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บทท่ี 2 
 

การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
  
2.1 คํานิยามพื้นฐาน 
 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบคํานิยามพื้นฐานที่เกี่ยวของกับคําศัพทที่ใช
ประกอบในวิทยานิพนธและไดรวบรวมมาแสดงดังตอไปนี้ 

 อุบัติเหตุจราจร ( Traffic Accident ) หมายถึง อุบัติเหตุเกิดข้ึนบนถนนซึ่งอาจมี
คนตาย  คนบาดเจ็บ หรือเกิดความเสียหายตอทรัพยสินบนถนนและ/ หรือกับยานพาหนะ 

 อุบัติเหตุที่เกิดคนตาย ( Fatal Accident ) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนแลวทําให
เกิดคนตาย อาจมีบาดเจ็บหรือทรัพยสินเสียหายดวยก็ได เชน ในเหตุการณที่มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนคร้ัง
หนึ่ง และมีคนตาย 10 คน บาดเจ็บ 12 คน ถือวาเปนอุบัติเหตุที่เกิดความตายเกิดข้ึน 

 อุบัติเหตุที่เกิดคนบาดเจ็บ ( Injury Accident ) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนแลวมี
การบาดเจ็บ 

 อุบัติเหตุที่เกิดการเสียหาย ( Damage Accident ) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดข้ึน
แลวมีเพียงการเสียหายของทรัพยสินเทานั้น 

 อุบัติเหตุที่ทางแยก ( Accident Intersection ) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนใน
ระยะ 250 ฟุต หรือ 76 เมตร จากจุดศูนยกลางทางแยก ในที่นี้เปนนิยามโดยทั่วไป ซึ่งใน
วิทยานิพนธนี้ไดมีการกําหนดระยะที่แตกตางไป คือกําหนดใหอยูในระยะ 400 เมตรจากจุดตัดทาง
แยก เนื่องดวยเหตุผลเกี่ยวกับความถูกตองในการบันทึกตําแหนงของการเกิดอุบัติในแบบฟอรม
การบันทึกขอมูลอุบัติเหตุ และความตองการการศึกษาเกี่ยวกับสภาพของทางกอนถึงทางแยกที่
อาจมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate ) หมายถึง จํานวนรายการเกิดอุบัติเหตุ
ตอตัวแปรตางๆ ที่นิยมมาเปรียบเทียบตามหลักสากล เชน จํานวนอุบัติเหตุที่ เกิดข้ึนในชวง
ระยะเวลาที่พิจารณาเทียบกับปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตอป 

ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันตอป ( Average Annual Daily Traffic: AADT ) หมายถึง 
จํานวนยานพาหนะที่ว่ิงผานจุดหนึ่งจุดใดหรือทางตอนหนึ่งตอนใดตลอดปหาร ดวยจํานวนวันในป
นั้นโดยมีหนวยเปน คันตอวัน 
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2.2 ปญหาอุบัติเหตุจราจรบนถนน 
 

อุบัติเหตุจราจร (Traffic Accident) เปนปญหาที่ทวีความรุนแรงและตอเนื่อง จาก
สถิติการเสียชีวิตทั่วโลก อุบัติเหตุจราจรบนถนนเปนสาเหตุลําดับตนๆของการเสียชีวิตเทียบกับ
สาเหตุอ่ืนๆ  นับตั้งแตในป พ.ศ. 2532 หรือ ค.ศ. 1990 เปนจํานวนถึง 1,200,000 ราย ( World 
Health Report, 1990 ) และผูบาดเจ็บประมาณ 10 ลานคนตอป โดยประมาณรอยละ 70 เกิดข้ึน
ในประเทศที่กําลังพัฒนา จากจํานวนเหลานี้ประมาณวา 235,000 ราย อยูในภาคเอเชียแปซิฟก 
สถิติดังกลาวยังไมรวมจํานวนผูพิการ ซึ่งสูงกวาจํานวนคนเสียชีวิตหลายเทา ประมาณไดวาอยู
ระหวาง 3-4 ลานคนตอป ( Ross,1998 ) จากความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุจราจร องคการ
อนามัยโลก ( World Health Organization: WHO ) ไดจัดปญหาอุบัติเหตุจราจรใหอยูในระดับ
ของโรคระบาด จาก World Disaster Report ดังแสดงในตารางที่ 2.1  ไดพบวา ในป ค.ศ. 1990 
อุบัติเหตุจราจรบนถนนทําใหมีผูคนไดรับบาดเจ็บเปนอันดับที่ 9 และจะมีการคาดการณวามี
ปริมาณจํานวนมากข้ึนจนกลายเปนอันดับที่ 3 ในป ค.ศ. 2020 ความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุ
จราจรดังกลาวมีคาความสูญเสียที่เปนคาใชจายของประเทศ ซึ่งเทียบมูลคาประมาณระหวาง 1 
ถึง 3 ของผลิตภัณฑรวมของประเทศ   
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ตารางที่ 2.1 ลําดับของโรคหรือการบาดเจ็บที่เปนสาเหตุการเสียชีวิต/ การปวยในโลก ป ค.ศ. 
1990 และ 2020 

 
1990   2020 (กรณีฐาน) 

