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The objective of this study is to study the factors effecting the occurrence 

of bus accidents by the situation in which Thailand has the second highest death 
toll from road accidents in the world. To reduce accidents such as the policy to 
cancel the van to serve as a bus and determining that the bus operator must be 
registered as a legal entity. This research will study the factors of the characteristics 
of the bus type standards and the legal status of the operators in order to have 
empirical evidence that such policies should be implemented or not. In this study, 
the same approach was used in the past for bus routes between Bangkok and the 
provinces (route group 2) using Poisson's regression model and the negative 
binomial regression model to analyze the relationship between bus type standards 
and operator's legal status by studying additional routes group 3 or inter-provincial 
route. The results of Poisson and negative binomial regression analyses confirm 
that the use of vans, the second class and fourth class have impact on safety risk. 
But the evidence does not support the government’s claim that requiring 
operators to register as legal entities would make intercity services safer. The key 
policy implications should focus on operational characteristics and the standard of 
bus classes. 
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บทที่ 1  
 

บทน า 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

กำรเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสำรสำธำรณะได้รับควำมสนใจอย่ำงสูงในสังคมไทย เนื่องจำก
จ ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดกับรถโดยสำรสำธำรณะแต่ละครั้งมีควำมรุนแรงตั้งแต่เล็กน้อยไปจนถึงขั้นมี
ผู้เสียชีวิตจ ำนวนมำก หน่วยงำนของภำครัฐที่เกี่ยวข้องพยำยำมออกมำตรกำรเพ่ือเพ่ิมควำมปลอดภัย
ส ำหรับรถโดยสำรสำธำรณะด้วยวิธีต่ำง ๆ เช่น กำรตรวจจับควำมเร็ว กำรติดตั้ง GPS กำรตรวจสภำพ
ควำมพร้อมของรถหรือพนักงำนขับรถ และกำรบังคับให้รถโดยสำรติดตั้งอุปกรณ์ควำมปลอดภัยเช่น 
เข็มขัดนิรภัย เป็นต้น 

 แม้จะมีควำมพยำยำมแก้ปัญหำอุบัติเหตุจำกรถโดยสำร แต่สถิติอุบัติเหตุแสดงว่ำกำร
แก้ปัญหำไม่ประสบควำมส ำเร็จมำกเท่ำที่ควร ตัวเลขของจ ำนวนอุบัติเหตุมีกำรปรับลดลงไม่มำก โดย
อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจำกพฤติกรรมของพนักงำนขับรถที่ใช้ควำมเร็วสูงหรือขับขี่ด้วยควำมประมำท 
วิธีกำรแก้ปัญหำที่น ำมำใช้ล้วนแล้วแต่เป็นกำรแก้ที่ปลำยเหตุ แต่สำเหตุของปัญหำที่แท้จริงนั้นคือ
ควำมพยำยำมของคนขับรถเพ่ือให้ได้รำยได้สูงสุดซึ่งขึ้นกับจ ำนวนเที่ยววิ่งที่ตนเองท ำได้ หรือที่เรียก
กันว่ำ ท ำรอบ ท ำให้เกิดกำรขับขี่โดยที่สภำพร่ำงกำยของตนเองไม่พร้อม ประกอบกับกำรแข่งขันกัน
อย่ำงรุนแรงระหว่ำงผู้ประกอบกำรซึ่งหันมำประกอบกำรมำกขึ้นหลังจำกที่กรมกำรขนส่งทำงบกได้
เปิดโอกำสให้บุคคลทั่วไปสำมำรถท ำสัญญำร่วมวิ่งรถด้วยได้ ท ำให้ยำกต่อกำรควบคุมมำตรฐำนและ
พฤติกรรมในกำรขับข่ี  

 ปัจจุบันสำมำรถแบ่งรูปแบบกำรประกอบกำรของรถโดยสำรสำธำรณะออกเป็น 2 แบบหลักๆ
คือ แบบนิติบุคคลกับแบบรำยย่อย กำรประกอบกำรแบบนิติบุคคลจะมีกำรจดทะเบียนจัดตั้งเป็น
บริษัทเดินรถ มีกำรท ำงำนในลักษณะของบริษัทเอกชน ท ำให้สำมำรถควบคุมดูแลและจัดระเบียบให้
รถโดยสำรมีมำตรฐำนได้โดยง่ำย แต่ผู้ประกอบกำรที่มีลักษณะเป็นรำยย่อยนั้นคือกำรรวมตัวของ
บุคคลทั่วไปที่ท ำสัญญำร่วมเดินรถในเส้นทำงต่ำง ๆ กับกรมกำรขนส่งทำงบก กำรรวมตัวกันนี้จะเกิด
กำรประกอบกำรที่เรียกว่ำ วินรถโดยสำร โดยมักจะใช้ชื่อตำมเส้นทำงที่วิ่งรถ เช่นวินกรุ งเทพ-ชลบุรี 
แต่ยังมีผู้ประกอบกำรบำงส่วนที่มีกำรจดทะเบียนเป็นบริษัทและมำจัดตั้งเป็นวินรถโดยสำรด้วยเช่นกัน 

 งานวิจัยนี้ จะมุ่ งเน้นศึกษาเพ่ิมเติมจากงานวิจัยที่มีมาแล้วในเส้นทางหมวด 2 ของ 
Ratanawaraha และ Chalermpong (2018) เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์เชิงประจักษ์ว่าสถานะทางกฎหมาย
ของผู้ประกอบการและลักษณะของมาตรฐานรถนั้นส่งผลต่ออุบัติเหตุจริงหรือไม่ เพื่อเป็นข้อมูลช่วยใน
การก าหนดนโยบายที่จะปรับปรุงด้านความปลอดภัยในรถโดยสารต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ 

1. จัดแบ่งกลุ่มผู้ประกอบกำรรถโดยสำรประจ ำทำงตำมรูปแบบกำรบริหำรจัดกำรธุรกิจรถ
โดยสำรในแง่ของรูปแบบกำรประกอบกำร และชนิดของมำตรฐำนรถ 

2. รวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุรถโดยสำร จ ำนวนครั้ง จ ำนวนผู้บำดเจ็บและเสียชีวิต 
ลักษณะของเส้นทำง ลักษณะของผู้ประกอบกำรรถโดยสำรประจ ำทำงที่ประสบอุบัติเหตุ 
จ ำนวนรถแยกตำมมำตรฐำนรถของผู้ประกอบกำร 

3. วิเครำะห์ควำมควำมสัมพันธ์ระหว่ำงรูปแบบกำรประกอบกำรและลักษณะมำตรฐำนรถ
กับควำมเสี่ยงในกำรเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต รวมถึงวิเครำะห์ปัจจัยอ่ืน ๆ ที่อำจส่งผล
ต่อควำมสัมพันธ์นั้น 

1.3 ค าถามและสมมติฐานของงานวิจัย 
ข้อสงสัยที่เกิดขึ้นจากปัญหาสถิติอุบัติเหตุของประเทศไทยคือ รูปแบบการประกอบการหรือ

สถานะทางกฎหมายของผู้ประกอบการส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุอย่างไร ผู้ประกอบการประเภทใดมี
ความปลอดภัยสูงที่สุดหรือเกิดอุบัติเหตุน้อยที่สุด และลักษณะของมาตรฐานรถโดยสารส่งผลต่อการ
เกิดอุบัติเหตุอย่างไร รถประเภทใดมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด จึงท าให้ผู้วิจัยสามารถ
ตั้งสมมติฐานหลักได้ 2 ข้อคือ ผู้ประกอบการที่มีการจดทะเบียนเป็นนิติบุคคลจะมีความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุน้อยกว่า และรถที่มีลักษณะเป็นรถบัสโดยสารขนาดใหญ่ (ท่ีไม่ใช่รถตู้โดยสาร) จะมีความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตน้อยกว่า 

 
1.4 ขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้จะวิเคราะห์เฉพาะรถโดยสารประจ าทางในเส้นทางหมวด 3 คือ เส้นทางเดินรถที่มี
จุดต้นทางอยู่ ในต่ างจั งหวัดที่ ไม่ ใช่กรุ งเทพมหานครและปลายทางคือต่ างจั งหวัดที่ ไม่ ใช่
กรุงเทพมหานครเหมือนกัน โดยผู้วิจัยจะใช้หมายเลขเส้นทางเป็นหน่วยของงานวิจัย ซึ่งแต่ละเส้นทาง
จะต้องประกอบไปด้วยข้อมูลของผู้ประกอบการและข้อมูลของอุบัติเหตุในการวิเคราะห์  และงานวิจัย
นี้ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุของปีพศ. 2558 โดยเลือกเฉพาะข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดในเส้นทางหมวด 3 
 
1.5 ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

 1. ทรำบถึงสถำนะทำงกฎหมำยของผู้ประกอบกำรรถโดยสำรที่ส่งผลต่อควำมเสี่ยงในกำรเกิด
อุบัติเหตุเพ่ือสำมำรถปรับปรุงกฎระเบียบส ำหรับผู้ประกอบกำรรถโดยสำรให้เกิดมำตรฐำนที่ดีขึ้นได้ 

 2. ทรำบถึงลักษณะของมำตรฐำนรถที่ส่งผลต่อควำมเสี่ยงในกำรเกิดอุบัติเหตุเพ่ือให้สำมำรถ
ก ำหนดนโยบำยเกี่ยวกับรถท่ีจะน ำมำให้บริกำรขนส่งสำธำรณะได้ 
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1.6 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

 1. กำรศึกษำแนวคิดทฤษฎีและทบทวนงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับประเด็นที่ศึกษำ ในด้ำน
ขั้นตอนกำรศึกษำ วิธีกำรวิเครำะห์ข้อมูล ผลของกำรศึกษำ และแนวทำงกำรแก้ปัญหำ 

 2. ก ำหนดขอบเขตและแนวทำงของงำนวิจัย 

 3. รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุในปี 2558 และผู้ประกอบกำรเพ่ือวิเครำะห์หำปัจจัยที่ส่งผลต่อกำร
เกิดอุบัติเหตุ จ ำนวนผู้บำดเจ็บ จ ำนวนผู้เสียชีวิต ก ำหนดตัวแปรที่ต้องส ำรวจข้อมูลเพิ่มเติม  

 4. วิเครำะห์หำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงรูปแบบกำรประกอบกำรและลักษณะมำตรฐำนรถกับ
สถิติกำรเกิดอุบัติเหตุและกำรเสียชีวิต ร่วมกับปัจจัยอื่น ๆ ที่อำจส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุ 

 5. สรุปผลกำรศึกษำและจัดท ำข้อเสนอแนะเพ่ือแก้ไขปัญหำทั้งในเรื่องรูปแบบกำร
ประกอบกำรและมำตรฐำนรถที่เหมำะสมในกำรให้บริกำร 

 

วิทยำนิพนธ์ฉบับนี้จะประกอบไปด้วยเนื้อหำทั้งหมดจ ำนวน 6 บท โดยมีเนื้อหำดังนี้  

บทที่ 1 บทน ำ จะกล่ำวถึงที่มำของปัญหำและวัตถุประสงค์ของงำนวิจัย  ในบทที่ 2 เอกสำร
และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง จะกล่ำวถึงภำพรวมของสถำนกำรณ์รถโดยสำรประจ ำทำงในประเทศรวมถึง
ปัญหำควำมไม่ปลอดภัยในกำรให้บริกำร และงำนวิจัยเกี่ยวกับวิธีกำรวิเครำะห์หำปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ควำมไม่ปลอดภัยของรถโดยสำรทั้งในประเทศและต่ำงประเทศ ต่อมำในบทที่ 3 วิธีกำรวิจัย จะ
กล่ำวถึง กำรก ำหนดแนวทำงกำรวิจัยและกำรจัดกำรกับข้อมูลที่จะใช้ในกำรวิจัย 2 อย่ำงได้แก่ข้อมูล
ผู้ประกอบกำรและข้อมูลอุบัติเหตุ รวมไปถึงวิธีกำรที่จะใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลได้แก่ แบบจ ำลอง
ถดถอยปัวส์ซอง และแบบจ ำลองถดถอยทวินำมเชิงลบ ในบทที่ 4 กำรวิเครำะห์ข้อมูลทำงสถิติ
เบื้องต้น จะกล่ำวถึงผลลัพธ์จำกกำรจัดกำรข้อมูลทั้งจำกข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลผู้ประกอบกำร และ
ข้อมูลโดยสรุปของทั้ง 2 ชุดข้อมูล และข้อมูลเฉพำะของเส้นทำงหมวด 3 ที่เป็นขอบเขตของงำนวิจัย
ส่วนต่อมำในบทที่ 5 จะกล่ำวถึงผลกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ของตัวแปรด้วยแบบจ ำลองถดถอยที่
เลือกใช้ กำรวิเครำะห์ผลจำกกำรประมำณค่ำ และบทที่ 6 จะเป็นกำรสรุปผลของกำรวิจัย จุดอ่อน 
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำย และแนวทำงกำรวิจัยในอนำคต 
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รูปที่ 1-1  ภาพรวมการด าเนินงานวิจัย 
  

หัวข้องานวิจัย 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ข้อมูลปฐมภูมิ 

ออกแบบงานวิจัย 

วางแผนส ารวจข้อมูล 

ข้อมูลทุติยภูมิ 

วิเคราะห์ข้อมลู 

สรุปผลและน าเสนองานวิจัย 
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บทที่ 2  
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

 บทนี้เป็นกำรศึกษำแนวคิด ทฤษฎี และทบทวนงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรวิเครำะห์อุบัติเหตุ
จำกรถโดยสำรโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในกำรก ำหนดขอบเขต แนวทำง 
และวิธีกำรด ำเนินงำนวิจัย โดยสำมำรถแบ่งรำยละเอียดกำรศึกษำเป็น 3 หัวข้อดังต่อไปนี้ 

2.1 การศึกษาสถานการณ์อุบัติเหตุเกี่ยวรถโดยสารของประเทศไทย 
 จากรายงานโครงการศึกษาความปลอดภัยในการใช้รถตู้ โดยสารของสถาบันขนส่ง 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยใช้ข้อมูลจากส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก ที่แสดงจ านวนอุบัติเหตุ
ร้ายแรงที่เกิดรถโดยสารประจ าทางทุกหมวดและรถโดยสารไม่ประจ าทางดังแสดงในตารางที่ 2-1 จะ
เห็นได้ว่า รถตู้โดยสารสาธารณะมีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ (102 ครั้ง) จ านวนผู้เสียชีวิต (61 
ราย) และจ านวนผู้บาดเจ็บ (487 ราย) สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถโดยสารประจ าทางทุกหมวดและรถ
โดยสารไม่ประจ าทาง แต่รถโดยสารในหมวด 3 เองก็มีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ เป็นอันดับ 3 
(รวม 2 มาตรฐาน 57 ครั้ง)  และเมื่อเปรียบเทียบในด้านความรุนแรงของอุบัติเหตุ รถตู้โดยสาร
สาธารณะจะมีความรุนแรงมากกว่ารถบัสโดยสารหมวด 2 และ หมวด 3 โดยเมื่อเปรียบเทียบดัชนี
ความรุนแรง (อัตราส่วนจ านวนผู้เสียชีวิตต่อจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ) จะเห็นได้ว่ารถตู้โดยสาร
สาธารณะมีดัชนีความรุนแรงสูงกว่ารถบัสโดยสารหมวด 2 และหมวด 3 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาดัชนี
การเสียชีวิต (อัตราส่วนจ านวนผู้เสียชีวิตต่อจ านวนรวมผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บ) จะเห็นได้ว่ารถตู้
โดยสารสาธารณะมีดัชนีการเสียชีวิตสูงกว่ารถบัสโดยสารหมวด 2 และหมวด 3 ประมาณ 2 เท่า และ 
3 เท่าตามล าดับ ทั้งนี้ แม้ว่ารถบัสโดยสารหมวด 1 จะมีดัชนีความรุนแรง และดัชนีการเสียชีวิตสูงกว่า
รถตู้โดยสารสาธารณะ แต่ด้วยจ านวนครั้งของอุบัติเหตุที่ต่ ากว่าอย่างมาก (7 ครั้ง) มีความเป็นไปได้ว่า
สถิติดังกล่าวอาจเกิดจากความบังเอิญที่เกิดขึ้นในกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 2-1 จ านวนอุบัติเหตุร้ายแรงที่เกิดกับรถโดยสารประจ าทางทุกหมวด และรถโดยสารไม่
ประจ าทาง พ.ศ. 2558 

หมำยเหตุ: อุบัติเหตุร้ำยแรงหมำยถึง กรณีเกิดอุบัติเหตุทำงถนนที่ท ำให้มีผู้เสียชีวิต หรือบำดเจ็บสำหัส 
หรือก่อให้เกิดควำมสูญเสียต่อทรัพย์สินมีมูลค่ำตั้งแต่ 60,000 บำทขึ้นไป 

ที่มำ: รำยงำนฉบับสมบูรณ์ โครงกำรศึกษำควำมปลอดภัยในกำรใช้รถตู้โดยสำรประจ ำทำง (2559) 

