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บทคัดย่อ 

ในประเทศไทย ช่วงถนนทางโค้งนับเป็นบริเวณที่มีความเส่ียงในการเกิด
อุบัติเหตุที่สูงบนถนนสองช่องจราจร ซ่ึงจำเป็นต้องได้รับการแก้ไขอย่าง
เร่งด่วน โดยทั่วไป ทางโค้งราบสามารถจำแนกตามประเภทของโค้งได้ 4 
ประเภท ได้แก่ โค้งกลม โค้งผสม โค้งหลังหัก และโค้งสลับทาง ซ่ึงความ
เส่ียงของอุบัติเหตุบริเวณทางโค้งและมาตรการปรับปรุงแก้ไขทางโค้งแต่ละ
ประเภทของทางโค้งนั้นจะแตกต่างกันออกไป งานวิจัยนี้วิเคราะห์จำแนก
ประเภทของโค้งสำหรับทางโค้งราบบนถนนสองช่องจราจรในโครงข่ายทาง
หลวงชนบท โดยอาศัยข้อมูลแนวเส้นทางจาก GPS Vehicle Tracking และ
วิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางถนนและอบุัติเหตุ
ที่เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละประเภท จากข้อมูลอุบัติเหตุในช่วง 3 ปี
ย้อนหลังบนโครงข่ายทางหลวงชนบท พบว่า ประเภทของทางโค้งส่งผลต่อ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยที่โค้งหลังหักส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุที่
มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงของรถจักรยานยนต์สูงสุด และโค้งสลับทาง 
ส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงของรถยนต์
สูงสุด  
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ถนน, ถนนสองช่องจราจร, ถนนในเขตชนบท 

Abstract 

On two-lane rural roads in Thailand, curve segments are 
among the most hazardous locations leading to road traffic 
accidents, which need an urgent action to reduce accident 
frequency and severity. In general, horizontal curve segments 
can be classified into four types: a circular curve, a compound 
curve, a reverse curve, and a broken-back curve. For each type 
of horizontal curve, the risk of accident occurrence and its 
safety treatments are varied. The focus of this paper is two-fold. 
First, this study classified horizontal curve segments on two-
lane rural road network by curve type using alignment data 
from GPS vehicle tracking system. Second, the study conducted 

accident analysis to examine the relationship between road 
attribute and accident data for each curve type using 3-year 
historical accident data. The results from the analysis indicated 
that the types of horizontal curve segments affect fatal and 
severe injury accident rates; accidents involving motorcycles 
have the highest accident rate on broken-back curves, while 
accidents involving cars have the highest accident rate on 
reverse curves. 

Keywords: Accident Analysis, Road Safety, Road Accident, Two-
lane Roads, Rural Roads 

1. คำนำ 

ในช่วงเวลาที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบัน อุบัติเหตุทางถนนนับเป็นสาเหตุของ
การเสียชีวิตอันดับ 1 ของประชากรในวัยช่วงอายุ 5 ถึง 29 ปีทั่วโลก และ
อันดับ 8 จากสาเหตุของการเสียชีวิตทั้งหมด โดยในปีที่ผ่านมาอุบัติเหตุทั่ว
โลกได้คร่าชีวิตประชากรทั่วโลกกว่า 1.35 ล้านคนก่อนวัยอันควร หรือกล่าว
ได้ว่าในทุก ๆ 24 วินาทีจะมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน 1 ราย [1] 
ก่อให้เกิดความสูญเสียมูลค่าทางเศรษฐกิจและสังคมเป็นจำนวนมหาศาล ซึ่ง
ถือเป็นความสูญเสียที่ไม่อาจยอมรับได้ และควรได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วน 
ดังนั้น ความปลอดภัยทางถนนเป็นประเด็นที่ทั่วโลกให้ความสำคัญเป็นอย่าง
มาก นอกจากนั้นยังเป็นก้าวสำคัญในการดำเนินงานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนระดับโลก 

เมื่อพิจารณาถึงอุบัติเหตุทางถนนบนทางหลวงชนบท ในช่วงปี  พ.ศ.
2551-2561 ตามข้อมูลสถิติจากระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท 
(Accident Report Management System หรือ ARMS) พบว่ามีแนวโน้ม
ที่เพิ่มมากขึ้นเร่ือย ๆ ดังรูปที่ 1 ชี้ให้เห็นว่าปัญหาอุบัติเหตุในประเทศไทยมี
สถิติเพิ่มขึ้น และมีความรุนแรงที่ส่งผลให้เกิดความเสียหายอย่างต่อเนื่อง ทั้ง
ต่อร่างกาย ต่อทรัพย์สิน และต่อชีวิต รวมไปถึงความสูญเสียทางเศรษฐกิจ
และสังคม โดยจากรายงานอุบัติเหตุดังตารางที่ 1 พบว่าในช่วงปีดังกล่าวมี
อุบัติเหตุกว่าร้อยละ 28 โดยประมาณเกิดขึ้นบริเวณทางโค้ง หรือนับเป็น
บริเวณที่มีการเกิดอุบัติเหตุรวมเป็นอันดับสองถัดจากทางตรงที่ไม่มีความ
ลาดชัน 
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รูปท่ี 1 สถิตอิุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท ปี พ.ศ. 2551 – 2561 

 
ตารางท่ี 1 จำนวนอุบัติเหตจุำแนกตามลักษณะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
ลำดับ ลักษณะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ อุบัติเหตุ * (ครั้ง) ร้อยละ 