โรคหรือการบาดเจ็บ   โรคหรือการบาดเจ็บ 
โรคที่เก่ียวกับทางเดินหายใจ 
โรคอุจจาระรวง 
โรคที่เกิดระหวางทําคลอด 
โรคทางระบบประสาท 
โรคหัวใจขาดเลือด 
โรคหลอดเลือดสมอง 
โรควัณโรค 
โรคหัด 
อุบัติเหตุจราจรทางบก 
ความพิการแตกําเนิด 
มาลาเรีย 
โรคที่เก่ียวกับปอด 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

โรคหัวใจขาดเลือด 
โรคทางระบบประสาท 
อุบัติเหตุจราจรทางบก 
โรคหลอดเลือดสมอง 
โรคที่เก่ียวกับปอด 
โรคที่เก่ียวกับทางเดินหายใจ 
โรควัณโรค 
โรคอุจจาระราง 
โรคเอดส 
โรคที่เกิดระหวางทําคลอด 
ความพิการแตกําเนิด 
โรคหัด 

ที่มา: พิชัย ธานีรณานนท (2542), วิศวกรรมความปลอดภัยบนถนน, อาง World Disaster 
Report, 2541 
 
2.3 องคประกอบของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 

องคประกอบของการเกิดอุบัติเหตุจราจร มีปจจัยประกอบกันทั้งหมด 4 สวน คือ คน 
ยานพาหนะ ถนน และ ส่ิงแวดลอม ซึ่งองคประกอบแตละสวนมีปจจัยที่สงผลใหเกิดผลตอ
อุบัติเหตุโดยตรง และในบางสวนเกิดจากปจจัยที่เกิดข้ึนรวมกัน ดังนั้นการวิเคราะหปจจัยที่สงผล
ใหเกิดสาเหตุความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรในระดับตางๆจําเปนตองศึกษาองคประกอบเหลานี้
และคุณลักษณะรวมขององคประกอบที่มีความเกี่ยวของกับอุบัติเหตุนั้นๆ เพื่อหาขอสรุปเพื่อที่จะ
สามารถนําไปปองกัน และปรับปรุงองคประกอบเหลานั้นใหมีความปลอดภัยยิ่งข้ึน ลดความเส่ียง
ตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมาก 
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2.3.1 องคประกอบดานคน 
องคประกอบดานคนหรือผูใชถนน ( Road Users ) ประกอบดวย ผูขับข่ี ( Drivers ) 

และคนเดินเทา ( Pedestrians ) ซึ่งผูขับข่ีมีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุโดยตรง  เพราะเปนผู
ควบคุมยานพาหนะในสถานการณตาง ๆ รวมถึงการบังคับรถเพื่อหลีกเล่ียงการเกิดอุบัติเหตุและ
การเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเพราะการขาดวินัยจราจร การขับข่ียานพาหนะขณะมึนเมา
หรืองวงนอน และการขับรถเร็ว  สําหรับคนเดินเทา คือผูอาศัยถนนและทางเทาในการสัญจรไปมา
การเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินเทาสวนใหญมักเกิดจากการขาดวินัย โดยยึดถือความสะดวกสบายใน
การใชถนนเปนสําคัญ 

2.3.2 องคประกอบดานพาหนะ 
องคประกอบดานยานพาหนะ (Vehicles) เปนองคประกอบที่สําคัญที่มีผลตอการ

เกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะยานพาหนะที่ไมไดมาตรฐาน ไมมีอุปกรณดานความปลอดภัยที่ดีและ
เพียงพอ และยานพาหนะที่มี สภาพชํารุดบกพรองขาดการตรวจสอบ และบํารุงรักษาที่ดีกอนใช
งาน อาจเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ 

2.3.3 องคประกอบดานถนน 
ถนนที่ถูกออกแบบอยางปลอดภัยชวยใหผู ใชถนนมีความปลอดภัย  ในบาง

สภาวการณถนนอาจมีความบกพรองในดานกายภาพ เชน มีจุดตัดทางแยกที่ไมเหมาะสม มีทาง
โคงอันตราย มีหลุมบอ หรือผิวถนนล่ืนมากกวามาตรฐาน หรือเกิดจากปจจัยอ่ืนๆ เชน มีการบดบัง
จากปายขางทาง มีอุปกรณที่ชนแลวอาจกอใหเกิดอันตรายอยางรุนแรง เชนเสาไฟ หรือเสาปาย 
เปนตน  ซึ่งความบกพรองเหลานี้เปนปจจัยสําคัญที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน  

2.3.4 องคประกอบดานส่ิงแวดลอม 
องคประกอบดานส่ิงแวดลอม (Environment) เปนองคประกอบหนึ่งที่สําคัญที่มีผล

ตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยสวนใหญแลวจะเกิดจากปจจัยทางธรรมชาติเปนสําคัญ เชน 
ลักษณะทางภูมิศาสตรของแตละพื้นที่ สภาพดินฟาอากาศ นอกจากนี้ยังเกิดจากมนุษยเปน
ผูกระทําไดอีกดวย เชน การเผาไฟ การปลูกสรางส่ิงบดบังสายตา เปนตน 