จากตารางที่ 2-1 จะเห็นได้ว่า จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดในรถโดยสารสาธารณะเส้นทางระหว่าง
เมือง (หมวด 2 และ 3) นั้นสูงกว่ารถโดยสารสาธารณะเส้นทางที่วิ่งในเมือง (หมวด 1) อย่างเห็นได้ชัด 
รถโดยสารระหว่างเมืองมีจ านวนอุบัติเหตุรวมทั้งสิ้น 153 ครั้ง แต่รถโดยสารที่วิ่งในเมืองมีอุบัติเหตุ
รวมเพียง 22 ครั้ง หรือสูงกว่าราว 7 เท่า ในด้านของจ านวนผู้เสียชีวิตนั้น รถโดยสารในเมืองมีจ านวน
ผู้เสียชีวิตทั้งสิ้น 29 คน ส่วนรถโดยสารระหว่างเมืองมีจ านวนผู้เสียชีวิต 72 คน สูงกว่าราว 2 เท่า 
และเมื่อพิจารณาจากตารางอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียนของรถโดยสารสาธารณะ 
(ตารางที่ 3) พบว่าจ านวนรถจดทะเบียนของรถโดยสารระหว่างเมือง (รวม 65,907 คัน) มีปริมาณ
มากกว่ารถโดนสารในเมือง (รวม 12,282 คัน) จากจ านวนรถที่ต่างกันถึง 5.5 เท่า อาจเป็นสาเหตุหนึ่ง
ที่ท าให้จ านวนอุบัติ เหตุของรถโดยสารระหว่างเมืองมีจ านวนสูงกว่ารถโดยสารในเมือง เมื่อ
เปรียบเทียบในด้านของประเภทรถโดยสาร จ านวนรถตู้โดยสารที่จดทะเบียนทั้งหมดมี 15,105 คัน มี
อุบัติเหตุถึง 87 ครั้ง คิดเป็น 0.5 % แต่ในด้านของรถบัสโดยสารจดทะเบียนที่มีจ านวน 63,084 คัน มี
อุบัติเหตุ 88 ครั้ง ซึ่งคิดเป็นเพียง 0.13 % ซึ่งข้อมูลนี้เป็นตัวบ่งชี้ได้ว่ารถตู้โดยสารมีความเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุมากกว่ารถบัสโดยสารอย่างแน่นอน 
  

ล ำดบั ประเภทรถ

จ ำนวนครัง้

ของกำร

เกดิอบัุตเิหตุ

รอ้ยละของ

กำรเกดิ

อบัุตเิหตุ

จ ำนวน

ผูเ้สยีชวีติ

จ ำนวน

ผูบ้ำดเจ็บ

ดชันี

ควำมรุนแรง

ดชันี

กำรเสยีชวีติ

1 รถตูโ้ดยสำรสำธำรณะ 102 25.89 61 487 0.60 11.13

2 รถหมวด2   1 ชัน้ 56 14.21 26 368 0.46 6.60

3 รถหมวด3   1 ชัน้ 44 11.17 14 364 0.32 3.70

4 รถโดยสำรไมป่ระจ ำทำง  1 ชัน้ 42 10.66 47 483 1.12 8.87

5 รถหมวด2   2 ชัน้ 39 9.90 22 207 0.56 9.61

6 รถโดยสำรสองแถว 34 8.63 16 261 0.47 5.78

7 รถตูโ้ดยสำรไมป่ระจ ำทำง 19 4.82 5 95 0.26 5.00

8 รถโดยสำรไมป่ระจ ำทำง  2 ชัน้ 17 4.31 8 245 0.47 3.16

9 รถหมวด3   2 ชัน้ 13 3.30 7 83 0.54 7.78

10 รถหมวด4   1 ชัน้ 13 3.30 6 62 0.46 8.82

11 รถใชส้ ำหรับรับสง่นักเรยีน 8 2.03 13 39 1.63 25.00

12 รถหมวด1   1 ชัน้ 7 1.78 7 17 1.00 29.17

394 100.00 232 2711
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ตารางที่ 2-2  จ านวนอุบัติเหตุร้ายแรงของรถตู้โดยสารและรถโดยสาร 1 ชั้นประจ าทางเส้นทางใน
เมือง เส้นทางระหว่างเมือง และรถไม่ประจ าทาง 

เส้นทำง 

จ ำนวน (กรณี หรือ คน) 

อุบัติเหตุ ตำย บำดเจ็บ 

รถโดยสารประจ าทางในเมือง  

(หมวด 1) 
   

รถตู้โดยสำร 13 10 70 

รถโดยสำร 1 ชั้น 9 9 9 

รถโดยสารประจ าทางระหว่างเมือง 
(หมวด 2 และ หมวด 3) 

   
รถตู้โดยสำร 74 39 347 

รถโดยสำร 1 ชั้น 79 33 635 

รถไม่ประจ ำทำง 
   

รถตู้โดยสำร 16 5 83 

รถโดยสำร 1 ชั้น 39 31 420 

ที่มำ:รำยงำนฉบับสมบูรณ์ โครงกำรศึกษำควำมปลอดภัยในกำรใช้รถตู้โดยสำรประจ ำทำง (2559) 
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ตารางที่ 2-3  อัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียนของรถตู้โดยสารและรถโดยสาร 1 ชั้น 
ประจ าทางเส้นทางในเมือง เส้นทางระหว่างเมือง และรถไม่ประจ าทาง 

เส้นทาง 
จ านวนรถ 

จดทะเบยีน 

จ านวน (กรณี หรือ คน) 
อัตรา (กรณี หรือ คนต่อ รถ 

10,000 คัน) 

อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ 

รถโดยสารประจ าทางในเมือง 
(หมวด 1)               

รถตู้โดยสาร 5,289 13 10 70 24.58 18.91 132.35 

รถโดยสาร 1 ชั้น 6,993 9 9 9 12.87 12.87 12.87 

รถโดยสารประจ าทางระหวา่งเมือง 
(หมวด 2 และ หมวด 3)        
รถตู้โดยสาร 9,816 74 39 347 75.39 39.73 353.50 

รถโดยสาร 1 ชั้น 56,091 79 33 635 14.08 5.88 113.21 

รถไม่ประจ าทาง        
รถตู้โดยสาร 21,946 16 5 83 7.29 2.28 37.82 

รถโดยสาร 1 ชั้น 28,741 39 31 420 13.57 10.79 146.13 

ที่มา: รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการศึกษาความปลอดภัยในการใช้รถตู้โดยสารประจ าทาง (2559) 

เมื่อพิจำรณำอัตรำกำรเกิดอุบัติเหตุต่อกิโลเมตรท ำกำร ดังแสดงในตำรำงที่ 4 จะเห็นได้ว่ำ
อัตรำกำรเกิดอุบัติเหตุของรถตู้โดยสำรสูงกว่ำรถบัสโดยสำร 1 ชั้น ทั้งในเส้นทำงในเมืองและเส้นทำง
ระหว่ำงเมือง นอกจำกนี้ เมื่อพิจำรณำอัตรำกำรเกิดอุบัติเหตุต่อที่นั่ง-กิโลเมตรท ำกำร ดังแสดงใน
ตำรำงที่ 5 จะเห็นได้ว่ำอัตรำกำรเกิดอุบัติเหตุของรถตู้โดยสำรสูงกว่ำรถบัสโดยสำร 1 ชั้นเป็นอย่ำง
มำก 
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ตารางที่ 2-4  อัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อกิโลเมตรท าการของรถตู้โดยสารและรถโดยสาร 1 ชั้นประจ า
ทางเส้นทางในเมือง และเส้นทางระหว่างเมือง 

เส้นทาง 
กม.ท าการ 

(ล้าน กม./ปี) 

จ านวน (กรณี หรือ คน) อัตรา (ต่อ ลา้น กม. ท าการ) 

อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ 

รถโดยสารประจ าทางในเมือง 
(หมวด 1) 

       

รถตู้โดยสาร 140.20 13 10 70 0.0927 0.0713 0.4993 

รถโดยสาร 1 ชั้น 220.24 9 9 9 0.0409 0.0409 0.0409 

รถโดยสารประจ าทางระหวา่ง
เมือง (หมวด 2 และ หมวด 3) 

       

รถตู้โดยสาร 567.56 74 39 347 0.1304 0.0687 0.6114 

รถโดยสาร 1 ชั้น 864.60 79 33 635 0.0914 0.0382 0.7344 

ที่มา: องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) บริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.) และส านักสวสัดภิาพการขนส่งทางบก 
(2558) 

ตารางที่ 2-5  อัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อที่นั่ง-กิโลเมตรท าการของรถตู้โดยสารและรถโดยสาร 1 ชั้น
ประจ าทางเส้นทางในเมือง และเส้นทางระหว่างเมือง 

เส้นทาง 
 

ที่นั่ง-กม.ท าการ 
(ล้าน ที่นั่ง-กม./

ปี) 

จ านวน (กรณี หรือ คน) อัตรา (ต่อ ลา้น ที่นั่ง-กม. ท าการ) 

อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ อุบัติเหต ุ ตาย บาดเจ็บ 

รถโดยสารประจ าทางในเมือง 
(หมวด 1) 

       

รถตู้โดยสาร 2,103 13 10 70 6.18 4.76 33.29 

รถโดยสาร 1 ชั้น 7,708 9 9 9 1.17 1.17 1.17 

รถโดยสารประจ าทางระหวา่ง
เมือง (หมวด 2 และ หมวด 3) 

       

รถตู้โดยสาร 8,513 74 39 347 8.69 4.58 40.76 

รถโดยสาร 1 ชั้น 30,261 79 33 635 2.61 1.09 20.98 

ที่มำ: องค์กำรขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) บริษัท ขนส่ง จ ำกัด (บขส.) และส ำนักสวสัดภิำพกำรขนส่งทำงบก 
(2558) 

จากรายงานโครงการศึกษาความปลอดภัยในการใช้รถตู้โดยสารประจ าทาง ได้พิจารณา
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุว่าส่วนใหญ่ยังคงเกิดจากปัจจัยด้านคน (Human Factor) โดยเฉพาะ
คนขับรถโดยสารสาธารณะโดยมีสาเหตุที่สรุปมา 4 สาเหตุคือ  
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1. การใช้ความเร็วสูงเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น ต้องการท าเวลา ท ารอบให้ได้รายได้ที่สูงขึ้น 
พฤติกรรมโดยธรรมชาติของพนักงานขับขี่ส่วนบุคคล  

2. การใช้ช่องทางเดินรถไม่เหมาะสม นอกจากลักษณะทางกายภาพของถนนในประเทศไทย
ที่บางส่วนนั้นไม่เหมาะในการท าความเร็วแล้ว วินัยในการขับรถ รวมถึงการแซงในที่คับขันและการ
แซงซ้ายก็เป็นสิ่งที่พบเจอในรถโดยสารสาธารณะบ่อยครั้ง 

3. การขาดสมาธิในการขับรถ พนักงานขับรถโดยสารหลายครั้งจะมีการติดต่อสื่อสารกัน
ระหว่างพนักงานขับรถโดยสารด้วยกัน ซึ่งนั่นคือการใช้โทรศัพท์ระหว่างการขับรถ และรถโดยสาร
สาธารณะส่วนมากจะเป็นรถแบบมีคลัทช์นั่นท าให้ประสิทธิภาพในการขับข่ีลดลงเป็นอย่างมาก 

4. สภาพร่างกายไม่พร้อม  ความอ่อนล้าจากการท างานหรือการใช้ชีวิตประจ าวันซึ่งส่งผลให้
เกิดการง่วงนอนและการหลับในระหว่างการขับรถ รวมทั้งโรคประจ าตัว เช่น โรควูบ พนักงานขับรถ
ในผู้ประกอบการหลายที่ จะมีการละเมิดจ านวนชั่วโมงสูงสุดที่อนุญาตให้ขับขี่ได้ โดยเฉพาะในช่วง
วันหยุดเทศกาลยาว เช่น วันสงกรานต์ วันปีใหม่ เป็นต้น เพราะผู้โดยสารที่มีจ านวนมาก พนักงานขับ
รถก็ถือว่าเป็นช่วงเวลาในการกอบโดยรายได้ให้มากที่สุดจึงขับรถให้ได้มากที่สุดโดยไม่ค านึงถึงความ
พร้อมของร่างกายตนเอง ท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น 

ส าหรับปัจจัยด้านยานพาหนะ เช่น ยางระเบิด การบรรทุกผู้โดยสารเกินก าหนดส่งผลถึง
น้ าหนักบรรทุกที่มากเกินไป และระบบไฟฟ้าลัดวงจรที่ส่งผลให้เกิดการลุกไหม้ในห้องเครื่องและห้อง
โดยสาร เป็นต้น เนื่องด้วยกฎหมายที่บังคับใช้ในประเทศไทยนั้นไม่มีความเข้มงวดเพียงพอ โดยเฉพาะ
รถตู้โดยสารนั้นจะมีการปรับแถวของที่นั่งเพ่ิมจาก 3 แถว เป็น 4 แถวในด้านหลังของรถ ท าให้
น้ าหนักบรรทุกมักจะเกิดกว่าพิกัด รวมถึงมีการใส่ถังแก๊สเชื้อเพลิงเข้าไปในตัวรถอีก ท าให้การควบคุม
รถในช่วงเวลาที่ต้องลดความเร็วกะทันหันนั้นเป็นไปได้ยากกว่าปกติ จาการวิจัยพบว่าสาเหตุหลักของ
อุบัติเหตุในแต่ละครั้ง มาจากพนักงานขับขี่และการขาดอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยเช่น เข็มขัดนิรภัย 
สภาพรถที่เก่าทรุดโทรม ตัวถัง เบรก ล้อ และอุปกรณ์เสริมหลายอย่างที่ไม่ได้มาตรฐาน และผลจาก
การวิจัยได้ก าหนดนโยบายยกระดับมาตรฐานของรถโดยสารสาธารณะและทิศทางการปรับปรุ ง
เกี่ยวกับมาตรฐานรถทั้งในด้านการเพ่ิมเข็มขัดนิรภัย การฝึกอบรม และการบังคับใช้กฎหมายให้
เข้มงวดมากข้ึน 
 

2.2 ผลของรูปแบบการประกอบการและปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
 David E. Cantor (2016) ได้ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบ safety performance ระหว่าง
บริษัทเดินรถที่ใช้รูปแบบ Owner-Operator กับ Company driver ให้กับหน่วยงาน The Federal 
Motor Carrier Safety Administration หรือ FMCSA เพ่ือปรับปรุง safety performance ให้กับ
การเดินรถ ใช้ข้อมูลบริษัทเดินรถประมาณ 108,780 บริษัทจาก Motor Carrier Management 
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Information System (MCMIS) วิธีทางสถิติที่ใช้คือ วิธีก าลังสองน้อยที่สุดแบบธรรมดา (Ordinary 
Least Square regression) โดยมีตัวแปรต้นเป็นจ านวนรถของบริษัทหารด้วยจ านวนรถทั้งหมดซึ่ง
เป็นตัวแทนของ ระดับการใช้งาน Company driver และ ตัวแปรตาม คือ อัตราของจ านวนคนขับที่
ไม่สามารถให้บริการได้ (driver out-of-service rate) อัตราของจ านวนรถที่ไม่สามารถให้บริการได้ 
(vehicle out-of-service) และ อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (crash rate)  
 ผลจากงานวิจัยพบว่าบริษัทที่มีขนาดใหญ่เลือกใช้บริการคนขับจากภายนอก (outsource) 
เดินรถเพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา และท าให้ได้อุปกรณ์ที่ทันสมัยเนื่องจาก outsource มีการ
ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการอยู่เสมอและยังเป็นการเพ่ิมความปลอดภัยได้อีกด้วย และพบว่าการใช้ 
Company driver มี safety performance ที่ต่ ากว่า สาเหตุมากจากผลก าไรของบริษัทมีน้อย ท าให้
บริษัทไม่สามารถจัดสรรงบประมาณส าหรับการบ ารุงรักษารถได้อย่างเพียงพอ และบริษัทยังขาด
มาตรการส าหรับควบคุมคนขับและรถเพราะขาดการตรวจสอบที่มีประสิทธิภาพ รวมไปถึงผลกระทบ
จากการใช้ Company driver ต่อ safety performance ในแต่ละบริษัทมีความแตกต่างกันตามชนิด
สินค้า และการเตรียมความพร้อมก่อนการด าเนินงาน  แบบจ าลองนี้จะช่วยแสดงให้เห็นถึงความ
จ าเป็นในการจัดหาทรัพยากรด้านความปลอดภัยเพ่ิมเติมให้กับผู้ให้บริการยานยนต์ที่ต้องพ่ึงพา
คนขับรถของบริษัท บริษัทเดินรถที่เหมาะที่สุดส าหรับตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงการขนส่ง คือ 
บริษัทที่มีทรัพยากรส าหรับลงในเทคโนโลยีด้านการตรวจสอบพฤติกรรมของผู้ขับขี่ทั้งภายในและ
ภายนอก อาจมีความจ าเป็นต้องเปลี่ยนกฎระเบียบเพ่ือส่งเสริมให้เกิดความทันสมัยของรถในบริษัท 
และจัดหาทรัพยากรเพื่อคอยตรวจสอบพฤติกรรมของ Company driver 
 Heidi P. Celebi (2013) วิเคราะห์หาความแตกต่างด้าน safety performance ระหว่าง 
Owner-Operator และ Employee drivers ในด้านพฤติกรรมของคนขับ  โดยน าข้อมูลจาก 
Commercial Driver’s License Information System (CDLIS) ซึ่งเป็นฐานข้อมูลคนขับรถบรรทุก
ของสหรัฐอเมริกา และข้อมูลจ านวนของผู้ประกอบการที่คนขับท างานให้ และงานวิจัยยังตรวจสอบ
การละเมิดข้อบังคับทางความปลอดภัยในด้านการขับเกินจ านวนชั่วโมงที่ก าหนด และการน ารถที่มี
สภาพไม่ได้มาตรฐานมาใช้งานผู้วิจัยตั้งข้อสังเกตส าหรับ Owner-Operator ว่าจ าเป็นต้องรับผิดชอบ
ค่าใช้จ่ายของตัวเองจึงต้องการเพ่ิมรายได้ให้มากที่สุด จึงต้องขับให้ได้จ านวนเที่ยวมากข้ึนท าให้ขับเกิน
จ านวนชั่วโมงที่ก าหนด และลดรายจ่ายให้น้อยที่สุด  จึงลดค่าบ ารุงรักษารถให้น้อยที่สุดเท่าที่จ าเป็น
ท าให้เกิดการน ารถที่ไม่ได้มาตรฐานมาวิ่ง การวิเคราะห์ใช้วิธีสมการถดถอยทวินามแบบลบ (negative 
binomial regression) ใช้ลักษณะของคนขับเป็นตัวแปรต้น และตัวแปรตามเป็นจ านวนอุบัติเหตุ ผล
การวิเคราะห์พบว่า Owner-Operator มีการละเมิดเรื่องของชั่วโมงขับขี่และการใช้งานรถที่มีสภาพ
ไม่ได้มาตรฐาน แต่สถิติการเกิดอุบัติ เหตุจากฝั่ง Owner-Operator กลับน้อยกว่าทางฝั่งของ 
Employee drivers สาเหตุมาจาก Owner-Operator จะมีรายได้มาจากการขับรถเท่านั้น หากมี
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ประวัติการเกิดอุบัติเหตุก็จะส่งผลเสียต่อความน่าเชื่อถือของตนเองและท าให้รายได้ลดน้อยลงจึงต้อง
ขับอย่างระมัดระวัง 
 Shumin Feng (2016) ได้ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่ออุบัติเหตุร้ายแรงของรถบัสด้วยวิธีความ
ถดถอยโลจิสติกส์ (Order logistic model) โดยแบ่งระดับอุบัติเหตุออกเป็น 3 ระดับคือ 1,2,3 ตาม
ความรุนแรง โดยนับจากจ านวนผู้เสียชีวิตในอุบัติเหตุแต่ละครั้ง และแบ่งคนขับออกเป็น 3 กลุ่มด้วย
วิธี k-mean analysis ตามช่วงอายุและการละเมิดข้อบังคับ ออกเป็น 3 กลุ่มคือ  

