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บทท่ี 3 
 

วิธีการวิจัย 
 

ในบทนี้จะอธิบายถึงแหลงขอมูล และข้ันตอนวิธีการดําเนินการศึกษาเพื่อที่จะ
นําไปใชประกอบในวิเคราะหปจจัยการเกิดอุบัติเหตุที่สงผลตอความรุนแรงระดับตางๆบริเวณทาง
แยก อันที่จะนําไปแนวทางและวิธีการปองกันและแกไขที่เหมาะสมตอไป 
 
3.1 ขอมูลท่ีเกี่ยวของและการจัดเรียงขอมูลเพื่อวิเคราะห 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลที่ไดมาจากแหลงขอมูลดังนี ้
 ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากแบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02) 
 ขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงป 2550 
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ภาพที่ 3.1  แบบฟอรมรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02) 

 
จากแบบฟอรมรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02)  พบวามีขอมูลที่เกี่ยวของกับ

ปจจัยการเกิดอุบัติเหตุทั้ง 4 องคประกอบ อันไดแก 
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 ขอมูลดานถนน ประกอบดวย ประเภททางหลวง ลักษณะคันทาง จํานวนชอง
จราจร  ลักษณะการเดินรถ ชนิดของผิวถนน ลักษณะของพื้นที่ในบริเวณที่เกิด
อุบัติเหตุ  การควบคุมการจราจร และความเสียหายของทรัพยสินที่เกิดข้ึน 

 ขอมูลดานยานพาหนะ ประกอบดวย ประเภทของยานพาหนะ และลักษณะการ
ชน 

 ขอมูลดานคน ประกอบดวย ขอมูลเพศของผูขับข่ี และผูโดยสารของยานพาหนะที่
เกี่ยวของกับการชนหรือไดรับบาดเจ็บ  ลักษณะความรุนแรงที่เกิดข้ึน และมูลเหตุ
สันนิษฐานที่เกิดข้ึน 

 ขอมูลดานส่ิงแวดลอม ประกอบดวย สภาพภูมิอากาศ แสงสวาง สภาพของผิว
ทางในบริเวณที่เกิดเหต ุ

เนื่องจากขอมูลที่ไดจากแบบฟอรมยังขาดขอมูลที่สําคัญอีกประการหนึ่งคือขอมูล
ปริมาณจราจร ดังนี้จึงตองมีการนําขอมูลปริมาณจราจรมาประกอบการวิเคราะหดวย ซึ่งในการ
วิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุและขอมูลจราจรนั้น ผูวิจัยไดเลือกขอมูลในป 2550 จากฐานขอมูลของ
กรมทางหลวงเพื่อพิจารณา 

เม่ือไดขอมูลทั้งสองสวน ลําดับตอไปคือการเตรียมขอมูลสําหรับการวิเคราะหซึ่ง
ประกอบดวยข้ันตอนดังตอไปนี้ 
 

3.1.1 การคัดแยกขอมูลทางกายภาพถนน 
จากขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากแบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวง (ส.3-02) ซึ่งมีการ

จําแนกลักษณะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุตางๆบนถนนทางหลวงหลายลักษณะ  ผูวิจัยจึงทําการคัด
แยกขอมูลลักษณะบริเวณที่เกิดเหตุเฉพาะที่ทางแยก โดยขอมูลที่ตองการคัดแยกนั้นจะเปนการ
เกิดอุบัติเหตุที่บริเวณทางแยก หรือ ที่ทางหลวงตัดกันจากปริมาณขอมูลทั้งหมด 13,656 รายการ 
และเม่ือไดทําการคัดแยกขอมูล พบวามีขอมูลการเกิดอุบัติเหตุที่ทางแยกอยู 1,523 รายการ ซึ่ง
วิธีการคัดแยกนั้นอาศัยการจําแนกขอมูลในคอลัมน Location ดังแสดงในภาพที่ 3.2 
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ภาพที่ 3.2 การคัดแยกขอมูลอุบัติเหตุที่ทางแยกออกจากขอมูลการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 
 

3.1.2 การคัดแยกขอมูลตามบริเวณทางแยกตางๆ 
จากขอมูลการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกหรือจุดที่ทางหลวงตัดกันนั้นจะมีปริมาณ

