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บทคัดย่อ 

การขับขี่ยานพาหนะย้อนศรเป็นพฤติกรรมการขับขี่ที่ผิดกฎจราจรและ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการย้อนศรขึ้นจะมี
แนวโน้มความรุนแรงของการบาดเจ็บและอัตราการเสียชีวิตที ่สูง ซ่ึง
สามารถพบการขับขี่ย้อนศรได้ทั่วไปบนทางหลวงของประเทศไทย ซึ่งส่วน
ใหญ่จะเก ิดข ึ ้นบนถนนที ่ม ีการแบ่งทิศทางการจราจร งานว ิจ ัยนี ้มี
วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ
ย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย เพื่อเสนอแนวทางในการลดความ
รุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย งานวิจัยนี้
ว ิเคราะห์อุบัติเหตุย้อนศรบนโครงข่ายถนนทางหลวงของประเทศไทย
ย้อนหลัง 10 ปี ระหว่างปี 2556-2565 ของกรมทางหลวง เพื่อค้นหาปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศร ด้วยการวิเคราะห์หลักสถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive statistics) และ ใช้แบบจำลองสมการถดถอยโล
จิสติคประเภทไบนารี่ (Binary logistic regression) ปัจจัยที่ศึกษาแบ่งได้
เป็น 4 ลักษณะ ได้แก่ วันและช่วงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ , ลักษณะ
กายภาพของถนน, ลักษณะสิ่งแวดล้อม และลักษณะอุบัติเหตุ โดยกำหนด
ความรุนแรงของอุบัติเหตุของรถย้อนศรออกเป็น 2 ประเภท คือ การ
เสียชีวิต และการบาดเจ็บ ผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยที่มีนัยสำคัญต่อการ
เพิ่มโอกาสของการเสียชีวิตสูงของอุบัติเหตุย้อนศร ได้แก่ ช่วงเวลากลางคืน, 
ทางหลวงที ่ไม ่ม ีทางคู ่ขนาน, การชนกันระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
รถบรรทุกขนาดใหญ่ และการชนกันระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล สุดท้ายงานวิจัยนี้ยังได้เสนอแนวทางการลดความรุนแรงและ
การเสียชีวิตของอุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย 

คำสำคัญ: อุบัติเหตุย้อนศร, ความรุนแรงจากการชน, แบบจำลองโลจิสติค 

Abstract 

Wrong-way driving is a driving violation that can result in a 
road crash. When wrong-way crashes occurred on highways in 
Thailand, there was a high risk of severe injuries and death. Most 
of them occurred on divided highways. The purpose of this 
study is to explore the factors influencing wrong-way crash 

severity and propose a recommendation for addressing the 
severity of wrong-way crashes on highways in Thailand. This 
study analyzed the wrong-way crash data for ten years between 
2013 and 2022 from the Department of Highways, Thailand, to 
determine the factors influencing the severity of wrong-way 
crashes by using descriptive statistics and binary logistic 
regression. The studied factors were categorized into four 
categories, including, day and time of crashes, roadway 
characteristics, environmental characteristics, and crash 
characteristics. The severity of wrong-way crashes was divided 
into fatalities and injuries. The results stated that factors 
increasing fatality of wrong-way crashes were crashes during 
nighttime, highways without frontage lanes, between 
motorcycles and heavy vehicles, and between motorcycles and 
passenger cars. In addition, this study provided policy-related 
recommendations to reduce the severity of wrong-way 
accidents in Thailand. 
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1. คำนำ 

ปัจจุบันปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสำคัญระดับโลกที่หลาย
ประเทศให้ความสนใจและมุ ่งหน้าแก้ไขอย่างต่อเนื ่อง จากรายงานของ
องค์การอนามัยโลก (World health Organization, WHO) ปี ค.ศ.2018 
ประเทศไทยมีการเสียชีวิตการจากชนบนท้องถนนเป็นอันดับที ่ 9 จาก
ประเทศสมาชิกทั่วโลก 175 ประเทศ มีอัตราเสียชีวิตบนท้องถนน 32.7 คน
ต่อ 100,000 ประชากร หรือเสียชีวิตเฉลี่ยปีละ 22,491 คน ซึ่งสูงที่สุดใน
เอเชียและภูมิภาคอาเซียน โดยการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนอันดับที่ 1 
คืออุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องจากการขับขี่ยานพาหนะ 2-3 ล้อ รวม 74 % ของ
ผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด รองลงมา คืออุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับ
รถยนต ์และอื่นๆ 
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จากการรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงประจำปี 2564 พบว่า กลุ่ม
ผู้ใช้ทางหลวงที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดได้แก่ รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ คิด
เป็นร้อยละ 37.33 รองลงมาคือ รถยนต์นั่ง คิดเป็นร้อยละ 25.24  และ
อันดับที่ 3 คือ รถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 15.63  โดยสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน คือ พฤติกรรมการใช้ทางที่ไม่ปลอดภัย เช่น 
การฝ่าฝืนกฎจราจรในการขับขี่ การดื่มแล้วขับ การใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 
การขับรถเร็วเกินกำหนด และการขับขี่ยานพาหนะย้อนศร จากสถิติการเกิด
อุบัติเหตุของประเทศไทย พบว่า มีจำนวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ในปี 2560 
จำนวนทั้งสิ้น 85,915 ราย หลังจากนั้นก็มีแนวโน้มที่สูงขึ้น จนกระทั่งปี 
2564 เกิดขึ้นทั้งสิ้น 99,887 ราย และสำหรับการสูญเสียจากอุบัติเหตุนั้น 
พบว่า ปี 2560 มีผู้เสียชีวิตทั้งสิ้น 8,733 ราย หลังจากนั้นก็มีแนวโน้มลดลง 
จนกระทั่งปี 2564 มีจำนวนผู้เสียชีวิตทั้งสิ้น 6 ,585 ราย ขณะเดียวกันการ
ได้รับบาดเจ็บของผู้ใช้ทาง พบว่า มี ผูบ้าดเจ็บ 3,796 รายในปี 2560 และมี
แนวโน้มเพิ ่มขึ้นจนกระทั่งปี 2564 มีผู้บาดเจ็บ 56,341 ราย ดังจะเห็น
แนวโน้มได้จากรูปที่ 1 

 

รูปท่ี 1 แนวโน้มอุบัติเหตุของประเทศไทย [2] 

 
การขับขี่ย้อนศรหรือสวนกระแสจราจร เป็นอุบัติเหตุสำคัญที่เมื่อเกิดขึ้น

จะมีแนวโน้มความรุนแรงของการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินสูง ถึงแม้ว่าจะมี
บทบัญญัติกฎหมายที่กำหนดบทลงโทษต่อผู้ที่ขับขี่ยานพาหนะย้อนศรไว้
อย่างชัดเจน แต่ก็ยังพบเห็นผู้ขับขี่ยานพาหนะย้อนศรได้ทั่วไปบนทางหลวง
ของประเทศไทย จนก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง ดังนั้นปัญหาอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับการขับขี่ยานพาหนะย้อนศรจึงเป็นประเด็นสำคัญที่ควรศึกษา
เพื่อหาสาเหตุและวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุจาก
กรณีดังกล่าว เพื่อผลที่ได้อาจจะเป็นข้อมูลสำคัญที่สามารถนำไปใช้ในการ
วางแผนกำหนดนโยบายและมาตรการแก้ไขของหน่วยงานภาครัฐที่มีหน้าที่
รับผิดชอบได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

สำหรับงานวิจัยที ่ผ่านมาเกี ่ยวกับปัจจัยอุบัติเหตุจากรถย้อนศรใน
ต่างประเทศ ส่วนใหญ่จะพิจารณาปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุในกรณี
ดังกล่าว ได้แก่ ปัจจัยลักษณะช่วงวันและเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ ปัจจัย
ลักษณะกายภาพของถนน ปัจจัยสิ่งแวดล้อม ปัจจัยลักษณะผู้ขับขี่ และ
ปัจจัยลักษณะอุบัติเหตุ โดยพบว่า อุบัติเหตุย้อนศรมีแนวโน้มพบมากใน
ช่วงเวลากลางคืนที ่มีและไม่มีแสงสว่าง [6-7] และเกิดในช่วงวันหยุดสุด
สัปดาห์ [7] และมีแนวโน้มเกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล [6] แต่อย่างไรก็ตาม ด้วยลักษณะทางกายภาพ สภาพจราจร และ