1 ทางตรงที่ไม่มีความลาดชัน 7,173 54.81 

2 ทางโค้งกว้างและทางโค้งด่ิงที่มีความลาดชัน 3,192 24.39 

3 ทางสามแยกรูปตัว T 1,132 8.65 

4 ทางสี่แยก 736 5.62 

5 ทางโค้งกว้างที่ไม่มีความลาดชัน 351 2.68 

6 ทางโค้งหักศอกที่ไม่มีความลาดชัน 113 0.86 

7 ทางตรงและโค้งด่ิงที่มีความลาดชัน 81 0.62 

8 ทางสามแยกรูปตัว Y 60 0.46 

9 สะพานข้ามแม่น้ำและสะพานข้ามคลอง 49 0.37 

10 ทางรถจักรยานยนต์ 48 0.37 

11 ทางเชื่อมเข้าพ้ืนที่ส่วนบุคคล 35 0.27 

12 วงเวียน 32 0.24 

13 ทางแยกต่างระดับ 26 0.20 

14 ทางโค้งหักศอกและทางโค้งด่ิงที่มีความลาดชัน 15 0.11 

15 ทางเชื่อมเข้าสถานที่ราชการ 13 0.10 

16 ทางลอด 7 0.05 

17 ทางจักรยาน 7 0.05 

18 ทางคนเดินเท้า 5 0.04 

19 ทางเชื่อมเข้าบริเวณหน้าโรงเรียน 5 0.04 

20 ทางม้าลายและทางคนเดินข้าม 3 0.02 

21 จุดกลับรถต่างระดับ 2 0.02 

22 จุดตัดทางรถไฟ 1 0.01 

 รวม 13,086 100.00 

* อ้างอิงจากระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท ปี พ.ศ. 2551 – 2561 
 

แม้ว่าอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทส่วนใหญ่มากกว่าครึ่งจะเกิดขึ้นบน
ทางตรงปกติไม่มีความลาดชัน แต่ความรุนแรงของอุบัติเหตุบนทางโค้งนั้น
มากกว่าบนทางตรงปกติไม่มีความลาดชัน [2] ซ่ึงความรุนแรงนั้นส่งผลให้
เกิดความสูญเสียที่มากกว่า ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์
อุบัติเหตุบนทางโค้งจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุย้อนหลังในช่วงปี พ.ศ. 2559-
2561 จากระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท จาการวิเคราะห์

จำแนกทางโค้งบนถนนสองช่องจราจรในโครงข่ายทางหลวงชนบทออกตาม
ประเภททางโค้ง โดยอาศัยข้อมูลแนวเส้นทางจากระบบ GPS Vehicle 
Tracking และวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย
ทางถนนและอุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละประเภท  เพื่อเป็น
แนวทางในการวางแผนหรือเสนอมาตรการในการแก้ไขปัญหาและลดความ
รุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุบนทางโค้งต่อไปในอนาคต 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ปัจจัยที่มีผลต่ออุบัติเหตุทางถนน 

อุบัติเหตุทางถนนเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่มีความแน่นอน และไม่
สามารถคาดเดาได้ เนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนเกิดได้จากหลายสาเหตุปัจจัย
ที่มีส่วนทำให้ความปลอดภัยในการใช้ถนนลดน้อยลง โดยสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นจาก 3 ปัจจัยหลัก ดังต่อไปนี้  

1. ผู้ขับขี่ (Road User) เป็นปัจจัยที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุสูงสุด เนื่องจาก
พฤติกรรมเสี่ยงผู้ขับขี่ เช่น ความประมาท ความมักง่าย ไม่ปฏิบัติ
ตามกฎจราจร ไม่ตระหนักถึงความปลอดภัย การขาดสติ การขาด
จิตสำนึกต่อตนเองและผู้ร่วมใช้ทาง รวมไปถึงสภาพร่างกายและ
จิตใจ ส่งผลให้ประสิทธิภาพในการควบคุมยานพาหนะลดลง และ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

2. ยานพาหนะ (Vehicle) เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน แม้ว่าผู้ขับขี่จะควบคุมยานพาหนะอย่างปลอดภัยและมีสติ 
แต่สภาพของยานพาหนะที่ไม่พร้อมในการเดินทาง หรือมีอายุการ
ใช้งานมาก ขาดการตรวจเช็คและการบำรุงรักษาต่าง ๆ อาจส่งผล
ต่อการควบคุมยานพาหนะจนทำให้เกิดอุบัติเหตุได้   

3. ถนนและสภาพแวดล้อม (Road and Environment) ลักษณะทาง
กายภาพของถนนที่บกพร่องไม่สมบูรณ์ รวมไปถึงสภาพแวดล้อมที่
ไม่เอื้ออำนวยความปลอดภัยในการขับขี่ เช่น ถนนเป็นหลุมบ่อ 
สภาพอากาศมืดครึ้ม ต้นไม้บดบังถนน เป็นต้น เนื่องจากลักษณะ
ของถนนมีบทบาททางจิตวิทยาต่อผู้ขับขี่ในการรับรู้ ตัดสินใจ [3] 
อาจจะทำให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถควบคุมสถานการณ์ที่เผชิญและ
สูญเสียความสามารถในการควบคุมยานพาหนะจนนำไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุได้  