คนขับวัยกลางคนที่มีประวัติการละเมิดข้อบังคับ 
คนขับวัยหนุ่มหรือวัยสูงอายุที่มีประวัติการละเมิดข้อบังคับ 
คนขับที่ไม่พบการละเมิดข้อบังคับ 
งานวิจัยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุจาก BIFA (Buses Involved in Fatal Accidents) ซึ่งเป็นข้อมูล

อุบัติเหตุที่มีการเสียชีวิตจาก 50 รัฐของสหรัฐอเมริกาและวอชิงตัน ดีซี ผลลัพธ์จากงานวิจัยจะแบ่ง
ปัจจัยออกเป็น 5 ด้าน ดังนี้ 

ปัจจัยด้านเวลา : ฤดูกาล การขับในวันหยุด ช่วงเวลา 
ปัจจัยด้านลักษณะการชน : จ านวนรถ พ้ืนที่เกิดเหตุ ลักษณะการชน  
ปัจจัยด้านลักษณะถนน : ทางแยก จ านวนช่องจราจร การจ ากัดความเร็ว สภาพถนน  
ปัจจัยด้านลักษณะยานพาหนะ : ขนาดของรถโดยสาร ลักษณะการขับขี่ 
ปัจจัยด้านคนขับ : เพศ อายุ  

ซึ่งท าให้ทราบได้ว่า มีปัจจัยด้านอื่นอีกหลายด้านมากท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
Michael H. Belzer (2012) ได้ศึกษาผลกระทบจากการลดกฎเกณฑ์ในด้านการขนส่งของ

การได้รับค่าตอบแทนต่อความปลอดภัย งานวิจัยนี้พบว่ามีความเชื่อมโยงระหว่างการจ่ายค่าตอบแทน
กับความปลอดภัย  ซึ่งมีความส าคัญกับนโยบาย เพราะมันแสดงให้เห็นว่า โดยธรรมชาติแรงขับเคลื่อน
ทางเศรษฐกิจในการแข่งขันด้านการขนส่ง ก่อให้เกิดผลเสียที่ไม่ตั้งใจต่อความปลอดภัยและสุขภาพทั้ง
ของคนขับและผู้โดยสาร และการลดหย่อนกฎเกณฑ์ท าให้เกิดการแข่งขันที่สูงขึ้นในการประกอบการ 
ซึ่งการแข่งขันท าให้เกิดการลดค่าจ้างของพนักงานขับรถตามกลไกทางเศรษฐกิจ บริษัทที่สามารถจ่าย
ค่าตอบแทนในราคาสูงก็จะได้พนักงานขับรถที่มีประสิทธิภาพสูงกว่า โดยงานวิจัยพบว่า ค่าจ้างที่
เพ่ิมขึ้น 1% จะส่งผลให้ความปลอดภัยเพ่ิมขึ้นตั้งแต่ 1% ถึง 4% และน าเสนอว่า ค่าตอบแทนของ
พนักงานขับรถควรจะมีค่าตอบแทนในด้านความปลอดภัยเข้าไปด้วย ในประเทศไทยนั้นงานวิจัยที่
เกี่ยวกับรูปแบบการประกอบการของรถโดยสารที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุนั้นยังไม่เคยมีมาก่อน 
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2.3 งานวิจัยแบบจ าลองที่ใช้ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ 

Poul (2003) พัฒนาแบบจ าลองการเกิดอุบัติเหตุโดยอาศัยการวิเคราะห์ด้วยการถดถอยปัวส์
ซองเพ่ือคาดการณ์จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทางหลวงในเขตเมืองของประเทศอิตาลี ใช้ข้อมูล
อุบัติเหตุย้อนหลังไป 10 ปี ก าหนดตัวแปรต้นในแบบจ าลองคือ ปริมาณการจราจร การจ ากัดความเร็ว 
ความกว้างถนน จ านวนช่องจราจร เป็นต้น จากผลการศึกษาพบว่า ปริมาณจราจรมีอิทธิพลต่อการ
เกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด รองลงมาเป็นการจ ากัดความเร็ว และจ านวนทางเชื่อม ตามล าดับ 

Caliendo et al. (2007) ได้พัฒนาแบบจ าลองอุบัติเหตุส าหรับถนนหลายช่องจราจรใน
ประเทศอิตาลีจากข้อมูลสถิติย้อนหลัง 5 ปี แบบจ าลองอุบัติเหตุแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
ลักษณะทางกายภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน กระแสการจราจร และปัจจัยสภาพแวดล้อม โดยใช้
แบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง, แบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ และแบบจ าลองเชิงกลุ่มแบบลบ
ส าหรับทุกอุบัติเหตุ ตัวแปรจะรวมถึงความยาวของช่วงถนน ปริมาณจราจร แนวโค้ง ระยะการ
มองเห็น สัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน ความลาดชันตามแนวยาว และต าแหน่งของทางแยก ซึ่งจาก
การศึกษาพบว่า ตัวแปรที่มีผลโดยส าหรับทางโค้งได้แก่ ความยาวของช่วงถนน แนวโค้ง ปริมาณ
จราจร ส่วนตัวแปรที่มีผลช่วงก่อนทางโค้งคือ ความยาวช่วงทางถนน ปริมาณจราจร และต าแหน่งของ
ทางแยก 

Eisenberg (2004) ได้พัฒนาแบบจ าลองอุบัติ เหตุส าหรับรัฐแคลิฟอร์เนีย โดยใช้การ
วิเคราะห์แบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ อุบัติเหตุส่วนใหญ่จะถูกจ าลองในรูปแบบของการ
เสียชีวิต การบาดเจ็บ และความเสียหายของทรัพย์สิน ส าหรับช่วงเวลาแต่ละเดือน โดยรวมตัวแปรที่
เกี่ยวกับสภาพภูมิอากาศ เช่น ปริมาณน้ าฝน ปริมาณหิมะร่วมกับแบบจ าลองที่มีการศึกษามาก่อน 
พบว่าความรุนแรงของสภาพภูมิอากาศในแต่ละเดือนส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญ 

Wang (1997) ใช้แบบจ าลองถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณและแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง
ท าการศึกษาเปรียบเทียบและพัฒนาแบบจ าลองเพ่ือท านายอุบัติเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บ และจ านวน
ผู้เสียชีวิตที่สัมพันธ์กับปัจจัยทางเรขาคณิตที่เกี่ยวข้องบนถนนซุนยาทเซน ประเทศไต้หวัน จาก
การศึกษาพบว่า ความลาดชันเป็นตัวแปรที่มีนัยส าคัญกับทุกแบบจ าลอง โดยจ านวนอุบัติเหตุ จ านวน
ผู้บาดเจ็บและจ านวนผู้เสียชีวิตจะเพ่ิมข้ึนตามทางลาดชัน ช่วงลาดลง (downgrade slope) 

John (2017) หลังจากท่ีเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงขึ้นในสหรัฐอเมริกา จึงได้มีการท าผลส ารวจจาก
หลายๆหน่วยงานเสนอแนวคิดเกี่ยวกับปัญหาและความเสียหายจากอุบัติเหตุ  ควรทราบว่ามีความ
แตกต่างที่ส าคัญระหว่างข้อมูลส าหรับรถประจ าทางทั้งหมด รถจักรยานยนต์ และรถเช่าเหมา ข้อมูล
อุบัติเหตุมีส่วนเกี่ยวข้องกับทุกฝ่าย ด้วยเหตุนี้การวิจัยต่อไปนี้จึงต้องมุ่งไปในแนวทางดังนี้ 
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National Transportation Safety Board (2011) เสนองานวิจัยความปลอดภัยบนท้อง
ถนนโดยการศึกษามุ่งเน้นไปที่ธุรกิจรถโดยสารประจ าทางที่เกิดข้ึนใหม่ แต่มีข้อมูลทั่วไปและมุมมองใน
อุตสาหกรรมรถบัสและมอเตอร์ไซค์ นักวิจัยตั้งข้อสังเกตว่า "รถประจ าทางและยานยนต์เชิงพาณิชย์
อ่ืน ๆ ที่ลงทะเบียนมากขึ้นจะมีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงมากกว่า" และผู้ทีต่กเป็นเหยื่อมักอยู่
ในยานพาหนะอ่ืนหรือเป็นคนเดินเท้าและคนปั่นจักรยาน แต่ส าหรับผู้โดยสารรถบัสและคนขับรถจะมี
ความปลอดภัยมากกว่าเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น 

การศึกษาในปี 2010 จากสถาบันวิจัยด้านการขนส่งของมหาวิทยาลัยมิชิแกนในเรื่องประเภท
ของผู้ให้บริการรถยนต์และประวัติผู้ขับขี่ต่อการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงของรถโดยสาร" โดยตรวจสอบ
ข้อมูลจากปี 1999 ถึงปี 2005 เพ่ือให้ได้ภาพรวมทางสถิติของปีโดยเฉลี่ยบนถนนอเมริกัน นักวิจัยตั้ง
ข้อสังเกตว่าโดยเฉลี่ยรถประจ าทาง ประมาณ 63,000 คัน (ทุกชนิด) มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุในแต่
ละปีประมาณ 14,000ครั้ง และมีผู้ได้รับบาดเจ็บรุนแรง 325 ราย ผู้โดยสารประมาณ 50 คน (รวมทั้ง
คนขับ) เสียชีวิตโดยเฉลี่ยในปีที่พิจารณา รถโดยสารระหว่างเมืองมีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุ
มากขึ้น 1.9 เท่าและการเช่าขับส่งผลให้เกิดความผิดพลาดของผู้ขับรถอย่างมีนัยส าคัญ 

การศึกษาในปี 2012 จากวารสารการวิจัยด้านความปลอดภัย ในหัวข้อ ปัจจัยเสี่ยงที่
เกี่ยวข้องกับความรุนแรงของอุบัติเหตุของรถโดยสารในสหรัฐอเมริกา พบว่าด้วยการวัดค่าบางอย่าง 
รถโดยสารไม่จ าเป็นต้องปลอดภัยกว่ารถยนต์เสมอ นักวิจัยระบุว่าอุบัติเหตุจากรถโดยสารมีสัดส่วน
ค่อนข้างน้อยจากอุบัติเหตุทั้งหมด (0.6%) ในสหรัฐอเมริกาซึ่งน้อยกว่าอุบัติเหตุของรถยนต์เพียง
เล็กน้อย การศึกษามุ่งเน้นไปที่ลักษณะของคนขับรถโดยสารที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ โดยตั้งข้อสังเกต
ว่า คนขับรถที่อายุน้อยจะมีความเสี่ยงต้องการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า แต่การศึกษาพบว่าความรุนแรง
ของอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้นในคนขับที่อายุ 55 ปีขึ้นไปและการเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญมากที่สุดคือ
คนขับรถประจ าทางที่มีอายุเกิน 65 ปี ในความเป็นจริงผลการศึกษาแบบจ าลองแสดงให้เห็นว่าเมื่อ  
เปรียบเทียบคนขับอายุระหว่าง 35 ถึง 55 ปีกับผู้ขับขี่ที่อายุเกิน 65 ปีจะท าให้เกิดอุบัติเหตุที่ได้รับ
การบาดเจ็บไม่รุนแรงถึงร้อยละ 18.6 และยังพบอีกว่าร้อยละ 83 ของคนขับรถโดยสารที่เกี่ยวข้องกับ
อุบัติเหตุรถโดยสารไม่ได้แสดงพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง และมีเพียงร้อยละ 4 ของคนขับรถ
โดยสารที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจะมีพฤติการที่มีความเสี่ยง เช่นการขับขี่ด้วยความเร็วเกิดก าหนด ขับขี่
ยามง่วงและขับขีข่ณะมึนเมา 

ข้อมูลสรุปของ NTSB (2012) ยังสรุปได้ว่า ประชากรกว่า 700 ล้านคนทั่วประเทศเกือบ
ทั้งหมดของยุโรปเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทางทุกปี การเดินทางเป็นไปอย่างปลอดภัย แม้จะมี
บันทึกความปลอดภัยที่ของรถโดยสารที่น่าเชื่อถือก็ตาม แต่มีผู้เสียชีวิตมากกว่า 250 คนและมี
ผู้บาดเจ็บ 20,000 รายในอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารในปี 2009 และตั้งแต่ปี 2000 - 2007 มี
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อุบัติเหตุ 1,093 รายที่เกิดจากรถโดยสารขนาดใหญ่ส่งผลให้เสียชีวิต 1 ,315 รายและบาดเจ็บ 3,471 
ราย ตัวเลขการเสียชีวิตและการบาดเจ็บรวมไปถึงคนเดินเท้าหรือคนที่ขับขี่ในยานพาหนะอ่ืนด้วย 

Lord (2007) และ Allision (2012) ได้วิเคราะห์ความเหมาะสมของการใช้ Vuong-test 
ส าหรับแบบจ าลองที่ไม่ซ้อนสัมพันธ์ (non-nested model) ซึ่งมีการใช้ในการทดสอบข้อมูลที่มี 0 
เป็นจ านวนมากในเบื้องต้นก่อนการใช้แบบจ าลองถดถอย Zero-inflated และยังได้น าเสนอเกี่ยวกับ
ความไม่จ าเป็นในการใช้แบบจ าลอง Zero-inflated เนื่องมาจากแบบจ าลองถดถอยปัวซองส์จะไม่
เหมาะกับข้อมูลที่ค่าของความแปรปรวนนั้นมากกว่าค่าเฉลี่ยหรือที่เรียกว่า overdispersion การใช้ 
Zero-inflated จึงเป็นที่นิยมขึ้นมาเนื่องจากสามารถใช้วิเคราะห์ในข้อมูลที่เกิด overdispersion ได้ 
แต่ก็มีแบบจ าลองที่มีความเหมาะสมส าหรับ overdispersion เช่นกันนั่นคือ แบบจ าลองถดถอยทวิ
นามเชิงลบ (Negative binomial Regression) งานวิจัยได้ท าการเปรียบเทียบความเหมาะสมของ
การใช้แบบจ าลองทั้งสองและพบว่า แบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบนั้นมีความเหมาะสมกับข้อมูลที่
เกิด overdispersion มากกว่าในหลาย ๆ กรณี  ในส่วนของแบบจ าลอง Zero-inflated นั้นมี
จุดประสงค์เพ่ือหาปัจจัยของการที่เกิดข้อมูลเป็น 0 ซึ่งในด้านของการวิเคราะห์อุบัติเหตุนั้น ไม่มีความ
จ าเป็นในการหาปัจจัยนี้ ท าให้การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและแบบจ าลองทวินาม
เชิงลบนั้นเพียงพอแล้ว 

