัแปรต่าง ๆ เพิ�มมากกว่านี*  จากแบบจาํลองทาํนายอุบติัเหตุ
บนพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั*นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั*นที� 2) พบวา่

อุบติัเหตุที�เกิดขึ*นส่วนใหญ่เกิดบริเวณทางเชื�อมต่อต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นช่วงถนนที�เป็นทางแยกต่าง

ระดบัจาํนวนทางเชื�อมต่อหรือช่วงถนนที�อยู่บริเวณทางเขา้ออกล้วนมีผลให้เกิดอุบติัเหตุแบบไม่
รุนแรงและแบบรุนแรง ในการออกแบบหรือปรับปรุงโครงการควรพิจารณาถึงจุดเหล่านี* อย่าง

รอบคอบไม่ว่าจะเป็นเครื�องหมายจราจร เส้นแบ่งทิศทางการเดินรถ ระยะป้ายบอกทาง ระยะของ

ทางเบี�ยงเขา้ออก อุปกรณ์บงัคบัรถใหอ้ยูใ่นช่องทางหรือแสงไฟฟ้าส่องสวา่ง ฯลฯ  

 การศึกษาแบบจาํลองทาํนายอุบัติเหตุบนพิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัชไม่

สามารถนาํไปประยุกตใ์ชก้บัทางสายอื�นได ้เนื�องจากมีการออกแบบที�เป็นเอกลกัษณ์ทางเรขาคณิต

ของทางพิเศษและปริมาณการจราจรที�มีลกัษณะแตกต่างจากทางอื�น 

 ลกัษณะการออกแบบทางเรขาคณิตของทางพิเศษมีการสํารวจออกแบบที�สมบูรณ์ถูกตอ้ง
และเหมาะสมในดา้นความปลอดภยัสูง เช่น ระยะการมองเห็นที�ปลอดภยั การเปลี�ยนแนวโคง้ราบโคง้ดิ�ง 
ความลาดชนัของถนน และรัศมีโคง้ เป็นตน้ ส่งผลให้ทางพิเศษมีความปลอดภยัสูงมาก ตวัแปรดา้น

เรขาคณิตจึงไม่แสดงให้เห็นอย่างเด่นชัดว่ามีผลต่อจาํนวนอุบัติเหตุที� เกิดขึ* นทั* งหมด จาํนวน
อุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจ็บ จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการสูญเสียชีวิต จาํนวนรายผูเ้สียชีวิตหรือจาํนวน

รายผูบ้าดเจ็บ แต่อย่างไรก็ตามพฤติกรรมการตอบสนองและการรับรู้ของผูข้บัขี�เป็นสิ� งสําคัญ 
เนื�องจากการตดัสินใจต่อสิ�งมองเห็นจะส่งผลต่อความปลอดภยับนทอ้งถนนของผูข้บัขี�เองและผูใ้ช้
ถนนร่วมกัน ผูข้ ับขี�ก่อนที�จะใช้ทางควรตรวจสอบสภาพร่างกาย สภาพยานพาหนะ แผนการ

เดินทางและเคารพกฎจราจร ก็จะสามารถลดการเกิดอุบติัเหตุได ้

 

 

 

 

 

 

 

 



 

60 
 

รายการอ้างองิ 

กรมทางหลวงชนบท. (2549). คู่มือการปรับปรุงแก้ไขจุดอนัตราย. 

กรมทางหลวงชนบท. (2549). คู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน. 

โกวิท รังษีสุริยะชยั. (2550). การประเมินเส้นทางอันตรายเพื�อใช้จัดลําดับความสําคัญ กรณีศึกษา    

จังหวัดนครราชสีมา. สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 

นครราชสีมา. 

ชาญณรงค์ จนัทร์ศกัดิ� ศรี. (2543). รูปแบบและผลกระทบต่อการจราจรของอุบัติเหตุบนทางด่วน.  

ภาควชิาวศิวกรรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. กรุงเทพฯ. 

ชูเกียรติ ผุดพรมราช. (2547). แนวคิดเชิงทฤษฎีการวิเคราะห์การถดถอยปัวซองและการประยุกต์. 

วทิยาศาสตร์สถิติประยกุต ์มหาวทิยาลยัเชียงใหม่. เชียงใหม่.  

บุญชม ศรีสะอาด. (2544). วธีิทางสถิติสําหรับงานวจัิย: 1-26. 

บุญพล มีไชโย และปรีดา นิชยาพนัธ์. (2548). การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพในการลดความเร็วของ

ยานพาหนะต่างๆ ของเครื�องมือควบคุม การจราจรบนถนนในเขตชุมชนตําบลหัวรอ. 

ประเสริฐ ดาํรงชยั. (2540). การวางแผนระบบสายทางวกิฤต: 1-7. 