นอกจากนั้นอีกหนึ่งปัจจัยที่สัมพันธ์กับองค์ประกอบของระบบที่
ปลอดภัย (Safe System) [4] คือ ความเร็ว (Speed) โดยการใช้ความเร็วสูง
ในการขับขี่มีความเส่ียงที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเทียบกับการขับ
ขี่ด้วยความเร็วปกติ จากรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศ
ไทย พ.ศ.2558 โดยมูลนิธิไทยโรดส์ [5] พบว่า ร้อยละ 76 ของอุบัติเหตุทาง
ถนนเกิดจากการใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ เนื่องจากการใช้ความเร็วสูงนั้นมี
ความสัมพันธ์กับระยะทางในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ และเป็นปัจจัย
เสริมที่ทำให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงมากขึ้น โดยเป็นการเพิ่มระยะเวลาการ
ตัดสินใจและระยะทางในการลดความเร็ว ทำให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถควบคุม
ยานพาหนะได้อย่างมีประสิทธิภาพเมื่อเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินหรือเหตุการณ์ที่
เหนือความคาดหมาย และก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ในท้ายที่สุด  
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เมื่อเกิดความผิดพลาดจากปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งหรือหลายปัจจัยร่วมกัน 
ส่งผลให้ประสิทธิภาพในการควบคุมยานพาหนะลดลง และก่อให้อันตรายที่
ส่งผลให้เกิดความเสียหายแก่ร่างกาย ทรัพย์สิน และชีวิตได้ โดยปัจจัยที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนดังกล่าวสามารถรวมเป็นเหตุการณ์ลูกโซ่ (Chain 
of Events) [6] ได้ดังรูปที่ 2 

 

 
รูปที่ 2 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอบุัติเหตุ 

 
2.2 การออกแบบแนวทางโค้งราบ 

การออกแบบแนวทางโค้งราบ (Horizontal Curve) หรือ ทางที่มีรัศมี
โค้งน้อยกว่า 900 เมตร คือ การออกแบบส่วนของแนวทางตรงและแนวทาง
โค้งให้มีความสัมพันธ์กันกับความเร็วออกแบบ รัศมีความโค้ง การยกโค้ง 
และองค์ประกอบด้านแรงต่าง ๆ ที่กระทำขณะยานพาหนะกำลังเคลื่อนที่บน
ผิวทางอย่างเหมาะสม เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถใช้เส้นทางได้อย่างสะดวกสบาย
และปลอดภัยมากยิ่งขึ้น โดย AASHTO [3] ได้แนะนำหลักการเบื้องต้นใน
การออกแบบแนวทางโค้งราบดังนี้ 

1. แนวเส้นทางควรเป็นแนวทางตรงและกลมกลืนไปกับสภาพภูมิ
ประเทศ และมีความต่อเนื่องสม่ำเสมอ และกลมกลืนกับแนวทาง
โค้งดิ่ ง (Vertical Alignment) โดยหลีกเลี่ยงโค้งแคบ (Sharp 
Curve) หรือทางตรงยาวมากแล้วต่อด้วยโค้งสั้น และหลีกเล่ียงการ
ออกแบบแนวทางที่มีการเปลี่ยนแปลงแบบทันทีทันใด หรือการ
ออกแบบแนวทางที่อยู่เหนือความคาดหวังของผู้ขับขี่  

2. สำหรับทางที่ออกแบบให้ใช้ความเร็วสูงและไม่ ได้อยู่ในพื้นที่ภูมิ
ประเทศทางเขา ควรเลือกใช้รัศมีความโค้งที่ เหมาะสมในการ
ออกแบบ 

3. ในกรณีที่มุมเบี่ยงเบน (Deflection Angle) มีค่าน้อยหรือน้อยกว่า 
5 องศา ควรมีรัศมีความโค้งอย่างต่ำ 150 เมตรในการออกแบบ
เพื่อป้องกันการเกิดมุมหัก (Kinked) โดยไม่จำเป็นต้องออกแบบ
ทางให้มีโค้งทางราบ ในกรณีที่มีมุมเบี่ยงเบนน้อยกว่า 1 องศา 

4. ควรหลีกเลี่ยงการออกแบบ หรือเพิ่ มความระมัดระวังหาก
จำเป็นต้องออกแบบโค้งในลักษณะต่อไปนี้  

 โค้งผสม (Compound Curve) คือแนวทางโค้งราบที่ประกอบ
ไปด้วยโค้งกลมหลายโค้งเชื่อมต่อกัน และรัศมีของสองโค้ง
ต่างกันค่อนข้างมาก โดยขนาดของรัศมีของโค้งแรกและรัศมี
ของโค้งที่สองที่อยู่ติดกันไม่ควรต่างกันเกิน 1.5 เท่า 

 โค้งสลับทาง (Reverse Curve) คือแนวทางโค้งราบที่ประกอบ
ไปด้วยโค้งกลมสองโค้งที่เชื่อมต่อกันในทิศทางตรงข้ามกัน โดย
มีแนวทางตรงที่สั้นน้อยกว่า 100 เมตรเชื่อมต่อระหว่างสอง
โค้ง ทำให้เกิดการเปลี่ยนแนวทางอย่างทันทีทันใด  

 โค้งหลังหัก (Broken Back Curve) เป็นโค้งทางเดียวกันสอง
โค้งที่อยู่ใกล้กันที่เชื่อมต่อกันในทิศทางเดียวกัน โดยมีแนว
เส้นตรงที่สั้นน้อยกว่า 100 เมตรเชื่อมต่อระหว่างสองโค้ง โค้ง
ลักษณะนี้ขัดกับความคาดหวังของผู้ขับขี่ หากเป็นไปได้ควร
ออกแบบเชื่อมต่อแนวเส้นทางด้วยโค้งกว้าง ๆ เพียงโค้งเดียว 

5. ควรหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนแปลงขนาดความกว้างของเกาะกลาง
ในช่วงถนนทางตรง 