นอกจากนี้องคประกอบทั้ง 4 ดานอาจเกิดรวมกัน ไมวาจะเปนคูใดคูหนึ่ง หรือรวมกัน
ทั้งหมดที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุจราจรไดเชนกัน ซึ่งปจจัยรวมเหลานี้ไดรับการศึกษามาแลวทั้งใน
ประเทศและตางประเทศ ซึ่งผลงานตางๆ สามารถเรียนรูเพิ่มเติมไดจากหัวขอ 2.4 
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2.4 งานวิจัยเกี่ยวกับปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 

ที่ผานมาไดมีการศึกษาวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุในประเทศ
ไทยในหลายลักษณะทั้งในสวนของพฤติกรรมของผูใชถนน การเชื่อมโยงระหวางปจจัยและสภาวะ
ตางๆ และองคความรูทางสถิติที่นํามาใชวิเคราะหขอมูล อาท ิ 
 

จันเพ็ญ ชูประภาพรรณ (2535) ไดศึกษาพฤติกรรมการจราจรของผูใชรถใชถนนใน
เขตกรุงเทพมหานคร ทําโดยการสัมภาษณและการสังเกตพฤติกรรมของผูขับข่ียานพาหนะระหวาง
เดือนพฤศจิกายน-ธันวาคม 2535 ผลการศึกษาพบวาผูขับข่ียานพาหนะสวนใหญขาดความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร ไดแก การใชระดับความเร็วในเขตเมืองและนอกเขตเมือง การแซงทางลงเนิน 
การใหทางเม่ือรถ 2  คันมาถึงแยกพรอมกัน และการปฏิบัติอยางไรเม่ือเห็นรถพยาบาลขับตามหลัง
มา ซึ่งกลุมตัวอยางที่ตอบผิดมาก อยูในชวงรอยละ 50-84 สําหรับเคร่ืองหมายจราจรที่ตอบผิด
มาก ไดแก เคร่ืองหมายหามหยุด ทางลาดชัน หามเขา และระวังล่ืน ซึ่งกลุมตัวอยางตอบผิดอยู
ในชวงรอยละ 33-90 สําหรับทัศนคติที่ไมถูกตองของกลุมตัวอยาง ไดแก การขับเร็ว และการขับรถ
ขณะมึนเมา สําหรับพฤติกรรมเส่ียงตอการเกิดอุบัติคือการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟ การกลับรถใน
บริเวณหามกลับ การแซงในบริเวณทางโคง  

 
ลําดวน ศรีศักดา (2537) กลาววา โดยปกติการเกิดอุบัติเหตุมักจะพบวามี

สภาพการณหลายอยางเกิดข้ึนแลวจึงเกิดอุบัติเหตุ หรือตองมีสาเหตุสักอยางหนึ่งที่ทําใหเกิด
อุบัติเหตุ แตในกรณีของอุบัติเหตุจราจร ไมสามารถบอกไดชัดวา สาเหตุของอุบัติเหตุคืออะไร ทั้งนี้
เพราะในการเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ังมี องคประกอบหลายอยางเกิดข้ึนพรอมๆกัน และในหลาย
กรณีอาจมีเหตุการณหลายอยางเกิดข้ึนตอเนื่องกัน สอดคลองซึ่งกันและกัน กอนที่จะมีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึน ดังนั้นการจะบอกวาสาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุนั้นทําไดยาก เพราะสาเหตุเกิดข้ึนจาก
หลายส่ิงมาประกอบกัน เกิดพรอมกัน หรือเกี่ยวโยงถึงกัน ใหมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนซึ่งองคประกอบ
ดังกลาว สามารถจําแนกออกเปน 4 กลุมใหญๆคือ ผูใชรถใชถนน ยานพาหนะ ถนน (และ
สภาพแวดลอม  โดยมี สัดสวนผลการศึกษาจากที่ตางๆ ยืนยันความไมปลอดภัยที่เกิดข้ึนจาก
ความผิดพลาดของมนุษยเปนสวนใหญ โดยเฉพาะประเทศที่กําลังพัฒนา ดังตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2 
เปรียบเทียบความผิดพลาดจากสาเหตุหลักตางๆเม่ือเกิดอุบัติเหตจุราจร 

 
ประเทศ  

สาเหตุหลักจาก จาไมกา 
(รอยละ) 

กานา 
(รอยละ) 

บอทสวานา 
(รอยละ) 

มาเลเซีย 
(รอยละ) 

ฮองกง 
(รอยละ) 

ไทยa 
(รอยละ) 

ผูใชรถใชถนน 95 77 71 87 92 90 
ยานพาหนะ 1 16 12 1 - 5 
ถนนและสภาพแวดลอม 1 5 2 8 - 5 
อื่นๆ (ไมทราบสาเหตุ) 3 2 15 4 8 - 
รวม 100 100 100 100 100 100 
ที่มา:TRRL Information Note”Road Safety in Developing Countries”, 1987 aวิจิตร           
บุญยะโหตระ, 2532 
 