พฤติกรรมการขับขี ่ยานพาหนะของประเทศไทย ที ่มีความแตกต่างจาก
ต่างประเทศ อาจส่งผลให้ปัจจัยที ่ค ้นพบในงานวิจัยที ่ผ่ านมา อาจไม่
สอดคล้องหรือไม่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรในประเทศ
ไทยก็เป็นได้ 

ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
รุนแรงในอุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย โดยใช้ข้อมูล
อุบัติเหตุที ่เกี่ยวข้องกับรถย้อนศรโดยเป็นข้อมูลจากสำนักอำนวยความ
ปลอดภัย กรมทางหลวง ที่จัดเก็บข้อมูลในรูปแบบระบบงานสารสนเทศเพื่อ
บริหารจ ัดการข้อมูลกรมทางหลวง (Highway Accident information 
Management System: HAIMS) ระหว่างปี 2556-2565 รวมระยะเวลา 
10 ปี เพื่อวิเคราะห์หาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศร 
ด้วยการวิเคราะห์แบบจำลองโลจิสติคและเสนอแนะมาตรการในการลด
ความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 การขับขีย่้อนศร 

คณะกรรมการความปลอดภัยขนส่งแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (the 
National Transportation Safety Board, NTSB) [3] ได ้น ิยามการขับขี่
ย้อนศรไว้ว่า การขับขี่ยานพาหนะในทิศทางตรงกันข้ามหรือสวนทางกับ
ทิศทางการจราจรตามกฎหมายบนทางหลวงที่มีการแบ่งแยกทิศทางกระแส
จราจรและควบคุมทางเข้าออกโดยความสนใจของคณะกรรมการความ
ปลอดภัยขนส่งแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (The National Transportation 
Safety Board, NTSB) ในประเด็นของความรุนแรงที่เกิดจากเหตุการณ์การ
ขับขี่ย้อนศร เป็นการชนที่พบเห็นได้ยากโดยจะเกิดขึ้นเพียง 3 เปอร์เซ็นต์
ของอุบัติเหตุทั้งหมดบนทางหลวงที่มีการแบ่งแยกทิศทางจราจรชัดเจน แต่มี
ความแตกต่างที่มีโอกาสเกิดการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิตมากว่าอุบัติเหตุ
ประเภทอื่น ความรุนแรงของอุบัติเหตุเป็นที่เข้าใจกันในแง่ของการชนจาก
การเคลื่อนที่ โดยอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่จะเกิดการชนแบบประสานงา 
(Head-on) บนทางหลวงที่มีการควบคุมทางเข้าออก 

งานวิจัยของสหรัฐอเมริกาในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา แสดงให้เห็นความ
จริงเกี่ยวกับการชนที่เกิดจากการขับขี่ย้อนศรมีแนวโน้มการเสียชีวิตและ
บาดเจ็บมากกว่าอุบัติเหตุประเภทอื่นๆ  จากการศึกษาในรัฐเวอร์จิเนีย
พบว่า อัตราการเสียชีวิตจากการชนเนื่องจากขับขี่ย้อนศรบนทางหลวงที่มี
การควบคุมทางเข้าออกคิดเป็น 27 เท่าของอุบัติเหตุประเภทอื่นๆ และ 
กระทรวงคมนาคมขนส่งแคลิฟอร์เนีย (The California Department of 
Transportation, Caltrans) ยังพบอัตราการเสียชีวิตจากการชนเนื่องจาก
ขับขี่ย้อนศรมากกว่า 12 เท่า เมื่อเทียบกับอุบัติเหตุประเภทอื่นบนทาง
หลวง ในการศึกษาของรัฐมิชิแกนพบว่าการเสียชีวิตร้อยละ 22 เกิดขึ้นจาก
การขับขี่ย้อนศร เมื่อเทียบกับ 0.3 เปอร์เซ็นต์ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทาง
หลวงทั้งหมดในเวลาระยะเวลาเดียวกัน 

2.2 ความรุนแรงจากอบุัติเหตุ 
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จากรายงานอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน 2564 [2] โดยสำนัก
อำนวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ได้ให้คำนิยามความรุนแรงจาก
อุบัติเหตุไว้ดังนี ้

ผู้เสียชีวิต หมายถึง จำนวนคนที่ได้เสียชีวิตอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ
จราจร ณ ที่เกิดเหตุและโรงพยาบาล 

ผู้บาดเจ็บ หมายถึง จำนวนคนที่ได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือเล็กน้อย อัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุจราจร 

2.3 การใช้สถิติ Chi-Square ในการทดสอบความเป็นอิสระกันของตัวแปร
เชิงกลุ่ม 

การทดสอบไคสแควร์กับข้อมูลจำแนกสองทาง [4] เรียกว่าการทดสอบ
ความเป็นอิสระ (testing of independence) เป็นวิธ ีการที ่ใช้ทดสอบ
สมมติฐานการวิจัยที ่เก ี ่ยวกับความเป็น อิสระของตัวแปรสองตัว หรือ
ความสัมพันธ์ของตัวแปรสองตัวว่าเกี่ยวข้องกันหรือไม่ เช่น ตัวแปรลักษณะ
ปัจจัยวันและเวลา ประกอบด้วยวันปกติ, วันหยุดสุดสัปดาห์, เวลากลางวัน, 
เวลากลางคืน เป็นต้น โดยการทดสอบความเป็นอิสระ สามารถทดสอบได้
โดยนำค่า Chi-Square ที่คำนวณได้เปรียบเทียบกับค่า Chi-Square วิกฤติ
จากตารางแจกแจง X2ตามระดับความเชื่อมั่นที่กำหนด โดยสามารถกำหนด
สมมุติฐานการศึกษาดังนี้ 

H0 = ตัวแปรทัง้สองเป็นอิสระต่อกัน หรือ ไม่มีความสัมพันธ์กัน 
H1 = ตัวแปรทัง้สองไม่เป็นอิสระต่อกัน หรือ มีความสัมพันธ์กัน 

 
สถิติทดสอบ  

X2 = ∑ ∑
(Oij-Eij)

2

Eij

c
j=1

r
i=1                            (1) 

 

X2= สถิติทดสอบ Chi-Square เรียกวา่ Pearson Chi-Square 
Oij= จำนวนข้อมูลหรือความถี่ที่เกิดขึ้นจริงจากขอ้มูล 
Eij= ความถี่ที่คาดหวัง cell (i,j) 
ri= ความถี่ที่เกิดขึ้นในขอ้มูลตัวอย่างใน row ที่ i 
cj= ความถี่ที่เกิดขึ้นในขอ้มูลตัวอย่างใน column ที่ j 

 
หาก X2 มีค่ามากกว่า X2 วิกฤติจากตารางไคสแควร์ หมายความว่า 

ตัวแปรทั้งสองไม่เป็นอิสระต่อกัน หรือมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ นั่นคือ จะปฏิเสธสมมติฐาน H0 และยอมรับสมติฐาน H1ที่องศา
อิสระ (r-1)(c-1) หรือเมื่อ Significance หรือ p-value ของค่าสถิติทดสอบ
น้อยกว่าระดับนัยสำคัญที่กำหนด 

2.4 Binary Logistic Regression 

การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติคแบบไบนารี่ [5] จะถูกนำมาใช้เมื่อตัว
แปรตาม (Y) มีได้เพียง 2 ค่า ทำให้ค่าประมาณของ Y เป็นโอกาสที่เหตุการณ์
ที่สนใจจะเกิด ซ่ึงมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้าใช้สมการความถดถอยเชิงเส้นปกติ 
คือ Y = a + bX ค่า Y ที่ได้อาจจะไม่ได้อยู่ในช่วง 0 ถึง 1 หรืออาจมีค่า
น้อยกว่า 0 หรือมากกว่า 1 ดังแสดงด้วยเส้นตรงในรูปที่ 2  

 

 
รูปท่ี 2 พบว่ากราฟของโลจิสติคไม่ใช่เสน้ตรงและมีค่าอยู่ในชว่ง 0 ถึง 1 [5] 

 
เมื่อมีตัวแปรอิสระมากกว่า 1 ตัว หรือมีตัวแปรอิสระ p ตัว( p ≥ 2 ) 

Logistic Response Function มีรูปแบบดังสมการที่ (2) 
 

P(event) =  
e

β0+β1X1+ ... +βpXp

1+ e
β0+β1X

1
+ ... +βpXp

                                                     (2) 
 

P(no event) = 1- P(event) 

 

จะพบว่าสมการที่ (2) ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามและตัวแปร
อิสระไม่ได้อยู่ในรูปเชิงเส้น จึงมีการปรับให้ความสัมพันธ์อยู่ในรูปเชิงเส้น
โดยให้ 

 

Odds = 
P(event)

P(no event)
                             (3) 

 