ปฏิวติั ฤทธิเดช. (2550). แบบจําลองทํานายอุบัติเหตุและการจัดลําดับการปรับปรุงถนนสองช่อง

 จราจรในเขตนอกเมือง กรณีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา. สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 

 มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี. นครราชสีมา 

มานดัถุ ์คาํกอง. (2550). แนวคิดเชิงทฤษฎกีารวเิคราะห์การถดถอยทวนิามแบบลบและการประยุกต์. 

วทิยาศาสตร์สถิติประยกุต ์มหาวทิยาลยัเชียงใหม่. เชียงใหม่. 

ชาติไทย ชูชัย. (2549). ปัจจัยที�มีผลต่อการบังคับใช้ป้ายห้ามจอดยานพาหนะในเขตเทศบาล

เชียงใหม่. 

วศิลัย ์พวัรุ่งโรจน์.(2552). Advanced Excel: 1-30. 

ศุภวรรณ งามวรรณากร. (2542). การประมาณค่าพารามิเตอร์สําหรับการแจกแจงทวินามลบแบบทั�วไป. 

พาณิชยศาสตร์และการบญัชีสถิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. กรุงเทพฯ. 

สมศกัดิ�  โปติประดิษฐ.์ (2548). การเปรียบเทียบความเหมาะสมของการบูรณะทางหลวง ระหว่างวิธีเดิม

และวธีิใหม่. 

สุทธิวรรณ พีรศกัดิ� โสภณ. (2546). สถิตินันพาราเมติก: 1-11. 

 

 

 

 

 

 



 

60 
 

เสริมศกัดิ�  พงษ์เมษา. (2545). แบบจําลองอุบัติเหตุสําหรับถนนสองช่องจราจรในเขตนอกเมือง. 

วศิวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต มหาวทิยาลยัเชียงใหม่. เชียงใหม่. 

เอกรินทร์ จินทะวงศ์. (2544). แบบจําลองอุบัติเหตุบริเวณสามแยกบนทางหลวงสองช่องจราจร     

ในเขตนอกเมือง. วศิวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต มหาวทิยาลยัเชียงใหม่. เชียงใหม่. 

Jacob, G. D. (1976). A Study of Accident Rates on Rural Road in Developing countries. 

Department of the Environment Department of Transport. Transport and Road 

Research Laboratory. Crowthorne. 

Wang, S. C. (1998). Modeling Traffic Accidents: A Case Study of Sun Yat-Sen National 

Freeway. Taiwan. Master Thesis, Asian Institute of Technology, Bangkok. 

Zegeer, C. V., and Deacon, J.A. (1988). Effect of Lane Width Shoulder Width and Shoulder Type 

on Highway Safety. Transportation Research Board. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ก 

แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression  
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ตารางที� ก.1  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 1.9476  -  -  -  - 0.1652  - 0.7866  - 0.5587  -  - 

INJACC  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATACC  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

 

ตารางที� ก.2  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJACC -1.0872  - 14.1759  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATACC    -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ -0.3046  - 16.2227  -  -  -  -  -  -  -  -  - 
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ตารางที� ก.3  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 1.8822  - 6.4618  -  -  -  - 0.4713  -  -  -  - 

INJACC  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATACC    -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ 1.4193  - 8.9969  -  -  -  - 0.7038  -  -  -  - 

 

ตารางที� ก.4  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 1.093  - 20.9652  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJACC 0.2326  - 17.7653  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATACC    -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ 0.9393  - 22.2571  -  -  -  -  -  -  -  -  - 
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ตารางที� ก.5  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 2.0763  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.3899 

INJACC 1.209  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.444 

FATACC  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

 

ตารางที� ก.6  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 1.9315  - 7.4754  -  -  -  - 0.4317  -  -  -  - 

INJACC 0.9427  - 5.1636  -  -  -  - 0.4523  -  -  -  - 

FATACC -3.1781  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 1.5686 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ 1.6882  - 8.6897  -  -  -  - 0.6425  -  -  -  - 
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ตารางที� ก.7  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 และ 2 ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 2.2787  -  -  -  -  -  - 0.5056  -  - 0.2403 0.2636 

INJACC 1.2714  -  -  -  -  -  - 0.4068  -  -  - 0.2915 

FATACC -2.2801  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.8068 

FATPL  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ 2.3411  -  -  -  -  - 0.2334 0.6182  -  -  -  - 

 

6
5
 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression  

และการวเิคราะห์ทางสถติ ิ
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ตารางที� ข.1  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 
2.076**  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.390* 

(17.489)                      (1.738)  

INJACC 
1.209**  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.444* 

-8.985                     -1.927 

FATACC 
 -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

                        

FATPL 
                        

 -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

INJ 
 -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

                        

หมายเหต ุ: ตวัเลขในวงเลบ็ ( )  หมายถึง  t - statistic 

   *   หมายถึง  ค่าสมัประสิทธิ
 สหสมัพนัธ์ นอ้ยกวา่ 0.90 (Sig @ α < 0.10)  