ไมเฉพาะแตประเทศกําลังพัฒนาอยางเดียว ประเทศที่พัฒนาแลวก็มีแนวโนม
คลายกันโดยรวมแลว ถนนและสภาพแวดลอมมีสวนรอยละ 28-34 ยานพาหนะรอยละ 8-12 และ
ผูใชรถใชถนนรอยละ 93-94 (Ogden, 1996) ดังตัวอยางการศึกษาในสหราชอาณาจักรและ
สหรัฐอเมริกา ในตารางที่ 2.3 
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ตารางที่ 2.3  
สาเหตุที่มีสวนในอุบัติเหตุจราจร (คิดเปนรอยละ) 

 
สาเหตุจาก การศึกษาใน UK 

(Sabey, 1980)  
การศึกษาใน US 
(Treat, 1980) 

สภาพแวดลอมของถนนอยางเดียว 
ผูใชรถใชถนนอยางเดียว 
พาหนะอยางเดียว 
ถนนและผูใชรถใชถนน 
ผูใชรถใชถนนและยานพาหนะ 
ถนนและยานพาหนะ 
ทุกอยางรวมกัน 

2 
65 
2 
24 
4 
1 
1 

3 
57 
2 
27 
6 
1 
3 

ที่มา:Ogden, K.W., “Safer Roads: A Guide to Road Safety Engineering”, 1996 
 

ขอมูลที่แสดงในตารางที่ 2.3 แสดงใหเห็นวากลุมผูใชรถใชถนนเปนปจจัยหลักที่
เกี่ยวของตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนทั้งในกรณีประเทศสหรัฐอเมริกา  และ
สหราชอาณาจักร โดยมีผลงานการวิจัยจํานวนมากทั้งในและตางประเทศ สําหรับยานพาหนะกับ
ถนนนั้นมีความเกี่ยวของตอการเกิดอุบัติเหตุที่ใกลเคียงกัน แตเม่ือพิจารณากลุมปจจัยผูขับข่ีรวม
กับถนนจะเห็นไดวามีความเกี่ยวของตอการเกิดอุบัติเหตุสูงประมาณรอยละ 24 และ รอยละ 27 
สําหรับกรณีของประเทศสหรัฐอเมริกาและอังกฤษตามลําดับ ซึ่งมากกวาปจจัยผูขับข่ีรวมกับ
ยานพาหนะ สําหรับกรณีประเทศไทยนั้นไมมีรายละเอียดผลการวิจัยที่แสดงความสัมพันธรวม
ระหวางกลุมปจจัยที่เกี่ยวของอยางชัดเจน โดยมีเพียงผลการศึกษาของศูนยขอมูลสารสนเทศ
สํานักงานตํารวจแหงชาติดังที่แสดงในตารางที่ 2.4 

 
 
 
 
 
 



 

 

 11 

ตารางที่ 2.4 
ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุการจราจร 

 
สัดสวนของแตละปจจัย (คิดเปนรอยละ) ปจจัยที่เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหต ุ

ศูนยขอมูลขอสนเทศa Sabey และคณะb เมธี คุณเจริญc 

ปจจัยดานคน 
ปจจัยดานยานพาหนะ 
ปจจัยดานส่ิงแวดลอม 
ปจจัยดานถนน 
ปจจัยอ่ืน  ๆ

77.80 
2.80 
0.80 

- 
18.60 

94.75 
1.50 

- 
2.75 

- 

90.5 
1.20 
6.70 
1.60 

- 

ที่มา: aศูนยขอมูลขอสนเทศ  สํานักงานตํารวจแหงชาต,ิ 2543;  bSabey และคณะ, 1980; cเมธี 
คุณเจริญ, 2542 

จากผลการศึกษาของศูนยขอมูลขอสนเทศ (2543) และ Sabey และคณะ (1980) ดัง
ตารางที่ 4 แสดงใหเห็นวาปจจัยดานคนมีความเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนถนน
มากที่สุด คิดเปนรอยละ 77.80 สําหรับกรณีในประเทศไทย และ 94.75 สําหรับกรณีในประเทศ
สหรัฐอเมริกา แสดงใหเห็นวาคนถูกจัดวาเปนองคประกอบที่ซับซอนที่สุดในการไดรับการพัฒนาให
เหมาะสม จึงเห็นวาควรมีการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะอยางยิ่งปจจัยดาน
คน นอกจากนี้ยังพบวาผลรวมทุกปจจัยของผลการศึกษาบางรายขางตนไมครบรอยละ 100.00 
เนื่องจากไมไดนํา ปจจัยรวมมาพิจารณาดังนั้นในการศึกษาจึงควรพิจารณาถึงปจจัยรวมของการ
เกิดอุบัติเหตุดวยเพื่อใหเกิดความเขาใจเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุมากยิ่งข้ึน 
 
2.5 การศึกษาเกี่ยวกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

 
2.5.1 การแบงระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
จากการทบทวนเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

(American Nation Standard Institute, 1989) พบวาระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุสามารถแบง
ออกไดเปน 5 ระดับ คือ 1) Fatality 2) Severe Injury 3) Moderate Injury 4) Minor Injury และ 
5) Property Damage Only (PDO) โดยมีคําจํากัดความดังตอไปนี้ 
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 ระดับความรุนแรง Fatality (F) คือ การเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตขณะนั้น หรือ
เสียชีวิตภายใน 30 วันหลังการเกิดอุบัติเหตุ 