6. ใช้ความเร็วออกแบบที่ปลอดภัย และมีความสม่ำเสมอ ตลอดแนว
เส้นทาง และจัดให้ทุกตำแหน่งตลอดแนวเส้นทางมีระยะการ
มองเห็นเพียงพอให้สามารถหยุดรถได้อย่างปลอดภัย (SSD) โดย
สอดคล้องกับความเร็วออกแบบ 

2.2.1 โค้งกลม 
โค้งกลม (Circular Curve) คือ โค้งที่มีรัศมีคงที่เท่ากันตลอด และมีจุด

ศูนย์กลางของรัศมีเพียงจุดเดียว ใช้เชื่อมระหว่างแนวเส้นทางใหม่ที่เบนไป
จากแนวเส้นทางเดิมและแนวเส้นทางเดิมเข้าด้วยกัน โดยส่วนประกอบของ
โค้งกลมสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 3 

 

 
รูปที่ 3 ส่วนประกอบของโค้งกลม 

 
โดยที ่

 รัศมีโค้ง (Radius หรือ R) คือ ค่ารัศมีของส่วนโค้งของกลมที่ใช้
เช่ือมต่อแนวทางใหม่ที่เบนไป (  องศา) จากแนวเดิม 

 จุดเร่ิมโค้ง (Point of Curve หรือ PC) คือ จุดเร่ิมต้นของโค้งกลม 

 จุดสิ้นสุดโค้ง (Point of Tangent หรือ PT) คือจุดสิ้นสุดของโค้ง
กลม 

 จุดสกัด (Point of Intersection หรือ  PI) คือ จุดตัดระหว่าง
ระหว่างแนวเส้นทางใหม่และแนวเส้นทางเดิม 

 ความยาวโค้งกลม (Length of Curve หรือ L) คือ ความยาวโค้ง
กลมจากจุดเร่ิมโค้งถึงจุดสิ้นสุดโค้ง  

 มุมสกัด ( Intersection Angle หรือ  ) คือ มุม เบนของแนว
เส้นตรงเส้นหลังที่เบนออกจากแนวเส้นก่อนหน้า มีค่าเท่ากับมุมที่
ศูนย์กลางที่รองรับส่วนโค้งกลมนั้น 
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 ระยะสัมผัส (Tangent Distance หรือ T) คือ ระยะจากจุดเริ่มต้น
โค้งหรือจุดสิ้นสุดโค้งถึงจุดสกัด มีความสัมพันธ์กับมุมสกัด (องศา) 
และรัศมีความโค้ง (เมตร) ดังสมการที่ (1) 

tan
2

T R


=                                      (1) 

2.2.2 โค้งผสม 
โค้งผสม (Compound Curve) ประกอบด้วยโค้งกลมที่อยู่ติดกันโดยมี

รัศมีขนาดต่างกันมากกว่า 1.5 เท่าเชื่อมต่อกันและมีจุดศูนย์กลางรัศมี
มากกว่า 1 จุด ดังรูปที่ 4 สามารถพบทางโค้งลักษณะนี้ได้บนเส้นทางที่มี
พื้นที่จำกัด เช่น พื้นที่บริเวณเนินเขาหรือเหวลึก เนื่องจากความสะดวกใน
การก่อสร้าง โดยปกติไม่เป็นที่นิยมออกแบบ เนื่องจากผู้ขับขี่ไม่รับรู้ถึงการ
เปลี่ยนแปลงความโค้ง และเป็นการออกแบบแนวทางที่อยู่เหนือความ
คาดหวังของผู้ขับขี่ 

 

 
รูปที่ 4 ส่วนประกอบของโค้งผสม 

 
โดยที ่

 พิกัด (x, y) คือ พิกัดทางภูมิศาสตร์ โดย x คือพิกัดลองจิจูด และ y 
คือพิกัดละติจูด 

 ระยะสัมผัส (Tangent Distance หรือ T) คือ ระยะจากจุดเริ่มต้น
โค้งหรือจุดสิ้นสุดโค้งถึงจุดสกัด สามารถหาได้จากจุดพิกัดของ
จุดเริ่มต้นโค้ง จุดสิ้นสุดโค้ง และจุดสกัด ดังสมการที่ (2) และ (3) 
โดย 1.5A BT T หรือ 1.5B AT T  

2 2
2 1 2 1( ) ( )

A
T x x y y= − + −                    (2) 

2 2
2 3 3 2( ) ( )

B
T x x y y= − + −                    (3) 

2.2.3 โค้งสลับทาง 
โค้งสลับทาง (Reverse Curve) คือโค้งกลมสองโค้งที่เชื่อมต่อกันใน

ลักษณะที่จุดศูนย์กลางของโค้งอยู่ในทิศตรงกันข้าม โดยมีทางเช่ือมระหว่าง
สองโค้งยาวไม่เกิน 100 เมตร ดังรูปที่ 5 เป็นโค้งที่ควรหลีกเลี่ยงในการ
ออกแบบ ส่วนมากมักใช้กับทางเขา 

 
รูปที่ 5 ส่วนประกอบของโค้งสลับทาง 

 

2.2.4 โค้งหลังหัก 
โค้งหลังหัก (Broken-Back Curve) คือ โค้งทางเดียวกันที่อยู่ใกล้กัน