Odds หรือ Odd Ratio แสดงถึง โอกาสที่จะเกิดเหตกุารณ์เป็นกี่เท่า
ของโอกาสทีจ่ะไม่เกิด เช่น ถ้า Odd Ratio = 3.5 แสดงว่า โอกาสทีจ่ะเกิด
เหตุการณ์เป็น 3.5 เท่าของโอกาสที่ไม่เกิด หรือ ถ้า Odd Ratio มากกว่า 1 
แสดงว่า โอกาสการเกิดเหตุการณ์มากกว่าการไม่เกิดเหตุการณ์Take Log 
สมการที่ (3) จะได ้
 

log(Odds)  =  log [
P(event)

P(no event)
]     

log(Odds )  = β
0
 +  β

1
X1 + … + β

p
Xp                 (4) 

 

สมการที่ (4) จะอยู ่ในร ูปเช ิงเส ้นและเร ียกว่า Logit Response 
Function จากสูตรของ Odds จะพบว่า ถ้า Odds ในสมการที่ (3) มีค่า
มากกว่า 1 แสดงว่าเหตุการณ์นั้นมีโอกาสเกิดมากกว่าที่จะไม่เกิด 

สำหรับการประมาณค่า Y เป็นการประมาณ P(เกิดเหตุการณ์) จะใช้
สมการ (2) สำหรับการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ β

0
,β

1
, … , β

p
ในสมการ

ที่ (2) จะใช้วธิี Maximum Likelihood 

2.5 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์(Correlation) 

นำมาใช้เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของตัวแปรแต่ละตัวแปรว่ามี
ระดับความสัมพันธ์กันสูงเพียงใด ก่อนนำข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์ด้วยสถิติขั้น
สูงโดยใช้หลักการวิเคราะห์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson correlation) 
หรือสหสัมพันธ์ระหว่าง 2 ตัวแปร (Bivariate Correlation) หากตัวแปร
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อิสระคู ่ใดมีค่าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ์สูงมากกว่า 0.5 ไม่ว่าจะเป็นทิศ
ทางบวกหรือลบก็ตาม ตัวแปรคู่นั้นจะไม่นำมาอยู่ในแบบจำลองโลจิสติค
เดียวกัน เพื่อป้องกันปัญหา Multicollinearity  

ถ้าค่า Correlation มีค่ามากหรือเข้าสู่ +1 หรือ -1 แสดงว่าตัวแปร X1 
และ X2 มีความสัมพันธ์กันมาก ปกติงานวิจัยด้านวิศวกรรมขนส่ง ค่า 
Correlation ไม่ควรเกิน 0.5 

2.6 Tolerance ของตัวแปร 

Tolerance = 1 - R2                                                        (5) 
ค ่ า  Tolerance จะม ีค ่ า ระหว ่ าง  0 ถ ึ ง  1  ( 0 ≤ Tolerance ≤ 1) 

เนื่องจาก R2ของ Xi มีค่า 0 ถึง 1 ดังนั้นถ้า Tolerance Xi ≥ 1 แสดงว่า  Xi  
ไม่มีความสัมพันธ์กับ X ตัวอื่นๆ หรือ ถ้า Tolerance Xi ≥ 0 แสดงว่า Xi  มี
ความสัมพันธ์กับ X ตัวอื่นๆ  

ในทางปฏิบัติ Tolerance (Xi) ≤ 0.1 แสดงว่า Xi มีความสัมพันธ์กับ X 
ตัวอื่นๆมาก จะทำให้เกิดปัญหา Multicollinearity   

2.7 Variance inflation Factor (VIF) 

VIF =  
1

Tolerance
  =   

1

1 -  R2                             (6) 
 
ถ้า VIF มีค่าใกล้ 1 แสดงว่า Xi ไม่มีความสัมพันธ์กับ X อื่นๆ ที่อยู่ใน

สมการความถดถอย หรือถ้า VIF มีค่ามาก แสดงว่า Xi มีความสัมพันธ์กับ X 
อื่นๆ ที่อยู่ในสมการความถดถอย เกิดปัญหา Multicollinearity  

ในทางปฏิบัติ VIF (Xi) ≥ 10 แสดงว่า Xi มีความสัมพันธ์กับ X อื่นๆ
อย่างมาก เกิดปัญหา Multicollinearity 

2.8 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

ตารางท่ี 1 งานวิจัยที่เกีย่วขอ้งและการนำมาประยกุต์ใช้ในงานวิจยั 
ชื่อเรื่อง วัตถุประสงค์และ

ขอบเขตการศึกษา 
ผลการศึกษา การนำมา

ประยุกต์ใช้ใน
งานวิจัย 

อุบัติเหตุย้อนศร
บนถนนแบ่งแยก
ทิศทางประเทศ
ฝรั่งเศส [6] 

มุ่งเน้นไปที่การ
เปรียบเทียบ
ลักษณะปัจจัย
ระหว่างอุบัติเหตุที่
เกิดจากผู้ขับข่ี
ย้อนศรกับ
อุบัติเหตุอื่นๆโดย
อาศัยสถิติเชิง
พรรณนาและการ
ใช้สมการ
ถดถอยโลจิสติคใน
การวิเคราะห์ และ
ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ 
5 ปี (2008-2012) 
จำนวน 22,386 
ข้อมูล 

แนวโน้มตัวแปรใน
การเกิดอุบัติเหตุ
พบมากใน
ช่วงเวลากลางคืน
และบนถนนที่
ไม่ใช่ทางด่วน 
มากกว่าแบบอื่นๆ 
ลักษณะผู้ขับข่ี 
พบว่าผู้สูงอายุซึ่ง
เป็นคนในท้องที่
เมาสุราและใช้รถ
รุ่นเก่าและรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลที่ไม่
มีผู้โดยสาร จะมี
โอกาสเกิดการขับ
ข่ีย้อนศรมากกว่า
ผู้ใช้ถนนแบบอื่นๆ 

1.การวิเคราะห์
สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive 
statistics) และ
แบบจำลอง
สมการถดถอยโลจิ
สติค(Logistic 
regression) 
2.การศึกษาปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อ
อุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีย้อนศร ได้แก่ 
วันและช่วงเวลา 
ลักษณะกายภาพ
ถนน ภูมิอากาศ 
เป็นต้น 

ตารางท่ี 1 งานวิจัยที่เกีย่วขอ้งและการนำมาประยกุต์ใช้ในงานวิจยั (ตอ่) 
ชื่อเรื่อง วัตถุประสงค์และ

ขอบเขตการศึกษา 
ผลการศึกษา การนำมา

ประยุกต์ใช้ใน
งานวิจัย 

แบบจำลอง
อุบัติเหตุย้อนศร
และการเสียชีวิต
บนถนนสายหลัก
และบนทางด่วน 
[7] 

เพื่อเน้นความ
เข้าใจมากข้ึนต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีย้อน
ศรบนถนนสาย
หลักเช่นเดียวกับ
การเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีย้อน
ศรที่ร้ายแรงบน
ทางด่วนโดยใช้
สมการถดถอยโลจิ
สติคแบบไบนารี่
ในการวิเคราะห์ 
และใช้ข้อมูล
อุบัติเหตุเป็น
ระยะเวลา 8 ปี 
(2003-2010) เป็น
จำนวน 999,456 
ข้อมูล 
 
 
 
 

ผลเชิงลบในด้าน
ตัวแปรของการใช้
แอลกอฮอล์ การ
ตอบสนองของผู้
ขับข่ี ช่วงเวลา
กลางคืนและ
วันหยุดสุดสัปดาห์ 
ไฟถนนที่ไม่ดี 
ปริมาณการจราจร
ที่ต่ำ ลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ใน
ชนบท เกาะกลาง
และความกว้าง
ไหล่ทาง 

1.แบบจำลอง
สมการถดถอยโลจิ
สติคแบบไบนา
รี่(Binary Logistic 
regression) 
2. .การศึกษา
ปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่ออุบัตเิหตุจาก
การขับข่ีย้อนศร 
ได้แก ่วันและ
ช่วงเวลา แสง
สว่าง ภูมิอากาศ 
เป็นต้น 

อุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีย้อนศร:โดย
ใช้พารามิเตอร์
แบบสุ่มใน
แบบจำลอง 
Ordered probit 
ในการวิเคราะห์
ความรุนแรงจาก
การบาดเจ็บ [8] 