 ระดับความรุนแรง Severe Injury (A) คือ การเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บ
สาหัส เชน การเสียเลือดมาก หรือกระดูกหักมากกวาหนึ่งแหง หรือสมองไดรับ
การกระทบกระเทือน หรือไดรับบาดเจ็บเปนแผลฉกรรจ หรืออวัยวะของรางกาย
ฉีกขาดถึงข้ันพิการ 

 ระดับความรุนแรง Moderate Injury (B) คือ การเกิดอุบัติเหตุที่มีบุคคลไดรับ
บาดเจ็บปานกลางเชน กระดูกหักหนึ่งแหง และไดรับบาดเจ็บเปนแผลแตไม
รุนแรงมากนัก รักษาตัวไมเกินหนึ่งสัปดาหก็สามารถกลับไปรักษาตัวที่บานได 
เปนตน 

 ระดับความรุนแรง Minor Injury (C) คือ การเกิดอุบัติเหตุที่มีบุคคลไดรับบาดเจ็บ
เล็กนอย เชน ศีรษะแตกแตสมองไมไดรับการกระทบกระเทือน หรือไดรับบาดเจ็บ
เปนแผลเพียงเล็กนอยเม่ือไดรับการรักษาก็สามารถกลับบานได หรือมีการรองขอ
ความชวยเหลือดวยความตกใจหรือการเสียสติไปชั่วขณะ 

 ระดับความรุนแรง Property Damage Only (PDO) คือ การเกิดอุบัติเหตุที่มีแต
ทรัพยสินเสียหายเพียงอยางเดียว 

2.5.2 คาระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
จากการทบทวนเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับคาระดับความรุนแรงของ

อุบัติเหตุ พบวาคาระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุสามารถหาได 2 แบบดวยกัน คือ แบบที่หนึ่งเปน 
การคํานวณหาคาของ Graves (1972); James (1992); Jotin และ Kent (1970) และแบบที่สอง
เปนการกําหนดคาของ Chen (1983); JICA (1987) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

Graves (1972) ไดเสนอแนะวิธีการคํานวณระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยใชคา
ดรรชนีความรุนแรง (Severity Index: SI) ดังตอไปนี้ 

SI = [ 8.8 * (K + Ia ) + 3.4 * (Ib + Ic) + P ] / T           สมการที่ 2.1 

เม่ือ 
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K  
Ia  
 
Ib  
Ic  
 
P  
 
T  

= 
= 
 
= 
= 
 
= 
 
= 

จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต (Fatality) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บรุนแรง (Severe 
Injury) (คร้ังตอป)  
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติ เหตุที่ มีผูไดรับบาดเจ็บปานกลาง
(Moderate Injury) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บเล็กนอย (Minor 
Injury) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีแตทรัพยสินเสียหายเพียงอยาง
เดียว (Property Damage Only) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด (คร้ังตอป) 

 
James (1992) ไดเสนอแนะวิธีการคํานวณหาคาประเมินความเสียหายของการเกิด

อุบตัิเหตุโดยเทียบกับความเสียหายของทรัพยสิน (Equivalent property damage only: EPDO) 
ดังตอไปนี้ 

 EPDO = PDO + (INJ * F1) + (FAT * F2)                    สมการที่ 2.2 

เม่ือ 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Jotin และ Kent (1970) ไดเสนอแนะวิธีการคํานวณหาคาประเมินความเสียหายของ

การเกิดอุบัติเหตุโดยเทียบกับความเสียหายของทรัพยสิน (Equivalent property damage only: 
EPDO) ดังตอไปนี้ 

POD 
 
INJ 
F1 
 
FAT 
F2  

= 
 
= 
= 
 
= 
= 

จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีแตทรัพยสินเสียหายเพียงอยาง
เดียว 
(Property Damage Only) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บ (Injury) (คร้ังตอป)
มูลคาของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บ / มูลคาทรัพย สิน
เสียหาย 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต (Fatality) (คร้ังตอป) 
มูลคาของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต / มูลคาทรัพยสินเสียหาย 
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 EPDO = 9.5 (F + A) + 3.5(B + C) + PDO    สมการที่ 2.3 

เม่ือ 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
Chen (1983) ไดเสนอแนะวิธีการคํานวณระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดย

กําหนดคาระดับความรุนแรงในลักษณะของการเปรียบเทียบกับคาความเสียหายของทรัพยสิน
เพียงอยางเดียว (Equivalent property damage only: EPDO) ดังตอไปนี้ 

Fatality 
Injury 
Property Damage 

= 
= 
= 

12 PDO 
3 PDO 
1 PDO 

 
JICA (1987)  ไดเสนอแนะวิธีการคํานวณระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ  โดย

กําหนดคาระดับความรุนแรงในลักษณะของการเปรียบเทียบกับคาความเสียหายของทรัพยสิน
เพียงอยางเดียว (Equivalent property damage only: EPDO) ดังตอไปนี้ 

Fatality 
Injury 
Property Damage 

= 
= 
= 

45 PDO 
4.5 PDO 
1 PDO 

 
 
 