Chang และ Yeh (2005) ได้ท าการวิจัยเพ่ือส ารวจปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยของ บริษัท 
รถโดยสารในไต้หวัน กรอบแนวคิดได้รับการพัฒนาบนพ้ืนฐานของทฤษฎีการเกิดอุบัติเหตุขององค์กร 
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและองค์กรถูกน ามาพิจารณาเพ่ือก าหนดความปลอดภัยของ บริษัทรถโดยสาร 
นับตั้งแต่การยกเลิกกฎระเบียบการขนส่งผู้โดยสารระหว่างเมืองในปี 1995 อุตสาหกรรมการขนส่งรถ
บัสในไต้หวันได้รับการปรับโครงสร้างและท าให้มีโอกาสได้รับข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพความปลอดภัยของบริษัทรถโดยสาร โดยมีการท าแบบส ารวจเก็บข้อมูลในปี 2001 และ
ใช้แบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองในการวิเคราะห์ มีการก าหนดกลุ่มตัวแปรเป็น 2 กลุ่มปัจจัยได้แก่ 
ปัจจัยทางด้านองค์กร และปัจจัยทางด้านสิ่งแวดล้อม และสร้างแบบจ าลองมา 3 แบบคือ แบบจ าลอง
อุบัติเหตุ แบบจ าลองผู้บาดเจ็บหนัก และแบบจ าลองผู้บาดเจ็บเล็กน้อย ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า 
บริษัทรถโดยสารที่เข้าร่วมบริการรถโดยสารระหว่างประเทศในไต้หวันมีความเสี่ยงสูงขึ้นจากการได้รับ
การบาดเจ็บหนักและการบาดเจ็บเล็กน้อย  และแสดงหลักฐานที่น่าเชื่อถือว่าปัจจัยขององค์กรเฉพาะ
ด้านผู้ขับขี่ยานพาหนะและปัจจัยการจัดการทั่วไปมีผลอย่างมากต่อประสิทธิภาพความปลอดภัยของ 
บริษัทรถโดยสารดังนั้นหากมีการบังคับใช้กฎระเบียบทางเศรษฐกิจด้วยนโยบายความปลอดภัยจะท า
ให้การให้บริการดีขึ้น นอกจากนี้ด้วยข้อจ ากัดในการตรวจสอบประสิทธิภาพความปลอดภัยของบริษัท
รถโดยสาร จึงเสนอให้มุ่งเน้นไปที่ บริษัทที่ให้บริการระหว่างเมือง บริษัทที่มีรถให้บริการที่อายุรถมาก 
หรือบริษัทท่ีมีความน่าเชื่อถือต่ า(Hsin-Li Chang 2005) 
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 พิชัย ธาณีรณรานนท์ และโอภาส สมชัยนึก (2548) ได้ศึกษาการเกิดอุบัติเหตุของรถบัส
โดยสารขนาดใหญ่ของไทย การศึกษานี้ได้วิเคราะห์ลักษณะและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุร ถบัส
โดยสารในประเทศไทย ในช่วงปีพ.ศ. 2540-2543 ที่อุบัติเหตุทางรถบัสโดยสารถึง 3,000 ครั้งเกิดขึ้น
บนทางหลวง ส่งผลให้เกิดการเสียชีวิตประมาณ 1 ,500 คน และยังค้นพบว่ามากกว่า 50% ของ
อุบัติเหตุเหล่านี้มีสาเหตุจากการพลิกคว่ าเป็นมากที่สุด ปัจจัยส าคัญที่ค้นพบคือ ผู้ขับขี่รถบัสหลงทาง 
(82.3%) และขับเร็ว (71.9%) เป็นสาเหตุอันดับ 1 มีการสืบสวนและวิเคราะห์อุบัติเหตุจากรถบัส
โดยสารที่รุนแรง 3 ครั้ง ผลการวิจัยแสดงให้เห็นสาเหตุ 3 ประการ ได้แก่ ความผิดพลาดของผู้ขับขี่, 
ความบกพร่องของยานพาหนะและความบกพร่องของถนน น าไปสู่อุบัติเหตุบที่รุนแรง และได้เสนอ
มาตรการป้องกัน 3 ข้อเพ่ือป้องกันไม่ให้รถเกิดอุบัติเหตุและลดผลกระทบที่ตามมา 1) ควบคุม
สมรรถนะและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 2) เพ่ิมความปลอดภัยของยานพาหนะ และ 3) การจัดการความ
อันตรายบนท้องถนน 

ชูเกียรติ ผุดพรมราช (2547) ได้ท าการศึกษาลักษณะของการวิเคราะห์การถดถอยปัวส์ซอง
กับปัญหาที่มีการแจกแจงแบบปัวส์ซองและศึกษาประสิทธิภาพของการพยากรณ์ด้วยเทคนิคการ
พยากรณ์ข้อมูลอนุกรมเวลาแบบต่าง ๆ โดยประยุกต์ข้อมูลอุบัติเหตุจากการขนส่งทางบกของประเทศ
ไทยในแต่ละเดือนตั้งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2537 ถึงธันวาคม พ.ศ. 2545 จากการประยุกต์ใช้สมการ
ถดถอยปัวส์ซองกับข้อมูลอุบัติเหตุของประเทศไทยอธิบายได้ว่า ถ้าไม่มีปัจจัยอ่ืน  ๆ หรือไม่มี
ยานพาหนะประสบอุบัติเหตุจะไม่มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ   ช่วงเวลา(เดือน), จ านวนวันต่อเดือน 
หมายถึง ถ้าเปลี่ยนแปลงช่วงเวลาเพ่ิมขึ้น จะท าให้จ านวนผู้เสียชีวิตลดลง จ านวนวันหยุดพิเศษต่อ
เดือน, จ านวนประชากรต่อเดือน และจ านวนยานพาหนะต่อเดือนส่งผลให้จ านวนผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุเพิ่มข้ึน  
 เสริมศักดิ์ พงษ์เมษา (2545) ได้ศึกษาแบบจ าลองเพ่ือคาดคะเนจ านวนอุบัติเหตุสองช่อง
จราจรนอกเมืองที่สัมพันธ์กับลักษณะทางเรขาคณิตของทางหลวง โดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ 3 ปีน ามา
วิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองเปรียบเทียบ 3 แบบ พบว่าแบบจ าลองการถดถอยปัวส์ซองมีความเหมาะสม
มากที่สุด ตัวแปรที่มีนัยส าคัญกับจ านวนอุบัติเหตุ จ านวนอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บ จ านวนอุบัติเหตุที่
เกิดการตายและอุบัติเหตุที่รถออกนอกถนน ได้แก่ ปริมาณการใช้รถ ความกว้างผิวทางและไหล่ทาง 
ความเร็วออกแบบ แนวทางราบและแนวทางดิ่ง เขตห้ามแซงและจ านวนทางเชื่อมกิโลเมตร 
 เอกรินทร์ จันทวงค์ (2547) ได้ใช้แบบจ าลองการถดถอยปัวส์ซองเพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุบริเวณสามแยกและพัฒนาแบบจ าลองท านายจ านวนอุบัติเหตุบริเวณสามแยก
ส าหรับทางหลวงสองช่องจราจรในเขตนอกเมือง โดยใช้ปริมาณจราจรและลักษณะทางเรขาคณิตของ
ทางแยกเป็นตัวแปรร่วม ข้อมูลอุบัติเหตุที่ใช้พิจารณาแบบจ าลองเป็นข้อมูลอุบัติเหตุย้อนหลัง 8 ปีบน
ทางหลวงสองช่องจราจร จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุดและมีนัยส าคัญต่อจ านวน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

30 
 
อุบัติเหตุทั้งหมดคือ ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
ที่มีคนตายได้แก่ ปริมาณจราจรบนถนนสายหลัก ความเร็วออกแบบ ความกว้างไหล่ทางของถนนสาย
หลัก ทางเชื่อม และช่องจราจรเลี้ยวซ้ายจากถนนสายหลัก 

Ratanawaraha และ Chalermpong (2018) ได้ศึกษาปัจจัยการเกิดอุบัติ เหตุของรถ
โดยสารในเส้นทางหมวด 2 หรือเส้นทางจากรถโดยสารระหว่างเมืองโดยมีจุดเริ่มต้นอยู่ที่
กรุงเทพมหานครไปยังจังหวัดอ่ืน ๆ ทั่วประเทศ โดยตั้งค าถามของงานวิจัยว่า สถานะทางกฎหมาย
ของผู้ประกอบการนั้นส่งผลอย่างไรต่อความปลอดภัยของรถโดยสารระหว่างเมือง ซึ่งรัฐบาลก าลังจะ
ออกนโยบายที่จะห้ามไม่ให้ผู้ประกอบการที่ไม่มีสถานะทางกฎหมายมาให้บริการในเส้นทางระหว่าง
เมือง งานวิจัยนี้ใช้ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นเกณฑ์ในการ
วัดความปลอดภัยและตั้งสมมติฐานหลักคือ เส้นทางที่มีผู้ประกอบการแบบไม่เป็นทางการมากจะ
ส่งผลให้เส้นทางนั้นมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและมีผู้เสียชีวิตมากขึ้น ในทางกลับกันคือ ยิ่ ง
จ านวนผู้ประกอบการที่เป็นนิติบุคคลถูกต้องตามกฎหมายมากเท่าใดจะส่งผลให้ในเส้นทางนั้นมี
ปลอดภัยมากขึ้น โดยมีการก าหนดตัวแปรต้นเป็นกลุ่มของผู้ประกอบการได้แก่ บริษัทขนส่งจ ากัด, 
บริษัทจ ากัด, ห้างหุ้นส่วนจ ากัด และผู้ประกอบการแบบรายบุคคลที่ไม่มีการจดทะเบียนตามกฎหมาย 
นอกจากนี้ยังมีกลุ่มของตัวแปรประเภทยานพาหนะ หรือที่เรียกว่า มาตรฐานรถ รวมไปถึงลักษณะ
ของเส้นทางในการให้บริการ และใช้การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยแบบปัวส์ซองและ
แบบจ าลองถดถอยทวินาเชิงลบ และแบ่งการวิเคราะห์ตัวแปรตามออกเป็น 2 แบบได้แก่ แบบจ าลอง
ของความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ กับแบบจ าลองของความเสี่ยงในการเสียชีวิต ผลของงานวิจัยพบว่า 
ในการศึกษาครั้งนี้ช่วยสนับสนุนนโยบายของรัฐบาลในการห้ามการใช้รถตู้เพ่ือการบริการรถโดยสาร
ประจ าทางระหว่างเมือง แต่ในส่วนของมาตรการที่ก าหนดให้ผู้ประกอบการแต่ละรายได้รับการจด
ทะเบียนร่วมกันเป็นนิติบุคคลเช่น บริษัทจ ากัด ผลลัพธ์เชิงประจักษ์ไม่สนับสนุนเหตุผลของรัฐบาลว่า
การให้บริการรถโดยสารระหว่างเมืองจะมีความปลอดภัยมากขึ้นถ้ามีผู้ให้บริการจดทะเบียนเป็นนิติ
บุคคลมากกว่าผู้ให้บริการแบบไม่เป็นทางการ ในทางกลับกันส่วนของเส้นทางทางที่ไกลขึ้น จ านวน
บริษัทที่มากขึ้นหมายถึงความเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น ค าอธิบายที่เป็นไปได้อย่างหนึ่งก็คือแม้จะมี
ผู้ประกอบการจ านวนมากจดทะเบียนเป็น บริษัทจ ากัด หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัด แต่ก็ไม่ได้ใช้มาตรการ
และขั้นตอนด้านความปลอดภัยที่มีมาตรฐานและตรวจสอบได้รับประกันความปลอดภัย ในการ
ด าเนินงาน การจดทะเบียนเป็น บริษัทจ ากัด ไม่ได้หมายความว่าผู้ประกอบการต้องปฏิบัติตาม
กฎระเบียบด้านความปลอดภัยที่เข้มงวดมากขึ้นสะท้อนให้เห็นถึงข้อบกพร่องด้านกฎระเบียบใน
ปัจจุบันที่การจดทะเบียนธุรกิจในฐานะ บริษัทจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดกับกระทรวงพาณิชย์ไม่ ได้
แปลว่ากระทรวงคมนาคมจะเข้มงวดในกฎระเบียบและการก ากับดูแล 
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จากผลการศึกษาพบว่าสถานการณ์เฉพาะที่ผู้ประกอบการแต่ละรายมีความเสี่ยงด้านความ
ปลอดภัยที่สูงขึ้นคืออัตราการเสียชีวิตในเส้นทางทางไกล แต่อัตราการเสียชีวิตลดลงจริง ๆ กับ
ผู้ประกอบการแต่ละรายในเส้นทางระยะสั้น เราคาดการณ์ว่าผลการผสมเหล่านี้มาจากความจริงที่ว่า
ผู้ประกอบการระยะสั้นส่วนใหญ่ เป็นกลุ่มผู้ด าเนินการแบบไม่ เป็นทางการซึ่งโดยทั่วไปจะมี
จรรยาบรรณและขั้นตอนการจัดการภายใน การก ากับดูแลแบบไม่เป็นทางการอาจลดความเสี่ยงด้าน
ความปลอดภัยบ้าง ในทางตรงกันข้ามผู้ประกอบการแต่ละรายมีแนวโน้มที่จะเป็นอิสระอย่างสมบูรณ์
ดังนั้นจึงไม่มีสถาบันภายในที่ควบคุมการปฏิบัติงานของพวกเขา ความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุสูง
กว่าในเส้นทางทางไกลยังสะท้อนให้เห็นถึงความเป็นจริงว่ารัฐบาลปัจจุบันไม่ได้ตรวจสอบและบังคับใช้
มาตรฐานด้านความปลอดภัยอย่างเคร่งครัดและขั้นตอนในการให้บริการระหว่างเมือง 
 จากการทบทวนวรรณกรรมและศึกษาทฤษฎีทางสถิติที่ใช้ในการหาความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุพบว่าการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการประกอบการของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะนั้น
ยังไม่เคยมีการศึกษามาก่อนในประเทศไทย ซึ่งโดยส่วนมากจะเน้นไปที่พนักงานขับรถ ลักษณะทาง
กายภาพของรถโดยสาร หรือลักษณะทางกายภาพของถนน รูปแบบการบริหารจัดการในการ
ประกอบการรถโดยสารสาธารณะนั้นก็เป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดการขับขี่โดยไม่ปลอดภัย การ
จัดการที่ไม่เป็นระบบอาจส่งผลให้พนักงานขับรถต้องขับขี่โดยที่สภาพร่างกายไม่พร้อม หรือการขับขี่
ด้วยความเร็วเพ่ือท าเวลา ท ารอบให้ได้รายได้มากขึ้น  

 จำกกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องท ำให้ทรำบถึงภำพรวมสถำนกำรณ์ของ
อุบัติเหตุรถโดยสำรในประเทศไทย และทรำบถึงงำนวิจัยที่เคยมีมำก่อนหน้ำนี้ในต่ำงประเทศเกี่ยวกับ
ลักษณะกำรประกอบกำรของผู้โดยสำรที่ส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุ  แต่ยังไม่มีกำรวิเครำะห์ปัจจัย
เหล่ำนี้ในประเทศไทย และยังทรำบถึงวิธีกำรทำงสถิติที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเกิด
อุบัติเหตุ ท ำให้ผู้วิจัยสำมำรถก ำหนดแนวทำงของกำรวิจัยและกำรจัดกำรข้อมูลได้ดังแสดงต่อไปในบท
ที่ 3 
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บทที่ 3  
 

วิธีการด าเนินงานงานวิจัย 
 

 ในบทนี้จะกล่ำวถึงวิธีกำรด ำเนินงำนวิจัยอันประกอบไปด้วย กระบวนกำรด ำเนินงำนวิจัย 
แนวทำงกำรเก็บข้อมูลและข้อมูลที่มีอยู่ในปัจจุบัน กำรวำงแผนกำรส ำรวจข้อมูลเพ่ิมเติม กำร
วิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลกำรได้รับค่ำตอบแทนของพนักงำนขับรถ และ
แผนกำรด ำเนินงำน 

3.1 กระบวนการด าเนินงานวิจัย 
 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างการได้รับค่าตอบแทนของพนักงานขับรถกับสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุนั้นแบ่งออกเป็น 5 ส่วนคือ  
1. การจัดการและจ าแนกข้อมูลสถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารตามขอบเขตที่ก าหนด  
2. การจัดการและจ าแนกข้อมูลผู้ประกอบการ 
3. การเชื่อมและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลเบื้องต้น 
4. วิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ 
5. ตรวจสอบและแปรผลการวิเคราะห์
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3.2 การจัดการและจ าแนกข้อมูลอุบัติเหตุ  

