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บทคัดย่อ 
บทความนีม้ีวัตถปุระสงค์ เพ่ือศึกษาปัจจัยองค์ประกอบการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในกรณีท่ีมีผู้เสียชีวิตในพืน้ท่ีเขตเมืองหลักจังหวัด
ชลบุรี ประกอบด้วย เมืองชลบุรี ศรีราชาและบางละมุง กลุ่มตัวอย่าง ท าการเลือกแบบเจาะจง (Purposive sampling) โดยคัดเลือก
เฉพาะกรณีท่ีมีผู้ เสียชีวิต จ านวน 1,016 ตัวอย่าง จากรายงานการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของต ารวจภูธรภาค 2 จังหวัดชลบุรี ท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ผลการศึกษา พบว่า ประเภทพื้นทาง 
จ านวนช่องจราจร ต าแหน่งบนช่วงถนน และช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ มีอิทธิพลทางตรงต่อปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับถนน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05 ประเภทยานพาหนะ และอายุ มีอิทธิพลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.05 โดยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของอิทธิพลท่ีส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุในพืน้ท่ีเขตเมืองหลักจังหวัดชลบุรี มี
ความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (p = .11, CMIN/DF = 1.29, GFI = .99, AGFI = .99, CFI= .97, RMR = .05, 
RMSEA = .02) 
 ค าส าคัญ: องคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุทางถนน; อิทธิพลทางตรง; อุบติัเหตุทางถนน; ความรุนแรงของอุบติัเหตุ 

 
ABTRACT 

The purpose of this article is presenting the finding a study of road accident component’s factors for fatality cases in Chonburi’s 
principal urban areas, Chonburi, Sriracha and Banglamung district. A purposive sampling method was employed to select a 
sample group comprising 1,016 fatalities from road accident reports provided by the Provincial Police Region 2, Chonburi 
Province. The data were analyzed using Structural Equation Modeling. The findings reveal that road surface types, number of 
lane, road segment locations, and traffic lane have a direct impact on road-related factors, with statistical significance at the .05 
level. Additionally, vehicle types and age are found to have a direct influence on the Traffic accident severity, with statistical  
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significance at the .05 level. The structural equation modeling of influencing to traffic accident severity in Chonburi’s principal 

urban areas with empirical data. (p  = .11, CMIN/DF = 1.29, GFI = .99, AGFI = .99, CFI= .97, RMR = .05, RMSEA = .02) 
KEYWORDS: Road accident component; Direct effect; Road accidents; Traffic accident severity 
 
1.      บทน า 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาดา้นความปลอดภยัในการด าเนินชีวิตทั้งในระดบัประเทศและระดบัโลก โดยจากขอ้มูลของ
องคก์ารอนามยัโลก (World Health Organization, WHO) พบว่า ในแต่ละปีทัว่โลกมีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนประมาณ 1.35 
ลา้นคน ส่งผลต่อความสูญเสียทางดา้นเศรษฐกิจโดยเฉล่ียร้อยละ 3 ของผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศ (Gross Domestic Product , 
GDP) ส าหรับประเทศไทย มีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนเท่ากบั 32.7 คนต่อประชากร 100,000 คน ซ่ึงสูงเป็นอนัดบั 1 
ในกลุ่มประเทศอาเซียน (Association of South East Asian Nations, ASEAN) และอยู่ในอนัดับ 9 ของโลก [1, 2]  ซ่ึงจากรายงาน
ของกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข พบว่า มีผูเ้สียชีวิตอุบติัเหตุทางถนน 17,379 คน หรือ 26.65 ต่อประชากร 100,000 คน 
โดย 3 ใน 4 ของผูเ้สียชีวิต เป็นเพศชาย มีอายรุะหว่าง 20-24 ปี และเป็นผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์สูงมากถึงร้อยละ 80 [3] 
 ชลบุรี เป็นจงัหวดัหน่ึงในภาคตะวนัออกของประเทศไทย และเป็นจงัหวดัท่ีมีศกัยภาพสูงในการพฒันาดา้นเศรษฐกิจของ
ประเทศ โดยมีผลิตภณัฑ์มวลรวมของจังหวดั (Gross Provincial Product, GPP) เท่ากับ 1,057,797 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 6.27 
ของผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศ จดัอยูใ่นอนัดบัที่ 2 ของภาคตะวนัออกและอยูใ่นอนัดบัที่ 3 ของประเทศ รองจากจงัหวดัระยอง
และกรุงเทพมหานคร [4] ซ่ึงเป็นผลมาจากความเป็นศูนยร์วมท่ีตั้งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ และความเป็นศูนยก์ลางอุตสาหกรรม
สมยัใหม่ของภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้จนไดรั้บการพฒันาให้เป็นพ้ืนท่ีเขตพฒันาพิเศษภาคตะวนัออก (Eastern Economic 
Corridor, EEC) ท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุนในภาคอุตสาหกรรม นับตั้งแต่การประกาศใช้แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบบัที่ 5 เป็นตน้มา จึงท าให้สาขาอุตสาหกรรมเป็นตวัขบัเคล่ือนหลกัท่ีส าคญัของจงัหวดัชลบุรี ส่งผลให้เกิดการลงทุนใน
โครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ และในโครงการขนาดใหญ่ทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน รวมถึงมีเม็ดเงินลงทุนจากนักลงทุนชาวไทย
และชาวต่างชาติจ านวนมาก นอกจากน้ี จงัหวดัชลบุรีไดถู้กจดัให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวส าคญัระดบัโลก โดยมีแหล่งท่องเที่ยวไดรั้บ
การขึ้นทะเบียนถึง 114 แห่ง จึงท าให้นกัท่องเท่ียวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ นิยมเดินทางมาท่องเท่ียวมากถึง 23,263,746 คน [5] 
ซ่ึงจากการพฒันาและขยายตวัของเมืองแบบกา้วกระโดดดงักล่าว น ามาซ่ึงปัญหาในเมืองหลายประการ อาทิเช่น ปัญหาการจราจร
ติดขดัและอุบติัเหตุทางถนน [6] ปัจจุบนัจงัหวดัชลบุรี มีประชากร 1,618,066 คน [7] และประชากรแฝง 1,116,614 คน [8] ซ่ึงส่วน
หน่ึงเป็นผูโ้ยกยา้ยเขา้มาท างานในภาคอุตสาหกรรมต่าง ๆ ท่ีมีการขยายตวัและเจริญเติบโตอย่างต่อเน่ือง ส่งผลให้จงัหวดัชลบุรี มี
ปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ีจ านวนมาก โดยมีปริมาณการเดินทางบนทางหลวง จดัอยู่ในอนัดบั 1 ของภาคตะวนัออก [9]  และมี
อตัราผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน 42.44 คนต่อประชากร 100,000 คน จดัอยูใ่นอนัดบั 2 ของประเทศ [10] 
 จากการทบทวนผลการศึกษาท่ีส าคญั พบว่า อุบติัเหตุทางถนนเกิดจากปฏิสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัหลกั 3 ประการ ไดแ้ก่ ปัจจยั
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (Roadway-related factors) ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ (Vehicle-related factors) และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั
มนุษย ์(Human-related factors) [11] ซ่ึงการเกิดอุบติัเหตุในแต่ละคร้ัง อาจเกิดขึ้นจากอิทธิพลของกลุ่มปัจจยักลุ่มใดกลุ่มหน่ึงเพียง
กลุ่มเดียวเป็นหลกั หรืออาจเกิดขึ้นจากอิทธิพลระหว่างกลุ่มปัจจยัหลายกลุ่มรวมกนั และเม่ือทบทวนงานวิจยัและบทความของ
ต่างประเทศ พบว่า มีผลการศึกษาท่ีแสดงให้เห็นความส าคญัของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนนอยา่ง
มีนัยส าคญั [11, 12] บทความน้ี จึงมีวตัถุประสงค์ เพ่ือศึกษาปัจจยัองค์ประกอบการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีเขตเมืองหลกั
จงัหวดัชลบุรี และท าการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) เพื่อวิเคราะห์
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนถึงขั้นเสียชีวิตจากข้อมูลดังกล่าวข้างต้น ซ่ึงเป็นข้อเท็จจริงจากสถานการณ์การเกิด
อุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนท่ีของจงัหวดัชลบุรี เพื่อพยายามท าความเขา้ใจบริบทของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน และเพื่อน าเสนอ
แนวทางในการป้องกนัและลดอุบติัเหตุทางถนนอยา่งเป็นรูปธรรมต่อไป 
 