มาก ประกอบขึ้นจากโค้งกลมสองโค้งที่เชื่อมต่อในทิศทางเดียวกันด้วย
ทางตรงยาวไม่เกิน 100 เมตร และมีจุดศูนย์กลางของโค้งอยู่ทางเดียวกัน ดัง
รูปที่ 6 โค้งหลังหักเป็นโค้งที่อันตรายควรหลีกเล่ียง เนื่องจากยากแก่การยก
โค้ง และอาจทำให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะมองไม่เห็นแนวทางข้างหน้าในเวลา
กลางคืนเน่ืองจากระยะมองเห็นไม่เพียงพอ ทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย  

 

 
รูปที่ 6 ส่วนประกอบของโค้งหลังหัก 

 
2.3 การวิเคราะหอ์ุบัติเหตุทางถนน 

การวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน (Accident Analysis) คือ การวิเคราะห์
เพื่อบรรยายลักษณะของกลุ่มข้อมูลที่สนใจจากการนำข้อมูลอุบัติเหตุจาก
ฐานข้อมูลที่มีอยู่มาทำการศึกษาและผ่านกระบวนการวิเคราะห์เพื่อประเมิน
ความปลอดภัยทางถนน รวมไปถึงผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุ ด้วย
เทคนิคต่าง ๆ ขึ้นอยู่กับลักษณะความสัมพันธ์กับข้อมูลอุบัติเหตุที่ต้องการ
วิเคราะห์ และลักษณะของข้อมูล [7-8] โดยการวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน
ด้วยวิธีการทางสถิติสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 รูปแบบหลัก ๆ ดังนี้ 

1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นวิธีการทางสถิติที่
ใช้เพื่อบรรยายถึงลักษณะของข้อมูลที่เก็บรวบรวมภายในขอบเขต
ของข้อมูลที่เก็บรวบรวมมาได้เท่านั้น ไม่สามารถอ้างอิงกลุ่มข้อมูล
อื่น ๆ ได้  
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2. สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เป็นวิธีการทางสถิติที่ใช้
ในการวิเคราะห์ลักษณะของประชากรทั้งหมดจากการศึกษากลุ่ม
ตัวอย่าง โดยอาศัยทฤษฎีความน่าจะเป็นในการวิเคราะห์ เช่น 
การประมาณค่า และการทดสอบสมมติฐาน 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 ขั้นตอนการศึกษา 

ขั้นตอนการศึกษาประกอบไปด้วย 6 ขั้นตอนหลัก ได้แก่ การทบทวน
งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง การกำหนดขอบเขตของการศึกษา การ
รวบรวมข้อมูล การสังเคราะห์ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย การวิเคราะห์อุบัติเหตุ 
การสรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ ดังรูปที่  7 โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

 

 
รูปที่ 7 ขั้นตอนการศึกษา 

 

3.2 การกำหนดขอบเขตของการศึกษา 

ในการศึกษาครั้งนี้ ได้ทำการวิเคราะห์จำแนกทางโค้งบนถนน 2 ช่อง
จราจร (ทิศทางละ 1 ช่องจราจร) ในโครงข่ายทางหลวงชนบทตามประเภท
ทางโค้ง ซ่ึงแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ โค้งกลม โค้งผสม โค้งหลังหัก 
และโค้งสลับทาง และวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย
ทางถนนและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละประเภท โดยใช้ข้อมูล
อุบัติเหตุย้อนหลัง 3 ปี ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2559 ถึง 31 ธันวาคม 
พ.ศ.2561 

3.3 การรวบรวมและการคัดกรองข้อมูล 

ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลที่จำเป็นจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิต่าง ๆ 
เพื่อให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์และขอบเขตของการศึกษา ได้แก่ ข้อมูล
อุบัติเหตุ ข้อมูลช่วงทางโค้ง และข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายทาง  

3.3.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ 
ข้อมูลอุบัติเหตุที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้ศึกษาจะใช้ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ 

3 ปีย้อนหลัง ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2559 ถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 
2561 จากระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท (Accident Report 
Management System หรือ ARMS) หรือ arms.drr.go.th เนื่องจากเป็น
ข้อมูลในช่วงระยะเวลาที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงปัจจัยทางถนนมากนัก ซ่ึง
ข้อมูลอุบัติเหตุจากระบบรายงานอุบัติเหตุประกอบไปด้วยรายละเอียดต่าง ๆ 
ได้แก่ รหัสสายทาง ชื่อสายทาง ช่วงกิโลเมตรที่เกิดอุบัติเหตุ วันเดือนปีและ
ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ บริเวณที่เกิดเหตุ สภาพอากาศในวันที่เกิดเหตุ จำนวน
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ชนิดของยานพาหนะ รูปแบบการชน และสาเหตุของ
การเกิดอุบัติเหตุ 

3.3.2 ข้อมูลช่วงทางโค้ง 
ข้อมูลเกี่ยวกับข้อมูลปัจจัยทางถนนของทางโค้ง รวบรวมได้จากระบบ 

GPS Vehicle Tracking ซ่ึงเป็นการเก็บข้อมูลโดยใช้ยานพาหนะที่ติดตั้ง
ระบบติดตาม GPS เพื่อเก็บข้อมูลพิกัดทางภูมิศาสตร์ของแนวถนนตาม
เส้นทางการเคลื่อนที่ของยานพาหนะที่เปลี่ยนแปลงไปทุก ๆ 1 เมตร และนำ
ข้อมูลพิกัดไปคำนวณข้อมูลลักษณะทางเรขาคณิตของทางโค้งทั้งโครงข่าย
ทางหลวงชนบท ได้แก่ จุดเร่ิมต้นของทางโค้ง จุดสิ้นสุดของทางโค้ง จุดสกัด
ของทางโค้ง ความยาวทางโค้ง และรัศมีโค้ง เป็นต้น  