    **  หมายถึง  ค่าสมัประสิทธิ
 สหสมัพนัธ์ นอ้ยกวา่ 0.95 (Sig @ α < 0.05) 
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ตารางที� ข.2  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A และ B 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 
1.932**  - 7.475**  -  -  -  - 0.432**  -  -  -  - 

-12.915   -4.65         -3.139         

INJACC 
0.943**  - 5.164**  -  -  -  - 0.452**  -  -  -  - 

-4.226   ( 2.179)         ( 2.212)         

FATACC 
-3.178**  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 1.569* 

(-4.238)                      ( 1.817) 

FATPL 
 -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

                        

INJ 
1.688**  - 8.690**  -  -  -  - 0.643**  -  -  -  - 

( 6.339)   (3.103)          ( 2.159)         
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ตารางที� ข.3  แบบจาํลองการถดถอยแบบ Negative Binomail Regression ทาํนายอุบตัิเหตุของทางด่วนขั�นที� 1 และ2 ทิศทาง A และB 

ตวัแปร β0 β1PW β2VOL β3HC β4VCU β5VCD β6RC β7IN β8BKIN β9FKIN β10BKS β11FKS 

TOTACC 
2.279**  -  -  -  -  -  - 0.506**  -  - 0.240* 0.264* 

( 25.16)             ( 3.261)     ( 1.744) ( 1.899) 

INJACC 
1.271**  -  -  -  -  -  - 0.407**  -  -  - 0.292** 

(15.399)              (2.329)        ( 1.973) 

FATACC 
-2.280**  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 0.807* 

(-6.975)                      (1.689)  

FATPL 
 -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  -  - 

                        

INJ 
2.341**  -  -  -  -  - 0.233* 0.618**  -  -  -  - 

(18.227            -1.738 ( 2.452)         
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ภาคผนวก ค 

ข้อมูลอุบัตเิหตุที�ใช้สร้างแบบจาํลอง จากตวัแปรอุบัตเิหตุ 
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ตารางที� ค.1  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A 

ระยะ (เมตร) 
NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

0 1000 1 0 0 0 0 0 

1000 2000 2 2 1 0 0 4 

2000 3000 3 7 5 0 0 16 

3000 4000 4 5 2 0 0 4 

4000 5000 5 12 6 0 0 14 

5000 6000 6 10 9 1 6 58 

6000 7000 7 8 4 2 4 20 

7000 8000 8 22 9 1 2 24 

10000 11000 11 6 3 0 0 8 

11000 12000 12 16 8 0 0 20 

12000 13000 13 12 9 0 0 38 

13000 14000 14 8 1 0 0 4 

14000 15000 15 15 6 1 2 18 

15000 16000 16 15 3 0 0 6 

16000 17000 17 14 3 0 0 8 

17000 18000 18 7 5 0 0 12 

18000 19000 19 4 1 0 0 4 

19000 20000 20 5 1 0 0 2 

20000 21000 21 12 5 0 0 16 

21000 22000 22 11 3 0 0 6 

22000 23000 23 8 5 0 0 12 

23000 24000 24 18 6 0 0 18 

24000 25000 25 25 11 0 0 48 

25000 26000 26 20 5 0 0 16 

26000 27000 27 34 14 1 2 44 

27000 28000 28 5 3 1 2 10 

28000 29000 29 6 4 0 0 8 

29000 30000 30 7 2 0 0 12 

30000 31000 31 9 5 1 2 18 

หมายเหตุ : TOTACC  = จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดขึ�นทั�งหมด                           

 INJACC   =  จาํนวนอุบติัเหตุที�เกิดการบาดเจบ็                          

 FATPL  =  จาํนวนรายผูเ้สียชีวิต 

 INJ          =  จาํนวนรายผูบ้าดเจบ็ 

 FATACC  = จาํนวนอุบติัเหตุที�มีการสูญเสียชีวิต 
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ตารางที� ค.2  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง B 

ระยะ (เมตร) 

NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

0 1000 1 0 0 0 0 0 

1000 2000 2 1 0 0 0 0 

2000 3000 3 5 4 0 0 12 

3000 4000 4 11 3 0 0 6 

4000 5000 5 16 5 0 0 16 

5000 6000 6 13 7 0 0 22 

6000 7000 7 4 2 0 0 4 

7000 8000 8 8 2 0 0 6 

10000 11000 11 8 5 0 0 20 

11000 12000 12 10 8 0 0 30 

12000 13000 13 11 6 0 0 14 

13000 14000 14 7 2 1 2 6 

14000 15000 15 17 5 1 2 12 

15000 16000 16 4 2 0 0 6 

16000 17000 17 5 1 0 0 2 

17000 18000 18 1 0 0 0 0 

18000 19000 19 0 0 0 0 0 

19000 20000 20 3 0 0 0 0 

20000 21000 21 7 6 0 0 30 

21000 22000 22 8 4 0 0 8 

22000 23000 23 11 3 0 0 10 

23000 24000 24 13 6 1 2 14 

24000 25000 25 19 5 1 2 16 

25000 26000 26 5 1 0 0 10 

26000 27000 27 9 4 0 0 8 

27000 28000 28 6 4 0 0 8 

28000 29000 29 1 0 0 0 0 

29000 30000 30 1 0 0 0 0 

30000 31000 31 4 4 0 0 10 
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ตารางที� ค.3  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A1 