2.  ขั้นตอนการด าเนนิการวิจัย 
2.1  พื้นที่ศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย 
 จงัหวดัชลบุรี ตั้งอยู่ริมฝ่ังทะเลดา้นตะวนัออกของอ่าวไทย แบ่งเขตการปกครองออกเป็น 11 อ าเภอ [8] การศึกษาน้ีก าหนด
พ้ืนท่ีเขตเมืองหลกัจงัหวดัชลบุรี ประกอบดว้ย อ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง เป็นพ้ืนท่ีศึกษา ดงัแสดงในรูป
ท่ี 1 เน่ืองจากเป็นพ้ืนท่ีศูนยก์ลางของธุรกิจและชุมชนท่ีส าคญัของจงัหวดั นบัเป็นแหล่งกิจกรรมท่ีมีความส าคญัทางเศรษฐกิจ การ
ท่องเท่ียว อุตสาหกรรม การศึกษา และนันทนาการ รวมถึงเป็นศูนย์รวมของการพัฒนาทั้ งในระดับจังหวดั ภูมิภาค และ
ระดบัประเทศ ท่ีส าคญัพ้ืนท่ีดงักล่าว มีสถิติการเกิดอุบติัเหตุทางถนนสูงสุด 3 อนัดบัแรกในทุกปี โดยมีอุบติัเหตุสะสม จ านวน 
89,393 คร้ัง [13] และจากการทบทวนสถิติอุบติัเหตุทางถนนในช่วง 4 ปีท่ีผา่นมา พบว่า อ าเภอศรีราชา อ าเภอบางละมุง และอ าเภอ
เมืองชลบุรี มีอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนสูงอยา่งต่อเน่ือง เม่ือรวมกนัแลว้สูงถึงร้อยละ 63 [13] ดงัแสดงในตารางท่ี 1 
 

 
รูปท่ี 1   ท่ีตั้งของพ้ืนท่ีศึกษา 

 
ตารางท่ี 1    สถิติผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในจงัหวดัชลบุรี ระหว่างปี พ.ศ. 2563-2566 
ล าดบั อ าเภอ ปี พ.ศ. 2563 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2565 ปี พ.ศ. 2566 จ านวน (คร้ัง) ร้อยละ 

1 ศรีราชา 84 116 145 131 476 23.55 
2 บางละมุง 98 84 114 115 411 20.34 
3 เมืองชลบุรี 106 72 105 102 385 19.05 
4 บา้นบึง 29 59 65 53 206 10.16 
5 พานทอง 43 42 40 29 154 7.62 
6 พนสันิคม 52 31 32 30 145 7.17 
7 สัตหีบ 27 23 37 30 117 5.79 
8 บ่อทอง 24 11 11 13 59 2.92 
9 เกาะจนัทร์ 13 6 9 12 40 1.98 

10 หนองใหญ่ 6 8 8 6 28 1.39 

ท่ีมา : ดดัแปลงจาก ศูนยข์อ้มูลอบุติัเหตุ เพื่อเสริมสร้างวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนน ปี พ.ศ. 2563-2566 [13]  
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2.2  โครงสร้างของแบบจ าลองสมมตฐิาน 
 

       

รูปท่ี 2     แบบจ าลองสมมติฐานของปัจจยัองคป์ระกอบการเกิดอบุติัเหตุทางถนน 
 
 จากรูปท่ี 2 แบบจ าลองสมมติฐานของปัจจยัองคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุทางถนน เกิดจากปฏิสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัหลกั 4 
ประการ ประกอบด้วย ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับถนน (Roadway-related factors) ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับยานพาหนะ (Vehicle-related 
factors)  ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์(Human-related factors) และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (Accident-related factors) ซ่ึงความ
รุนแรงของอุบติัเหตุ (Traffic accident severity) จะไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยัหลกั 4 ประการ โดยมีตวัช้ีวดัความรุนแรงของอุบติัเหตุ 
ประกอบดว้ย ตวัแปรวดัค่าได ้3 ตวั ไดแ้ก่ จ านวนผูเ้สียชีวิต (Number of fatality)  จ านวนผูบ้าดเจ็บ (Number of injury) และจ านวน
ยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (Number of involved vehicles)  
 การศึกษาน้ี ก าหนดให้ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกับมนุษย ์และปัจจยัท่ี
เ ก่ี ย วข้ อ งกับ อุ บั ติ เห ตุ  เป็ น ปั จ จัย แ ฝ ง ภ ายน อก  (Exogenous Variables) ซ่ึ ง เป็ น ตั ว แป รอ ธิ บ ายห รื อ ตั ว แป รต้ น 
(Explanatory/Independent Variables) ท่ีส่งอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ ซ่ึงเป็นปัจจยัแฝงภายใน (Endogenous Variables) 
ท่ีถูกก าหนดให้เป็นตวัแปรตาม (Dependent Variable) โดยมีตวัช้ีวดั ประกอบดว้ย จ านวนผูเ้สียชีวิต จ านวนผูบ้าดเจ็บ และจ านวน
ยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ โดยกลุ่มปัจจัยแฝงทั้ งท่ีเป็นตัวแปรต้นและตัวแปรตาม ประกอบด้วยตัวแปรวดัค่าได้ (Measurement 
Variables) ซ่ึงมีองคป์ระกอบของแต่ละกลุ่มปัจจยัแฝง ดงัแสดงในตารางท่ี 2 
 
 
 
 
 
 
 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัถนน 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัยานพาหนะ 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัมนุษย ์

 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัอุบติัเหตุ 

ความรุนแรง 
ของอุบติัเหตุ 

จ านวน 
ผูเ้สียชีวิต 

จ านวน
ยานพาหนะ 

จ านวน 
ผูบ้าดเจ็บ 
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ตารางท่ี 2     กลุ่มปัจจยัองคป์ระกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
กลุ่มปัจจัยแฝง ตัวแปรวัดค่าได้ ค าอธิบาย 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน  
(Roadway-related factors, RRF) 

RRF1 ล าดบัชั้นของถนน (Road Hierarchy) 
RRF2 จ านวนช่องจราจร (Number of Lane) 
RRF3 ต าแหน่งบนช่วงถนน (Road Sector) 

 RRF4 ช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ (Traffic Lane) 
RRF5 ประเภทของพ้ืนทาง (Pavement Type) 
RRF6 ความเปียกช้ืนบนผิวจราจร (Road Surface) 
RRF7 ความราบเรียบของผิวจราจร (Road Surface Smoothness) 
RRF8 ไฟส่องสว่าง (Lighting) 
RRF9 สภาพอากาศ (Weather) 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ 
(Vehicle-related factors, VRF) 

VRF1 ประเภทยานพาหนะ (Vehicle Type) 
VRF2 ยี่ห้อยานพาหนะ (Brand of Vehicle Type) 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ 
(Human-related factors, HRF) 

HRF1 เพศ (Gender) 
HRF2 อาย ุ(Age) 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอบุติัเหตุ 
(Accident-related factors, ARF) 

ARF1 สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ (Cause of the Accidents) 
ARF2 ปัจจยัเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ (Risk Factors for Accidents) 
ARF3 การสวมหมวกนิรภยั (Helmet) 
ARF4 ลกัษณะภูมิประเทศ (Topography) 
ARF5 วนัเกิดเหตุ (Days of Week) 
ARF6 วนัท่ีเกิดเหตุ (Times of Year) 
ARF7 เวลาท่ีเกิดเหตุ (Times of Day) 

ความรุนแรงของอุบติัเหตุ  
(Traffic accident severity, TAS) 

TAS1 จ านวนผูเ้สียชีวิต (Number of Fatality) 
TAS2 จ านวนผูบ้าดเจ็บ (Number of Injury) 
TAS3 จ านวนยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (Number of Involved Vehicles) 