3.3.3 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายทาง 
ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับสายทางที่ใช้ในการคัดกรองให้สอดคล้องกับ

ขอบเขตของการศึกษา คือ จำนวนช่องจราจร อ้างอิงจากระบบบริหาร
จัดการโครงข่ายทางหลวงชนบท (Rural Roads Network Management 
System หรือ RM) หรือ rm.drr.go.th 

เมื่อได้มาซ่ึงข้อมูลตามที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นแล้ว จำเป็นต้องมีการคัด
กรองข้อมูลที่ได้มา เพื่อพิจารณาข้อมูลตามขอบเขตที่สนใจ และตรวจสอบ
ความถูกต้องของข้อมูล ก่อนที่จะนำไปใช้ในขั้นตอนการสังเคราะห์ข้อมูล
และขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ 

3.4 การสังเคราะห์ข้อมูล 

ก่อนที่จะวิเคราะห์ข้อมูล จะต้องมีการสังเคราะห์ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย
ตามที่ได้กล่าวไว้ในส่วนก่อนหน้า โดยข้อมูลที่สามารถนำมาใช้ได้เลยหลังจาก
การคัดกรอง ได้แก่ ข้อมูลอุบัติเหตุ และข้อมูลเกี่ยวกับสายทาง แต่ในส่วน
ของข้อมูลปัจจัยทางถนนของทางโค้งจะต้องนำข้อมูลดิบไปผ่านกระบวนการ
สังเคราะห์ข้อมูลก่อนที่จะนำไปใช้ในส่วนถัดไป 

ข้อมูลปัจจัยทางถนนของทางโค้งที่ได้จากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิประกอบ
ไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ จุดเร่ิมต้นโค้ง จุดสิ้นสุดโค้ง ความยาวทางโค้ง ซ่ึงข้อมูล
ในส่วนนี้จะนำไปพิจารณาเพื่อจำแนกประเภทของทางโค้งต่อ ดังนี้ 

 ในกรณีที่ทางโค้งที่ติดกันอยู่ห่างกันเกิน 100 เมตร และมีระยะ
สัมผัสจากจุดเริ่มโค้งถึงจุดสกัด (TA) และระยะสัมผัสจากจุดสกัดถึง
จุดสิ้นสุดโค้ง (TB) ยาวต่างกันน้อยกว่า 1.5 เท่า ให้พิจารณาเป็น
โค้งกลม (Circular Curve) 
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 ในกรณีที่ทางโค้งที่ติดกันอยู่ห่างกันเกิน 100 เมตร และมีระยะ
สัมผัสจากจุดเริ่มโค้งถึงจุดสกัด (TA) และระยะสัมผัสจากจุดสกัดถึง
จุดสิ้นสุดโค้ง (TB) ยาวต่างกันมากกวา่ 1.5 เท่า ให้พิจารณาเป็นโค้ง
ผสม (Compound Curve) 

 ในการจำแนกโค้งหลังหักและโค้งสลับทาง สามารถพิจารณาได้จาก
ทิศทางของทางโค้งที่อยู่ติดกัน ซ่ึงหาได้จากความชันของระยะ
สัมผสัจากจุดเร่ิมโค้งถึงจุดสกัด ( 1m ) และความชันของระยะสัมผัส
จากจุดสกัดถึงจุดสิ้นสุดโค้ง ( 2m ) ดังรูปที่ 8 และดังสมการที่ (4) – 
(5) โดยทางโค้งพิจารณาคือโค้งซ้ายหาก 1 2m m และทางโค้ง
พิจารณาคือโค้งขวาหาก 1 2m m  
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รูปที่ 8 ความชันของระยะสัมผัส 

 

 ในกรณีที่ทางโค้งที่ติดกันอยู่ห่างกันไม่เกิน 100 เมตร และเช่ือมต่อ
กันในทิศทางเดียวกัน ให้พิจารณาเป็นโค้งหลังหัก (Broken-Back 
Curve) 

 ในกรณีที่ทางโค้งที่ติดกันอยู่ห่างกันไม่เกิน 100 เมตร และเช่ือมต่อ
กันในทิศทางตรงกันข้าม ให้พิจารณาเป็นโค้งสลับทาง (Reverse 
Curve)  

3.5 การวิเคราะหอ์ุบัติเหต ุ

ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้เลือกใช้สถิติเชิงพรรณนาในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ
สำหรับทางโค้งราบของทางหลวงชนบท 2 ช่องจราจร เพื่อบรรยายลักษณะ
ข้อมูลทั่วไปของอุบัติเหตุที่ศึกษา โดยกำหนดช่วง กม.ทางโค้งที่พิจารณา ดัง
สมการที่ (6) ดังรูปที่ 9 และดึงข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นลงบนช่วงทางโค้ง 
เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางถนนและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทาง
โค้งแต่ละประเภท  

ช่วงทางโค้งที่พิจารณา = ชว่ง กม. ทางโค้ง ± 50 เมตร           (6) 
 

 
รูปที่ 9 การกำหนดชว่งทางโค้งที่พิจารณา 

4. ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาที่ได้นั้นประกอบไปด้วย 2 ส่วน ได้แก่ การจำแนกทางโค้ง 
และการวิเคราะห์อุบัติเหตุ 