F 
A 
 
B 
 
C  
 
PCO 
 

= 
= 
 
= 
 
= 
 
= 

จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต (Fatality) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บรุนแรง (Severe 
Injury) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บปานกลาง 
(Moderate Injury) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีผูไดรับบาดเจ็บเล็กนอย (Minor 
Injury) (คร้ังตอป) 
จํานวนของเหตุการณเกิดอุบัติเหตุที่มีแตทรัพยสินเสียหายเพียง อยาง
เดียว (Property Damage Only) (คร้ังตอป) 



 

 

 15 

2.6 การวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุ 
 

เทคนิคการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุเปนการวิเคราะหหาความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระหลายตัวกับตัวแปรตามที่มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน โดยทําการวิเคราะห
ดวยการประยุกตวิธีวิเคราะหแบบถดถอยมาหาคาความสัมพันธจากแบบจําลองปจจัยที่สรางข้ึน 
จากขอมูลปจจัยที่รวบรวบไดจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของ โดย
แบบจําลองปจจัยจะสรางอยูบนพื้นฐานขอสมมุติฐานของการศึกษา ผลการวิเคราะหดวยวิธีนี้จะ
ไดคาความสัมพันธทางตรง ทางออมและทางหลอก ซึ่งคาความสัมพันธที่ไดจะมีความละเอียด
และถูกตองมากกวาการวิเคราะหดวยวิธีอ่ืนเปนอยางมาก นอกจากนี้ยังสามารถทราบถึงปจจัยที่มี
ความสัมพันธกันอยางแทจริงอีกดวย โดยมีงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

 
เมธี คุณเจริญ (2542) ไดทําการศึกษาปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากผูขับข่ีที่มี

ประสบการณเกิดอุบัติเหตุในเขตกรุงเทพมหานคร โดยวิเคราะหความสัมพันธอยางละเอียดดวย
วิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหต ุเพื่อสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยดานผูขับข่ีที่มีผลตอระดับความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ ผลจากการศึกษาขอมูลกลุมตัวอยางพบวา ปจจัยดานผูขับข่ีที่มีความสัมพันธ
กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมีทั้งหมด 9 กลุมปจจัย โดยเรียงลําดับจากมากไปนอยคือ การ
ดื่มของมึนเมา พฤติกรรมการใชรถใชถนน ประสาทการรับรู การใชยาหรือสารเสพติด การไม
ปฏิบัติตามกฎจราจร สภาวะรางกาย สภาวะดานจิตใจ วัฒนธรรมและสภาวะเศรษฐกิจ-สังคม 
และเม่ือทําการวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยดานผูขับข่ีและความรุนแรงของอุบัติเหตุอยาง
ละเอียดดวยวิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุพบวา มีเพียง 2 ปจจัยเทานั้นที่มี
ความสัมพันธทางตรงในระดับสูงกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ คือ ปจจัยพฤติกรรมการใชรถ
ใชถนน และปจจัยการดื่มของมึนเมา ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาปจจัยดานผูขับข่ีที่มีผลตอระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุดไมใชปจจัยดานการดื่มของมึนเมาตามที่เขาใจกัน แตเปนปจจัย
ดานพฤติกรรมการใชรถใชถนน ซึ่งจากการวิเคราะหยังพบดวยวาปจจัยดังกลาวไดรับอิทธิพลมา
จากปจจัยอ่ืนอีก 3 ปจจัย โดยเรียงลําดับตามความสัมพันธทางออมจากมากไปนอย คือ ปจจัย
วัฒนธรรม ปจจัยการใชยาหรือสารเสพติด และการไมปฏิบัติตามกฎจราจร 
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สํารวล สุขแสวง (2543) ไดทําการศึกษาความสัมพันธดานอุบัติเหตุของรถบรรทุก
ขนาดใหญกับปจจัยทางดานเรขาคณิตของทางหลวงในประเทศไทย ผลจากการศึกษาขอมูลกลุม
ปจจัยแตละตัวแปร พบวาการเปล่ียนแนวทางดิ่งเปนปจจัยที่มีผลตอการเปล่ียนแปลงอัตราการเกิด
อุบตัิเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญอยางมีนัยสําคัญมากที่สุด รองลงมาคือการเปล่ียนแนวทางราบ 
ความกวางผิวทาง และจํานวนทางแยก และเม่ือนํากลุมปจจัยที่เปนตัวสนับสนุนการเกิดอุบัติมา
วิเคราะหรวมกัน พบวาการเปล่ียนแนวทางดิ่งและความกวางผิวทาง เปนกลุมปจจัยที่มีผลตอการ
เปล่ียนแนวทางดิ่งและความกวางผิวทาง เปนกลุมปจจัยที่มีผลตอการเปล่ียนแปลงอัตราการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญบนทางหลวงขนาด 2 ชองจราจรบริเวณนอกเมืองอยางมี
นัยสําคัญมากที่สุด ซึ่งแสดงใหเห็นวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญจะมีแนวโนม
เพิ่มข้ึนตามลักษณะของทางหลวงมีคาเฉล่ียการเปล่ียนแนวทางดิ่งลดลง ในขณะเดียวกันทาง
หลวงที่มีความกวางผิวทางแคบก็จะสงผลใหอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญมี
แนวโนมเพิ่มข้ึน และจะมีแนวโนมลดลงในกรณีที่ทางหลวงมีความกวางผิวทางเพิ่มข้ึน 