ระยะ (เมตร) 

NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

0 1000 1 0.23842 0.08106 0 0 0.29564 

1000 2000 2 0.07153 0.02384 0 0 0.05722 

2000 3000 3 0.05722 0.02861 0 0 0.11444 

3000 4000 4 0.07789 0.0146 0 0 0.03894 

4000 5000 5 0.11683 0.03408 0 0 0.07789 

5000 6000 6 0.09249 0.00974 0 0 0.04868 

6000 7000 7 0.08621 0.02069 0.00345 0.0069 0.07586 

7000 8000 8 0.05458 0.02123 0 0 0.1031 

8000 9000 9 0.04852 0.0091 0 0 0.02426 

9000 10000 10 0.08197 0.01782 0 0 0.15682 

10000 11000 11 0.06864 0.02686 0 0 0.15519 

11000 12000 12 0.05372 0.02089 0 0 0.05372 

12000 13000 13 0.08755 0.02335 0 0 0.05837 

13000 14000 14 0.04911 0.01309 0 0 0.09821 

14000 15000 15 0.0622 0.01637 0.00327 0.00655 0.03928 

15000 16000 16 0.05893 0.00327 0.00327 0.00655 0.01309 

16000 17000 17 0.02706 0 0 0 0 

17000 18000 18 0.02072 0 0.00518 0.01036 0 

18000 19000 19 0.06215 0.01554 0 0 0.04144 

19000 20000 20 0.06215 0.00518 0 0 0.01036 
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ตารางที� ค.4  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A2 

ระยะ (เมตร) 

NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

20000 21000 21 12 7 0 0 26 

21000 22000 22 14 3 0 0 6 

22000 23000 23 15 6 0 0 16 

23000 24000 24 14 3 0 0 6 

24000 24500 25 2 0 0 0 0 

0 1000 26 29 2 0 0 6 

1000 2000 27 23 3 0 0 6 

2000 3000 28 15 4 0 0 16 

3000 4000 29 16 6 0 0 14 

4000 5000 30 7 3 0 0 6 

5000 6000 31 7 3 0 0 6 

6000 7000 32 8 2 0 0 8 

7000 8000 33 4 2 0 0 4 

8000 9000 34 9 3 0 0 10 

9000 10000 35 8 2 0 0 10 

10000 11000 36 12 5 0 0 16 

11000 12000 37 9 1 0 0 2 

12000 13000 38 19 4 0 0 8 

13000 13500 39 2 1 0 0 2 
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ตารางที� ค.5  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B1 

ระยะ (เมตร) 

NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

0 1000 1 46 16 0 0 46 

1000 2000 2 16 7 0 0 16 

2000 3000 3 16 7 0 0 22 

3000 4000 4 31 7 0 0 26 

4000 5000 5 14 5 0 0 10 

5000 6000 6 17 4 0 0 10 

6000 7000 7 22 6 0 0 20 

7000 8000 8 17 6 0 0 16 

8000 9000 9 36 12 0 0 32 

9000 10000 10 16 6 0 0 14 

10000 11000 11 24 3 2 3 10 

11000 12000 12 25 6 1 2 14 

12000 13000 13 24 10 0 0 30 

13000 14000 14 14 6 0 0 22 

14000 15000 15 24 11 0 0 32 

15000 16000 16 18 10 0 0 20 

16000 17000 17 17 9 0 0 32 

17000 18000 18 12 4 0 0 12 

18000 19000 19 5 0 0 0 0 

19000 20000 20 4 6 0 0 16 
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ตารางที� ค.6  ขอ้มูลอุบติัเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B2 

ระยะ (เมตร) 