4.1 การจำแนกทางโค้ง 

ในการศึกษาครั้งนี้ ได้ทำการวิเคราะห์จำแนกถนนทางโค้ง 2 ช่องจราจร
ในโครงข่ายทางหลวงชนบทออกตามประเภททางโค้ง แบ่งออกเป็น 4 
ประเภท ได้แก่ โค้งกลม โค้งผสม โค้งสลับทาง และโค้งหลังหัก โดยข้อมูล
แนวทางโค้งของถนนทั้งโครงข่ายทางหลวงชนบทที่ได้จากระบบ GPS 
Vehicle Tracking System กว่า 88,435 โค้ง สามารถจำแนกตามประเภท
และจำนวนช่องจราจรได้ดังตารางที่ 2 

 
ตารางที่ 2 จำนวนทางโค้งในโครงข่ายถนนชนบทจำแนกตามประเภทและ
จำนวนช่องจราจร 

ประเภททางโค้ง 
จำนวนช่องจราจร * 

รวม 
2 4 6 >6 

โค้งกลม 45,594 5,518 22 7 51,141 
โค้งผสม 5,737 536 7 3 6,283 

โค้งสลับทาง 19,432 1,597 3 2 21,034 
โค้งหลังหัก 9,108 865 2 2 9,977 

รวม 79,871 8,516 34 14 88,435 
* อ้างอิงจากระบบบริหารจัดการโครงข่ายทางหลวงชนบท 
 
4.2 การวิเคราะหอ์ุบัติเหต ุ

ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุบนช่วงทางโค้งในโครงข่ายถนนชนบท จาก
ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุในช่วงเวลา 3 ปี ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2559 ถึง 
31 ธันวาคม พ.ศ.2561 จากระบบรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบท 
พบว่า มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น 1358 ครั้ง บน 1194 ช่วงถนนทางโค้ง 2 ช่อง
จราจร ดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3 ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนช่วงทางโค้งของถนนชนบท 2 ช่องจราจร 

ปี พ.ศ. 
จำนวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 
จำนวนผู้เสียชีวิต 

(ราย) 
จำนวนผู้บาดเจ็บ 

(ราย) 
2559 431 101 169 
2560 419 88 126 
2561 508 115 142 
รวม 1,358 304 437 

 
เมื่อพิจารณาถึงจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนช่วงทางโค้ง 2 ช่องจราจร

แต่ละประเภทในช่วงเวลา 3 ปีที่ผ่านมา ดังตารางที่ 4 พบว่า อุบัติเหตุ
ส่วนมากเกิดขึ้นบนโค้งกลม (ร้อยละ 62.0) รองลงมาคือ โค้งสลับทาง (ร้อย
ละ 20.8) โค้งหลังหัก (ร้อยละ 10.2) และโค้งผสม (ร้อยละ 7.0) ตามลำดับ 
นอกจากนั้น เมื่อจำแนกอุบัติเหตุตามประเภททางโค้งและชนิดของ
ยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง ดังรูปที่ 10 พบว่า โค้งที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(AccRate) ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ต่อ 100 โค้งสูงสุด คือ โค้งกลม 
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(1.10) รองลงมา คือ โค้งสลับทาง (0.98) โค้งหลังหัก (0.93) และโค้งผสม 
ตามลำดับ (0.91) ในขณะที่ โค้งที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับ
รถยนต์ต่อ 100 โค้งสูงสุด คือ โค้งกลม (0.50) รองลงมา คือ โค้งผสม (0.47) 
โค้งหลังหัก (0.44) และโค้งสลับทาง (0.33) ตามลำดับ  
 
ตารางที่ 4 อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนช่วงทางโค้งของถนนชนบท 2 ช่อง
จราจรจำแนกตามประเภทของทางโค้ง 

ประเภททาง
โค้ง 

จำนวนทางโค้ง 
(โค้ง) 

จำนวนอุบัติเหตุ 
(ครั้ง) 

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(ครั้ง/100 โค้ง) 

โค้งกลม 45,594 (57.1%) 842 (62.0%) 1.85 

โค้งผสม 5,737 (7.2%) 95 (7.0%) 1.66 

โค้งสลับทาง 19,432 (24.3%) 282 (20.8%) 1.45 

โค้งหลังหัก 9,108 (11.4%) 139 (10.2%) 1.53 

รวม 79,871 1,358 6.48 

 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหาความสัมพันธ์ระหว่างชนิดของ

ยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง (รถจักรยานยนต์ และรถยนต์) ประเภททางโค้ง และ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละประเภท พบว่า ประเภทของทางโค้ง
ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยโค้งที่ส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ที่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงสูงสุด คือ 
โค้งหลังหัก(0.648) รองลงมา คือ โค้งกลม (0.632) โค้งสลับทาง (0.530) 

และโค้งผสม (0.436) ตามลำดับ ในขณะที่โค้งที่ส่งผลต่ออัตราการเกิด
อุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ที่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงสูงสุด คือ 
โค้งสลับทาง (0.268) รองลงมา คือ โค้งกลม (0.267) โค้งหลังหัก (0.264) 
และโค้งผสม (0.244) ตามลำดับ ดังตารางที่  5 โดยที่  FSI (Fatal and 
Serious Injury) คือ จำนวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรง F (Fatal) คือ
จำนวนผู้ เสียชีวิต และ SI (Serious Injury) คือจำนวนผู้บาดเจ็บ และ 
AccRate (Accident Rate) คืออัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อ 100 โค้ง 