ขอมูล  1,523 รายการ และผูวิจัยไดทําการคัดแยกขอมูลตาม รหัสแขวง หมายเลขทางหลวง 
หมายเลขควบคุม ก.ม. ที่เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะนับออกไปดานละ 400 เมตร จากจุดตัดหรือกึ่งกลาง
ของบริเวณทางแยกหรือจุดที่ทางหลวงตัดกัน เพื่อจะไดทราบวาอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในแตละแหงนั้น 
มีการเกิดข้ึนซ้ํากันของระดับความรุนแรงชนิดนั้นและมีความถี่ในการเกิดข้ึนเทาไร จากการคัดแยก
ดังกลาว สามารถเตรียมฐานขอมูลสําหรับการวิเคราะหโดยมีขอมูลทัง้หมด 833 รายการ ดังแสดง
ในภาพที่ 3.3 
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ภาพที่ 3.3 ตัวอยางการคัดแยกขอมูลถนนแตละสายทางที่เกิดอุบัติเหตทุี่ทางแยก 

 
จากภาพที่ 3.3 เม่ือไดขอมูลอุบัติเหตุเฉพาะทางแยกแลว ผูวิจัยเลือกสายทางใน

คอลัมน Route และพิจารณาจากหลักกิโลเมตรในคอลัมน KM เพื่อใหไดขอมูลความถี่ของ
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในบริเวณทางแยกเดียวกัน ผูวิจัยกําหนดใหอุบัติเหตุในบริเวณใกลเคียงในระยะ 
400 เมตรจากจุดกึ่งกลางทางแยกเปนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนที่ทางแยกเดียวกัน   
 
3.2 การผนวกขอมูลจราจร 
 

เม่ือไดขอมูลจํานวน 833 รายการที่ไดจากคัดแยกขางตนแลว ผูวิจัยไดนําขอมูล
ปริมาณการจราจรบนทางหลวงในป  2550 มาผนวก อันไดแก  ปริมาณการจราจรรายวันเฉล่ียตอ
ปหรือ  Average Annual Daily Traffic (AADT) และ ปริมาณจํานวนรถบรรทุกหนัก   

เม่ือไดขอมูลการจราจรที่ทางแยกแตละรายการแลว ตอไปเปนข้ันตอนการแจกแจง
และแปลงคาองคประกอบตางๆ ตามแบบฟอรมการรายงานอุบัติเหตุ 
 
 3.3 การแจกแจงและแปลงคาขอมูล 
 

ผูวิจัยไดทําการแจกแจงขอมูลลักษณะและชนิดของตัวแปรโดยกําหนดตัวแปรที่อยูใน
ลักษณะ Binary หรือซึ่งอยูในรูปของ “มี” และ ”ไมมี” ใหอยูในลักษณะของ Dummy Variable คือ
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มีคาเปน 1 หรือ 0 ตามลําดับ และแจกแจงความถี่ในรูปของจํานวนคร้ังที่เกิดแบงตามกลุมความ
รุนแรงตามระดับตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 3.1 

 
ตารางที่ 3.1 ลักษณะและชนิดของตัวแปร 

 
ตัวแปร คาเฉล่ีย คาความ

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาสูงสุด คา
ต่ําสุด 

ปริมาณจราจรรายวันเฉล่ียตอทั้งป (คัน / วัน) 
จํานวนรถบรรทุกหนัก (คัน /วัน) 
ความถี่การเกิดอุบัติเหตุรุนแรงมาก (คร้ัง) 
ความถี่การเกิดอุบัติเหตุรุนแรง (คร้ัง) 
ความถี่การเกิดอุบัติเหตุทรัพยสินเสียหาย (คร้ัง) 
มีปายจํากัดความเร็ว (มี=1,ไมมี=0) 
มีปายบังคับหยุด (มี=1,ไมมี=0) 
มีปายจราจรประเภทเตือนอ่ืนๆ (มี=1,ไมมี=0) 
มีสัญญาณไฟจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
มีสัญญาณไฟกระพริบ (มี=1,ไมมี=0) 
มีเสนเคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง (มี=1,ไมมี=0) 
มีเขตหามแซง (มี=1,ไมมี=0) 
มีเขตหามจอด (มี=1,ไมมี=0) 
มีเจาพนักงานจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
มีทางขาม/สะพานลอย (มี=1,ไมมี=0) 
ไมมีการควบคุมอยางใดๆเลย (ใช=1,ไมใช=0) 
มีเกาะกลาง (มี=1,ไมมี=0) 
เคร่ืองหมายจราจรบนผิวทาง (มี=1,ไมมี=0) 
มีไฟสัญญาณจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
ถนน 2 ชองจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
ถนน 4 ชองจราจร (มี=1,ไมมี=0) 

18,162 
3,343 
0.2773 
0.5642 
1.6939 
0.1537 
0.1393 
0.5870 
0.2893 
0.1705 
0.6495 
0.0276 
0.0024 
0.0072 
0.0036 
0.0060 
0.4826 
0.6495 
0.2893 
0.4862 
0.3529 