มุ่งเน้นไปที่การใช้
พารามิเตอร์แบบ
สุ่มในแบบจำลอง 
Ordered probit 
เพื่ออธิบาย
ลักษณะสำคัญที่
เกี่ยวข้องกับการ
ชนจากการขับข่ี
ย้อนศรและ
ประเมินความ
รุนแรงของการ
บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุย้อนศร 
โดยใช้ข้อมูลจาก 
2 รัฐ ได้แก่ อลา
บามา  
5 ปี (2009-2013) 
และอิลลินอยส์  
10 ปี (2004-
2013) โดยมี
ข้อมูลทั้งหมด 
398 ข้อมูล 
 
 
 

ตัวแปรที่สำคัญต่อ
ความรุนแรงของ
การบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุจากการ
ย้อนศร ได้แก่ 
อายุ สุขภาพผู้ขับ
ข่ี สภาพผิวถนน 
และสภาพไฟส่อง
สว่าง 

การศึกษาปัจจัยที่
มีอิทธิพลต่อ
อุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีย้อนศร ได้แก่ 
ลักษณะกายภาพ
ถนน ลักษณะการ
ชนสิ่งแวดล้อม 
ลักษณะผู้ขับข่ี วัน
และช่วงเวลา 
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ตารางท่ี 1 งานวิจัยที่เกีย่วขอ้งและการนำมาประยกุต์ใช้ในงานวิจยั (ตอ่) 
ชื่อเรื่อง วัตถุประสงค์และ

ขอบเขตการศึกษา 
ผลการศึกษา การนำมา

ประยุกต์ใช้ใน
งานวิจัย 

ปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่ออุบัติเหตุจาก
การขับข่ีย้อนศร
บนทางลาดที่ออก
จากทางด่วนและ
เกาะกลาง: โดยใช้
อัลกอริทึม 
‘Eclat’ กำหนด
ความสัมพันธ์
ปัจจัยเพื่อพัฒนา
ความปลอดภัย 
[9] 

การศึกษาเพื่อ
กำหนดปัจจัย
ต่างๆที่เกี่ยวข้อง
กับอุบัติเหตุจาก
การย้อนศรโดยใช้
อัลกอริทึม 
‘Eclat’เพื่อ
กำหนด
ความสัมพันธ์
ระหว่างปัจจัย
ต่างๆ ที่ส่งผลให้
เกิดอุบัติเหตุจาก
การย้อนศร โดยใช้
ข้อมูลอุบัติเหตุ 5 
ปี (2010-2014) 
จำนวน 1,419 
ข้อมูล 

ผู้เสียชีวิตจากขับข่ี
ย้อนศรมีแนวโน้ม
ที่จะเกี่ยวข้องกับ
ตัวแปรผู้ขับข่ีเพศ
ชายและในชั่วโมง
ไม่เร่งด่วน 

1.การวิเคราะห์
สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive 
statistics) 
2.การศึกษาปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อ
อุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีย้อนศร ได้แก่ 
ลักษณะการชน 
ลักษณะกายภาพ
ถนน ลักษณะผู้ขับ
ข่ี สิ่งแวดล้อม 
ความรุนแรง เป็น
ต้น 

นโยบายที่ช่วย
แก้ปัญหาการขับข่ี
ย้อนศร: 
ประสบการณ์จาก
รัฐฟลอริดา [10] 

เพื่อเสนอกรอบ
นโยบายเชิง
โครงสร้างในการ
ลดปัญหาการขับข่ี
ย้อนศรอย่างเป็น
ระบบและสามารถ
ดำเนินการได้โดย
นำเสนอมาตรการ
ต่างๆที่ใช้จริงในรัฐ
ฟลอริดา 

หลักการออกแบบ
เปลี่ยนแปลงทาง
วิศวกรรมและการ
บังคับใช้กฎหมาย 
ในการตรวจจับ
สามารถช่วยลด
ปัญหาการขับข่ี
ย้อนศรได้ 

นโยบายและกล
ยุทธ์ในการช่วยลด
อุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีย้อนศร เช่น 
ป้ายเตือนย้อนศร
แบบ LED และ
หลักการออกแบบ
ทางด้านวิศวกรรม
ต่างๆ 

จากตารางที ่ 1 พบว่า งานวิจัยที่ผ่านมา ให้ผลการศึกษาปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการขับขี่ย้อนศรและความรุนแรงจากอุบัติเหตุย้อนศรในหลายๆ
ด้าน ประกอบด้วย ด้านลักษณะผู้ขับขี ่ ลักษณะกายภาพถนน ลักษณะ
สิ่งแวดล้อม ลักษณะวันและช่วงเวลา และลักษณะการชน ซึ่งงานวิจัยนี้จะ
พิจารณาคัดเลือกตัวแปรที่คาดว่า จะมีอิทธิพลต่อความรุนแรงจากอุบัติเหตุ
ย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทยจากงานวิจัยที่ผ่าน บนขอบเขตของ
ข้อมูลที่ใช้ในงานวิจัยในครั้งนี้ 

จากงานวิจัยที่ผ่านมาพบว่า กรอบเวลาของข้อมูลส่วนใหญ่จะนิยมใช้
ข้อมูล 5 ปี ในการวิเคราะห์ปัจจัย รองลงมาจะเป็นข้อมูล 8 และ 10 ปี 
(แสดงดังตารางที่ 1) ดังนั้นเพื่อให้การศึกษามีจำนวนข้อมูลที่มากเพียงพอใน
การวิเคราะห์ จึงเลือกใช้กรอบเวลาข้อมูลเป็นระยะเวลาทั้งหมด 10 ปี 
เนื่องจากอุบัติเหตุย้อนศรของประเทศไทยนั้นพบเห็นได้ยากและมีจำนวน
ข้อมูลจำกัดเมื่อเปรียบเทียบกับอุบัติเหตุประเภทอื่นๆ [11]  

3. วิธีการศึกษา 

3.1 การรวบรวมข้อมูล 

งานวิจัยนี้ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในกรณีย้อนศรของยานพาหนะบน
ถนนทางหลวงแผ่นดิน โดยเป็นข้อมูลจากสำนักอำนวยความปลอดภัย กรม
ทางหลวง ที ่จ ัดเก็บข้อมูลในรูปแบบระบบงานสารสนเทศเพื ่อบริหาร 
จัดการข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวง (Highway Accident information 
Management System: HAIMS) ระหว่างปี 2556-2565 ซึ่งพบว่า มีการ
บันทึกอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถย้อนศร จำนวน 924 กรณี และเมื่อคัดกรอง
ข้อมูลที่ไม่ครบถ้วนออก เช่น ไม่ระบุความเสียหายของอุบัติเหตุ ปัจจัยต่างๆ
ที่ขาดหายไปที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา ซึ่งสุดท้ายเหลือจำนวน 816 กรณี 
(N=816) ซึ่งนำมาใช้ในการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาและสร้างแบบจำลอง
สมการถดถอยโลจิสติคต่อไป 

3.2 การกำหนดตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

การศึกษานี้แบ่งระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถย้อนศร 
(ตัวแปรตาม) ออกเป็น 2 ระดับคือเสียชีวิตและบาดเจ็บ โดยกำหนดการตั้ง
รหัสให้ (เสียชีวิต=1, บาดเจ็บ=0) และกำหนดปัจจัยต่างๆที ่คาดว่าจะมี
อิทธิพลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศร จากการศึกษาที่ผ่านมา 
และบางปัจจัยได้กำหนดเพิ่มเติม โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ ลักษณะวัน
และช่วงเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ , ลักษณะกายภาพของถนน , ลักษณะ
สิ่งแวดล้อม, ลักษณะอุบัติเหตุ โดยมีรายละเอียดของตัวแปรต่างๆ แสดงดัง
ตารางที ่2 

ตารางท่ี 2 รายละเอยีดตัวแปรที่ใช้ในการวเิคราะห์ปัจจยัที่มอีิทธิพลต่อความ
รุนแรงของอุบัตเิหตุยอ้นศร 

ลักษณะวันและเวลา ( Day and time of crashes)                                                                     
X1: Weekends วันหยุด (0=วันทำงาน ,1=วันหยุด) 
X2: Nighttime กลางคืน (0=กลางวัน,1=กลางคืน) 

ลักษณะกายภาพถนน (Roadway Characteristics) 