NO 

ตวัแปร Y 

จาก ถึง TOTACC INJACC FATACC FATPL INJ 

20000 21000 21 5 0 0 0 0 

21000 22000 22 7 2 0 0 4 

22000 23000 23 9 4 0 0 8 

23000 24000 24 17 4 1 2 10 

24000 24500 25 1 0 0 0 0 

0 1000 26 38 12 0 0 58 

1000 2000 27 27 2 0 0 8 

2000 3000 28 17 3 0 0 6 

3000 4000 29 21 6 0 0 22 

4000 5000 30 6 2 0 0 4 

5000 6000 31 11 2 0 0 4 

6000 7000 32 6 4 0 0 14 

7000 8000 33 7 3 0 0 12 

8000 9000 34 6 0 0 0 0 

9000 10000 35 6 2 0 0 4 

10000 11000 36 6 3 0 0 8 

11000 12000 37 11 4 0 0 10 

12000 13000 38 11 1 0 0 2 

13000 13500 39 2 2 0 0 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 

ข้อมูลอุบัตเิหตุที�ใช้สร้างแบบจาํลอง จากตวัแปรเรขาคณติ 
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ตารางที� ง.1  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A1 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

0 1,000 1 6,369 10.5 0 0.00 0.370 0.000 1 0 0 0 1 0 

1,000 2,000 2 6,369 10.5 2 21.00 4.000 0.370 0 0 1 0 0 0 

2,000 3,000 3 6,369 12.4 2 65.00 1.210 0.000 0 1 0 0 0 0 

3,000 4,000 4 6,807 12.4 2 77.00 2.990 0.000 1 0 0 1 1 0 

4,000 5,000 5 6,807 12.4 2 0.00 0.350 4.000 1 0 0 0 1 0 

5,000 6,000 6 6,178 12.4 2 0.00 0.300 0.000 1 0 0 0 1 0 

6,000 7,000 7 6,178 12.4 2 0.00 4.148 0.485 0 0 1 0 0 0 

7,000 8,000 8 5,814 18.6 2 39.00 11.890 0.000 0 1 0 0 1 0 

10,000 11,000 11 9,205 12.4 2 41.00 1.400 0.000 1 0 0 1 1 0 

11,000 12,000 12 9,203 12.4 2 33.00 0.700 0.750 2 0 0 0 1 1 

12,000 13,000 13 9,203 12.4 2 0.00 0.900 0.400 0 0 0 0 0 0 

13,000 14,000 14 8,549 12.4 2 17.00 0.400 0.700 0 0 1 0 0 0 

14,000 15,000 15 8,823 12.4 2 27.00 0.240 0.000 0 1 0 0 1 0 

15,000 16,000 16 8,823 12.4 2 43.00 0.260 0.000 1 1 0 0 0 0 

หมายเหตุ :  PW      =   ความกวา้งของผิวทาง   VCU    =   ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวดิ�ง (ขึ�น)              BK IN   =  กิโลเมตรก่อนถึงทางแยกต่างระดบั       

 VOL    =   ปริมาณการจราจรเฉลี�ยต่อวนัตลอดปี VCD    =   ร้อยละสะสมของทางลาดชนัในแนวดิ�ง (ลง)  FK IN    =   กิโลเมตรหลงัถึงทางแยกต่างระดบั 

 SW      =   ความกวา้งของไหล่ทาง RC       =   จาํนวนทางเชื�อมต่อกิโลเมตร   BKS      =  กิโลเมตรที�มีทางออกถนนหลกั 

 HC       =   องศาโคง้ราบ IN        =   การมี/ไม่มีทางแยกต่างระดบั    FKS      =  กิโลเมตรที�มีทางเขา้ถนนหลกั 
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ตารางที� ง.2  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง A2 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

16,000 17,000 17 7,600 12.4 2 0.00 0.080 0.000 0 0 0 1 1 0 

17,000 18,000 18 7,600 12.4 2 0.00 0.000 0.080 2 0 0 0 0 0 

18,000 19,000 19 7,600 12.4 2 65.00 0.000 1.200 1 0 0 0 1 0 

19,000 20,000 20 7,600 12.4 2 75.00 2.500 0.000 0 0 0 0 0 0 

20,000 21,000 21 5,016 12.4 2 11.00 0.700 0.350 0 0 0 1 1 0 

21,000 22,000 22 5,016 12.4 2 42.00 0.400 1.670 1 0 0 0 1 0 

22,000 23,000 23 3,986 12.4 2 24.00 0.757 0.400 1 0 1 0 1 0 

23,000 24,000 24 3,986 10.5 2 0.00 4.910 0.000 0 1 0 0 0 0 

24,000 25,000 25 3,986 10.5 2 26.00 5.040 0.000 0 0 0 1 0 0 

25,000 26,000 26 3,986 10.5 2 0.00 0.000 10.000 0 0 0 0 0 0 

26,000 27,000 27 4,285 10.5 2 0.00 0.000 5.000 1 0 0 0 1 0 

27,000 28,000 28 4,285 7.0 2 22.00 0.000 0.400 0 0 0 0 0 0 

28,000 29,000 29 4,285 7.0 2 18.00 0.700 0.700 0 0 0 0 0 0 

29,000 30,000 30 2,412 7.0 2 0.00 0.400 0.400 0 0 0 0 0 0 

30,000 31,000 31 2,412 7.0 2 21.00 0.450 0.550 2 0 0 0 1 0 
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 ตารางที� ง.3  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง B1 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