983.206 
209.748 
0.0176 
0.0416 
0.1046 
0.0125 
0.0120 
0.0171 
0.0157 
0.0130 
0.0165 
0.0057 
0.0017 
0.0029 
0.0021 
0.0027 
0.0173 
0.0165 
0.0157 
0.0173 
0.0166 

205,636 
89,043 

3 
21 
36 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

330 
21 
0 
0 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 



 

 

 26 

ตารางที่ 3.1 
ลักษณะและชนิดของตัวแปร (ตอ) 

 
ตัวแปร คาเฉล่ีย คาความ

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาสูง 
สุด 

คา
ต่ําสุด 

ถนน 6 ชองจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
ถนน 8 ชองจราจร (มี=1,ไมมี=0) 
ผิวทางคอนกรีต  (มี=1,ไมมี=0) 
ผิวทางเปยก (มี=1,ไมมี=0) 
สภาพอากาศแจมใส (มี=1,ไมมี=0) 
สภาพอากาศมีหมอก (มี=1,ไมมี=0) 
สภาพอากาศมีควัน/ฝุน (มี=1,ไมมี=0) 
สภาพอากาศมีฝนตก (มี=1,ไมมี=0) 
กลางวันมีแสงสวาง (มี=1,ไมมี=0) 
กลางคืน มืดมีไฟฟาแสงสวาง (มี=1,ไมมี=0) 
รถจักรยานยนตชนคน (มี=1,ไมมี=0) 
รถจักรยานยนตชนจักรยาน/รถสามลอ(มี=1,ไมมี=0) 
รถจักรยานยนตชนกับรถยนต (มี=1,ไมมี=0) 
รถยนตชนกับรถยนต (มี=1,ไมมี=0) 
รถยนตชนกับวัตถ/ุส่ิงของ (มี=1,ไมมี=0) 
รถจักรยานยนตชนวัตถุ/ส่ิงของ (มี=1,ไมมี=0) 
รถจักรยานยนตพลิกควํ่า/ตกถนน (มี=1,ไมมี=0) 
รถยนตชนคน (มี=1,ไมมี=0) 
รถยนตชนรถจักรยาน/รถสามลอ (มี=1,ไมมี=0) 
รถยนตพลิกควํ่าตกถนน (มี=1,ไมมี=0) 

0.0804 
0.0792 
0.1309 
0.0660 
0.8343 
0.0792 
0.0012 
0.0636 
0.5822 
0.2989 
0.0024 
0.0024 
0.3145 
0.2257 
0.0480 
0.0012 
0.0216 
0.0072 
0.0012 
0.0408 

0.0094 
0.0093 
0.0117 
0.0086 
0.0129 
0.0029 
0.0012 
0.0085 
0.0171 
0.0159 
0.0012 
0.0012 
0.0161 
0.0145 
0.0074 
0.0012 
0.0050 
0.0029 
0.0012 
0.0069 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

 
ซึ่งทั้งหมดนี้ถือวาเปนตัวแปรหลักในฐานขอมูลสําหรับการวิเคราะหทางดานสถิติ

ตอไป                 
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3.4 การสรางตัวแปรและรวบรวมขอมูล 
 

เม่ือไดจัดเตรียมตัวแปรหลักสําหรับการวิเคราะหแลวผูวิจัยไดทําการสรางตัวแปรใหม
ที่เกิดจากการผสานกันระหวางตัวแปรหลักตั้งแต 2 ตัวข้ึนไป ซึ่งเรียกวา Interaction Variables  
หลักการสรางตัวแปรใหมนี้ สามารถอธิบายดวยตัวอยางการสรางตัวแปรใหมดังเชน การนําตัวแปร
ระหวาง “มีสัญญาณไฟจราจร” กับ “ผิวทางเปยก” มาคูณกันจะไดขอมูลตัวแปรใหมเพิ่มข้ึนหนึ่งตัว
แปรซึ่งใหชื่อวา สัญญาณไฟจราจรและผิวทางเปยก ซึ่งตัวแปรดังกลาวจะถูกเพิ่มลงไปใน
ฐานขอมูลอัตโนมัต ิ

สรุปไดวา ในฐานขอมูลที่ใชวิเคราะหจะประกอบไปดวยขอมูลอุบัติเหตุที่ทางแยก 
ขอมูลปริมาณจราจรและรถบรรทุกหนัก และขอมูลจากตัวแปรที่สรางใหม 
 