ข้อมูลอุบัติเหตุได้จากรายงานสรุปอุบัติเหตุที่ เกิดกับรถโดยสารสาธารณะปีพ.ศ. 2558 
สามารถขอความอนุเคราะห์ได้จากส านักสวัสดิภาพการขนส่งทางบก กรมการขนส่งทางบก โดยข้อมูล
จะแยกเป็นสรุปอุบัติเหตุรายเดือนซึ่งมีข้อมูลที่สามารถน ามาใช้วิเคราะห์ได้ และ ข้อมูลที่ไม่ได้ ใช้
วิเคราะห์ จึงต้องจ าแนกเฉพาะรายการที่ต้องใช้ในการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 

- จ านวนครั้งของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน 1 ปี โดยเลือกเฉพาะเส้นทางหมวด 3   
- ระบุสถานที่ท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
- ระบุชื่อและสถานะของผู้ประกอบการว่าเป็นรูปแบบไหน 
- จ าแนกผู้กระท าผิดจากข้อมูลเหตุการณ์ที่เกิดข้ึน  
- ระบุเส้นทางของรถที่เกิดอุบัติเหตุวิ่งอยู่ 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เนื่องจำกข้อมูลแต่ละเดือนมีกำรกรอกข้อมูลด้วยรูปแบบที่แตกต่ำงกัน ต้องมีกำรปรับให้อยู่
ในรูปแบบเดียวกันเพ่ือให้สำมำรถน ำมำใช้วิเครำะห์ได้ และมีข้อมูลที่ ยั งขำดอยู่  คือ ข้อมูล
หมำยเลขเส้นทำง จึงต้องขอควำมอนุเครำะห์จำกกรมกำรขนส่งทำงบกช่วยรวบรวมเพ่ิมเติมให้  
 

  

รูปที่ 3-2 ขั้นตอนในการจัดการข้อมูลอุบัติเหตุ 
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3.2.1 ข้อมูลที่สามารถน ามาใช้วิเคราะห์ได้ 

 จำกรูปที่ 3-3 แสดงตัวอย่ำงของข้อมูลอุบัติเหตุประจ ำเดือนธันวำคม พ.ศ. 2558  ซึ่งจะมี
ข้อมูลที่สำมำรถน ำมำใช้ในกำรวิเครำะห์ได้คือ 

 1. รำยละเอียดมำตรฐำน เป็นตัวแปรต้นที่ส ำคัญในกำรวิเครำะห์ว่ำประเภทของรถชนิดใดที่
ส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุมำกท่ีสุด 

 2. จ ำนวนผู้เสียชีวิตและบำดเจ็บ เป็นตัวแปรตำมที่ส ำคัญในกำรวิเครำะห์ว่ำประเภทของรถ
ชนิดใดที่ส่งผลให้เกิดกำรเสียชีวิตและบำดเจ็บมำกที่สุดในอุบัติเหตุแต่ละครั้ง 

3.2.2 ข้อมูลที่ต้องหาเพิ่มเติม 

 1. หมำยเลขเส้นทำง เนื่องจำกมีข้อมูล 2 ส่วนดังที่กล่ำวไว้ข้ำงต้นจึงต้องใช้ข้อมูลหมำยเลข
เส้นทำงเป็นตัวกลำงในกำรเชื่อมข้อมูลทั้ง 2 ส่วนเข้ำด้วยกัน โดยสำมำรถใช้ข้อมูลของทะเบียนรถและ
ชื่อผู้ประกอบกำรในกำรค้นหำว่ำรถคันท่ีเกิดอุบัติเหตุนั้นให้บริกำรอยู่ในเส้นทำงใด  

 2. กำรเกิดอุบัติเหตุนี้อยู่ในเส้นทำงกำรให้บริกำรหรือไม่ จำกข้อมูลหมำยเลขเส้นทำง 
สำมำรถระบุกำรให้บริกำรนอกเส้นทำงได้โดยพิจำรณำจำกข้อมูลจังหวัดที่เกิดอุบัติเหตุเทียบกับ
เส้นทำงกำรให้บริกำรและสร้ำงเป็นตัวแปรต้นว่ำนอกหรือในเส้นทำงกำรให้บริกำร 

 3. ผู้กระท ำผิด เนื่องจำกอุบัติเหตุแต่ละครั้งจะมี 2 ฝั่งคือฝั่งรถโดยสำรและฝั่งคู่กรณี ผู้วิจัยจะ
พิจำรณำอุบัติเหตุในกรณีที่รถโดยสำรเป็นฝ่ำยกระท ำผิดเท่ำนั้น โดยสำมำรถพิจำรณำจำกข้อมูล
เหตุกำรณ์และข้อสันนิษฐำนเพื่อระบุผู้กระท ำผิด 

 4. ข้อมูลผู้ประกอบกำร เป็นตัวแปรต้นที่ส ำคัญอีกตัวหนึ่งซึ่งข้อมูลบำงส่วนจะยังขำดหำยไป
จึงต้องให้ทำงกรมกำรขนส่งทำงบกหำข้อมูลเพ่ิมเพ่ือให้สำมำรถระบุสถำนะของผู้ประกอบกำรได้อย่ำง
ชัดเจนว่ำอยู่ในรูปแบบใด 
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รูปที่ 3-5  ตัวอย่างข้อมูลบัญชี ขส.บ. 11 

3.3 การจัดการและการจ าแนกข้อมูลผู้ประกอบการ 

ข้อมูลผู้ประกอบกำร คือบัญชีรำยละเอียดของรถท่ีใช้ในกำรขนส่ง (บัญชี ขส.บ. 11) ณ วันที่ 
24 มิถุนำยน พ.ศ. 2560 จะอยู่ในรูปของไฟล์นำมสกุล PDF ดังแสดงในรูปที่ 3-5 โดยได้รับควำม
อนุเครำะห์จำก ส ำนักกำรขนส่งผู้โดยสำร กรมกำรขนส่งทำงบก ข้อมูลแบ่งเป็นไฟล์ละ 1 เส้นทำง 
จ ำนวน 504 ไฟล์ 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

39 
 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จากรูปที่ 3-6 แสดงการจัดการข้อมูลผู้ประกอบการ เนื่องจากข้อมูลทั้งหมดอยู่ในรูปของไฟล์
นามสกุล PDF ยังไม่สามารถน ามาใช้ในการวิเคราะห์ได้ จึงต้องมีการจัดการกับข้อมูลทั้งหมดก่อน 
ขัน้ตอนการจัดการกับข้อมูลมีดังนี้ 
  

รูปที่ 3-6 ขั้นตอนการจัดการข้อมูลผู้ประกอบการ 
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r_notc r_natc branch transcocompanypartnercoop person other

เลขเสน้ทำง ชือ่เสน้ทำง บขส. ชว่งยอ่ย บขส. บจก. หจก. สหกรณ์ บคุคลธรรมดำอืน่ๆ

101 พระนครศรอียธุยำ - อำ่งทอง 1 0 1 0 0 0 0

102 สระบรุ-ีปรำจนีบรุี 1 0 1 0 0 0 0

103 ล ำปำง-ลี,้ชว่งล ำปำง-เสรมิงำม 2 0 0 0 1 0 0

104 สระบรุ-ีลพบรุ,ีลพบรุ-ีพระพุทธบำท 2 1 0 0 0 0 0

104 สระบรุ-ีลพบรุี 2 1 0 0 0 0 0

105 ลพบรุ-ีสงิหบ์รุี 1 1 0 0 0 0 0

106 ลพบรุ-ีตำคลี 1 1 0 0 0 0 0

108 ลพบรุ-ีนครรำชสมีำ 1 1 0 0 0 0 0

109 ลพบรุ-ีเพชรบรูณ์ 1 1 0 0 0 0 0

110 ชยันำท-สงิหบ์รุี 1 0 0 0 1 0 0

113 เชยีงใหม-่พะเยำ-น่ำน,เชยีงใหม-่เชยีงมว่น 2 0 1 0 0 0 0

114 นครสวรรค-์ก ำแพงเพชร 1 0 1 0 0 0 0

115 นครสวรรค-์ตำก 1 0 1 0 0 0 0

121 นครสวรรค-์นครรำชสมีำ 1 0 1 0 0 0 0

122 อำ่งทอง-มหำรำช 1 0 1 0 0 0 0

รูปที่ 3-7 ข้อมูลผู้ประกอบการที่สมบูรณ์ส่วนต้น 

3.3.1 ออกแบบตารางในการกรอกข้อมูลส าหรับผู้ประกอบการ เนื่องจากใน 1 ไฟล์จะมี 1 
เส้นทาง ซึ่งในเส้นทางนั้นอาจมีผู้ประกอบการหลายรายร่วมบริการเดินรถอยู่ ดังแสดงในภาพที่ 3-7 

 
 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

 

  

 

 

 

 

 

รูปที่ 3-8 ข้อมูลผู้ประกอบการส่วนท้าย 
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กำรกรอกข้อมูลในแต่ละเส้นทำงจะมี 2 ส่วน คือ ส่วนของลักษณะผู้ประกอบกำรที่ร่วมบริกำรอยู่

ในเส้นทำงนั้น และจ ำนวนรถแบ่งตำมมำตรฐำนรถของเส้นทำงนั้น ๆ ในรูปที่ 3-9 

 3.3.2 การกรอกข้อมูลในส่วนต้น คือ หมายเลขเส้นทาง, ชื่อเส้นทาง (ต้นทาง-ปลายทาง) 
และ ลักษณะการประกอบการดังนี้ 

 - หมำยเลขเส้นทำง (เลข 1 สีแดง) คือข้อมูลของเส้นทำงกำรเดินรถที่ระบุเป็นหมำยเลข แต่

ละเส้นทำงจะมีหมำยเลขเฉพำะของตัวเองเพ่ือใช้เป็นกำรเชื่อมระหว่ำงข้อมูลผู้ประกอบกำรกับข้อมูล
อุบัติเหตุ 

 

รูปที่ 3-9 ข้อมูลที่กรอกจากบัญชีขส.บ. 11 

1  

2 
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 - ชื่อเส้นทำง (เลข 1 สีแดง) คือ ข้อมูลของสถำนที่ต้นทำงและปลำยทำง โดยอำจเป็นชื่อ
อ ำเภอ ชื่อจังหวัด หรือชื่อสถำนที่ส ำคัญๆของจังหวัดนั้น ๆ ก็ได้ ในส่วนนี้จะใช้เป็นข้อมูลของตัวแปร
ช่วงย่อยว่ำในเส้นทำงนั้นมีกำรแบ่งกำรเดินรถเป็นช่วงย่อยอีกหรือไม่ ซึ่งจะเป็นตัวแปรอีกตัวในกำร
วิเครำะห ์

 - ชื่อและลักษณะของผู้ประกอบกำร (เลข 2 สีแดง) คือ รูปแบบกำรประกอบกำรของ

ผู้ประกอบกำรที่อยู่ในเส้นทำงนั้น โดยจะเป็น 6 ลักษณะ คือ  

บขส. คือ เส้นทำงที่บริษัทขนส่งฯ เป็นผู้เดินรถเอง 

บจก. คือ เส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรเป็นบริษัทจ ำกัด 

หจก. คือ เส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรเป็นห้ำงหุ้นส่วนจ ำกัด 

สหกรณ์ คือ เส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรเป็นกลุ่มสหกรณ์ 

บุคคล คือ เส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรเป็นชื่อของบุคคลธรรมดา 1 บุคคล 

อ่ืน ๆ คือ เส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรมีลักษณะอ่ืนต่ำงจำกข้ำงต้นที่กล่ำวมำ  

3.3.3 การกรอกข้อมูลในส่วนท้าย คือ มาตรฐานรถที่มีทั้งหมดในแต่ละเส้นทาง การกรอก

ข้อมูลจะดูจากส่วนล่างของแบบฟอร์มขส.บ. 11 (เลข 3 สีแดง) โดยจะนับจ ำนวนรถแยกตำม

มำตรฐำนรถแต่ละประเภทของผู้ประกอบกำรแต่ละรำย เช่น ผู้ประกอบกำร ก มีรถมำตรฐำน ก อยู่ 
10 คัน เป็นต้น 

ในเส้นทางหมวด 3 นั้นมีการแบ่งมาตรฐานรถที่ให้บริการไว้เป็นจ านวนมากซึ่งรวมแล้วเกิน
กว่า 70 รูปแบบ การน ามาวิเคราะห์จะยากขึ้นและให้ผลที่ไม่ถูกต้องนัก เพราะบางมาตรฐานที่แบ่งไว้
มีจ านวนรถไม่ถึง 10 คันจากจ านวนรถทั้งหมดกว่า 1000 คัน จึงต้องมีการจัดกลุ่มของมาตรฐานรถ
โดยยึดตามมาตรฐานหลักที่กระทรวงคมนาคมได้แบ่งไว้ 4 มาตรฐานและแยกรถตู้ออกมาอีกประเภท
ดังนี้ 

มาตรฐานรถ หมายถึง ลักษณะของรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารตามกฎกระทรวงคมนาคม 
ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2524) คือ  

มาตรฐาน 1 หมายถึง รถปรับอากาศพิเศษ รวมถึงรถชั้นครึ่ง และรถสองชั้นปรับอากาศพิเศษ 
ซึ่งไม่มีที่ยืน มีที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีอุปกรณ์ให้เสียงและประชาสัมพันธ์ มีห้องสุขภัณฑ์และที่
เก็บสัมภาระ 

มาตรฐาน 2 หมายถึง รถปรับอากาศที่มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง มีที่ยืนหรือไม่มีก็ได้ ที่
เตรียมอาหารและเครื่องดื่มมีหรือไม่มีก็ได้ ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียงและประชาสัมพันธ์มีหรือไม่
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มีก็ได้ ห้องสุขภัณฑ์ไม่มี รวมถึงรถตู้ปรับอากาศด้วย ส่วนของรถตู้โดยสารจะแยกออกมาใช้ชื่อ
มาตรฐานว่า ม2จ 

มาตรฐาน 3 แบ่งออกเป็น 2 มาตรฐานย่อย ดังนี้ 
มาตรฐาน 3 (ธ) หมายถึง รถธรรมดาท่ีไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง มี 

ที่ยืนหรือไม่มีก็ได้ ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่มไม่มี ห้องสุขภัณฑ์ไม่มี ที่เก็บสัมภาระมีหรือไม่มีก็ได้ 
กรณีนี้ให้รวมถึงรถตู้ ไม่ปรับอากาศด้วย 

มาตรฐาน 3 (ส) หมายถึง รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ ลักษณะรถเป็นรถสองแถว ที่เตรียม
อาหารและเครื่องดื่มไม่มี ห้องสุขภัณฑ์และที่เก็บสัมภาระไม่มี 

มำตรฐำน 4 หมำยถึง รถสองชั้นปรับอำกำศ ไม่มีที่ยืน มีหรือไม่มีที่ เตรียมอำหำรและ
เครื่องดื่มก็ได้ และมีหรือไม่มีห้องสุขภัณฑ์ก็ได้  

3.3.4 การจัดการกับเส้นทางที่ซ้ ากัน  ข้อมูลเส้นทางในบางหมายเลขจะมีชื่อเส้นทางที่
ต่างกันเนื่องจากปลายทางอยู่ในพ้ืนทีอ่ าเภอเดียวกัน แต่จุดจอดรถอยู่คนละต าแหน่งกัน หรืออยู่คนละ
ต าบลกัน ท าให้เกิดเป็นเส้นทางที่ซ้ ากัน จึงต้องมีการรวมเส้นทางที่ซ้ าเหล่านี้ให้เป็นข้อมูลหมายเลข
เส้นทางเพียงเส้นทางเดียวก่อน จะเรียกเส้นทางเพียงหมายเลขเดียวนี้ว่า Unique Route ด้วยค าสั่ง 
Data consolidate ใน MS Excel 
 

3.4 การเชื่อมต่อและการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลเบื้องต้น 
เมื่อได้ข้อมูลทั้ง 2 ส่วน คือ ข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลผู้ประกอบการ จะท าการเชื่อม (Merge) 

ข้อมูลเข้าด้วยกันโดยมีข้อมูลของ หมายเลขเส้นทาง เป็นตัวเชื่อม การเชื่อมจะใช้ software Stata ใน
การเชื่อมด้วยค าสั่ง merge ระหว่างข้อมูลอุบัติเหตุเข้ากับข้อมูลผู้ประกอบการ ซึ่งจะท าให้ได้ข้อมูลใน 
1 เส้นทางนั้นมีอุบัติเหตุกี่ครั้ง มีผู้ประกอบการกี่ราย รวมถึงจ านวนรถแบ่งตามมาตรฐานที่มีทั้งหมดกี่
คัน ผลลัพธ์จากการ merge นั้นจะเป็นไปได้ 3 กรณีคือ  

1. หมำยเลขเส้นทำงนั้น มีอุบัติเหตุเกิดขึ้น จะท ำให้ได้เส้นทำงที่มีข้อมูลของจ ำนวนครั้งของ
กำรเกิดอุบัติเหตุเป็นตัวเลขตั้งแต่ 1 ขึ้นไป 