 
2.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การศึกษาน้ี ท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จากรายงานการเกิดอุบติัเหตุทางถนนของต ารวจภูธรภาค 2 
จงัหวดัชลบุรี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 ถึงปี พ.ศ. 2566  กลุ่มตวัอย่าง ท าการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยคดัเลือกเฉพาะ
กรณีท่ีมีผูเ้สียชีวิตท่ีเกิดขึ้นในพ้ืนท่ีศึกษา ประกอบดว้ย อ าเภอเมืองชลบุรี อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง โดยใชห้ลกัการตาม
เกณฑ์ของการวิเคราะห์โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง ควรมีจ านวนตวัอย่างขั้นต ่า 1,000 หน่วย [14] อยา่งไรก็ดี ในการเก็บขอ้มูลจริง 
ไดท้  าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจ านวน 1,100 ชุด เพื่อส ารองไวใ้นกรณีท่ีอาจเกิดความคลาดเคล่ือนจากความไม่สมบูรณ์ของขอ้มูล ซ่ึง
ขอ้มูลจากรายงานการเกิดอุบติัเหตุทางถนนดงักล่าว จะถูกจดัท าเป็นฐานขอ้มูลดว้ยการก าหนดตวัเลขแทนค่าตวัแปร และท าการ
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บนัทึกขอ้มูลจ าแนกตามกลุ่มตวัแปรลงในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ จากนั้นท าการวิเคราะห์และประมวลผลขอ้มูลดว้ยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ส าเร็จรูปทางสังคมศาสตร์ ซ่ึงจ านวนตวัอยา่งจ าแนกตามพ้ืนท่ีศึกษา ดงัแสดงในตารางท่ี 3 
 
ตารางท่ี 3     จ านวนตวัอยา่งจ าแนกตามพ้ืนท่ีศึกษา  

อ าเภอ จ านวนตัวอย่าง (ชุด) 
เมืองชลบุรี 360 
ศรีราชา 370 
บางละมุง 370 

รวม 1,100 
 
2.4     การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ขอ้มูลจากรายงานการเกิดอุบติัเหตุทางถนน จ านวน 1,100 ชุด เม่ือผา่นการตรวจสอบความถูกตอ้ง ครบถว้นของขอ้มูลทุกชุด
เรียบร้อยแลว้ จะท าการวิเคราะห์และประมวลผลขอ้มูลดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูปทางสังคมศาสตร์ ดว้ยสถิติพรรณนา 
(Descriptive Statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของขอ้มูลอุบติัเหตุทางถนนเบ้ืองตน้ จากนั้นท าการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยแบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) เพื่อหาความสัมพนัธ์และอิทธิพลระหว่างตัวแปรท่ีส่งผลต่อความ
รุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุในพ้ืนท่ีศึกษา โดยมีเกณฑก์ารพิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  ดว้ยดชันี
ตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง ดงัแสดงในตารางท่ี 4 

 ตารางท่ี 4     เกณฑก์ารพิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจ าลองตามสมมติฐานกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์
ดัชนีตรวจสอบความสอดคล้อง ค่าท่ีเป็นไปได้ เกณฑ์การพจิารณา 

χ2,Chi-Square 0 (perfect fit) to positive value (poor fit) χ2 ท่ีค  านวณได ้ตอ้งนอ้ยกว่า χ2 ในตาราง  
𝜌 p> .05 มีค่ามากกว่า .05 
χ2 / df 
Chi-Square Statistic Comparing the 
Tested Model and the Independent 
Model with the Saturated Model 

 
 
0 (perfect fit) to positive value (poor fit) 

 
 
มีค่านอ้ยกว่า 2.00 

Goodness of Fit Index (GFI) 0 (no fit) to 1 (perfect fit) มีค่ามากกว่า .95 
Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) 0 (no fit) to 1 (perfect fit) มีค่ามากกว่า .95 
Root Mean Square Residual (RMR) 0 (perfect fit) to positive value (poor fit) มีค่าเขา้ใกลศู้นย ์ 
Comparative Fit Index (CFI) 0 (no fit) to 1 (perfect fit) มีค่ามากกว่า .95 
Standardized RMR (SRMR) 0 (perfect fit) to positive value (poor fit) มีค่านอ้ยกว่า .05 
Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 

0 (perfect fit) to positive value (poor fit) มีค่านอ้ยกว่า .05 หรือ .08 

ท่ีมา : Hair, 2010: 662 [15] ; Bollen, 1989: 269; Bentler and Bonett (Bollen, 1989: 270) [16] 
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3  ผลการวิเคราะห์ข้อมลู 
3.1  ภาพรวมของอุบัติเหตุทางถนน 
 ขอ้มูลจากรายงานการเกิดอุบติัเหตุทางถนน จ านวน 1,100 ชุด เม่ือผา่นขั้นตอนการตรวจสอบความถูกตอ้งครบถว้นของขอ้มูล 
คงเหลือขอ้มูลท่ีสมบูรณ์ จ านวน 1,016 ชุด ประกอบดว้ย อ าเภอเมืองชลบุรี จ านวน 308 ชุด (ร้อยละ 30.32) อ าเภอศรีราชา จ านวน 
354 ชุด (ร้อยละ 34.84) และอ าเภอบางละมุง จ านวน 354 ชุด (ร้อยละ 34.84) ซ่ึงผลการวิเคราะห์สถิติพรรณนา (Descriptive 
Statistics) ภาพรวมของอุบติัเหตุทางถนน แสดงในตารางท่ี 5  
 
ตารางท่ี 5     ภาพรวมของอุบติัเหตุทางถนน  
จ านวนข้อมลู = 1,016 ชุด จ านวน  ร้อยละ  
ผูป้ระสบเหต ุ เพศชาย 1,762 84.02 อายเุฉล่ีย (ปี) 35.94  (S.D. = 14) 

เพศหญิง 335 15.98 ผูเ้สียชีวิต = 1,090 คน 
รวม (คน) 2,097 100.00 ผูบ้าดเจ็บ = 410 คน 

ประเภทยานพาหนะ 
ท่ีเกิดเหต ุ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถจกัรยาน 8 0.44  
รถจกัรยานยนต ์ 891 49.20  
รถสามลอ้เคร่ือง /รถตุ๊กตุ๊ก 2 0.11  
รถยนตส่์วนบุคคล 4 ลอ้  225 12.42  
รถแทก็ซ่ี 3 0.17  
รถกระบะ 4 ลอ้ 244 13.47  
รถตู ้ 38 2.10  
รถโดยสารขนาดเลก็ 3 0.17  
รถโดยสารขนาดกลาง 3 0.17  
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 27 1.49  
รถบรรทุก 6 ลอ้ 47 2.60  
รถบรรทุก 10 ลอ้ 47 2.60  
รถบรรทุกก่ึงพ่วง 21 1.16  
รถบรรทุกพ่วง 127 7.01  
รถเทรลเลอร์ 46 2.54  
อื่น ๆ  79 4.37  
รวม (คนั) 1,811 100.00  

หมายเหตุ: Standard Deviation (S.D.) คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
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3.2  ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM)  ประกอบดว้ย ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน 
(Roadway-related factors) ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ (Vehicle-related factors)  ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ (Human-related 
factors) และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (Accident-related factors) ก่อนท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง จะตอ้ง
ผา่นขั้นตอนการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปร โดยตวัแปรสังเกตไดภ้ายนอก (Exogenous Observed Variables)จะถูกน ามา
ตรวจสอบ ค่าความเบ ้(Skewness) ค่าความโด่ง (Kurtosis) และตรวจสอบความสัมพนัธ์ (Correlations) กบัตวัแปรสังเกตไดภ้ายใน 
(Endogenous Observed Variables) ซ่ึงผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปรสังเกตได ้แสดงในตารางท่ี 6 
 
ตารางท่ี 6     ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปรสังเกตไดข้องแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  