0 1,000 1      6,361  10.5 0 0.00 0.000 0.370 0 0 0 0 0 0 

1,000 2,000 2      6,361  10.5 2 21.00 0.370 4.000 0 0 0 1 0 0 

2,000 3,000 3      6,361  12.4 2 65.00 0.000 1.210 0 1 0 0 0 0 

3,000 4,000 4      7,312  12.4 2 77.00 0.000 2.990 1 0 1 0 0 0 

4,000 5,000 5      7,312  12.4 2 0.00 4.000 0.350 0 0 0 0 1 0 

5,000 6,000 6      6,619  12.4 2 0.00 0.000 0.300 1 0 0 0 0 1 

6,000 7,000 7      6,619  12.4 2 0.00 0.485 4.148 1 0 0 1 0 0 

7,000 8,000 8      6,886  18.6 2 39.00 0.000 11.890 0 1 0 0 1 0 

10,000 11,000 11      8,523  12.4 2 41.00 0.000 1.400 1 0 1 0 0 1 

11,000 12,000 12      8,546  12.4 2 33.00 0.750 0.700 2 0 0 0 1 1 

12,000 13,000 13      8,546  12.4 2 0.00 0.400 0.900 0 0 0 0 0 0 

13,000 14,000 14      7,474  12.4 2 17.00 0.700 0.400 0 0 0 1 0 0 

14,000 15,000 15      6,171  12.4 2 27.00 0.000 0.240 0 1 0 0 0 0 

15,000 16,000 16      6,171  12.4 2 43.00 0.000 0.260 1 1 0 0 0 1 
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ตารางที� ง.4  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 1 ทิศทาง B2 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

16,000 17,000 17 4,367 12.4 2 0.00 0.000 0.080 1 0 1 0 0 1 

17,000 18,000 18 4,367 12.4 2 0.00 0.080 0.000 0 0 0 0 0 1 

18,000 19,000 19 4,367 12.4 2 65.00 1.200 0.000 2 0 0 0 0 0 

19,000 20,000 20 4,367 12.4 2 75.00 0.000 2.500 0 0 0 0 0 0 

20,000 21,000 21 6,770 12.4 2 0.00 0.350 0.700 1 1 0 0 0 1 

21,000 22,000 22 6,770 12.4 2 24.00 0.000 0.350 0 0 1 0 0 0 

22,000 23,000 23 5,675 12.4 2 24.00 0.400 0.757 1 0 0 0 0 1 

23,000 24,000 24 5,675 10.5 2 0.00 0.000 4.910 0 0 0 1 0 0 

24,000 25,000 25 5,675 10.5 2 26.00 0.000 5.040 0 1 0 0 0 0 

25,000 26,000 26 5,675 10.5 2 0.00 10.000 0.000 0 0 1 0 0 0 

26,000 27,000 27 6,515 10.5 2 0.00 5.000 0.000 0 0 0 0 0 0 

27,000 28,000 28 6,515 7.0 2 22.00 0.400 0.000 1 0 0 0 0 1 

28,000 29,000 29 6,515 7.0 2 18.00 0.700 0.700 0 0 0 0 0 0 

29,000 30,000 30 3,438 7.0 2 0.00 0.400 0.400 0 0 0 0 0 0 

30,000 31,000 31 3,438 7.0 2 21.00 0.550 0.450 2 0 0 0 0 1 
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ตารางที� ง.5  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A1 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

0 1,000 1 4,788 17.5 2 13.0 0.300 0.000 0 1 0 0 0 0 

1,000 2,000 2 4,788 10.5 2 13.0 0.300 0.000 0 0 1 0 0 1 

2,000 3,000 3 4,788 10.5 2 18.9 0.000 0.900 2 0 0 0 1 1 

3,000 4,000 4 4,690 10.5 2 8.5 0.300 0.000 0 0 0 0 1 0 

4,000 5,000 5 4,690 10.5 2 6.0 0.300 0.600 2 0 0 0 1 1 

5,000 6,000 6 4,690 10.5 2 6.0 0.600 0.000 1 0 0 0 1 1 

6,000 7,000 7 6,621 10.5 2 19.5 1.661 0.000 0 0 0 0 1 0 

7,000 8,000 8 7,529 10.5 2 51.5 1.600 0.000 2 0 0 0 0 1 

8,000 9,000 9 7,529 14 2 0.0 0.000 1.116 1 0 0 1 1 0 

9,000 10,000 10 6,406 14 2 0.0 0.000 0.000 0 1 0 0 0 0 

10,000 11,000 11 7,650 14 2 0.0 0.000 0.000 2 0 1 0 1 1 

11,000 12,000 12 7,650 10.5 2 0.0 0.000 0.331 0 0 0 0 1 1 

12,000 13,000 13 7,823 10.5 2 22.0 0.300 0.300 2 0 0 0 0 1 

13,000 14,000 14 6,974 10.5 2 13.0 0.300 0.300 1 0 0 0 0 1 

14,000 15,000 15 6,974 10.5 2 29.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที� ง.6  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A2 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