  
เอกนรินทร จินทะวงค (2547) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตออุบัติเหตุจราจรบริเวณ

สามแยกและพัฒนาแบบจําลองทํานายจํานวนอุบัติเหตุบริเวณสามแยก สําหรับทางหลวง 2 ชอง
จราจรในเขตนอกเมือง โดยมีปริมาณจราจรและลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยกเปนตัวรวม 
และในการพัฒนาแบบจําลองจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดคนบาดเจ็บและ
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดคนตาย ในงานวิจัยคร้ังนี้ไดใชแบบจําลองเชิงเสนที่วางนัยทั่วไป โดย
เปรียบเทียบระหวางแบบจําลองการถดถอย Poison และแบบจําลองการถดถอย Negative 
Binomial ปรากฏวาแบบจําลองการถดถอย Poison เปนแบบจําลองที่เหมาะสมที่สุดเม่ือนํามาใช
อธิบายเหตุการณอุบัติเหตุซึ่งมักไมคอยเกิด ขอมูลไมมีความตอเนื่องและขอมูลไมมีการกระจัด
กระจาย และพบวาปจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดและมีนัยสําคัญตอจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมดคือปริมาณ
จราจรบนถนนสายหลัก ปจจัยที่มีอิทธิพลตอจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดคนบาดเจ็บไดแกปริมาณจราจร
บนถนนสายหลักและแนวทางราบ สวนปจจัยที่มีอิทธิพลตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุที่มีคนตาย
ไดแก ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก ความเร็วออกแบบ ความกวางไหลทางของถนนสายหลัก 
ทางเชื่อม และชองจราจรเล้ียวซายจากถนนสายหลัก นอกจากนั้นการวิจัยไดแสดงการประยุกตใช
แบบจําลองในการทํานายจํานวนอุบัติเหตุที่จะเกิดข้ึนบนสามแยกใดๆ ที่ตองการทราบจํานวน
อุบัติเหตุ 
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Chayanan และคณะ (2003) ไดทําการศึกษาวิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตออัตรา
การเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนทางหลวงและที่ออกขางทาง (Roadway & Roadside Crashes) โดย
ทําการวิเคราะหผลอันเนื่องมาจากปจจัยทางดานส่ิงแวดลอม โดยเฉพาะจากสภาพอากาศ และ
ปจจัยซอนเรนอ่ืนๆ (Unobserved Behaviors) โดยใชขอมูลอุบัติเหตุของมลรัฐวอชิงตันในป 1995 
และคร่ึงปแรกในป 1996 สรางตัวแปรที่ผสมผสานกับตัวแปรทั้งดานถนน การจราจร และตัวแปร
อ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ (Interaction Variables) ข้ึนและทําการวิเคราะหดวยวิธี Seemingly Unrelated 
Regression Estimation กับสมการที่อธิบายผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนทางหลวง 
(Roadway Model) และสมการที่อธิบายผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุที่ออกขางทาง (Roadside 
Model) ทั้งสองสมการไปพรอมๆ กัน เหตุผลของการเลือกวิเคราะหโดยใชวิธีการทางสถิติศาสตร
ชนิดนี้ เนื่องจากมีความเปนไปไดที่วาการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะใดลักษณะหนึ่งอาจมีผลตออีก
กระทบตอกัน (Endogeneity) และมีสมมติฐานที่วาตัวแปรความแปรปรวน (Disturbance terms) 
ของทั้งสองสมการมีความสัมพันธเชิงรวมเกี่ยวของกันอยู (Contemporaneous correlation)  จาก
การวิจัยพบวาการวิเคราะหสองสมการพรอมกันดวยเหตุผลที่วาการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะใด
ลักษณะหนึ่งอาจมีผลตอกัน ไมมีความแตกตางจากการวิเคราะหสมการแยกจากกันในเร่ืองของ
การมีประสิทธิภาพในการอธิบายตัวแปรไดดี ข้ึน (Efficiency gain) อยางไรก็ดีปจจัยอัน
เนื่องมาจากสภาพอากาศนั้นมีผลตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุทั้งสองลักษณะ และสรุปไดวาหาก
การวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุมิไดรวมเอาตัวแปรที่เกี่ยวของกับสภาวะอากาศ เชน อุณหภูมิ 
ฤดูกาล จะทําใหตัวแปรอ่ืนๆ ในสมการไมสามารถอธิบายปรากฏการณการเกิดอุบัติเหตุไดสมบูรณ
แบบซึ่งในทางสถิติมีปจจัยที่เรียกวามีความลําเอียงในตัวแปร (Bias in parameter) 
 
2.7 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 
ผลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ พบวามีการศึกษาปจจัยดานคน 