X3: Main lane ช่องทางหลัก (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X4: Frontage lane ช่องทางขนาน  (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X5: Non-Frontage road ทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X6: 2 Lane highway ทางหลวง 2 ช่องจราจร (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X7: 3 Lane highway ทางหลวง 3 ช่องจราจร (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X8: 4 Lane highway ทางหลวง 4 ช่องจราจร (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X9: 5 Lane highway ทางหลวง 5 ช่องจราจร (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X10: 6 Lane highway ทางหลวง 6 ช่องจราจร (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X11: 8 Lane highway or More ทางหลวง 8 ช่องจราจร หรือมากกว่า (0=อื่นๆ,1=
ใช่) 
X12: Two-way road การจราจรแบบสวนทาง (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X13: One-way road การจราจรแบบเดินรถทางเดียว (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X14: Pavement type ชนิดผิวจราจร (0=คอนกรีต,1=ลาดยาง) 
X15: Horizontal Alignment แนวทางราบของถนน (0=ทางโค้ง,1=ทางตรง) 
X16: Intersection อุบัติเหตุบนทางแยก (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X17: U-turn อุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X18: Connector อุบัติเหตุบนทางเชื่อม (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
ลักษณะสิ่งแวดล้อม (Environmental) 
X19: Surface Condition ผิวทาง (0=เปียก,1=แห้ง) 
X20: Weather สภาพอากาศ (0=ฝนตก/มีหมอก/มีควันฝุ่น,1=แจ่มใส) 
X21: Night with light กลางคืนมีไฟฟ้าส่องสว่าง (0 =อื่นๆ,1=ใช่) 
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ตารางท่ี 2 รายละเอยีดตัวแปรที่ใช้ในการวเิคราะห์ปัจจยัที่มอีิทธิพลต่อความ
รุนแรงของอุบัตเิหตุยอ้นศร (ต่อ) 

ลักษณะสิ่งแวดล้อม (Environmental) 
X22: Darkness กลางคืนไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
ลักษณะอุบัติเหตุ (Crash Characteristics) 
X23: MC vs HV อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถขนาดใหญ่ (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X24: MC vs PC อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (0= 
อื่นๆ,1=ใช่) 
X25: MC vs MC อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถจักรยานยนต์ (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X26: MC run-off รถจักรยานยนต์ล้มเอง (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X27: MC vs Tricycle อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถสามล้อเครื่อง (0= อื่นๆ, 
1=ใช่) 
X28: MC vs Pedestrian อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับคนเดินเท้า (0=อื่นๆ,1= 
ใช่) 
X29: MC vs Bicycle อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับจักรยาน (0=อื่นๆ,1=ใช่) 
X30: MC vs Fixed object อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ชนสิ่งอันตรายข้างทาง (0=
อื่นๆ,1 =ใช่) 
X31: Non involve MC อุบัติเหตุที่ไม่มีรถจักรยานยนต์เกี่ยวข้อง (0=อื่นๆ,1=ใช่) 

 
3.3 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) 

สถิติเชิงพรรณนา เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานในเชิงปริมาณ เพื่อ
บรรยายลักษณะข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา ว่ามีลักษณะโดยรวม
เป็นเช่นไร โดยใช้วิธีการทางสถิติต่าง ๆ โดยในขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล
เบ ื ้องต้นจะนำเสนอข้อมูลในรูปแบบสถิต ิเช ิงพรรณนา ซึ ่งแสดงถึง
รายละเอียดเกี่ยวกับข้อมูลที่รวบรวมได้ เช่น สัดส่วนการเสียชีวิตและการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุย้อนศรในช่วงเวลาต่างๆ สัดส่วนการเสียชีวิตและการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุย้อนศรบนถนนประเภทต่างๆ โดยจะนำเสนอข้อมูลใน
รูปแบบตัวเลขและสัดส่วนเปอร์เซ็นต์เพื่อใช้ในการพิจารณาคัดเลือกตัวแปร
ต่อไป 
3.4 การทดสอบ Pearson Chi-square 

การทดสอบ Pearson Chi-Square จะถูกนำมาใช้ในการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติระหว่างตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ 
เพื่อทดสอบว่าตัวแปรแต่ละตัวแปรมีความสัมพันธ์ หรือมีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติหรือไม่ ตามสมมติฐานงานวิจัยที่ได้กำหนดไว้ คือ 

ความรุนแรงจากอุบัติเหตุย้อนศรมีความสัมพันธ์กับตัวแปรในลักษณะ
วันและเวลา ลักษณะกายภาพ ลักษณะสิ่งแวดล้อม และลักษณะการชน 
สมมติฐาน 

H0 = ตัวแปรตาม (Y) ไม่ขึ้นอยู่กับตัวแปรอิสระ (X) ทั้ง k ตัว 
H1 = ตัวแปรตาม (Y) ขึ้นอยู่กับตัวแปรอิสระ (X) ทั้ง k ตัว 
 

โดย Y คือ ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศร 
X คือ ตัวแปรในลักษณะปัจจัยต่างๆ 

3.5 การตรวจสอบการเกิดปัญหา Multicollinearity 
เป็นการตรวจสอบว่าตัวแปรอิสระ มีความสัมพันธ์กันหรือไม่ เนื่องจาก

เงื่อนไขการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคแบบไบนารี่ คือ ตัวแปรอิสระทุก
ตัวต้องเป็นอิสระต่อกัน โดยขั้นตอนตรวจสอบประกอบด้วยค่าต่างๆ ได้แก่ 
Tolerance ของตัวแปร และ ค่า Variance Inflation factor (VIF) โดย
กำหนดค่าทดสอบต้องเป็นไปตามเง่ือนไขทางทฤษฎี เพื่อความแม่นยำในการ
พัฒนาแบบจำลอง 
3.6 การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 

เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเมื่อพิจารณาตัวแปรตาม (Y) 2 ตัวแปร ได้แก่ 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศรและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุย้อนศรโดยใช้ 
Binary Logistic Regression โดยกำหนดตัวแปรตามที่ใช้ในการวิเคราะห์ 
ดังนี ้

Y = 0 เมื่อ มีการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุย้อนศร 
Y = 1 เมื่อ มีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศร 

โดยมีขั้นตอนการวิเคราะห์ ดังนี้  
1.) เลือกตัวแปรอิสระที่คาดว่าจะมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม  โดยที่ตัว
แปรอิสระอาจมีมากกว่า 1 ตัวก็ได้ 
2.) ตรวจสอบหาค่าผิดปกติของตัวแปรอิสระแต่ละตัว 
3.) สร้างสมการ Logistic Response Function แล้วตรวจสอบความถูกตอ้ง
เหมาะสมของสมการโดยพิจารณาค่า pseudo R2และค่า Wald Statistics 
4.) ตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติค 
5.) สร้างแบบจำลองการถดถอยโลจิสติคเพื่อใช้ในการคาดการณ์ความน่าจะ
เป็นในการเกิดเหตุการณ์ของตัวแปรตาม โดยที่ 
P(เกิดเหตุการณ์) < 0.5 จะได้ Y = 0 หรือไม่เกิดเหตุการณ์ 
P(เกิดเหตุการณ์) > 0.5 จะได้ Y = 1 หรือเกิดเหตุการณ์ 

4. ผลการศึกษาและอภปิรายผล 
4.1 ผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ

ย้อนศร 

  จากการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับความ
รุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรของประเทศไทย โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธีการเชิง
สถิติศาสตร์ จากข้อมูลกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุย้อนศรตั้งแต่ปี 2556-2565 มี
จำนวนทั้งหมด 816 กรณี โดยมีตัวแปรทั้งหมด 31 ตัว (4 กลุ่ม ) แสดงดัง
ตารางที่ 3 ซ่ึงพบว่า อุบัติเหตุย้อนศรที่มีผู้เสียชีวิตมีจำนวน 288 คร้ัง(ร้อยละ 
35.29) และผู้บาดเจ็บมีจำนวน 528 ครั้ง(ร้อยละ 67.71)  โดยมีรายละเอียด
ดังตอ่ไปนี้

 
ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของความรุนแรงในอุบัติเหตยุ้อนศรแยกตามปัจจยั 

ปัจจัย จัดกลุ่ม จำนวน เสียชีวิต บาดเจ็บ P-Value 
ลักษณะวันและเวลา (Day and time of crashes)                                                                      
X1: Weekends (วันหยุด) วันทำงาน 

วันหยุด 
584 (71.57%) 
232 (28.43%) 

199 (34.08%) 
89 (38.36%) 

385 (65.92%) 
143 (61.64%) 

0.248 
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ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของความรุนแรงในอุบัติเหตยุ้อนศรแยกตามปัจจยั (ต่อ) 

X2: Nighttime (กลางคืน) กลางวัน 
กลางคืน 

445 (54.60%) 
370 (45.40%) 

130 (29.21%) 
158 (42.70%) 

315 (70.79%) 
212 (57.30%) 

<0.001*** 

ลักษณะกายภาพถนน (Roadway Characteristics)  
X3: Main lane (ช่องทางหลัก)   อื่นๆ 

ใช่ 
731 (89.58%) 
85 (10.42%) 