15,000 16,000 16      6,974  10.5 2 33.0 0.880 0.800 0 0 0 0 0 1 

16,000 17,000 17      6,750  10.5 2 14.0 0.300 0.300 1 0 0 0 0 1 

17,000 18,000 18      4,408  21 2 0.0 0.300 0.300 1 0 0 0 1 0 

18,000 19,000 19      4,408  10.5 2 23.0 0.600 0.300 0 0 0 0 0 1 

19,000 20,000 20      4,408  21 2 0.0 3.300 0.600 1 0 0 0 0 1 

20,000 21,000 21      4,408  21 2 13.0 0.000 0.300 1 0 0 0 1 0 

21,000 22,000 22      4,408  10.5 2 0.0 0.900 0.300 0 0 0 0 1 0 

22,000 23,000 23      4,408  10.5 2 7.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 

23,000 24,000 24         841  10.5 2 8.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 1 

24,000 24,500 25         841  21 2 0.0 1.859 0.000 1 0 0 0 0 0 

0 1,000 26      6,406  21 2 0.0 0.000 2.300 1 1 0 0 1 0 

1,000 2,000 27      6,406  21 2 43.5 0.000 2.705 1 0 1 1 0 1 

2,000 3,000 28      5,898  17.5 2 38.5 0.000 2.300 1 1 0 0 0 0 

3,000 4,000 29      5,898  10.5 2 0.0 0.300 0.300 1 0 0 1 1 1 

4,000 5,000 30      2,758  10.5 2 0.0 1.500 1.500 1 0 0 0 1 0 

 

 

8
3
 

 

 

 

 

 

 



111 

 

ตารางที� ง.7  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง A3 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

5,000 6,000 31      2,758  10.5 2 21.0 0.000 0.300 0 0 0 0 0 0 

6,000 7,000 32      2,758  17.5 2 18.5 0.300 0.300 1 0 0 1 0 1 

7,000 8,000 33      2,064  17.5 2 0.0 0.600 0.000 0 1 0 0 0 0 

8,000 9,000 34      2,064  10.5 2 0.0 1.704 0.000 0 0 0 1 0 0 

9,000 10,000 35      2,064  10.5 2 9.0 0.922 1.933 0 0 0 0 1 0 

10,000 11,000 36      2,064  10.5 2 29.0 0.600 0.000 1 0 0 0 0 0 

11,000 12,000 37      2,064  10.5 2 18.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 

12,000 13,000 38      2,064  17.5 2 21.0 0.600 0.000 2 0 0 0 0 0 

13,000 13,500 39      2,064  21 2 0.0 2.500 0.000 1 0 0 0 1 1 
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ตารางที� ง.8  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B1 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

0 1,000 1      4,413  17.5 2 13.0 0.000 0.300 0 1 0 0 1 0 

1,000 2,000 2      4,413  10.5 2 13.0 0.000 0.300 1 0 0 1 1 0 

2,000 3,000 3      4,413  10.5 2 18.9 0.900 0.000 2 0 0 0 0 1 

3,000 4,000 4      4,124  10.5 2 8.5 0.000 0.300 0 0 0 0 0 0 

4,000 5,000 5      4,124  10.5 2 6.0 0.600 0.300 2 0 0 0 1 1 

5,000 6,000 6      4,124  10.5 2 6.0 0.000 0.600 1 0 0 0 0 1 

6,000 7,000 7      4,742  10.5 2 19.5 0.000 1.661 1 0 0 0 1 1 

7,000 8,000 8      4,013  10.5 2 51.5 0.000 1.600 1 0 0 0 0 1 

8,000 9,000 9      4,013  14 2 0.0 1.116 0.000 1 0 1 0 0 1 

9,000 10,000 10      3,495  14 2 0.0 0.000 0.000 0 1 0 0 1 0 

10,000 11,000 11      3,980  14 2 0.0 0.000 0.000 2 0 0 1 1 1 

11,000 12,000 12      3,980  10.5 2 0.0 0.331 0.000 0 0 0 0 1 0 

12,000 13,000 13      3,980  10.5 2 22.0 0.300 0.300 2 0 0 0 0 0 

13,000 14,000 14      2,751  10.5 2 13.0 0.300 0.300 1 0 0 0 1 0 

14,000 15,000 15      2,977  10.5 2 29.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที� ง.9  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B2 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