  
ตัวแปรสังเกตได้ 

 
Skewness 

 
Kurtosis 

Correlations 

Correlation Coefficient 

N_Fatality N_Injury N_Vehicles 

รหสั ตวัแปรสังเกตไดภ้ายนอก (Exogenous Observed Variables) 
RRF1 ล าดบัชั้นของถนน (Road Hierarchy) 1.50 1.80 -0.002 -0.053 -0.038 
RRF2 จ านวนช่องจราจร (Number of Lane) 1.23 2.27 -0.034 0.000** 0.053 
RRF3 ต าแหน่งบนช่วงถนน (Road Sector) 2.32 4.28 0.010 0.043 -0.013 
RRF4 ช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ (Traffic Lane) 1.38 1.01 -0.045 0.058 0.147 
RRF5 ประเภทของพ้ืนทาง (Pavement Type) 0.27 -1.87 0.008 -0.012 -0.046 
RRF6 ความเปียกช้ืนบนผิวจราจร (Road Surface) 5.67* 34.82* -0.010 -0.013 -0.142 
RRF7 ความราบเรียบของผิวจราจร (Road Surface Smoothness) 11.29* 138.20* -0.027 -0.047 -0.044 
RRF8 ไฟส่องสว่าง (Lighting) -0.16 -0.54 -0.044 0.010 0.112 
RRF9 สภาพอากาศ (Weather) -4.96* 22.61* 0.006 0.014 0.124 
VRF1 ประเภทยานพาหนะ (Vehicle Type) 1.40 0.65 0.083 0.033 0.257 
VRF2 ยี่ห้อยานพาหนะ (Brand of Vehicle Type) 1.64 1.86 0.017 0.007 0.092 
HRF1 เพศ (Gender) 2.48 4.14 -0.002 0.046 0.034 
HRF2 อาย ุ(Age) 0.77 0.38 -0.074 -0.040 0.181 
ARF1 สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ (Cause of the Accidents) 0.45 -0.56 0.022 -0.060 -0.496 
ARF2 ปัจจยัเส่ียงของการเกิดอบุติัเหตุ (Risk Factors) 0.06 -1.26 0.001 -0.035 0.294 
ARF3 การสวมหมวกนิรภยั (Helmet) 0.97 -0.68 -0.069 -0.025 0.081 
ARF4 ลกัษณะภูมิประเทศ (Topography) 11.13* 124.36* -0.025 0.024 0.014 
ARF5 วนัเกิดเหตุ (Days of Week) 0.00 -1.28 -0.033 -0.014 0.035 
ARF6 วนัท่ีท่ีเกิดเหตุ (Times of Year) -14.17* 199.19* 0.018 0.044 0.077 
ARF7 เวลาท่ีเกิดเหตุ (Times of Day) -0.55 -1.34 0.035 -0.014 -0.148 
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ตารางท่ี 6     ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปรสังเกตไดข้องแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (ต่อ) 
  

ตัวแปรสังเกตได้ 

 
Skewness 

 
Kurtosis 

Correlations 

Correlation Coefficient 

N_Fatality N_Injury N_Vehicles 

รหสั ตวัแปรสังเกตไดภ้ายใน (Endogenous Observed Variables)  
TAS1 จ านวนผูเ้สียชีวิต (Number of fatality) 4.37* 20.12* 1.000 0.005 -0.020 
TAS2 จ านวนผูบ้าดเจ็บ (Number of injury) 2.24 5.85 0.005 1.000 0.242 
TAS3 จ านวนยานพาหนะ (Number of involved vehicles) 0.24 0.84 -0.020 0.242 1.000 
หมายเหตุ * คือ เกินค่าท่ียอมรับได ้(Skewness >3; Kurtosis >10), ** คือ ความสัมพนัธ์กนันอ้ย (Spearman’s Test) 
 
 จากตารางท่ี 6 ค่าความเบ ้(Skewness) ของตวัแปรสังเกตได ้อยูใ่นช่วง -0.55 ถึง 2.48  และค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตวัแปร
สังเกตได ้อยู่ในช่วง -1.87 ถึง 5.85 ซ่ึงอยู่ในช่วงท่ียอมรับได ้[17] สรุปไดว่้า ตวัแปรสังเกตไดท่ี้น ามาวิเคราะห์มีการแจกแจงปกติ 
และการตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) จากค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรสังเกตได ้อยูใ่นช่วง 
-.074 ถึง .294 ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์มีค่าไม่เกิน 0.85 [17] สรุปได้ว่า ตัวแปรสังเกตได้ท่ีน ามาวิเคราะห์ไม่เกิดปัญหา 
Multicollinearity ดงันั้น จึงมีความเหมาะสมท่ีจะน าไปวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
   
3.3  ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 แบบจ าลองเร่ิมตน้ ถูกน ามาวิเคราะห์และตรวจความตรงของแบบจ าลอง ดว้ยดชันีตรวจสอบความสอดคลอ้ง (Goodness of 
Fit Statistics) โดยใชต้วัช้ีวดัทางสถิติตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้[16] และท าการปรับแก้
แบบจ าลอง ดว้ยการตดัตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าน ้าหนกัปัจจยั (FL) นอ้ยท่ีสุดออก รวมทั้งพิจารณาค่าดชันีปรับเปล่ียน (MI) จากนั้น
ท าการวิเคราะห์ใหม่อีกคร้ัง จนไดค้่าสถิติส่วนใหญ่ผา่นเกณฑก์ารตรวจสอบความสอดคลอ้ง ดงัแสดงในตารางท่ี 7 ซ่ึงจากผลการ
ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง สรุปไดว่้า แบบจ าลองสมมติฐานท่ีคาดการณ์ไวมี้ความสอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ 

  
ตารางท่ี 7     ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

ดัชนีตรวจสอบความ
สอดคล้อง 

การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

เกณฑ์ทางสถิต ิ ค่าสถิติที่ได้จากการวิเคราะห์ ผลการตรวจสอบ 

2 p> .05 180.04 (𝜌 = .11) ผา่นเกณฑ ์

2/df < 2.0 1.14 ผา่นเกณฑ ์
GFI > .95 .98 ผา่นเกณฑ ์

AGFI > .95 .98 ผา่นเกณฑ ์
RMR < .05 .11 ไม่ผา่นเกณฑ ์
CFI > .95 .99 ผา่นเกณฑ ์

RMSEA < .05 .01 ผา่นเกณฑ ์



วิศวกรรมสารฉบับวิจัยและพัฒนา   ปีที่ 35 ฉบับท่ี 4 ตุลาคม-ธันวาคม 2567 

Engineering Journal of Research and Development  Volume 35 Issue 4 October-December 2024 
 

52 |                                                                                       ปิยวรรณ ถนัดธนูศลิป์1 และสุรเมศวร์ พิรยิะวัฒน์2* 

3.4 ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรสังเกตได้ 
 ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้ทั้งค่าน ้าหนกัท่ียงัไม่มาตรฐาน (Unstandardized Weight)  และค่าน ้าหนกั
ท่ีไดม้าตรฐานแลว้ (Standardized Weight)  ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error, S.E.)  ค่าสัดส่วนวิกฤต (Critical Ratio, 
C.R.) และค่าระดับความเช่ือมั่นทางสถิติ (Level of Statistical Significance, ρ) ในการประมาณค่า Standardized Regression 
Weight โดยใชเ้ทคนิค Constrain [18] โดยการก าหนดค่า Regression Weight ของตวัแปรสังเกตได ้ล าดบัชั้นของถนน (RRF1) และ
เวลาท่ีเกิดเหตุ (ARF7) และจ านวนผูเ้สียชีวิต (TAS1) ให้เท่ากบั 1 โดยหลงัจากท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
พบว่า ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้อยูใ่นระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) จ านวน 5 ตวัแปร 
ไดแ้ก่ จ านวนช่องจราจร (RRF2) ช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ (RRF4) ประเภทพ้ืนทาง (RRF5) สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ (ARF1) และ
ปัจจยัเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ (ARF2) ดงัแสดงในตารางท่ี 8 
 