2. หมำยเลขเส้นทำงนั้น ไม่เคยมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน จะท ำให้ได้เส้นทำงท่ีมีข้อมูลของจ ำนวนครั้ง
ของกำรเกิดอุบัติเหตุเป็น 0 

3. หมายเลขเส้นทางนั้น ไม่ตรงกับข้อมูลเส้นทางของข้อมูลผู้ประกอบการ อาจเกิดจากการ
เปลี่ยนแปลงหมายเลข หรือเป็นเส้นทางที่ไม่มีรถให้บริการแล้ว หรือเป็นเส้นทางในหมวดอ่ืน ๆ ซึ่งใน
กรณีนี้จะตัดข้อมูลชุดนี้ออก ตารางที่เสร็จสมบูรณ์จากการ merge นั้นมีจ านวน column มาจึง
แบ่งเป็นส่วนต้นและส่วนท้ายดังแสดงในรูปที่ 3-10 และ 3-11 
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รูปที่ 3-10 ข้อมูลหลังจากเชื่อมต่อส่วนต้น 
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รูปที่ 3-11 ข้อมูลหลังจากเชื่อมต่อส่วนท้าย 
 

 
รูปที่ 3- 12 ตัวอย่างข้อมูลจาก MS Excel 

 
ส าหรับข้อมูลในส่วนต้นดังแสดงในรูปที ่3-10 นั้นอธิบายเพิ่มเติมได้ดังนี้ 
Column A  route    คือ  หมายเลขเส้นทาง 
 จำกตัวอย่ำงคือ มีเส้นทำง 108, เส้นทำง 128, เส้นทำง 132, เส้นทำง 137 เป็นต้น   

Column B numberofaccident  คือ  จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในเส้นทางนั้น 
 จำกตัวอย่ำงคือ เส้นทำง 108 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง, เส้นทำง 128 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง เป็นต้น 

Column C, D dead, injure  คือ จ านวนผู้เสียชีวิต, จ านวนผู้บาดเจ็บ 
 จำกตัวอย่ำงคือ  เส้นทำง 108 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ไม่มีผู้เสียชีวิตและมีผู้บำดเจ็บ 9 คน 

   เส้นทำง 128 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ไม่มีผู้เสียชีวิตและไม่มีผู้บำดเจ็บ เป็นต้น  

Column E – J แสดงรูปแบบการประกอบการของผู้ประกอบการที่อยู่ในเส้นทางนั้น ๆ 
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 transco  คือ บริษัทขนส่งจ ากัดเป็นผู้เดินรถเอง 
 company  คือ ผู้ประกอบการอยู่ในรูปแบบบริษัทจ ากัด  

partner  คือ ผู้ประกอบการอยู่ในรูปแบบห้างหุ้นส่วนจ ากัด 
 coop   คือ ผู้ประกอบการอยู่ในรูปแบบจัดตั้งเป็นสหกรณ์   

person  คือ ผู้ประกอบการเป็นบุคคลธรรมดาที่มาร่วมวิ่งในเส้นทาง  
other   คือ ผู้ประกอบการอยู่ในลักษณะอ่ืน ๆ  

 จำกตัวอย่ำงคือ เส้นทำง 108 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ไม่มีผู้เสียชีวิตและมีผู้บำดเจ็บ 9 คน มี
ผู้ประกอบกำรคือ บริษัทขนส่งจ ำกัดเป็นผู้เดินรถในเส้นทำงนี้ เส้นทำง 128 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ไม่มี
ผู้เสียชีวิตและไม่มีผู้บำดเจ็บ มีผู้ประกอบกำรในลักษณะ บริษัทจ ำกัด 1 รำย เป็นต้น 

รูปที่ 3-13 ข้อมูลมาตรฐานรถที่ยังไม่ได้จัดกลุ่ม 
 

ข้อมูลในส่วนท้ายดังแสดงในรูปที่ 3-11 สามารถอธิบายเพ่ิมได้ดังนี้ ตั้งแต่ Column K เป็น
ต้นไปจะแสดงมาตรฐานรถตามบัญชีขส.บ.11 ซึ่งมีการแบ่งมาตรฐานไว้กว่า 70 รูปแบบจึงต้องมีการ
จัดกลุ่มใหญ่ใหม่ ตามที่กล่าวไว้ในหัวข้อ 3.2.3 คือ 4 มาตรฐานและแยกรถตู้ออกมาเพ่ือพิจารณาเพ่ิม
ดังแสดงในรูปที่ 3-13 และรูปที ่3-14 

 

 รูปที่ 3-14 ข้อมูลมาตรฐานรถที่จัดกลุ่มแล้ว 
 
  

route m1all van m2all m3all m4all

108 0 6 18 0 0

128 0 9 8 2 0

132 0 0 7 5 0

137 0 0 2 0 0
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ตัวอย่าง จากข้อมูลส่วนต้น เส้นทางหมายเลข 108 มีอุบัติเกิดขึ้น 1 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 9 คน 
ไม่มีผู้เสียชีวิต ผู้ประกอบการคือ บริษัทขนส่งจ ากัด 1 ราย ไม่มีผู้ประกอบการประเภทอ่ืนและมีรถ
มาตรฐาน ม2จ 6 คัน รถมาตรฐาน ม2และหรือ2จ 18 คัน จะเห็นได้ว่ามาตรฐานนั้นมีจ านวนหลาย
ชื่อมากท าให้ยากในการวิเคราะห์ จึงมีการจัดกลุ่มของมาตรฐานต่าง ๆ ให้เป็นดังภาพล่าง จะแปล
ความหมายได้ว่า เส้นทาง 108 มีรถตู้ให้บริการ 6 คัน และมีรถมาตรฐาน 2 ให้บริการ 18 คัน 

จากข้อมูลส่วนต้น เส้นทาง 128 มีอุบัติเหตุ 1 ครั้ง ไม่มีผู้เสียชีวิตและไม่มีผู้บาดเจ็บ มี
ผู้ประกอบการในลักษณะ บริษัทจ ากัด 1 ราย มีรถตู้ให้บริการจ านวน 9 คัน มีรถมาตรฐาน 2 
ให้บริการจ านวน 8 คัน และมีรถมาตรฐาน 3 ให้บริการจ านวน 2 คัน เป็นต้น 

 
3.5 การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง และแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ 

แบบจ าลองการถดถอยแบบปัวส์ซอง (Poisson Regression) 
การแจกแจงปัวซอง (Poisson Distribution) หมายถึงการแจกแจงที่อธิบายจ านวนครั้งของ

เหตุการณ์หรือจ านวนสิ่งที่สนใจที่เกิดขึ้นในช่วงเวลาที่ก าหนด หรือพ้ืนที่ที่ก าหนด เช่น จ านวน
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุในช่วงเวลา 1 เดือน จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเวลา 1 ปี เป็นต้น 

 
จากสมการการแจกแจงแบบปัวส์ซอง (Poisson Distribution)  

𝑃𝑟(𝑌 = 𝑦| 𝜇) =  
𝑒−𝜇𝜇𝑦

𝑦!
   (y = 0,1,2,….) 

 สามารถหาความน่าจะเป็นของการเกิดอุบัติเหตุของผู้ประกอบการ 𝑖 ได้จากสมการการแจก
แจงแบบปัวส์ซอง (Poisson Distribution) เขียนได้ดังสมการที่ (1) 

   𝑃𝑟(𝑌 = 𝑦𝑖| 𝜇𝑖) =  
𝑒−𝜇𝑖𝜇𝑖

𝑦𝑖

𝑦𝑖!
  …………………….(1) 

 

โดยก าหนดให้  𝑖 แทนผู้ประกอบแต่ละราย 

𝑦𝑖  แทนจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุของผู้ประกอบการ 𝑖 ใน 1 ปี 

   𝜇𝑖  เป็นค่าเฉลี่ยปัวส์ซองส าหรับผู้ประกอบการ 𝑖 (ครั้งต่อปี) 
 

 ซึ่งสามารถหา 𝜇𝑖  ได้จากสมการที่ (2) 

   𝜇𝑖 =  𝜇(𝑋𝑖
′  𝛽)      

   𝜇𝑖 =  𝑒𝑥𝑝(𝛽1𝑋1 + 𝛽2𝑋2 + ⋯ + 𝛽𝑖𝑋𝑖)    ……….(2) 
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เนื่องจากปัจจัยที่ส่งผลต่อค่าเฉลี่ยของการเกิดอุบัติเหตุอาจมีหลายกลุ่มดังนั้น 𝜇𝑖  จึงเป็น 
function ของหลายตัวแปรดังนี้ 

 

   𝜇𝑖 =  𝜇(𝑋𝑖
′ 𝛽, 𝑍𝑖

′ 𝛾, 𝑊𝑖
′𝛿)   

  

  โดย  𝑋𝑖   แทนกลุ่มของปัจจัยการได้รับค่าตอบแทน 

    𝑍𝑖  แทนกลุ่มของปัจจัยด้านเส้นทาง 

    𝑊𝑖   แทนกลุ่มของปัจจัยด้านอื่นๆ 

𝛼, 𝛽, 𝛾, 𝛿 แทนสัมประสิทธิ์ของเวคเตอร์ของพารามิเตอร์ 

ดังนั้นจะสามารถหาค่า 𝜇𝑖  ได้จากสมการที่ (3) 
 

   𝜇𝑖 =  𝑒𝑥𝑝(𝛽𝑖𝑋𝑖 + 𝛾𝑖𝑍𝑖 + 𝛿𝑖𝑊𝑖) …………………….(3) 
  
การหาสัมประสิทธิ์ของพารามิเตอร์จะใช้วิธี Maximum Likelihood ดังสมการที่ (4) 
 

  ln[𝐿(𝑦, 𝛽, 𝛾, 𝛿)] =  ∑ 𝑦𝑖  𝑙𝑛 [𝜇(𝑋𝑖
′ 𝛽, 𝑍𝑖

′ 𝛾, 𝑊𝑖
′𝛿)]𝑛

𝑖=1   
  

     − ∑ 𝜇(𝑋𝑖
′ 𝛽, 𝑍𝑖

′ 𝛾, 𝑊𝑖
′𝛿)]𝑛

𝑖=1    
           

     − ∑ ln(𝑦𝑖!)𝑛
𝑖=1    …………………….(4)

  
 
จากวิธี Maximum likelihood จะท าให้ได้สัมประสิทธิ์ของปัจจัยต่าง ๆ เพื่อน ามาตรวจสอบ

และแปรผลหาความสัมพันธ์ในต่อไป เนื่องจากข้อจ ากัดของแบบจ าลองปัวส์ซองคือค่าเฉลี่ยและความ
แปรปรวนจะต้องเท่ากันและหากไม่เป็นไปตามข้อจ ากัดนี้ ค่าประมาณของสัมประสิทธิ์ด้วยวิธี 
Maximum Likelihood จะไม่ถูกต้อง โดยทั่วไปคือกรณีที่ความแปรปรวนเกินกว่าค่าเฉลี่ยซึ่งเรียกว่า
การกระจายตัวเกิน (over-dispersion) ในกรณีนี้แบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบจะสามารถมี
กระจายตัวได้จะเหมาะสมกว่า 
 แบบจ าลองทวินามแบบลบ (Negative Binomial regression) 
 เนื่องจำกจ ำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอำจมีค่ำเฉลี่ย และค่ำควำมแปรปรวนไม่เท่ำกัน โดยที่
ค่ำเฉลี่ยอำจจะมีค่ำมำกกว่ำ หรือ น้อยกว่ำค่ำควำมแปรปรวนก็ได้  ดังนั้น กำรแจกแจงของตัวแปรสุ่ม
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จะกลำยเป็นกำรแจกแจงทวินำมแบบลบ หรือกำรแจกแจงที่เกิดจำกกำรทดลองแบบแบร์นูลลีซ้ ำ ๆ 
กันอย่ำงเป็นอิสระจำกกันจนกว่ำจะมีควำมส ำเร็จ k ครั้งจึงหยุด 

 และค่าเฉลี่ยและความแปรปรวนของเงื่อนไขของ Yi สามารถเขียนเป็น :  

𝜇𝑖 = exp (𝑋𝑖𝛽 + 𝑅𝑖𝛾 + 𝑉𝑖𝛿 + 휀𝑖) 
และ 

𝑉𝑎𝑟(𝑌𝑖) = 𝜇𝑖  (1 + 𝜇𝑖𝛼) 
 

โดย exp(휀𝑖)= ค่า gamma distributed error โดยมีค่ าเฉลี่ ย เท่ ากับ  1 และความ

แปรปรวนเท่ากับ α เมื่อ α = 0 แบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบจะกลายเป็นเป็นแบบจ าลอง
ถดถอยปัวส์ซอง ในการศึกษานี้ เราจะใช้แบบจ าลองถดถอยทั้งสองแบบเพ่ือทดสอบปัญหาการ
กระจายตัวเกิน และหากตรวจพบเราใช้ผลลัพธ์จากแบบจ าลองทวินามแบบลบ 

ผู้วิจัยตั้งสมมติฐำนว่ำกำรเกิดอุบัติเหตุและควำมรุนแรงของอุบัติเหตุสำมำรถวัดได้จำกจ ำนวน
ผู้เสียชีวิตและผู้บำดเจ็บที่แตกต่ำงกันไปในแต่ละเส้นทำงรวมไปถึงควำมยำวของเส้นทำงก็ส่งผลด้วย 
ตำมที่ได้กล่ำวมำข้ำงต้นว่ำรถตู้ได้รับอนุญำตให้ใช้งำนได้เฉพำะเส้นทำงภำยใน 300 กิโลเมตรเท่ำนั้น 
ดังนั้นเรำจึงแยกกลุ่มตัวอย่ำงและแยกกำรประมำณค่ำออกเป็น 3 ระยะคือ เส้นทำงระยะสั้น (ภำยใน 
300 กม.) เส้นทำงระยะยำว (มำกกว่ำ 300 กม.) และเส้นทำงทุกระยะทำง แล้วสรุปเป็นสมมติฐำน
เบื้องต้นดังนี้ 

1. ผู้ประกอบกำรรถโดยสำรประจ ำทำงที่มีกำรจัดตั้งเป็นนิติบุคคลจะมีควำมเสี่ยงต่อกำรเกิด
อุบัติเหตุและเสียชีวิตน้อยกว่ำ 

2. รถที่มีลักษณะเป็นรถบัสโดยสำรขนำดใหญ่ (ท่ีไม่ใช่รถตู้โดยสำร) จะมีควำมเสี่ยงต่อกำร
เกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตน้อยกว่ำ 

ความเหมาะสมของแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองนั้นสามารถเปรียบเทียบได้โดยตรงกับ

แบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ โดยสามารถดูได้จากค่าของ α (alpha) ในบทที่ 5 ที่แสดงผลการ
วิเคราะห์ ถ้าค่าของ alpha มีค่าน้อยมาก ๆ หรือมีค่าใกล้เคียงกับ 0 นั่นแสดงว่า ผลการวิเคราะห์ด้วย
แบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองจะมีความเหมาะสม 
 จากการก าหนดแนวทางการวิจัย การจัดการข้อมูลทั้งส่วนของข้อมูลผู้ประกอบการและ
ข้อมูลอุบัติเหตุในปีพศ. 2558 และการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยทั้งสองวิธีท าให้สามารถน ามา
วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเบื้องต้นได้ เพ่ือตรวจสอบลักษณะของข้อมูลที่มีและใช้ในการก าหนดตัวแปร
ต่าง ๆ ขึ้นมาดังแสดงในบทที่ 4 
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บทที่ 4 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติเบื้องต้น 
 

 การจัดการข้อมูลในส่วนก่อนหน้านี้ท าให้ผู้วิจัยได้ข้อมูลเส้นทางของหมวด 3 ที่ประกอบด้วย
ข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลผู้ประกอบการ และข้อมูลมาตรฐานของรถที่ให้บริการ และสามารถน ามา
วิเคราะห์ทางสถิติ เบื้องต้น ซึ่งในบทนี้จะแสดงผลลัพธ์ของข้อมูลทางสถิติ เบื้องต้นของข้อมูล
ผู้ประกอบการ ข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลเฉพาะของเส้นทางหมวด 3 ที่มีการจ าแนกตามลักษณะของ
ผู้ประกอบการ ลักษณะของมาตรฐานรถ และความยาวของเส้นทาง ดังแสดงต่อไปนี้ 
4.1 ข้อมูลสถิติของเส้นทางและผู้ประกอบการ 

จ านวนเส้นทางให้บริการในหมวด 3 จะมีทั้งหมด 504 เส้นทาง โดยจะใช้รหัสเป็นตัวเลข 3 
หลักตั้งแต่เลข 101 ไปจนถึง 878 แทนเส้นทางแต่ละเส้นทาง ซึ่งรหัส 1 ชุดจะใช้แทนเพียงเส้นทาง
เส้นเดียว หรือแทนจุดเริ่มต้นและปลายทางเดียว เช่น  
 รหัส 101 แทนเส้นทำง อยุธยำ – อ่ำงทอง รหัส 102 แทนเส้นทำง สระบุรี – ปรำจีนบุรี 
 รหัส 877 แทนเส้นทำง แม่สำย – ด่ำนนอก รหัส 878 แทนเส้นทำง แม่สอด – สวนผึ้ง เป็น
ต้น 
  