280 (38.30%) 
8 (9.41%) 

451 (61.70%) 
77 (90.59%) 

<0.001*** 

X4: Frontage lane (ช่องทางขนาน)   อื่นๆ 
ใช่ 

754 (92.40%) 
62 (7.60%) 

273 (36.21%) 
15 (24.19%) 

481 (63.79%) 
47 (75.81%) 

0.057 

X5: Non-frontage road (ทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน) อื่นๆ 
ใช่ 

149 (18.26%) 
667 (81.74%) 

23 (15.44%) 
265 (39.73%) 

126 (84.56%) 
402 (60.27%) 

<0.001*** 

X6: 2-lane highway (ทางหลวง 2 ช่องจราจร) อื่นๆ 
ใช่ 

750 (91.91%) 
66 (8.09%) 

259 (34.53%) 
29 (43.94%) 

491 (65.47%) 
37 (56.06%) 

0.125 

X7: 3-lane highway (ทางหลวง 3 ช่องจราจร) อื่นๆ 
ใช่ 

811 (99.39%) 
5 (0.61%) 

288 (35.51%) 
0 (0.0%) 

523 (64.49%) 
5 (100.0%) 

0.098 

X8: 4 Lane highway (ทางหลวง 4 ช่องจราจร) อื่นๆ 
ใช่ 

338 (41.42%) 
478 (58.58%) 

88 (26.04%) 
200 (41.84%) 

250 (73.96%) 
278 (58.16%) 

<0.001*** 

X9: 5 Lane highway (ทางหลวง 5 ช่องจราจร) อื่นๆ 
ใช่ 

812 (99.51%) 
4(0.49%) 

286 (35.22%) 
2 (50.0%) 

526 (64.78%) 
2 (50.0%) 

0.537 

X10: 6 Lane highway (ทางหลวง 6 ช่องจราจร) อื่นๆ 
ใช่ 

737 (90.32%) 
79 (9.68%) 

263 (35.69%) 
25 (31.65%) 

474 (64.31%) 
54 (68.35%) 

0.475 

X11: 8 Lane highway or More (ทางหลวง 8 ช่องจราจร หรือ
มากกว่า) 

อื่นๆ 
ใช่ 

633 (77.57%) 
183 (22.43%) 

256 (40.44%) 
32 (17.49%) 

377 (59.56%) 
151 (82.51%) 

<0.001*** 

X12: Two-way road (การจราจรแบบสวนทาง) อื่นๆ 
ใช่ 

5 (0.61%) 
811 (99.39%) 

0 (0.0%) 
288 (35.51%) 

5 (100.0%) 
523 (64.49%) 

0.098 

X13: One-way road (การจราจรแบบเดินรถทางเดียว) อื่นๆ 
ใช่ 

811 (99.39%) 
5 (0.61%) 

288 (35.51%) 
0 (0.0%) 

523 (64.49%) 
5 (100.0%) 

0.098 

X14: Pavement type (ชนิดผิวจราจร) คอนกรีต 
ลาดยาง 

117 (14.36%) 
698 (85.64%) 

42 (35.90%) 
245 (35.10%) 

75 (64.10%) 
453 (64.90%) 

0.867 

X15: Horizontal Alignment (แนวทางราบของถนน) ทางโค้ง 
ทางตรง 

57 (6.99%) 
759 (93.01%) 

27 (47.37%) 
261 (34.39%) 

30 (52.63%) 
498 (65.61%) 

0.048* 

X16: Intersection (อุบัติเหตุบนทางแยก) อื่นๆ 
ใช่ 

755 (92.52%) 
61 (7.48%) 

271 (35.89%) 
17 (27.87%) 

484 (64.11%) 
44 (72.13%) 

0.207 

X17: U-turn (อุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ) อื่นๆ 
ใช่ 

717 (87.87%) 
99 (12.13%) 

251 (35.0%) 
37 (37.37%) 

466 (65.0%) 
62 (62.63%) 

0.644 

X18: Connector (อุบัติเหตุบนทางเชื่อม) อื่นๆ 
ใช่ 

807 (98.90%) 
9 (1.10%) 

286 (35.44%) 
2 (22.22%) 

521 (64.56%) 
7 (77.78%) 

0.409 

ลักษณะสิ่งแวดล้อม (Environmental)  
X19: Surface Condition (สภาพผิวทาง) เปียก 

แห้ง 
45 (5.51%) 
771 (94.49%) 

17 (37.78%) 
271 (35.15%) 

28 (62.22%) 
500 (64.85%) 

0.720 

X20: Weather (สภาพอากาศ) ฝนตก/อื่นๆ 
แจ่มใส 

44 (5.39%) 
772 (94.61%) 

19 (43.18%) 
269 (34.84%) 

25 (56.82%) 
503 (65.16%) 

0.260 

X21: Night with light (กลางคืนมีไฟฟ้าส่องสว่าง) อื่นๆ 
ใช่ 

507 (62.13%) 
309 (37.87%) 

160 (31.56%) 
128 (41.42%) 

347 (68.44%) 
181 (58.58%) 

0.004** 

X22: Darkness (กลางคืนไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง) อื่นๆ 
ใช่ 

754 (92.40%) 
62 (7.60%) 

258 (34.22%) 
30 (48.39%) 

496 (65.78%) 
32 (51.61%) 

0.025* 

ลักษณะการชน (Crash Characteristics)  
X23: MC vs HV (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถขนาด
ใหญ)่ 

อื่นๆ 
ใช่ 

767 (94.0%) 
49 (6.0%) 

261 (34.03%) 
27 (55.10%) 

506 (65.97%) 
22 (44.90%) 

0.003** 

X24: MC vs PC (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล) 

อื่นๆ 
ใช่ 

408 (50.0%) 
408 (50.0%) 

130 (31.86%) 
158 (38.73%) 

278 (68.14%) 
250 (61.27%) 

0.040* 
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ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของความรุนแรงในอุบัติเหตยุ้อนศรแยกตามปัจจยั (ต่อ) 
X25: MC vs MC (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
รถจักรยานยนต์) 

อื่นๆ 
ใช่ 

629 (77.08%) 
187 (22.92%) 

247 (39.27%) 
41 (21.93%) 

382 (60.73%) 
146 (78.07%) 

<0.001*** 

X26: MC run-off (รถจักรยานยนต์ล้มเอง) อื่นๆ 
ใช่ 

797 (97.67%) 
19 (2.33%) 

282 (35.38%) 
6 (31.58%) 

515 (64.62%) 
13 (68.42%) 

0.732 

X27: MC vs Tricycle (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
รถสามล้อเครื่อง) 

อื่นๆ 
ใช่ 

804 (98.53%) 
12 (1.47%) 

285 (35.45%) 
3 (25.0%) 

519 (64.55%) 
9 (75.0%) 

0.452 

X28: MC vs Pedestrian (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับคน
เดินเท้า) 

อื่นๆ 
ใช่ 

810 (99.26%) 
6 (0.74%) 

288 (35.56%) 
0 (0.0%) 

522 (64.44%) 
6 (100.0%) 

0.069 

X29: MC vs Bicycle (อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
จักรยาน) 

อื่นๆ 
ใช่ 

811 (99.39%) 
5 (0.61%) 

287 (35.39%) 
1 (20.0%) 

524 (64.61%) 
4 (80.0%) 

0.473 

X30: MC vs Fixed object (อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ชนสิ่ง
อันตรายข้างทาง) 

อื่นๆ 
ใช่ 

803 (98.41%) 
13 (1.59%) 

281 (35.0%) 
7 (53.85%) 

522 (65.0%) 
6 (46.15%) 

0.158 

X31: Non involve MC (อุบัติเหตุที่ไม่มีรถจักรยานยนต์เกี่ยวข้อง) อื่นๆ 
ใช่ 

704 (86.27%) 
112 (13.73%) 

244 (34.66%) 
44 (39.29%) 

460 (65.34%) 
68 (60.71%) 

0.341 

 
1.*      Significant at the 0.05 level 
2. **  Significant at the 0.01 level 
3. ***  Significant at the 0.001 level 

จากตารางที่ 3 ผลทดสอบ chi-square แสดงให้เห็นปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศรอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ โดยสามารถ
สรุปลักษณะกลุ่มปัจจัยต่างๆได้ดังนี้  

ลักษณะวันและเวลา 1) ตัวแปรเวลากลางคืน มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 
42.7  