ตารางท่ี 8     ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้ 
 Unstandardized Weight S.E. C.R. ρ Standardized Weight 
Traffic accident severity <- Roadway-related factors .000 .001 .822 .411 .025 
Traffic accident severity <- Accident-related factors .051 .038 1.334 .182 .405 
Traffic accident severity <- VRF1 .000 .000 -1.411 .158 -.164 
Traffic accident severity <- HRF1 -.001 .001 -1.020 .308 -.026 
RRF1 <- Roadway-related factors 1.000c    .431 
RRF2 <- Roadway-related factors -1.442 .164 -8.795 *** -.779 
RRF3 <- Roadway-related factors -.139 .144 -.967 .334 -.037 
RRF4 <- Roadway-related factors -.680 .076 -8.903 *** -.447 
RRF5 <- Roadway-related factors .373 .043 8.749 *** .427 
RRF6 <- Roadway-related factors .021 .015 1.380 .167 .052 
RRF7 <- Roadway-related factors .004 .009 .469 .639 .018 
RRF8 <- Roadway-related factors -.016 .030 -.524 .230 -.015 
RRF9 <- Roadway-related factors -.037 .025 -1.514 .130 -.057 
ARF7 <- Accident-related factors 1.000c    .100 
ARF6 <- Accident-related factors -.041 .034 -1.200 .230 -.048 
ARF5 <- Accident-related factors -.868 .974 -.890 .373 -.035 
ARF4 <- Accident-related factors .036 .083 .435 .664 .017 
ARF3 <- Accident-related factors .401 .386 1.039 .299 .041 
ARF2 <- Accident-related factors -45.460 12.573 3.616 *** -.424 
ARF1 <- Accident-related factors 33.539 9.074 3.696 *** .690 
TAS1 <- Traffic accident severity  1.000c    .035 
TAS2 <- Traffic accident severity  -14.577 8.254 -1.766 .077 -.203 
TAS3 <- Traffic accident severity  -80.667 55.890 -1.443 .149 -1.489 

หมายเหตุ  *** ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) , c  คือ Constrained value 
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 2 = 180.44, ρ = 0.11, 2/df =1.14, GFI = .98, AGFI = .98, RMR = .11, CFI = .99, RMSEA = .01 

รูปท่ี 3    แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 
 จากตารางท่ี 8  และรูปที่ 3 ผลการศึกษาอิทธิพลของตวัแปรของตวัแปรสังเกตได ้ของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง มีดงัน้ี 
จ านวนช่องจราจร (RRF2) และช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ (RRF4) มีอิทธิพลทางตรงเชิงลบต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั -.78  และ -.45 ตามล าดบั ประเภทพ้ืนทาง (RRF5) มีอิทธิพลทางตรงเชิง
บวกต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF) อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .43 สาเหตุของการเกิด
อุบติัเหตุ (ARF1) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อปัจจยัองคป์ระกอบของอุบติัเหตุทางถนน (ARF) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
.05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .70 และปัจจยัเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ (ARF2) มีอิทธิพลทางตรงเชิงลบต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั
อุบติัเหตุ (ARF) อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั -.42   
 ล าดบัชั้นของถนน (RRF1) ต าแหน่งบนช่วงถนน (RRF3) ความเปียกช้ืนบนผิวจราจร (RRF6) ความราบเรียบของผิวจราจร 
(RRF7) ไฟส่องสว่าง (RRF8) และสภาพอากาศ (RRF9) ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF)  
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ประเภทยานพาหนะ (VRF1) และเพศ (HRF1) ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) การสวม
หมวกนิรภยั (ARF3) ลกัษณะภูมิประเทศ (ARF4) วนัเกิดเหตุ (ARF5) วนัท่ีเกิดเหตุ (ARF6) และเวลาท่ีเกิดเหตุ (ARF7)ไม่มีอิทธิพล
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (ARF) จ านวนผูเ้สียชีวิต (TAS1) จ านวนผูบ้าดเจ็บ (TAS2) และจ านวน
ยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (TAS3)ไม่มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) 
 
3.5  ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตัวแปร 
 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร ประกอบดว้ย ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (Roadway-
related factors) ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ (Vehicle-related factors)  ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์(Human-related factors) และ
ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (Accident-related factors) ก่อนท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง จะตอ้งผ่านขั้นตอน
การตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปร โดยตวัแปรสังเกตไดภ้ายนอก (Exogenous Observed Variables) จะถูกน ามาตรวจสอบค่า
ความเบ ้(Skewness) ค่าความโด่ง (Kurtosis) และตรวจสอบความสัมพนัธ์ (Correlations) กบัตวัแปรสังเกตไดภ้ายใน(Endogenous 
Observed Variables) ดว้ยเช่นกนั ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปรสังเกตได ้แสดงในตารางท่ี 9 
 
ตารางท่ี 9    ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของตวัแปรสังเกตไดข้องแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร 

  
ตัวแปรสังเกตได้ 

 
Skewness 

 
Kurtosis 

Correlations 

Correlation Coefficient 

N_Fatality N_Injury N_Vehicles 
รหสั ตวัแปรสังเกตไดภ้ายนอก (Exogenous Observed Variables) 
GRH ล าดบัชั้นของถนน (Road Hierarchy) .289 -1.921 .012 -.038 .061 
GRS ต าแหน่งบนช่วงถนน (Road Sector) .984 -1.034 -.005 .013 -.074 
GPT ประเภทของพ้ืนทาง (Pavement Type) .250 -1.941 .004 .049 -.022 
VEH ประเภทยานพาหนะ (Vehicle Type) 1.632 .666 .076 .026 .058 
GEN เพศ (Gender) 2.477 4.143 -.024 .018 -.002 
AGE อาย ุ(Age) -2.886 6.346 .005 -.036 .013 
GTY ช่วงเวลาของปี  (Times of Year) -.863 -1.258 -.041 -.043 .024 
GTD ช่วงเวลาของวนั (Times of Day) -.550 -1.341 .039 -.006 -.092 
GDW ช่วงวนัในสัปดาห์ (Days of Week) -14.170* 199.190* .017 .019 .047 
รหสั ตวัแปรสังเกตไดภ้ายใน (Endogenous Observed Variables) 
TAS3 จ านวนยานพาหนะ (Number of Involved Vehicles) 4.372* 20.120* 1.000 -.031 -.023 
TAS2 จ านวนผูบ้าดเจ็บ (Number of Injury) 2.243 5.854 -.031 1.000 .293 
TAS1 จ านวนผูเ้สียชีวิต (Number of Fatality) .242 .840 -.023 .293 1.000 
หมายเหตุ * คือ เกินค่าท่ียอมรับได ้(Skewness>3; Kurtosis>10) 
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3.6 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตัวแปร 
 แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร ถูกน ามาวิเคราะห์และตรวจความตรงของแบบจ าลอง ดว้ยดชันี
ตรวจสอบความสอดคลอ้ง (Goodness of Fit Statistics) โดยใช้ตวัช้ีวดัทางสถิติตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง อยู่ใน
เกณฑท่ี์ยอมรับได ้[16] และท าการปรับแกแ้บบจ าลอง ดว้ยการตดัตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าน ้าหนกัปัจจยั (FL) น้อยท่ีสุดออก รวมทั้ง
พิจารณาค่าดชันีปรับเปล่ียน (MI) แลว้ท าการวิเคราะห์อีกคร้ัง จนไดค้่าสถิติผ่านเกณฑ์การทดสอบความสอดคลอ้ง ซ่ึงจากผลการ
ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง สรุปไดว่้า แบบจ าลองท่ี 1 (Model 1) แบบจ าลองท่ี 2 (Model 2) 
และแบบจ าลองท่ี 3 (Model 3) มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ดงัแสดงในตารางท่ี 10  
 
ตารางท่ี 10     ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร 

ดัชนตีรวจสอบ 
ความสอดคล้อง 

เกณฑ์ทางสถิต ิ ค่าสถิติที่ได้จากการวิเคราะห์แบบจ าลอง 

Model 1 Model 2 Model 3 

2 p> .05 57.02 (𝜌 = .13) 51.60 (𝜌 = .09) 50.35 (𝜌 = .11) 

2/df < 2.0 1.24 1.32 1.29 
GFI > .95 .99 .99 .99 

AGFI > .95 .98 .99 .99 
RMR < .05 .05 .05 .05 
CFI > .95 .98 .96 .97 

RMSEA < .05 .02 .02 .02 
หมายเหตุ  Model 1: แบบจ าลองเร่ิมตน้  
   Model 2: ตดัตวัแปร เพศ (GEN) ออก 
   Model 3: ตดัตวัแปร อาย ุ(AGE) ออก 

 