4.1.1 ข้อมูลผู้ประกอบการทั้งหมดจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 แม้ว่ำจะมีชื่อผู้ประกอบกำรรำยเดียว แต่จริง ๆ แล้วอำจจะมีผู้ประกอบกำรร่วมบริกำรอยู่ใน
บริษัทที่จดทะเบียนให้บริกำรในเส้นทำงนั้นย่อยลงไปอีก อย่ำงไรก็ตำมเรำไม่สำมำรถบอกได้ เพรำะ
ฐำนข้อมูลของเรำไม่สมบูรณ์พอ 

ตารางที่ 4-1 จ านวนของผู้ประกอบการในเส้นทางหมวด 3 จากเส้นทางทั้งหมด 504 เส้นทาง 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

51 
 

 

รูปที่ 4-1  กราฟสัดส่วนของผู้ประกอบการทั้งหมด 
 

จากตารางและภาพที่  4-1 จะเห็นได้ว่า รูปแบบการประกอบการของเส้นทางหมวด 3 นั้นจะ
อยู่ในลักษณะของนิติบุคคลทั้งหมดซึ่งต่างจากเส้นทางหมวด 2 ที่มีผู้ประกอบการรายย่อยลักษณะเป็น
บุคคลทั่วไปอยู่เป็นจ านวนมาก เนื่องจากในเส้นทาง 1 เส้นทางประกอบด้วยผู้ประกอบการ 1 ราย นั่น
แสดงให้เห็นว่า เส้นทางแต่ละเส้นทางจะมีผู้ประกอบการผูกขาดไปเพียงรายเดียวเท่านั้น   
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4.1.2 ข้อมูลจ านวนรถทั้งหมดจ าแนกตามมาตรฐาน 

 
 

 

รูปที่ 4-14 กราฟสัดส่วนของมาตรฐานรถ 
จากตารางและภาพที่  4-2 จะเห็นได้ว่า รถมาตรฐาน 3 มีจ านวนมากที่สุดคือ 5,307 คัน คิด

เป็น 45% จากปริมาณรถทั้งหมด ล าดับถัดมาคือรถตู้โดยสารซึ่งมีถึง 3,317 คัน ซึ่งค่าเฉลี่ยระบุว่าใน 
1 เส้นทางนั้นจะมีรถตู้โดยสารวิ่งประมาณ 6 คัน 
  

ตัวแปร จ านวนรถ ค่าเฉล่ียต่อ 1 เส้นทาง
ส่วนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด

มาตรฐาน 1 รถปรับอากาศพิเศษ 730 1.45 4.10 0 26
มาตรฐาน 2 รถปรับอากาศ 2150 4.27 8.56 0 68
มาตรฐาน 3 รถท่ีไม่มีเคร่ืองปรับอากาศ 5307 10.53 17.86 0 125
มาตรฐาน 4 รถ 2 ชั น 394 0.78 3.74 0 46
รถตู้ 3317 6.58 17.83 0 164

ตารางที่ 4-2 จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-2 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทางตารางที่ 4-3 
จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-3 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทาง 
 

ตารางที่ 4-4 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทางรูปที่ 4-4 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 
ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทางตารางที่ 4-5 จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 
จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-5 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทางตารางที่ 4-6 
จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-6 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทาง 
 

ตารางที่ 4-7 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทางรูปที่ 4-7 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 
ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทาง 

 

ตารางที่ 4-8 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

ตารางที่ 4-9  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการตารางที่ 4-10 ข้อมูล
จ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทางรูปที่ 4-8 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่ง

ตามช่วงระยะทาง 
 

ตารางที่ 4-11 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทางรูปที่ 4-9 จ านวนเส้นทางของหมวด 
3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทางตารางที่ 4-12 จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 
จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-10 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทางตารางที่ 4-13 
จ านวนรถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

รูปที่ 4-11 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทาง 
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4.1.3 ข้อมูลระยะทาง  
 

ตารางที่ 4-17 ข้อมูลระยะทาง 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

จากเส้นทางทั้งหมด 504 เส้นทาง สามารถแบ่งความยาวได้เป็น 2 ลักษณะคือ ความยาวไม่
เกิน 300 กิโลเมตร และความยาวมากกว่า 300 กิโลเมตรเพ่ือให้สามารถวิเคราะห์ว่ารถตู้โดยสาร 
(สามารถวิ่งได้ที่ระยะไม่เกิน 300 กิโลเมตร) ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุอย่างไร 

ตัวแปร จ านวนเส้นทาง
ระยะทางความยาวไม่เกิน 300 กิโลเมตร 420
ระยะทางความยาวมากกว่า 300 กิโลเมตร 84
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รูปที่ 4-15 จ านวนเส้นทางของหมวด 3 ทีเกิดอุบัติเหตุแบ่งตามช่วงระยะทาง 
  

จากข้อมูลการกระจายตัวของอุบัติเหตุในระยะทางช่วงต่าง ๆ แล้วพบว่า เส้นทางระยะไม่เกิน 
300 กิโลเมตร มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นถึง 39 เส้นทาง จากทั้งหมด 60 เส้นทางที่เกิ ดอุบัติเหตุ แสดงว่า 
เส้นทางระยะใกล้นี้อาจมีปัจจัยบางอย่างส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุมากกว่าเส้นทางอ่ืน ๆ ก็เป็นได้ 

 

 

 

4.2 ข้อมูลทางสถิติของเส้นทางและอุบัติเหตุ 
  

ในส่วนนี้จะกล่าวถึงข้อมูลอุบัติเหตุปี 2558 ทั้งหมดจากการเก็บรวบรวมตั้งแต่เดือนมกราคม 
จนถึงเดือนธันวาคม ซึ่งมีอุบัติเหตุของรถโดยสารอย่างเดียวรวมทุกหมวดเส้นทางตั้งแต่เส้นทางหมวด
ที่ 1 ถึง เส้นทางหมวดที่ 4 จ านวนทั้งหมด 397 ครั้ง หลังจากจ าแนกข้อมูลตามที่กล่าวไว้ในบทที่  3 
แล้วจะได้ข้อมูลโดยสรุปดังนี้ 

 4.2.1 ข้อมูลอุบัติเหตุปี 2558 ท้ังหมดจ าแนกตามหมวดเส้นทางเดินรถ  
 หมวดของเส้นทางเดินรถจะแบ่งเป็น 4 หมวดดังที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 เมื่อน าข้อมูลอุบัติเหตุ
ทั้งหมดรวมทุกหมวดมาจ าแนกแล้วได้ข้อมูลดังตาราง 4-4  
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ตารางที่ 4-18 ข้อมูลอุบัติเหตุจ าแนกตามหมวดเส้นทาง 

 

 

 

รูปที่ 4-16 สัดส่วนของอุบัติเหตุจากเส้นทางหมวดต่าง ๆ 
จากตารางที่ 4-4 และภาพที่ 4-5 จะเห็นว่าอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารประจ าทาง (หมวด 1 

– 4) นั้นคิดเป็น 319 ครั้งจากท้ังหมด 397 ครั้ง หรือจ านวนอุบัติเหตุกว่า 80% นั้นเกิดจากรถโดยสาร
ประจ าทาง ซึ่งอีก 20% ที่เหลือเกิดจากรถโดยสารไม่ประจ าทาง หรือรถโดยสารของผู้ประกอบการ
อิสระ แต่เมื่อพิจารณาจ านวนผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิตของเส้นทางหมวด 2 (160 ครั้ง, เสียชีวิต 77 
ราย) และเส้นทางหมวด 3 (90 ครั้ง, เสียชีวิต 42 ราย) กลับพบว่า แม้จ านวนครั้งของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในเส้นทางหมวด 2 จะมีจ านวนมากกว่าถึง 70 ครั้ง แต่จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตก็มีค่าสูง
ด้วย เป็นข้อสังเกตว่า รถหมวด 3 เมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วจะมีความรุนแรงมากกว่า ส่งผลให้เกิด
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ านวนมากอ ทั้ง ๆ ที่มีรูปแบบการประกอบการที่เป็นนิติบุคคลทั้งหมด จึง

ชนิดของรถโดยสาร
จ้านวนอุบัติเหตุ

(ครั ง)
จ้านวนผู้บาดเจ็บ จ้านวนผู้เสียชีวิต

รถโดยสารไม่ประจ้าทางและอ่ืนๆ 78 877 77
หมวด 1 26 99 17
หมวด 2 160 759 77
หมวด 3 90 674 42
หมวด 4 43 287 23
รวม 397 2696 236
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ท าให้ต้องน าตัวแปรกลุ่มผู้ประกอบการมาเป็นตัวแปรพิจารณาในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วย
แบบจ าลองถดถอย 

 
4.2.2 ข้อมูลอุบัติเหตุจ าแนกตามชนิดมาตรฐานของรถ 

 จากที่กล่าวไว้ในบทที่ 3 นั่นคือจะแบ่งมาตรฐานออกเป็น 4 มาตรฐานและเพ่ิมรถตู้แยก
ออกมา เราน าข้อมูลอุบัติเหตุของปี 2558 ทั้งหมด 397 ครั้ง มาจ าแนกตามมาตรฐานรถ ได้ดังนี้  

ตารางที่ 4-19 ข้อมูลอุบัติเหตุปี 2558 ทั้งหมด จ าแนกมาตรฐานรถ 

 

 

 

รูปที่ 4-17 สัดส่วนของอุบัติเหตุจากมาตรฐานรถชนิดต่าง ๆ 

ชนิดมาตรฐาน
จ้านวนอุบัติเหตุ

(ครั ง)
จ้านวนผู้บาดเจ็บ จ้านวนผู้เสียชีวิต

มาตรฐาน 1 88 686 61
มาตรฐาน 2 37 214 16
มาตรฐาน 3 72 628 38
มาตรฐาน 4 81 544 44
รถตู้ 117 566 73
ระบุไม่ได้ 2 58 4
รวม 397 2696 236
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 จากตารางที่ 4-5 และภาพที่ 4-5 ระบุได้ว่า รถตู้มีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด
จ านวน 117 ครั้งหรือ 30% ของอุบัติเหตุทั้งหมด ส่วนมาตรฐานที่ 1, 3 และ 4 มีค่าใกล้เคียงกัน
ประมาณ 20% แต่รถมาตรฐาน 2 ที่ไม่ใช่รถตู้กลับมีจ านวนครั้งของอุบัติเหตุน้อยที่สุดจ านวน 37 ครั้ง 
หรือ 9% จึงเป็นข้อสังเกตว่า มาตรฐานรถแต่ละชนิดส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากน้อยเพียงใด และ
เลือกมาตรฐานรถเป็นตัวแปรต้นในแบบจ าลอง 
 

4.2.3 ข้อมูลอุบัติเหตุจ าแนกตามลักษณะผู้ประกอบการ 
ข้อมูลอุบัติเหตุทั้งหมดของปี 2558  ถูกจ าแนกตามลักษณะของผู้ประกอบการที่เกิดอุบัติเหตุ  

จ านวนผู้บาดเจ็บ และจ านวนผู้เสียชีวิต เพ่ือดูการกระจายตัวของลักษณะผู้ประกอบการที่เกิด
อุบัติเหตุทั้งหมด 
ตารางที่ 4-20 ข้อมูลอุบัติเหตุปี 2558 ทั้งหมดจ าแนกตามลักษณะผู้ประกอบการ 

 

รูปแบบการประกอบการ
จ้านวนอุบัติเหตุ

(ครั ง)
จ้านวนผู้บาดเจ็บ จ้านวนผู้เสียชีวิต

บริษัทขนส่ง จ้ากัด 160 894 81
บริษัท... จ้ากัด 139 865 79
บุคคลท่ัวไป 51 414 40
ระบุไม่ได้ 6 34 0
สหกรณ์ 16 154 10
ห้างหุ้นส่วนจ้ากัด 25 335 26
รวม 397 2696 236
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รูปที่ 4-18 สัดส่วนของอุบัติเหตุจากมาตรฐานรถชนิดต่าง ๆ 
 

 จากตาราง 4-6 และรูปที่ 4-7 มีข้อสังเกตที่ชัดเจนอย่างมากคือ บริษัทขนส่งนั้นท าให้เกิด
อุบัติเหตุสูงที่สุดซึ่งเกิดมาจากข้อมูลแบบรายงานอุบัติเหตุนั้นหากเป็นอุบัติเหตุที่เกิดในเส้นทางหมวด 
2 ซึ่งเปิดให้บุคคลทั่วไปหรือบริษัทอ่ืน ๆ สามารถท าสัญญาร่วมวิ่งบริการได้ ดังนั้นบางรายการจะไม่
สามารถระบุผู้กระท าผิดได้ชัดเจนเนื่องจากบริษัทขนส่งจะเป็นผู้ถือใบอนุญาตเองทั้งหมด แต่ไม่
สามารถระบุผู้ประกอบการที่มาร่วมเดินรถได้จึงท าให้ข้อมูลส่วนนี้มีความถูกต้องไม่มากนัก จึงเลือก
พิจารณาแต่กรณีอุบัติเหตุที่เกิดในเส้นทางหมวด 3 ซึ่งผู้ถือใบอนุญาตทั้งหมดจะต้องจดทะเบียนเป็น
บริษัท ดังที่กล่าวในการจัดการข้อมูลผู้ประกอบการของบทที่ 3 
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4.2.4 ข้อมูลอุบัติเหตุจ าแนกตามลักษณะรถทั่วไป 
 ข้อมูลอุบัติเหตุทั้งหมดของปี 2558 สามารถจ าแนกด้วยลักษณะรถทั่วไปซึ่งหมายถึงลักษณะ
ภายนอกของรถที่บุคคลธรรมดาใช้เรียกรถชนิดนั้น ๆ โดยจะแบ่งเป็น 5 รูปแบบได้แก่ รถโดยสาร 1 
ชั้น, รถโดยสาร 2 ชั้น, รถโดยสารสองแถว, รถตู้โดยสาร ซึ่งจะต่างกับมาตรฐานรถที่แบ่งโดยกรมการ
ขนส่งทางบกดังตาราง 4-7 
ตารางที่ 4-21 ข้อมูลอุบัติเหตุปี 2558 ทั้งหมดจ าแนกตามลักษณะรถทั่วไป 

 

 

รูปที่ 4-19 สัดส่วนของอุบัติเหตุจากมาตรฐานรถชนิดต่าง ๆ 
 ข้อสังเกตที่ส าคัญคือ เมื่อดูจากลักษณะโดยทั่วไปแล้วรถโดยสาร 1 ชั้นนั้นเกิดอุบัติเหตุสูง
ที่สุดจ านวน 166 ครั้ง ซึ่งมากถึง 42% ของอุบัติเหตุทั้งหมด ล าดับถัดมาคือ รถตู้โดยสารซึ่งเกิด
อุบัติเหตุจ านวน 122 ครั้ง คิดเป็น 31% ข้อมูลนี้จึงเป็นอีกข้อมูลที่สนับสนุนให้พิจารณาตัวแปร
มาตรฐานรถในแบบจ าลอง 

ลักษณะรถท่ัวไป
จ้านวนอุบัติเหตุ

(ครั ง)
จ้านวนผู้บาดเจ็บ จ้านวนผู้เสียชีวิต

รถโดยสาร 1 ชั น 166 1235 95
รถโดยสาร 2 ชั น 70 519 37
รถโดยสารสองแถว 22 313 12
รถตู้โดยสาร 122 559 74
รถสองแถว 13 58 9
ระบุไม่ได้ 4 12 9
รวม 397 2696 236
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4.2.5 ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 
 

ตารางที่ 4-22 สถิติอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 

มาตรฐานรถ จ านวนอุบัติเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บ จ านวนผู้เสียชีวิต 
มาตรฐานที ่1 16 127 4 

มาตรฐานที ่2 18 135 5 
รถตู ้ 33 138 22 

มาตรฐานที ่3 11 194 6 

มาตรฐานที ่4 12 80 5 
รวม 90 674 42 
 

 

รูปที่ 4-20 สถิติอุบัติเหตุของหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
  

จากข้อมูลข้างต้นแสดงให้เห็นว่า ในเส้นทางหมวด 3 นั้นมีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ
จากรถตู้โดยสารจ านวนมากที่สุดคือ 33 ครั้ง อีกทั้งยังมีจ านวนผู้เสียชีวิตมากที่สุดถึง 22 คน  และใน
รถมาตรฐานที่ 3 ที่มีจ านวนครั้งของอุบัติเหตุน้อยที่สุด แต่มีจ านวนของผู้บาดเจ็บมากที่สุด 
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ตารางที่ 4-23 สถิติอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามประเภทของผู้ประกอบการ 

ประเภทผู้ประกอบการ จ านวนอุบัติเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บ จ านวนผู้เสียชีวิต 
บริษัทขนส่งจ ากัด 20 146 7 

บริษัทจ ากัด 67 522 35 

ห้างหุ้นส่วนจ ากัด 1 0 0 
สหกรณ์ 1 1 0 

ระบุไม่ได้ 1 5 0 
รวม 90 674 42 

 

 

รูปที่ 4-21 สถิติอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามลักษณะของผู้ประกอบการ 
 