ลักษณะกายภาพถนน 1) ตัวแปรอุบัติเหตุบนทางหลวงที ่ไม่มีทาง
คู่ขนาน มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 39.73 , 2) ตัวแปรอุบัติเหตุบนทางหลวง 4 
ช่องจราจร มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 41.84, 3) ตัวแปรอุบัติเหตุบนทางหลวง 
8 ช่องจราจรหรือมากกว่า มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 17.49, 4) ตัวแปรอุบัติเหตุ
บนทางตรง มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 34.39 

ลักษณะสิ่งแวดล้อม 1) ตัวแปรอุบัติเหตุเวลากลางคืนที่มีไฟฟ้าส่องสว่าง 
มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 41.42, 2) ตัวแปรอุบัติเหตุเวลากลางคืนที่ไม่มีไฟฟ้า
ส่องสว่าง มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 48.39  

ลักษณะการชน 1) ตัวแปรอุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถขนาด
ใหญ่ ม ีอ ัตราเส ียช ีว ิตร ้อยละ 55.10 , 2) ต ัวแปรอ ุบ ัต ิ เหต ุระหว ่าง
รถจักรยานยนต์กับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล มีอัตราเสียชีวิตร้อยละ 38.73,  
3) ตัวแปรอุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถจักรยานยนต์ มีอัตรา
เสียชีวิตร้อยละ 21.93 

4.2 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองโลจิสติคแบบไบนารี 

ผลจากการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ (Correlation) ของคู่ตัวแปรแต่ละตัว 
เพื่อวิเคราะห์ว่าตัวแปรคู่ใดที่มีความสัมพันธ์กันสูง และไม่ควรนำมาไว้ใน
แบบจำลองเดียวกัน เพื่อป้องกันปัญหา Multicollinearity โดยพิจารณา
จากค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ต้องไม่มากกว่า 0.5 ทั้งค่าทางบวกและทางลบ 
ถ้าพบว่าตัวแปรอิสระคู ่ตัวใดมีค่ามากกว่า 0.5 แสดงว่าตัวแปรคู ่นั ้นมี
ความสัมพันธ์กันสูงและไม่สามารถนำตัวแปรคู่นั้นตัวมาอยู่ในแบบจำลอง
เดียวกันได้ จากการทดลองและคัดเลือกตัวแปรอิสระ พบว่าตัวแปรอิสระที่มี

ค่า Pearson Correlation เป็นไปตามเง ื ่อนไขได้แก่ ช่วงเวลาการเกิ ด
อุบัติเหตุ อุบัติเหตุบนทางหลวงที ่ไม่มีทางคู ่ขนาน อุบัติเหตุระหว่าง
รถจักรยานยนต์กับรถขนาดใหญ่ และอุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์กับ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล ซ่ึงผลของการวิเคราะห์แสดงในตารางที่ 4 

นอกจากนี้เพื ่อให้แน่ใจอีกครั ้งว่าตัวแปรอิสระข้างต้นไม่มีปัญหา
Multicollinearity อย่างแน่นอน ต้องทำการตรวจสอบเงื ่อนไขโดยใช้ค่า 
Tolerance และ ค่า Variance Inflation factor (VIF) อีกครั ้ง พบว่า ตัว
แปรอิสระข้างต้นนั ้น เป็นไปตามเงื ่อนไขตรวจสอบและไม่พบปัญหา 
Multicollinearity  

ตารางท่ี 4 ค่า Pearson correlation ของตัวแปรอิสระและตวัแปรตาม 
 Severity Nighttime Non-

Frontage 
road 

MC vs 
HV 

MC vs 
PC 

Severity 1 0.137** 
<0.001 

0.196** 
<0.001 

0.105** 
0.003 

0.072* 
0.040 

Nighttime 0.137** 
<0.001 

1 0.048 
0.142 

-0.036 
0.278 

0.127** 
<0.001 

Non-
Frontage 
road 

0.196** 
<0.001 

0.048 
0.142 

1 0.105** 
0.001 

-0.018 
0.581 

MC vs HV 0.105** 
0.003 

-0.036 
0.278 

-0.105** 
0.001 

1 0.231** 
<0.001 

MC vs PC 0.072* 
0.040 

0.127** 
<0.001 

-0.018 
0.581 

0.231** 
<0.001 

1 

1.*      Significant at the 0.05 level 
2. **  Significant at the 0.01 level 

จากนั้นทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติคของ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรกับตัวแปรอิสระข้างต้น โดยการวิเคราะห์
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กำหนดให้การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นข้อมูลอ้างอิง เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศร พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศรมากที่สุดคือ การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุระหว่าง
รถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ รองลงมาคือ อุบัติเหตุในช่วงเวลากลางคืน  
อุบัติเหตุบนทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนานและอุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์ 
และรถยนต์นั่งส่วนบุคคลตามลำดับ โดยทุกตัวแปรมีนัยสำคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05  

ผลการทดสอบความเหมาะสมของแบบจำลอง จากค ่า -2Log 
likelihood ตัวแปรอิสระทั ้ง 4 ตัวแปร ที ่คัดเลือกมาจากตัวแปรอิสระ
ทั้งหมด นั้นมีอิทธิพลต่อความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุย้อนศรโดยผลการ
ทดสอบ แสดงในตารางที่ 5 และค่า Pseudo R-Square ของทั้ง 2 วิธี ได้แก่ 
Cox and Snell (0.092), Nagelkerke (0.126) และ หมายความว่า ในแต่
ละวิธีแบบจำลองสามารถอธิบายได้คิดเป็นร้อยละ 9.2 และ 12.6 ตามลำดับ 
ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ
ย้อนศร  

Independent 
Variables 

β S.E Sig. OR 

Nighttime      0.676 0.156 <0.001** 1.965 
Non-frontage road        1.430 0.253 <0.001** 4.179 
MC vs HV             1.642 0.343 <0.001** 5.163 
MC vs PC          0.619 0.163 <0.001** 1.857 
Constant -2.572 0.281 <0.001** - 
-2 Log likelihood 981.179 

Cox & Snell R2 0.092 

Nagelkerke R2 0.126 

1.** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)  

2. β ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร  
3. OR ค่า Odds ratio  

จากตารางที่ 5 พบว่า มีปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุย้อนศร สามารถแบ่งได้เป็น 3 ด้าน คือ ปัจจัยด้านลักษณะวันและ
ช่วงเวลา ปัจจัยด้านลักษณะกายภาพถนน และปัจจัยด้านลักษณะอุบัติเหตุ 
โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของแต่ละปัจจัยและสาเหตุได้ดังต่อไปนี้ 

 1) ปัจจัยด้านลักษณะวันและช่วงเวลา ได้แก่ ตัวแปรช่วงเวลากลางคืน 
พบว่า สัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีค่าเท่ากับ 0.676 ซึ่งเป็นบวก และมีค่า
นัยสำคัญทางสถิติ <0.001 (น้อยกว่า 0.05) จึงสรุปได้ว่า ช่วงเวลากลางคืน
จะมีโอกาสเสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศรมากกว่าช่วงเวลากลางวัน  และ
สำหรับค่า OR หรือ Odds ratio หมายความถึง โอกาสที่ผู้ขับขี่จะเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุย้อนศรในเวลากลางคืนนั้น คิดเป็น 1.965 เท่าของอุบัติเหตุ
ย้อนศรในช่วงเวลากลางวัน  

สรุปปัจจัยลักษณะช่วงเวลาพบว่า เวลากลางคืน มีผลในการเพิ่มความ
รุนแรงในอุบัติเหตุย้อนศร ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยที่ผ่านมาในต่างประเทศ
[6-8] สาเหตุอาจเกิดจากแสงสว่างที ่ไม ่เพ ียงพอทำให้ว ิส ัยทัศน์และ
ประสิทธิภาพการมองเห็นลดลง ส่งผลต่อการตัดสินใจหยุดรถของผู้ขับขี่ 
กล่าวคือ ระยะหยุดรถของผู้ขับขี่จะสั้นลง เมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงมีความรุนแรง
ที่มากขึ้น 

2) ปัจจัยด้านลักษณะกายภาพถนน ได้แก่ ตัวแปรการเกิดอุบัติเหตุบน
ทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน พบว่า สัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีค่าเท่ากับ 1.43 
ซึ่งเป็นบวก และมีค่านัยสำคัญทางสถิติ <0.001 (น้อยกว่า 0.05) จึงสรุปได้
ว่า อุบัติเหตุบนทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน มีโอกาสเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ย้อนศรมากกว่าอุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงประเภทอื่นๆและสำหรับค่า 
OR หรือ Odds ratio หมายความถึง โอกาสที่ผู้ขับขี่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ย้อนศรบนทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน คิดเป็น 4.179 เท่าของอุบัติเหตุย้อน
ศรบนทางหลวงประเภทอื่นๆ  