3.7  ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรสังเกตได้ แบบจ าลองที่ 1 (Model 1) 
 ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้ทั้งค่าน ้าหนกัท่ียงัไม่มาตรฐาน (Unstandardized Weight)  และค่าน ้าหนกั
ท่ีไดม้าตรฐานแลว้ (Standardized Weight)  ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error, S.E.)  ค่าสัดส่วนวิกฤต (Critical Ratio, 
C.R.) และค่าระดับความเช่ือมั่นทางสถิติ (Level of Statistical Significance, ρ) ในการประมาณค่า Standardized Regression 
Weight โดยใชเ้ทคนิค Constrain [18] โดยการก าหนดค่า Regression Weight ของตวัแปรสังเกตได ้ล าดบัชั้นของถนน (GRH) และ
ช่วงเวลาของปี (GTY) และจ านวนยวดยานท่ีเกิดเหตุ (TAS3) ให้เท่ากับ 1 โดยหลังจากการวิเคราะห์แบบจ าลองแล้ว พบว่า 
ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้อยู่ในระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) จ านวน 4 ตวัแปร ไดแ้ก่ 
ประเภทยานพาหนะ (VEH) อาย ุ(AGE) ประเภทพ้ืนทาง (GPT) และต าแหน่งบนช่วงถนน (GRS) ดงัแสดงในตารางท่ี 11 
  
 
 
 



วิศวกรรมสารฉบับวิจัยและพัฒนา   ปีที่ 35 ฉบับท่ี 4 ตุลาคม-ธันวาคม 2567 

Engineering Journal of Research and Development  Volume 35 Issue 4 October-December 2024 
 

56 |                                                                                       ปิยวรรณ ถนัดธนูศลิป์1 และสุรเมศวร์ พิรยิะวัฒน์2* 

ตารางท่ี 11     ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้แบบจ าลองท่ี 1 (Model 1) 
 Unstandardized 

Weight 
S.E. C.R. ρ Standardized 

Weight 
Traffic accident severity <- Roadway-related factors -.926 5.383 -.172 .863 -.211 
Traffic accident severity <- Accident-related factors 210.056 1262.043 .166 .868 .347 
Traffic accident severity <- VEH .031 .004 7.435 *** .054 
Traffic accident severity <- GEN .124 .053 2.340 .019 .017 
Traffic accident severity <- AGE .081 .019 4.159 *** .029 
GRH <- Roadway-related factors 1.000c    .475 
GPT <- Roadway-related factors .519 .089 5.832 *** .566 
GRS <- Roadway-related factors .163 .042 3.899 *** .196 
GTY <- Accident-related factors 1.000c    .056 
GTD <- Accident-related factors -22.809 13.116 -1.739 .082 -.107 
GDW <- Accident-related factors 4.874 4.186 1.164 .244 .042 
TAS3 <- Traffic accident severity  1.000c    4.179 
TAS2 <- Traffic accident severity  .022 .141 .158 .875 .070 
TAS1 <- Traffic accident severity  -.001 .005 -.154 .877 -.006 

หมายเหตุ  *** ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p < .05) , c  คือ Constrained value 
 
 จากตารางท่ี 11  ผลการศึกษาอิทธิพลของตวัแปรสังเกตได้ ของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง แบบจ าลองท่ี 1 (Model 1) 
ประกอบดว้ย ประเภทยานพาหนะ (VEH) และอายุ (AGE) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .05  และ .03 ตามล าดบั ประเภทพ้ืนทาง (GPT) และต าแหน่งบนช่วงถนน 
(GRS) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF) อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพล
เท่ากบั .57 และ .20 ตามล าดบั   
 ล าดบัชั้นของถนน (GRH) ไม่มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF)  เพศ (GEN) ไม่มีอิทธิพล
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) ช่วงวนัในสัปดาห์ (GDW) ช่วงเวลาของวนั (GTD) และช่วงเวลาของ
ปี (GTY) ไม่มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (ARF) จ านวนผูเ้สียชีวิต (TAS1) จ านวนผูบ้าดเจ็บ 
(TAS2) และจ านวนยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (TAS3)ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) ดงั
แสดงในรูปที่ 4 
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2 = 57.02, ρ = 0.13, 2/df = 1.24, GFI = .98, AGFI = .98, RMR = .05, GFI = .99, RMSEA = .02 
รูปท่ี 4     แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร แบบจ าลองท่ี 1 (Model 1) 

 
3.8  ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรสังเกตได้ แบบจ าลองที่ 2 (Model 2) 
 ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้ทั้งค่าน ้าหนกัท่ียงัไม่มาตรฐาน (Unstandardized Weight)  และค่าน ้าหนกั
ท่ีไดม้าตรฐานแลว้ (Standardized Weight) ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error, S.E.) ค่าสัดส่วนวิกฤต (Critical Ratio, 
C.R.) และค่าระดับความเช่ือมั่นทางสถิติ (Level of Statistical Significance, ρ) ในการประมาณค่า Standardized Regression 
Weight โดยใชเ้ทคนิค Constrain [18] โดยการก าหนดค่า Regression Weight ของตวัแปรสังเกตได ้ล าดบัชั้นของถนน (GRH) และ
เวลาท่ีเกิดเหตุ (GTY) และจ านวนยวดยานท่ีเกิดเหตุ (TAS3) ให้เท่ากับ 1 โดยหลังจากการวิเคราะห์แบบจ าลองแล้ว พบว่า 
ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้อยูใ่นระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) จ านวน 4 ตวัแปรไดแ้ก่ 
ประเภทยานพาหนะ (VEH) อาย ุ (AGE) ประเภทพ้ืนทาง (GPT) และต าแหน่งบนช่วงถนน (GRS) ดงัแสดงในตารางท่ี 12 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัอุบติัเหตุ (ARF) 

VEH 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัถนน (RRF) 

ความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ (TAS) GEN 

TAS3 

TAS2 

TAS1 

GDW GTY GTD 

GRH GPT GRS 

AGE 

.20* .57* .48 

.03* 

4.18 

.07 

-.01 

.02 

.05* 

.04 -.11 .06 

-.21 

.35 
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ตารางท่ี 12     ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้แบบจ าลองท่ี 2 (Model 2) 
 Unstandardized 

Weight 
S.E. C.R. ρ Standardized 

Weight 
Traffic accident severity <- Roadway-related factors -.870 4.772 -.182 .855 -.176 
Traffic accident severity <- Accident-related factors 213.06 1216.107 .175 .866 .309 
Traffic accident severity <- VEH .030 .004 7.122 *** .045 
Traffic accident severity <- AGE .078 .019 3.991 *** .025 
GRH <- Roadway-related factors 1.000c    .474 
GPT <- Roadway-related factors .522 .089 5.830 *** .567 
GRS <- Roadway-related factors .163 .042 3.906 *** .196 
GTY <- Accident-related factors 1.000c    .055 
GTD <- Accident-related factors -23.23 12.903 -1.801 .072 -.107 
GDW <- Accident-related factors 4.929 4.069 1.212 .226 .041 
TAS3 <- Traffic accident severity  1.000c    4.690 
TAS2 <- Traffic accident severity  .018 .143 .123 .902 .063 
TAS1 <- Traffic accident severity  -.001 .005 -.122 .903 -.005 

หมายเหตุ  *** ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) , c  คือ Constrained value 
 
 จากตารางท่ี 12  พบว่า อิทธิพลของตวัแปรสังเกตไดท่ี้ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) ของแบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้าง แบบจ าลองท่ี 2 (Model 2) ประกอบดว้ย ประเภทยานพาหนะ (VEH) และอาย ุ(AGE) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความ
รุนแรงของอุบติัเหต ุ(TAS) อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .05 และ .03 ตามล าดบั ประเภทพ้ืนทาง 
(GPT) และต าแหน่งบนช่วงถนน (GRS) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .57 และ .20 ตามล าดบั   
 ล าดบัชั้นของถนน (GRH) ไม่มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF)  เพศ (GEN) ไม่มีอิทธิพล
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS)  ช่วงวนัในสัปดาห์ (GDW) ช่วงเวลาของวนั (GTD) และช่วงเวลาของ
ปี  (GTY) ไม่มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (ARF) จ านวนผูเ้สียชีวิต (TAS1) จ านวนผูบ้าดเจ็บ 
(TAS2) และจ านวนยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (TAS3)ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ (TAS) ดงั
แสดงในรูปที่ 5 
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2 = 51.60, ρ = .09, 2/df = 1.32, GFI = .99, AGFI = .99, RMR = .05, CFI = .96, RMSEA = .02 
รูปท่ี 5     แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร แบบจ าลองท่ี 2 (Model 2) 