นอกจากนั้น เมื่อพิจารณาถึงอัตราการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจาก
การเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้งของทางโค้งแต่ละประเภท จำแนกตามชนิดของ
ยานพาหนะที่ เกี่ยวข้อง พบว่า ในการเกิดอุบัติเหตุบนทางโค้ง 1 ครั้ง 
ประเภทของทางโค้งที่ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุ
เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์สูงสุด คือ โค้งหลังหัก (0.424) รองลงมา คือ 
โค้งสลับทาง (0.365) โค้งกลม (0.342) และโค้งผสม (0.263) ตามลำดับ 
ในขณะที่โค้งที่ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุเกี่ยวข้อง
กับรถยนต์สูงสุด คือ โค้งสลับทาง (0.184) รองลงมา คือ โค้งหลังหัก 
(0.173) โค้งผสม (0.147) และโค้งกลม (0.145) ตามลำดับ ดังตารางที่ 6 
โดยที่ FSIRate (Fatal and Serious Injury Rate) คือ อัตราการบาดเจ็บ
รุนแรงและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนทางโค้ง 1 ครั้ง FRate (Fatal 
Rate) คือ อัตราการเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนทางโค้ง 1 ครั้ง และ 
SIRate (Serious Injury Rate) คือ อัตราการบาดเจ็บรุนแรงจากการเกิด
อุบัติเหตุบนทางโค้ง 1 คร้ัง  

 
ตารางที่ 5 อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนช่วงทางโค้งของถนนชนบท 2 ช่องจราจร จำแนกตามความรุนแรง 

ประเภททางโค้ง 
จ านวนทางโค้ง 

(โค้ง) 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

FSI AccRate F AccRate SI AccRate FSI AccRate F AccRate SI AccRate 

โค้งกลม 45,594 288 0.63 126 0.28 162 0.36  122 0.27  47 0.10  75 0.16  

โค้งผสม 5,737 25 0.44 15 0.26 10 0.17 14 0.24 3 0.05 11 0.19 

โค้งสลับทาง 19,432 103 0.53 39 0.20 64 0.33 52 0.27 15 0.08 37 0.19 

โค้งหลังหัก 9,108 59 0.65 24 0.26 35 0.38 24 0.26 14 0.15 10 0.11 

รวม 79,871 475 2.24 204 1.00 271 1.24 212 1.04 79 0.39 133 0.66 

 
ตารางที่ 6 อัตราการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุ 1 คร้ัง 

ประเภททางโค้ง 
จ านวนอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

FSI FSIRate F FRate SI SIRate FSI FSIRate F FRate SI SIRate 

โค้งกลม 842 288 0.34 126 0.15 162 0.19 122 0.14  47 0.06  75 0.09  

โค้งผสม 95 25 0.26 15 0.16 10 0.10 14 0.15 3 0.03 11 0.12 

โค้งสลับทาง 282 103 0.36 39 0.14 64 0.23 52 0.18 15 0.05 37 0.13 

โค้งหลังหัก 139 59 0.42  24 0.17  35 0.25  24 0.17 14 0.10 10 0.07 

รวม 1,358 475 1.40 204 0.62 271 0.78 212 0.65 79 0.24 133 0.41 

 

5. สรุปผล 

จากการศึกษาวิเคราะห์อุบตัิเหตุสำหรับทางโค้งราบของทางหลวงชนบท
สองช่องจราจรด้วยวิธีการทางสถิติเชิงพรรณนา โดยวิเคราะห์จำแนกทางโค้ง

บนถนนสองช่องจราจรในโครงข่ายทางหลวงชนบทออกตามประเภททางโค้ง 
และวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางถนนและ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละประเภท ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 
2559 ถึง 31 ธันวาคม พ.ศ.2561 สามารถสรุปได้ว่า ช่วงถนนทางโค้งเป็น
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บริเวณที่มีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุที่สูง เมื่อจำแนกช่วงทางโค้งบนถนน
ชนบทสองช่องจราจรทั้งหมดสามารถออกตามประเภท พบว่า ทางโค้งบน
ถนนชนบทสองช่องจราจรประกอบไปด้วย โค้งกลม (Circular Curve) ร้อย
ละ 57.1% โค้งสลับทาง (Reverse Curve) ร้อยละ 24.3% โค้งหลังหัก 
(Broken-Back Curve) ร้อยละ 11.4 และ โค้งผสม (Compound Curve) 
ร้อยละ 7.2 โดยจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนช่วงทางโค้งแต่ละประเภทใน
ช่วงเวลา 3 ปีดังกล่าว จำแนกตามชนิดของยานพาหนะที่เกี่ยวข้องสามารถ
สรุปได้ดังรูปที่ 10 
 

 
รูปที่ 10 แผนภูมิต้นไม้ของอุบัติเหตุบนทางโค้งของถนนชนบท 2 ช่องจราจร 
 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุหาความสัมพันธ์ระหว่างชนิดของ
ยานพาหนะ ประเภททางโค้ง และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณทางโค้งแต่ละ
ประเภท พบว่า อุบัติเหตุส่วนมากเกิดขึ้นบนโค้งกลม รองลงมา คือ โค้งสลับ
ทาง โค้งหลังหัก และโค้งผสม ตามลำดับ โดยโค้งที่ส่งผลต่ออัตราการเกิด
อุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงของรถจักรยานยนต์สูงสุด คือ โค้ง
หลังหัก ในขณะที่โค้งที่ส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิตและ
บาดเจ็บรุนแรงของรถยนต์สูงสุด คือ โค้งสลับทาง อีกทั้ง ในการเกิดอุบัติเหตุ
บนทางโค้ง 1 ครั้ง โค้งที่ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุ
ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์สูงสุด คือ โค้งหลังหัก ในขณะที่โค้งที่ส่งผลให้
มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุเกี่ยวข้องกับรถยนต์สูงสุด คือ 
โค้งสลับทาง เช่นเดียวกัน 
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