3.5 การวิเคราะหขอมูล 
 

ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหตัวแปรตางๆ  ที่สงผลกระทบตอโอกาสการเกิดอุบัติเหตุที่
ระดับความรุนแรงในระดับตางๆ ดวยการวิเคราะหแบบ Negative Binomial Estimation Model 
(Neg Bin-Type II) ซึ่งพิจารณาจากพื้นฐานลักษณะฐานขอมูลปเดียว ไมมีความสัมพันธเกี่ยวโยง 
(Serial Correlation) กับขอมูลปอ่ืนๆ  และเนื่องจากสมมติฐานที่วาการเกิดอุบัติเหตุในระดับความ
รุนแรงที่แตกตางกันนั้น ไมมีความสัมพันธเชิงโครงสรางรวมกัน โดยมีรูปแบบสมการในการ
วิเคราะหดังตอไปนี้ 
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     สมการที่ 3.1 

โดยที่ 
nij คือจํานวนอุบัติเหตุที่ทางแยก i ในเวลา j ; 
ij คือคาเฉล่ียของอัตราการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก ซึ่งในกรณีนี้มีคาเทากับ 
exp(Xij + ij)   โดยที่ความคลาดเคล่ือน, exp(ij), มีการกระจายตัวแบบ
แกมมา ; 

                    Var[nij] = E[nij][1+E[nij]] = E[nij]+  E[nij]2 ; และ 
 คือ ดีกรีของ overdispersion 
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จะเห็นไดวา ถาคา  เขาใกลศูนย ผลคือความแปรปรวนเทากันกับคาเฉล่ีย  Var[nij] 
= E[nij]  ทําใหสมการขางตนคือ Poisson Distribution Model 
 
3.6 สรุปขอมูล 
   

ผูวิจัยไดทําการสรุปและอธิบาย ขอมูลตัวแปรที่เปนปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
ในระดับความรุนแรงที่แตกตางกัน โดยจะใชหลักเกณฑจากการ ประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
Maximum Likelihood  ซึ่งฟงกชันความนาจะเปนนี้อยูในรูปของผลคูณของฟงกชันความนาจะ
เปนของตัวแปรสุม และวิธีการหาคา Maximum Likelihood ที่ผูวิจัยไดนํามาใชมี 2 วิธี ดังตอไปนี้ 

3.6.1.การประมาณคาสัมประสิทธิ์การถดถอยแบบ Poisson  
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3.6.2.การประมาณคาสัมประสิทธิ์การถดถอยแบบ Negative Binomial  
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ซึ่งข้ันตอนในการประมาณคา Maximum Likelihood จะมีข้ันตอนกระบวนการนําตัว

แปรเขาประมาณคาพารามิเตอร ดังนี้ 
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 ไมเลือกตัวแปรใดเลยเขาในแบบจําลองเก็บคา Log likelihood ไวเปนคาเร่ิมตน 
ดังตัวอยางแสดงในภาพที่ 3.4 

 

 
 

ภาพที่ 3.4  การนําตัวแปรตามเขา โดยยังไมไดใสตัวแปรอิสระใด  ๆ
 

 คัดเลือกตัวแปรอิสระเขาไปในแบบจําลองทีละ 1 ตัวโดยตัวแปรอิสระตัวใดมี
ความสัมพันธกับตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญมากที่สุดจะถูกใสเขาไปใน
แบบจําลองกอน พิจารณาคา Log likelihood เปรียบเทียบกับ คา Log 
likelihood กอนหนานี้ถาคาสูงข้ึนใหเก็บคานั้นไว ดังตัวอยางแสดงในภาพที่ 3.5 
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ภาพที่ 3.5 การนําตัวแปรอิสระเขาทีละตัวแปร 

 ทําซ้ําๆ เลือกตัวแปรอิสระที่เหลือเขาแบบจําลองจนกระทั่งไมมีตัวแปรอิสระใดที่
ควรนําเขาหรือไมมีตัวแปรอิสระใดที่ควรตัดออก ดังแสดงตัวอยางในภาพที่ 3.6 
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ภาพที่ 3.6 การนําเขาและตัดออกของตัวแปรอิสระ จนไดคา Log likelihood ที่มากสุด 
 

หรือจะพิจารณา Maximum Likelihood ดวยเกณฑการตัดสินวาคาพารามิเตอรของ
ตัวแปรใดมีความสัมพันธกันสูงหรือมีนัยสําคัญ ซึ่งจะพิจารณาไดจากคา P-value โดย  ในงานวิจัย
คร้ังนี้ ใชระดับความเชื่อม่ันที่รอยละ 95 นั่น หมายถึง ถาความสัมพันธของคูตัวแปรใดใหคา P-
value ออกมาแลวนอยกวา 0.05 ใหถือวาตัวแปรคูเหลานั้นมีนัยสําคัญหรือมีความสัมพันธกันสูง 

 
 
 
 
 
 

 