 
3.9  ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตัวแปรสังเกตได้ แบบจ าลองที่ 3 (Model 3) 
 ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้ทั้งค่าน ้าหนกัท่ียงัไม่มาตรฐาน (Unstandardized Weight)  และค่าน ้าหนกั
ท่ีไดม้าตรฐานแลว้ (Standardized Weight)  ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error, S.E.)  ค่าสัดส่วนวิกฤต (Critical Ratio, 
C.R.) และค่าระดับความเช่ือมั่นทางสถิติ (Level of Statistical Significance, ρ) ในการประมาณค่า Standardized Regression 
Weight โดยใชเ้ทคนิค Constrain [18] โดยก าหนดค่า Regression Weight ของตวัแปรสังเกตได ้ล าดบัชั้นของถนน (GRH) และเวลา
ท่ี เกิดเหตุ  (GTY) และจ านวนยวดยานท่ีเกิดเหตุ  (TAS3) ให้ เท่ ากับ 1 โดยหลังจากการวิเคราะห์แบบจ าลองแล้ว พบว่า 
ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้อยูใ่นระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p < .05) จ านวน 3 ตวัแปร ไดแ้ก่ 
ประเภทยานพาหนะ (VEH) ประเภทพ้ืนทาง (GPT)  และต าแหน่งบนช่วงถนน (GRS) ดงัแสดงในตารางท่ี 13 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัอุบติัเหตุ (ARF) 

VEH 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัถนน (RRF) 

ความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ (TAS) 

TAS3 

TAS2 

TAS1 

GDW GTY GTD 

AGE 

.20* .57* .47 

.03* 

4.69 

.06 

-.01 

.05* 

.04 -.11 .06 

-.18 

.31 

GRS GRH GPT 
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ตารางท่ี 13     ผลการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสังเกตได ้แบบจ าลองท่ี 3 (Model 3) 
 Unstandardized 

Weight 
S.E. C.R. ρ Standardized 

Weight 
Traffic accident severity <- Roadway-related factors -.913 5.714 -.163 .871 -.378 
Traffic accident severity <- Accident-related factors 233.660 1501.029 .156 .876 .622 
Traffic accident severity <- VEH .034 .004 7.861 *** .103 
Traffic accident severity <- GEN .095 .054 1.778 .075 .023 
GRH <- Roadway-related factors 1.000 c    .474 
GPT <- Roadway-related factors .519 .089 5.834 *** .565 
GRS <- Roadway-related factors .164 .042 3.909 *** .197 
GTY <- Accident-related factors 1.000 c    .050 
GTD <- Accident-related factors -26.342 16.470 -1.599 .110 -.112 
GDW <- Accident-related factors 4.840 4.660 1.039 .299 .037 
TAS3 <- Traffic accident severity  1.000 c    2.341 
TAS2 <- Traffic accident severity  .070 .150 .469 .639 .125 
TAS1 <- Traffic accident severity  -.002 .006 -.402 .687 -.010 
หมายเหตุ  *** ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (p< .05) , c  คือ Constrained value 
 
 จากตารางท่ี 13  พบว่า อิทธิพลของตัวแปรสังเกตได้ ของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง แบบจ าลองท่ี 3 (Model 3) 
ประกอบดว้ย ประเภทยานพาหนะ (VEH) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความรุนแรงของอุบติัเหต ุ(TAS) อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .10 ประเภทพ้ืนทาง (GPT) และต าแหน่งบนช่วงถนน (GRS) มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ
ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (RRF) อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั .57 และ .20 ตามล าดบั   
 เพศ (GEN) ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ (TAS)  ล าดับชั้นของถนน (GRH) ไม่มี
อิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับถนน (RRF)  ช่วงวนัในสัปดาห์ (GDW) ช่วงเวลาของวนั (GTD) และ
ช่วงเวลาของปี  (GTY) ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัอุบติัเหตุ (ARF) จ านวนผูเ้สียชีวิต (TAS1) 
จ านวนผูบ้าดเจ็บ (TAS2) และจ านวนยานพาหนะท่ีเกิดเหตุ (TAS3)ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติต่อความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ (TAS) ดงัแสดงในรูปที่ 6 
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2 = 50.35, ρ = .11, 2/df = 1.29, GFI = .99, AGFI = .99, RMR = .05, CFI = .97, RMSEA = .02 
รูปท่ี 6     แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างจ าแนกตามกลุ่มตวัแปร แบบจ าลองท่ี 3 (Model 3) 

 
4.  บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาปัจจยัองคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในกรณีท่ีมีผูเ้สียชีวิตในพ้ืนท่ีเขตเมืองหลกัจงัหวดัชลบุรี 
สรุปผลการศึกษาตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา ดงัน้ี 
 
4.1  ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับถนน (Roadway-related factors)   
 ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน ประกอบดว้ย ประเภทพ้ืนทาง (Pavement Type) ต าแหน่งบนช่วงถนน (Road Sector) จ านวนช่อง
จราจร (Number of Lane) และช่องจราจรท่ีเกิดเหตุ (Traffic Lane) มีอิทธิพลทางตรงต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน สอดคลอ้งกบัผล
การศึกษาท่ีผ่านมา ท่ีระบุว่า ลกัษณะทางกายภาพของถนนมีอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุมากท่ีสุด [27] ประเภทพ้ืนทาง มี
อิทธิพลทางตรงต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนนและมีความเก่ียวขอ้งกับอุบัติเหตุร้ายแรง [12, 19, 20] และต าแหน่งบนช่วงถนน มี

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัอุบติัเหตุ (ARF) 

VEH 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัถนน (RRF) 

ความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ (TAS) 

TAS3 

TAS2 

TAS1 

GDW GTY GTD 

GEN 

.20* .57* .47 

.02 2.34 

.13 

-.01 .10* 

.04 -.11 .05 

-.38 

.62 

GRH GRS GPT 
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อิทธิพลทางตรงต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน โดยต าแหน่งบนช่วงถนนท่ีไม่ใช่ทางแยก มีนัยส าคญัท่ีจะประสบอุบติัเหตุร้ายแรง
มากกว่าทางแยก [20, 21, 22]   
 
4.2 ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับยานพาหนะ (Vehicle -related factors) 
  ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะไดแ้ก่ ประเภทยานพาหนะ (Vehicle Type) มีอิทธิพลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ 
สอดคลอ้งกบัผลการศึกษาท่ีผ่านมา พบว่า ประเภทยานพาหนะ มีอิทธิพลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดยอุบติัเหตุท่ีเกิด
ขึ้ นกับรถบรรทุก รถพ่วงและผู ้ใช้รถยนต์ เพ่ิมโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุการชนกันท่ีรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต เม่ือเทียบกับ
รถจกัรยานยนต ์[23] และผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนของทัว่โลก มากกว่าคร่ึงหน่ึงเป็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ [1]  
 