สรุปปัจจัยลักษณะกายภาพถนนพบว่า อุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงที่
ไม่มีทางคู่ขนาน มีผลในการเพิ่มความรุนแรงในอุบัติเหตุ ซึ่งเกิดจากการใช้
ความเร็วของยานพาหนะ เนื่องจากส่วนใหญ่ทางหลวงที่ไม่มีทางคู่ขนานจะ
เป็นทางหลวงระหว่างเมืองที่มีการแบ่งแยกทิศทางจราจร ซึ่งใช้ความเร็วที่
ค่อนข้างสูง เมื ่อเกิดอุบัติเหตุย้อนศร การชนจะเป็นลักษณะประสานงา
(Head-on) ที่มีความรุนแรงในอุบัติเหตุสูง 

3) ปัจจัยด้านลักษณะอุบัติเหตุประกอบด้วย 2 ตัวแปร ได้แก่ ตัวแปร
การเก ิดอ ุบ ัต ิเหต ุระหว ่างรถจ ักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ พบว่า 
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีค่าเท่ากับ 1.642 ซึ่งเป็นบวก และมีค่านัยสำคัญ
ทางสถิติ <0.001 (น้อยกว่า 0.05) จึงสรุปได้ว่า อุบัติเหตุย้อนศรระหว่าง
รถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ มีโอกาสที่จะเสียชีวิตจากอุบัต ิเหตุ
มากกว่าอุบัติเหตุย้อนศรประเภทอื่นๆ และสำหรับค่า OR หรือ Odds ratio 
หมายความถ ึง โอกาสที่จะเส ียช ีว ิตจากอ ุบ ัต ิ เหต ุย ้อนศรระหว ่าง
รถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ คิดเป็น 5.163 เท่าของอุบัติเหตุย้อนศร
ประเภทอื่นๆ และตัวแปรตัวที่สอง คือ ตัวแปรการเกิดอุบัติเหตุระหว่าง
รถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่งส่วนบุคคล พบว่า สัมประสิทธิ์ของตัวแปรมี
ค่าเท่ากับ 0.619 ซ่ึงเป็นบวก และมีค่านัยสำคัญทางสถิติ <0.001 (น้อยกว่า 
0.05) จึงสรุปได้ว่า อุบัติเหตุย้อนศรระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล มีโอกาสที่จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากกว่าอุบัติเหตุย้อนศร
ประเภทอื่นๆ และสำหรับค่า OR หรือ Odds ratio หมายความถึง โอกาสที่
จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุย้อนศรระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่ง คิด
เป็น 1.857 เท่าของอุบัติเหตุย้อนศรประเภทอื่นๆ 

สร ุปป ัจจ ัยล ักษณะอ ุบ ัต ิ เหต ุพบว ่า อ ุบ ัต ิ เหต ุย ้อ นศรระหว ่าง
รถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ส่งผลต่อโอกาสในการเสียชีวิตสูงสุด 
นอกจากนี้ อุบัติอุบัติเหตุย้อนศรระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลยังเพิ่มโอกาสในการเสียชีวิตเช่นกัน  ดังนั ้นการจัดทำช่องจราจร
สำหรับรถจักรยานยนต์โดยเฉพาะ เพื่อแบ่งแยกรถจักรยานยนต์ออกจาก
กระแสจราจรที่มีรถขนาดใหญ่และรถยนต์นั่งส่วนบุคคลอยู่ จะช่วยลดความ
รุนแรงในอุบัติเหตุย้อนศรลงได้ 

5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

งานศึกษานี้มีจุดประสงค์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความรุนแรงใน
อุบัติเหตุย้อนศรบนทางหลวงของประเทศไทย โดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับรถย้อนศรโดยเป็นข้อมูลจากสำนักอำนวยความปลอดภัย กรม
ทางหลวง รวมระยะเวลา 10 ปี เพื่อวิเคราะห์หาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
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รุนแรงของอุบัติเหตุจากการย้อนศร ด้วยการวิเคราะห์ทางสถิต ิและ
แบบจำลองโลจิสติคแบบไบนารี่(Binary logistic regression) เพื่อเสนอแนะ
มาตรการหรือแนวทางในการลดความรุนแรงของอุบัติเหตุย้อนศรบนทาง
หลวงของประเทศไทยได้ โดยงานวิจัยนี้ได้กำหนดปัจจัยศึกษา แบ่งออกเป็น 
4 กลุ ่ม ได้แก่ ลักษณะวันและช่วงเวลา ลักษณะกายภาพถนน ลักษณะ
สิ่งแวดล้อม และลักษณะอุบัติเหตุ โดยแบ่งระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ย้อนศรเป็น 2 ระดับ ได้แก่ การเสียชีวิตและการบาดเจ็บ 

จากผลการวิเคราะห์แบบจำลองพบว่า ปัจจัยที่มีนัยสำคัญที่เพิ่มโอกาส
ของการเสียชีวิตได้แก่ อุบัติเหตุย้อนศรในช่วงเวลากลางคืน, อุบัติเหตุบนทาง
หลวงที่ไม่มีทางคู่ขนาน, อุบัติเหตุย้อนศรระหว่างรถจักรยานยนต์และรถ
ขนาดใหญ่,อุบัติเหตุย้อนศรระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั ่งส่วน
บุคคล โดยปัจจัยบางส่วนสอดคล้องกับงานศึกษาในต่างประเทศ ได้แก่ 
อุบัติเหตุย้อนศรในช่วงเวลากลางคืน  

การศึกษานี้เสนอแนะแนวทางในการลดความรุนแรงในอุบัติเหตุย้อนศร 
ได้แก่ กลุ่มลักษณะวันและช่วงเวลา(อุบัติเหตุในช่วงเวลากลางคืน) ลักษณะ
กายภาพถนน (อุบัติเหตุบนทางหลวงที ่ไม่มีทาง คู่ขนาน) และลักษณะ
อุบัติเหตุ(อุบัติเหตุระหว่างรถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่และอุบัติเหตุ
ระหว่างรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่งส่วนบุคคล) ซึ่งปัจจัยข้างต้นสามารถ
เพิ่มโอกาสการเสียชีวิตสูงทั้งสิ้น ดังนั้นควรเสนอมาตรการด้านวิศวกรรม 
(Engineering) ในการปรับปรุงกายภาพถนน เช่น การจัดทำช่องจราจรแยก
สำหรับรถจักรยานยนต์โดยเฉพาะ เพื ่อแยกรถจักรยานยนต์ออกจากรถ
ขนาดใหญ่และรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ติดตั้งแสงสว่างให้เพียงพอ เพื่อเพิ่ม
ความปลอดภัยบนถนนในช่วงเวลากลางคืน ติดต้ังขีดจำกัดความเร็วและป้าย
เตือนความเร็วที ่เหมาะสมบนทางหลวงระหว่างเมือง จะช่วยลดการใช้
ความเร็วของยานพาหนะลงได้ นอกจากนี ้มาตรการทางด้านกฎหมาย
(Enforcement) ยังสามารถลดความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุย้อนศรได้ 
เช่น กล้องวงจรปิดที ่สามารถตรวจจับผู ้ข ับขี ่ย ้อนศรได้ตลอด 24 ชม. 
โดยเฉพาะบริเวณที่มีประวัติการขับขี ่ยานพาหนะย้อนศรสูง รวมทั้งการ
ติดต้ังสัญญาณไฟและป้ายบังคับห้ามขับขี่ย้อนศร เป็นต้น 

เนื่องด้วยระบบงานสารสนเทศเพื่อบริหารจัดการข้อมูลอุบัติเหตุบนทาง
หลวง (HAIMS) มีข้อจำกัดเกี่ยวกับข้อมูลบางส่วนที ่ไม่ครบถ้วนและขาด
ข้อมูลปัจจัยบางประการซึ่งอาจมีอิทธิพลต่อความรุนแรงในอุบัติเหตุย้อนศร 
เช่น ปริมาณจราจร[7] ความเร็วของยานพาหนะ[8] ปริมาณแอลกอฮอล์และ 
สารเสพติด[6] เป็นต้น ดังนั ้น การศึกษาต่อไปในอนาคต ควรพิจารณา
รวบรวมข้อมูลปัจจัยเหล่านี้เพิ่มเติม เพื่อขยายผลให้การศึกษาครอบคลุม
ปัจจัยมากยิ่งขึ้น 
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ข้อมูลอุบัติเหตุย้อนศรจากระบบงานสารสนเทศเพื่อบริหารจัดการข้อมูล
อุบัติเหตุบนทางหลวง(Highway Accident information Management 
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