รถ ถนน และส่ิงแวดลอม ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ ในสวนของการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยดาน
คนที่มีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุนั้น เมธี คุณเจริญ (2542) ไดการศึกษาและวิเคราะห
ผลจากผูขับข่ีที่มีประสบการณการเกิดอุบัตเิหตุในเขตกรุงเทพมหานคร และพบวาปจจัยดานผูขับข่ี
ที่มีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุดไมใชปจจัยดานการดื่มของมึนเมาตามที่เขาใจ
กัน แตเปนปจจัยดานพฤติกรรมการใชรถใชถนน ซึ่งปจจัยดังกลาวไดรับอิทธิพลมาจากปจจัยอ่ืน
อีก 3 ปจจัย โดยเรียงลําดับตามความสัมพันธทางออมจากมากไปนอย คือ ปจจัยวัฒนธรรม ปจจัย
การใชยาหรือสารเสพติด และการไมปฏิบัติตามกฎจราจร  ปจจัยดานรถ สํารวล สุขแสวง (2543) 
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ไดทําการศึกษาความสัมพันธดานอุบัติเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญกับปจจัยทางดานเรขาคณิต
ของทางหลวงในประเทศไทย ผลจากการศึกษาขอมูลกลุมปจจัยแตละตัวแปร พบวาการเปล่ียน
แนวทางดิ่งเปนปจจัยที่มีผลตอการเปล่ียนแปลงอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกขนาดใหญ
อยางมีนัยสําคัญมากที่สุด รองลงมาคือการเปล่ียนแนวทางราบ ความกวางผิวทาง และจํานวน
ทางแยก ปจจัยดานถนน เอกนรินทร จินทะวงค (2547) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตออุบัติเหตุ
จราจรบริเวณสามแยกและพัฒนาแบบจําลองทํานายจํานวนอุบัติเหตุบริเวณสามแยก สําหรับทาง
หลวง 2 ชองจราจรในเขตนอกเมืองพบวาปจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดและมีนัยสําคัญตอจํานวน
อุบัติเหตุทั้งหมดคือปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก ปจจัยที่มีอิทธิพลตอจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดคน
บาดเจ็บไดแกปริมาณจราจรบนถนนสายหลักและแนวทางราบ สวนปจจัยที่มีอิทธิพลตอโอกาส
การเกิดอุบัติเหตุที่มีคนตายไดแก ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก ความเร็วออกแบบ ความกวาง
ไหลทางของถนนสายหลัก ทางเชื่อม และชองจราจรเล้ียวซายจากถนนสายหลัก สวนปจจัยดาน
ส่ิงแวดลอม Chayanan และคณะ (2003) เปนการศึกษาและวิเคราะหผลจากปจจัยทางดาน
ส่ิงแวดลอม โดยเฉพาะสภาพอากาศ และปจจัยซอนเรนอ่ืนๆ เปนตัวแปร และทําการนํามา
ผสมผสานกับ ตัวแปรทางดานถนน การจราจร และตัวแปรอ่ืนๆที่เกี่ยวของ บนถนนทางหลวงและ
ที่ออกขางทาง และพบวาปจจัยอันเนื่องมาจากสภาพอากาศนั้นมีผลตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 
บนถนนทางหลวง และที่ออกขางทาง โดยหากการวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุไมไดนําเอาตัว
แปรที่เกี่ยวของกับสภาวะอากาศ เชน อุณหภูมิ ฤดูกาล ไปรวมจะทําใหตัวแปรอ่ืนๆ ในสมการไม
สามารถอธิบายปรากฏการณการเกิดอุบัติเหตุไดสมบูรณแบบ   

สําหรับการศึกษาระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุพบวามีวิธีการหาคาระดับความ
รุนแรง 2 วิธีดวยกันคือ การคํานวณหาคาดรรชนีความรุนแรง (Serverity Index) และการ
กําหนดคาระดับความรุนแรงโดยกําหนดคาระดับความรุนแรงในลักษณะของการเปรียบเทียบกับ
คาความเสียหายของทรัพยสินเพียงอยางเดียว นอกจากนี้ยังพบอีกวาวิธีการ วิเคราะห
ความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัย (Path Analysis) เปนวิธีที่สามารถนํามาประยุกตใชสําหรับการ
หาคาความสัมพันธระหวางกลุมตัวแปรอิสระ (Xi) กับตัวแปรตาม (Y) ไดอยางเหมาะสมเพราะ
สามารถวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยไดละเอียดกวาการวิเคราะหหาความสัมพันธดวยวิธี
อ่ืนโดยจากแนวคิดที่นักวิชาการไดใหความหมายของการวิเคราะหเสนทางดังกลาวขางตน สําราญ 
มีแจง (2544) ไดสรุปไววา การวิเคราะหเสนทางมีลักษณะใหญๆ 3 ประการดวยกัน คือ 
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1) เปนเทคนิคทางสถิติที่อาศัยการประยุกตการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ 
2) เปนการศึกษาขนาดและทิศทางของความสัมพันธระหวางตัวแปรเหตุที่มีตอตัว

แปรผลทั้งทางตรงและทางออม 
3) ความสัมพันธเชิงเหตุและผลนี้สามารถนํามาเขียนอธิบายไดดวยรูปแบบจําลอง

โมเดลและสมการโครงสรางตามรูปแบบจําลองที่สรางข้ึน 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