15,000 16,000 16      2,977  10.5 2 33.0 0.800 0.880 0 0 0 0 0 0 

16,000 17,000 17      2,977  10.5 2 14.0 0.300 0.300 1 0 0 0 1 0 

17,000 18,000 18      2,477  21 2 0.0 0.300 0.300 1 0 0 0 0 0 

18,000 19,000 19      1,745  10.5 2 23.0 0.300 0.600 0 0 0 0 0 1 

19,000 20,000 20      1,745  21 2 0.0 0.600 3.300 2 0 0 0 1 0 

20,000 21,000 21      1,745  21 2 13.0 0.300 0.000 1 0 0 0 0 1 

21,000 22,000 22      1,745  10.5 2 0.0 0.300 0.900 0 0 0 0 0 0 

22,000 23,000 23      1,745  10.5 2 7.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 

23,000 24,000 24      1,745  10.5 2 8.0 0.300 0.300 0 0 0 0 1 0 

24,000 24,500 25      1,313  21 2 0.0 0.000 1.859 1 0 0 0 0 0 

0 1,000 26      4,265  21 2 0.0 2.300 0.000 1 1 0 0 0 1 

1,000 2,000 27      4,265  21 2 43.5 2.705 0.000 1 0 1 1 1 0 

2,000 3,000 28      4,429  17.5 2 38.5 2.300 0.000 1 1 0 0 0 0 

3,000 4,000 29      4,429  10.5 2 0.0 0.300 0.300 1 0 1 0 0 1 

4,000 5,000 30      2,399  10.5 2 0.0 1.500 1.500 1 0 0 0 0 1 

 

 

8
6
 

 

 

 

 

 

 



114 

 

ตารางที� ง.10  ขอ้มูลอุบตัิเหตุที�ใชส้ร้างแบบจาํลองของทางด่วนขั�นที� 2 ทิศทาง B3 

ระยะ (เมตร) NO ตวัแปร X 

จาก ถึง Vol PW SW HC VCU VCD RC IN BKIN FKIN FKS BKS 

5,000 6,000 31      2,399  10.5 2 21.0 0.300 0.000 0 0 0 0 0 0 

6,000 7,000 32      2,399  17.5 2 18.5 0.300 0.300 1 0 1 0 1 0 

7,000 8,000 33      1,880  17.5 2 0.0 0.000 0.600 0 1 0 0 0 0 

8,000 9,000 34      1,880  10.5 2 0.0 0.000 1.704 0 0 1 0 0 0 

9,000 10,000 35      1,880  10.5 2 9.0 1.933 0.922 0 0 0 0 0 1 

10,000 11,000 36      1,880  10.5 2 29.0 0.000 0.600 1 0 0 0 0 0 

11,000 12,000 37      1,880  10.5 2 18.0 0.300 0.300 0 0 0 0 0 0 

12,000 13,000 38      1,880  17.5 2 21.0 0.000 0.600 2 0 0 0 0 0 

13,000 13,500 39      1,880  21 2 0.0 0.000 2.500 1 0 0 0 1 1 
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ภาคผนวก จ 

 

บทความวชิาการที�ได้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างการศึกษา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

89 

 

รายชื�อบทความที�ได้รับการตีพมิพ์เผยแพร่ในระหว่างการศึกษา 

 

 สุทธิชยั งามจนัทร์ (2550) แบบจําลองทํานายอุบัติเหตุบนทางด่วน กรณีศึกษาทางพิเศษ

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) วิทยานิพนธ์

วิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ผลงานวิจยั

ศึกษาศาสตร์วจิยั ครั� งที� 4 ณ มหาวทิยาลยันเรศวร, 194-202  
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ประวตัผิู้เขยีน 

 

นายสุทธิชัย งามจันทร์ เกิดเมื�อวนัที�  24 มีนาคม พ.ศ. 2515 เริ� มเข้าศึกษาในระดับ
ประถมศึกษาชั#นปีที� 1 ถึง 6 ที�โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา ระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้ที�โรงเรียน
ราชสีมาวิทยาลัย มธัยมศึกษาตอนปลายที�โรงเรียนบุญเหลือวิทยานุสรณ์ จงัหวดันครราชสีมา  

ระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพชั#นสูง สาขาวิชาช่างสํารวจ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 
ระดบัปริญญาตรี สาขาวชิาวศิวกรรมโยธา ที�มหาวทิยาลยัวงษช์วลิตกุล จงัหวดันครราชสีมา จากนั#น
ได้เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ในปีการศึกษา 2549  
ผลงานวิจยั : ไดเ้สนอบทความผลงานวิจยัศึกษาศาสตร์วิจยั ครั# งที� 4 ณ มหาวิทยาลยันเรศวร 

เมื�อวนัที� 16-18 มกราคม 2554 ในหัวขอ้เรื�องแบบจําลองทํานายอุบัติเหตุบนทางด่วน กรณีศึกษา

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั
นที� 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั
นที� 2) มี

รายละเอียดดงัปรากฎในภาคผนวก จ. 

 
 

 

 

 

 

 

 