4.3  ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับมนุษย์ (Human-related factors) 
 ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ไดแ้ก่ อายุ (Age) มีอิทธิพลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ สอดคลอ้งกบัผลการศึกษาหลาย
ช้ินท่ีผ่านมา ท่ีระบุว่า อายุ มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดยผูท่ี้มีอายุมากกว่า 45 ปี ขึ้นไปเป็นปัจจยัท่ีมี
ผลต่อความรุนแรงของผูบ้าดเจ็บ [24] และส่งผลต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนต์ [23] โดยกลุ่มผูใ้ชถ้นนท่ีมีอายุ
มากกว่า จะมีความเส่ียงท่ีจะเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนมากกว่ากลุ่มท่ีมีอายนุ้อยกว่า [ 12, 26, 28, 29, 30, 31, 32]  และอตัราการ
เสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนจะเพ่ิมมากขึ้นตามอายุ [23] แต่ก็มีบางงานวิจยั พบว่า การเพ่ิมขึ้นของวยัไม่มีผลต่อความเส่ียงท่ีจะ
เสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน [33, 34]  
 อย่างไรก็ดี ผลการศึกษาน้ีกลบัไม่พบว่า เพศ (Gender) มีอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ ในขณะท่ีมีงานวิจยัหลายช้ิน 
พบว่า เพศ มีอิทธิพลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดยพบว่า เพศชายมีความสัมพนัธ์กบัอุบติัเหตุร้ายแรงมากกว่าเพศหญิง 
[23] และมีงานวิจยัอีกหลายช้ิน พบว่า ผูใ้ชถ้นนเพศชายมีความเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุร้ายแรงมากกว่าผูใ้ชถ้นนเพศหญิง [27, 35, 36, 
37] แต่ก็มีบางงานวิจยั พบว่า ผูใ้ชถ้นนเพศหญิง มีแนวโน้มท่ีจะเกิดอุบติัเหตุทางถนนท่ีร้ายแรงมากกว่าเพศชาย [26, 29] และมีอีก
หลายงานวิจยัไม่ไดแ้ยกระหว่างเพศชายหรือเพศหญิง ว่าเป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้เสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน [12, 33, 34] 
 
4.4  ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับอบุัติเหตุ (Accident-related factors) 
 ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ ประกอบดว้ย สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ (Cause of the Accidents) และปัจจยัเส่ียงของการเกิด
อุบติัเหตุ (Risk Factors) มีอิทธิพลทางตรงต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ สอดคลอ้งกบัผลการศึกษาหลายช้ินท่ีผ่านมา โดยพบว่า 
การใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด เป็นสาเหตุหลกัของการเกิดอุบัติเหตุท่ีร้ายแรง  [20, 30, 31, 33, 37, 38] รวมถึงการใช้
โทรศพัทมื์อถือในขณะขบัรถ และการเมาแลว้ขบั ว่าเป็นปัจจยัหลกัท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุทางถนน [39, 40] 
 จากผลการศึกษาดงักล่าวขา้งตน้ ช้ีให้เห็นว่า ปัจจยัองคป์ระกอบการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในกรณีท่ีมีผูเ้สียชีวิตในพ้ืนท่ีเขต
เมืองหลกัจงัหวดัชลบุรี ประกอบดว้ย 4 ปัจจยัหลกั ไดแ้ก่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน (Roadway-related factors)   ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ยานพาหนะ (Vehicle -related factors) ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับมนุษย์ (Human-related factors) และปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุ
(Accident-related factors) ซ่ึงผลการศึกษาน้ี คล้ายคลึงกับ American Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO) ท่ีระบุว่า อุบติัเหตุทางถนนเกิดขึ้นจากปฏิสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัหลกัท่ีก่อให้เกิดการชนกนั 3 ประการ ไดแ้ก่ ปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ [11]  ซ่ึงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์ส่งผลต่อการ
เกิดอุบติัเหตุทางถนนอยา่งมีนยัส าคญั รองลงมา คือ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน [11, 12] 
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4.5  ข้อเสนอแนะ  
 อุบติัเหตุทางถนนเกิดขึ้นไดทุ้กท่ีทุกวนัและทุกเวลา แต่อุบติัเหตุก็เป็นส่ิงท่ีสามารถป้องกนัและคาดการณ์ได ้ดงันั้นผูเ้ขียนขอ
เสนอแนะแนวทางในการจดัการความปลอดภยัทางถนน เพื่อเสริมสร้างความปลอดภยัในการป้องกนัและลดอุบติัเหตทุางถนน ดงัน้ี 
 การจัดการความเร็ว (Speed Management) จากผลการศึกษา พบว่า ปัจจัยเส่ียงมีอิทธิพลทางตรงต่อปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับ
อุบติัเหตุ เม่ือมีการใชค้วามเร็วเฉล่ียท่ีสูงขึ้น โอกาสเกิดอุบติัเหตุย่อมสูงขึ้นตามไปดว้ย ซ่ึงในปัจจุบนัมีการบงัคบัใชก้ฎหมายว่าดว้ย
อตัราความเร็วรถทัว่ประเทศ และมีการก าหนดอตัราความเร็วรถในเขตท่ีอยูอ่าศยั และบริเวณโรงเรียน ดงันั้น จึงควรมีการปรับปรุง
ถนนควบคู่กันไป เช่น วงเวียน (Roundabout) ลูกระนาด (Speed Bump) เนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) ท าแนวเส้นหยกั 
(Chicanes) และเส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strips) เป็นตน้ ซ่ึงจะช่วยให้ผูข้บัขี่ใชค้วามเร็วลดลงไดม้ากขึ้น 
 การสร้างความปลอดภยัทางถนน (Road Safety) จากผลการศึกษา พบว่า ประเภทพ้ืนทาง และต าแหน่งบนช่วงถนน มีอิทธิพล
ทางตรงต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัถนน ดงันั้น การเพ่ิมความปลอดภยัให้กบัผูใ้ชร้ถใชถ้นน ดว้ยการออกแบบทางแยกท่ีปลอดภยั ทาง
ขา้มท่ีปลอดภยั และการปรับปรุงพ้ืนท่ีขา้งทางให้ปลอดภยั หรือการก าหนดช่องจราจรส าหรับรถจกัรยานยนต์ ในบริเวณท่ีเป็นจุด
เส่ียง (Black Spot) ซ่ึงจะช่วยลดความอนัตรายและเพ่ิมความปลอดภยัให้ผูใ้ชร้ถใชถ้นนเพ่ิมมากขึ้น  
 การเพ่ิมมาตรฐานความปลอดภยัยานพาหนะ (Vehicle Safety) จากผลการศึกษา พบว่า ประเภทยานพาหนะ มีอิทธิพลทางตรง
ต่อปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ จึงควรมีการก าหนดและบงัคบัใชร้ะเบียบว่าดว้ยมาตรฐานความปลอดภยัของยานพาหนะ ดว้ย
การก าหนดให้ผูผ้ลิตรถยนต์ ติดตั้งระบบปรับลดความเร็วอจัฉริยะ (Intelligent Speed Adaptation) ระบบเบรกป้องกันล้อล็อก 
(Anti-Lock Braking) โดยให้ภาครัฐช่วยสนับสนุนค่าใช้จ่ายในส่วนหน่ึง ซ่ึงจะเป็นอีกแนวทางหน่ึงท่ีจะช่วยเพ่ิมมาตรฐานความ
ปลอดภยัให้กบัยานพาหนะ และเพ่ิมความปลอดภยัให้กบัผูข้บัขี่ไดม้ากย่ิงขึ้น 
 การพฒันาระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉิน (Emergency Medical Services, EMS) เน่ืองจากอุบติัเหตุจราจรทางถนน มีสาเหตุจาก
ความผิดพลาดของมนุษย ์และมนุษยมี์ขีดจ ากดัทางร่างกายท่ีจะทนต่อแรงกระแทก ดงันั้นการมีชีวิตรอดเม่ือเกิดอุบติัเหตุจึงเป็นส่ิง
ส าคญั ด้วยการพฒันาระบบรักษาพยาบาลฉุกเฉินก่อนถึงโรงพยาบาล โดยการฝึกอบรมเก่ียวกับการรักษาพยาบาลฉุกเฉินขั้น
พ้ืนฐานให้กบัอาสาสมคัรการแพทยฉุ์กเฉิน และเพ่ิมการส่งเสริมให้อาสาสมคัรการแพทยฉุ์กเฉินระดบัชุมชนเขา้รับการฝึกอบรมให้
มากขึ้น ด้วยการจัดสรรงบประมาณเพื่อเป็นทุนสนับสนุนและส่งเสริมให้กับอาสาสมัครการแพทยฉุ์กเฉิน ก็จะช่วยให้มีทีม
อาสาสมัครการแพทยฉุ์กเฉินในระดับชุมชนเพ่ิมมากขึ้น ซ่ึงควรให้ความส าคญัเป็นอย่างย่ิง ทั้ งน้ีเพ่ือเพ่ิมโอกาสรอดชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนก่อนท่ีจะถึงมือแพทย ์
 
ผลประโยชน์ทับซ้อน 
 ผูเ้ขียนขอประกาศว่าบทความน้ีไม่มีผลประโยชนท์บัซอ้น 
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