 ในส่วนของผู้ประกอบการจากรายการอุบัติเหตุทั้ง 90 ครั้ง ผู้ประกอบการประเภทบริษัท
จ ากัดมีจ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ 67 ครั้ง ส่งผลให้มีผู้บาดเจ็บถึง 522 คน และ
ผู้เสียชีวิตอีก 35 คน จึงเป็นข้อสังเกตได้ว่า ลักษณะการประกอบการแบบบริษัทจ ากัดนั้นจะมีความ
ปลอดภัยมากที่สุดจริงหรือไม่ ข้อสังเกตอีกอย่างหนึ่งคือ ผู้ประกอบการที่มีลักษณะเป็น ห้างหุ้นส่วน
จ ากัดและสหกรณ์นั้นมีจ านวนของอุบัติเหตุเพียง 1 ครั้ง อีกทั้งยังไม่มีจ านวนของผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุด้วย   
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ตารางที่ 4-24 สถิติอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามความยาวของเส้นทาง 

ควำมยำวของเส้นทำง จ านวนอุบัติเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บ จ านวนผู้เสียชีวิต 

ระยะทำงน้อยกว่ำ 300 กิโลเมตร 51 403 28 

ระยะทำงมำกกว่ำ 300 กิโลเมตร 31 207 12 

ระบุไม่ได้ 8 64 2 

รวม 90 674 42 
 

 

รูปที่ 4-22 สถิติอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามความยาวของเส้นทาง 
 เส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุที่ระยะทางน้อยกว่า 300 กิโลเมตรนั้นมีจ านวนถึง 51 ครั้ง ส่งผลให้มี
ผู้บาดเจ็บ 403 คน และผู้เสียชีวิต 28 คน ส่วนเส้นทางที่มีระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรนั้นเกิด
อุบัติเหตุ 31 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บ 207 คน และเสียชีวิต 12 คน และมีอุบัติเหตุจ านวน 8 ครั้งที่ไม่
สามารถระบุระยะทางได้ ทราบเพียงแต่สถานที่เกิดเหตุ 
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4.3 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของข้อมูลอุบัติเหตุที่เชื่อมต่อแล้วในเส้นทางหมวด 3 
 หลังจากรวมข้อมูลของเส้นทางของหมวด 3 ทั้งหมด 504 เส้นทางเข้ากับข้อมูลอุบัติเหตุของ
หมวด 3 จ านวน 90 รายการดังกล่าวไว้ในบทที่ 3 ซึ่งสามารถจับคู่ข้อมูลอุบัติเหตุเข้ากับข้อมูลเส้นทาง
ได้ 81 รายการ อีก 9 รายการนั้นไม่สามารถจับคู่ได้เนื่องจากไม่สามารถระบุรหัสเส้นทางที่ตรงกันได้
จึงน ามาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลในเบื้องต้นก่อนที่จะน าไปวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลอง  
 

 4.3.1 ข้อมูลจ านวนครั้งอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

จ ำนวนครั้งของอุบัติเหตุ 
จ ำนวน
เส้นทำง 

จ ำนวน
อุบัติเหตุ 

จ ำนวน
ผู้บำดเจ็บ 

จ ำนวน
ผู้เสียชีวิต 

ไม่เกิดอุบัติเหตุ 444 0 0 0 

เกิด 1 ครั้ง 43 43 340 20 

เกิด 2 ครั้ง 14 28 186 19 

เกิด 3 ครั้ง 2 6 49 1 

เกิด 4 ครั้ง 1 4 20 0 

รวม 504 81 595 40 
 

จากตาราง 4-11 จ านวนเส้นทางในหมวด 3 ทั้งหมดที่ให้บริการคือ 504 เส้นทาง มีเส้นทางที่
ไม่เกิดอุบัติเหตุเลยมากถึง 444 เส้นทาง เส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้งมี 43 เส้นทาง เส้นทางที่เกิด
อุบัติเหตุ 2 ครั้งมี 14 เส้นทาง เส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุ 3 ครั้งมี 2 เส้นทางและเส้นทางที่ เกิดอุบัติเหตุ
มากถึง 4 ครั้งมีเส้นทางเดียวคือเส้นทางรหัส 590 บึงกาฬ - หนองคาย - ระยอง ความยาวประมาณ 
900 กิโลเมตร 

เมื่อพิจำรณำเส้นทำงที่เกิดอุบัติเหตุ 3 ครั้ง 2 เส้นทำง ได้แก่ 

เส้นทำงรหัส 175 เชียงใหม่ - ขอนแก่น ควำมยำวประมำณ 808.5 กิโลเมตร 

เส้นทำงรหัส 496 พัทลุง - หำดใหญ่ ควำมยำวประมำณ 150 กิโลเมตร 

จำกข้อมูลกำรเกิดอุบัติเหตุข้ำงต้น จึงเป็นข้อสังเกตว่ำ ควำมยำวของระยะทำงในกำรขับรถ
นั้นส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุหรือไม่ จึงเพิ่มตัวแปรระยะทำงเข้ำไปในแบบจ ำลองด้วย 

ตารางที่ 4-25 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

ตารางที่ 4-26  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการตารางที่ 
4-27 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

ตารางที่ 4-28  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-29 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ
ตารางที่ 4-30  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการตารางที่ 
4-31 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

ตารางที่ 4-32  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการตารางที่ 
4-33 ข้อมูลจ านวนครั้งของอุบัติเหตุต่อเส้นทาง 
 

ตารางที่ 4-34  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-35 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ
ตารางที่ 4-36  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-37 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-38 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-39 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถตารางที่ 4-40  
ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
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4.3.2 ข้อมูลอุบัติเหตุหลังจากเชื่อมข้อมูลแล้วจ าแนกตามลักษณะผู้ประกอบการ 

รูปแบบการ
ประกอบการ 

จ านวน
เส้นทาง 

ที่เกิดอุบัติเหตุ 

จ านวน
เส้นทาง 

ทั้งหมด 

จ านวน
อุบัติเหตุ 

จ านวน
ผู้บาดเจ็บ 

จ านวน
ผู้เสียชีวิต 

บริษัทขนส่งจ ำกัด 13 46 19 145 7 

บริษัทจ ำกัด 46 407 61 445 33 

ห้ำงหุ้นส่วนจ ำกัด 1 15 1 5 0 

สหกรณ์ 0 36 0 0 0 

รวม 60 504 81 595 40 
 

เมื่อพิจารณาข้อมูลอุบัติเหตุในปี 2558 เฉพาะเส้นทางหมวด 3 พบว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
ทั้งหมด 90 ครั้งดังตารางที่ 4-12 แต่สามารถระบุเส้นทางได้เพียง 81 ครั้ง และมีอุบัติเหตุที่เกิดใน
เส้นทางเดิมซ้ ามากกว่า 1 ครั้งอยู่หลายเส้นทาง ท าให้จ านวนของอุบัติเหตุที่จ าแนกตามรูปแบบการ
ประกอบการดังตารางที่ 4-9 นั้นเหลือเพียง 60 ครั้ง หรือแปลความหมายอีกนัยหนึ่งก็คือ มีเส้นทาง
หมวด 3 ที่เกิดอุบัติเหตุอยู่ทั้งหมด 60 เส้นทาง โดยมีจ านวนอุบัติเหตุที่สามารถระบุหมายเลขเส้นทาง
ได้ 81 ครั้ง และไม่สามารถระบุเส้นทางได้ 9 ครั้ง และเนื่องจากเส้นทางในหมวด 3 นั้น 1 เส้นทางจะ
มีผู้ประกอบการ 1 ราย จึงท าให้จ านวนเส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุและจ านวนผู้ประกอบการที่เกิด
อุบัติเหตุมีตัวเลขเท่ากัน 

 ใน 60 เส้นทำงนี้ มีเส้นทำงที่มีผู้ประกอบกำรเป็นบริษัทขนส่งจ ำกัดเกิดอุบัติเหตุจ ำนวน 13 
เส้นทำง จำกทั้งหมด 46 เส้นทำงท่ีมีผู้ประกอบกำรเป็นบริษัทขนส่งจ ำกัด คิดเป็นสัดส่วนถึง 28%  

เส้นทางท่ีมีผู้ประกอบการเป็นบริษัทจ ากัดเกิดอุบัติเหตุจ านวน 46 เส้นทาง จากท้ังหมด 407 
เส้นทาง คิดเป็นสัดส่วน 11% เส้นทางท่ีมีผู้ประกอบการเป็นห้างหุ้นส่วนจ ากัดเกิดอุบัติเหตุจ านวน 1 
เส้นทาง จากท้ังหมด 15 เส้นทางและเส้นทางท่ีมีผู้ประกอบการเป็นสหกรณ์ไม่เกิดอุบัติเหตุเลย แต่เรา
ยังไม่สามารถสรุปในทันทีได้ว่า บริษัทขนส่งจ ากัดมีความไม่ปลอดภัยมากกว่า เนื่องจากจ านวนของรถ
มาตรฐานต่าง ๆ ที่น ามาให้บริการของแต่ละผู้ประกอบการอาจมีจ านวนที่ไม่เท่ากัน และบริษัทจด
ทะเบียนรถไว้นั้นมีจ านวนมาก หากน าจ านวนรถมาเทียบเป็นสัดส่วนแล้วอาจมีจ านวนน้อยกว่า
ผู้ประกอบการรูปแบบอื่นก็ได้ 

หากพิจารณาข้อมูลผู้บาดเจ็บจากเส้นทางที่ผู้ประกอบเป็นบริษัทขนส่งและบริษัทจ ากัดแล้ว จะ
มีค่าเฉลี่ยของผู้บาดเจ็บที่เกิดขึ้นโดยเฉลี่ยคือ อุบัติเหตุ 1 ครั้งจะมีผู้บาดเจ็บประมาณ 7 ราย และ

ตารางที่ 4-52  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-53 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถตารางที่ 4-54  
ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-55 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-56 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-57 ข้อมูล

อุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถตารางที่ 4-58  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้ว
จ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-59 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถตารางที่ 4-60  
ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้วจ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
 
 

ตารางที่ 4-61 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-62 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-63 ข้อมูล

อุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-64 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมด 
 
 

ตารางที่ 4-65 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-66 ข้อมูล

อุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-67 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-68 ข้อมูล

อุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถตารางที่ 4-69  ข้อมูลที่เชื่อมต่อแล้ว
จ าแนกตามรูปแบบการประกอบการ 
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ส าหรับผู้เสียชีวิตในอุบัติเหตุ 1 ครั้งนั้นค่าเฉลี่ยของผู้เสียชีวิตส าหรับบริษัทขนส่งจ ากัดจะอยู่ที่ 0.36 
รายและส าหรับบริษัทจ ากัดจะอยู่ที่ 0.54 ราย 
 

4.3.3 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 

มาตรฐานรถ 

จ านวน
รถที่เกิด
อุบัตเิหตุ 

จ านวนรถ
ทั้งหมดใน
เส้นทางท่ี

เกิดอุบัติเหตุ 

จ านวน
รถ

ให้บริการ
ทั้งหมด 

จ านวน
ผู้บาดเจ็บ 

จ านวน
ผู้เสียชีวิต 

มาตรฐาน 1 รถปรับอากาศ
พิเศษ  

14 215 730 95 4 

มาตรฐาน 2 รถปรับอากาศ 17 508 2150 134 5 

รถตู ้ 31 1217 3317 131 22 

มาตรฐาน 3 รถที่ไม่มี
เครื่องปรับอากาศ 

7 376 5307 170 4 

มาตรฐาน 4 รถ 2 ชั้น 12 233 394 80 5 
 

จากตารางที่ 4-10 รถตู้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดจ านวน 31 ครั้งและส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตมาก
ที่สุดถึง 22 คน และรถมาตรฐาน 3 นั้นมีจ านวนผู้บาดเจ็บมากท่ีสุดคือ 170 คน อีกท้ังยังพบว่า ใน
เส้นทางท่ีเกิดอุบัติเหตุทั้งหมดนั้น มีรถจดทะเบียนให้บริการที่เป็นรถตู้อยู่เป็นจ านวนมากที่สุดคือ 
1217 คัน รองลงมาคือรถมาตรฐาน2 มีจ านวน 508 คัน และรถมาตรฐานที่ 1 มีจ านวนรถให้บริการ
น้อยที่สุดคือ 215 คัน 

 

 

ตารางที่ 4-78 ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-79 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-80 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-81 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมด 
 
 

ตารางที่ 4-82 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-83 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-84 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-85 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-86 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมด 
 
 

ตารางที่ 4-87 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมด 
 
 

ตารางที่ 4-88 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมด 
 
 

ตารางที่ 4-89 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-90 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
 

ตารางที่ 4-91 ค่าสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังหมดตารางที่ 4-92 

ข้อมูลอุบัติเหตุเฉพาะเส้นทางหมวด 3 จ าแนกตามมาตรฐานรถ 
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 การพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนี้จะใช้ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อย่างง่าย 
(Simple Correlation coefficient) โดยการแปรผลนั้นจะมองในแง่ของความเกี่ยวพัน หรือความ
สอดคล้องกัน แต่ไม่ได้หมายความว่า ตัวแปรหนึ่งเป็นเหตุและอีกตัวแปรหนึ่งจะเป็นผล โดยค่าที่แสดง
ในตาราง 4-14 คือค่า r ซึ่งแทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรแต่ละตัวกับตัวแปรอ่ืน ๆ  
 

4.4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรจ านวนอุบัติเหตุกับตัวแปรอื่น ๆ 
จากตาราง 4-14 ระดับความสัมพันธ์ของอุบัติเหตุกับจ านวนผู้เสียชีวิตนั้นอยู่ในระดับสูงถึงสูง

มาก (ค่า r = 0.51) ซึ่งสามารถแปลความหมายได้ว่า เส้นทางที่มีจ านวนอุบัติเหตุที่มากจะมีแนวโน้ม
ของจ านวนผู้เสียชีวิตมากตามไปด้วย  

เมื่อพิจารณาในส่วนของความสัมพันธ์กับตัวแปรกลุ่มของผู้ประกอบการ พบว่ามี
ความสัมพันธ์กันเล็กน้อย (ค่า r ต่ ากว่า 0.10) และยังไปในทางลบอีกด้วย แต่มีเพียงผู้ประกอบการที่
เป็นบริษัทขนส่งจ ากัดนั้น มีความสัมพันธ์กันสูงกว่าประเภทอ่ืน ๆ ในกลุ่มตัวแปรเดียวกัน และไปใน
ทางบวกอีกด้วย ซึ่งอาจแปลความหมายได้ว่า เส้นทางที่มีจ านวนอุบัติเหตุมาก จะมีผู้ประกอบการเป็น
บริษัทขนส่งจ ากัดมาก แต่เนื่องจากระดับของความสัมพันธ์นั้นอยู่ในระดับต่ าจึงยังไม่สามารถสรุปได้ 

ในส่วนของตัวแปรกลุ่มมาตรฐานรถชนิดต่าง ๆ พบว่า จ านวนอุบัติเหตุนั้นมีความสัมพันธ์กับ
รถมาตรฐาน 4 หรือรถโดยสาร 2 ชั้นและรถตู้อยู่ในระดับปานกลางถึงสูง ซึ่งอาจแปลความหมายได้ว่า 
เส้นทางที่มีตัวเลขของจ านวนอุบัติเหตุสูง จะมีตัวเลขของจ านวนรถโดยสาร 2 ชั้นและรถตู้สูงไปด้วย 
และส่วนของตัวแปรกลุ่มระยะทางนั้นมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับต่ ามาก 
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4.4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรจ านวนผู้เสียชีวิตกับตัวแปรอื่น ๆ 
 ส าหรับจ านวนผู้เสียชีวิตนั้น นอกจากมีความสัมพันธ์กับจ านวนอุบัติเหตุดับกล่าวในหัวข้อ 
4.4.1 แล้ว พบว่ามีความสัมพันธ์กับตัวแปรอ่ืน ๆ อยู่ในระดับต่ า มีเพียงตัวแปรจ านวนรถตู้เท่านั้น ที่มี
ค่าความสัมพันธ์อยู่ในระดับปานกลาง (ค่า r = 0.29) ซึ่งอาจแปลความหมายได้ว่า เส้นทางที่มีตัวเลข
ผู้เสียชีวิตสูง จะมีตัวเลขของจ านวนรถตู้สูงด้วย 
 

 4.4.3 ความสัมพันธ์กันของตัวแปรต้น 
 ถ้าตัวแปรต้นมีความสัมพันธ์กันมาก อาจส่งผลให้การประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต้น
ในสมการความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรต้นไม่สามารถท าได้อย่างแม่นย า โดยในทางสถิติ
เรียกปัญหานี้ว่า ปัญหา multicollinearity จึงต้องมีการตรวจสอบความสัมพันธ์กันของตัวแปรต้น
ด้วย จากตารางที่ 4-1 พบว่ากลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการในเส้นทางหมวด 3 มีลักษณะจดทะเบียนเป็น
บริษัทจ ากัดอยู่เป็นจ านวนมาก (407 ราย) เมื่อเทียบกับผู้ประกอบการแบบอ่ืน ๆ ท าให้ระดับ
ความสัมพันธ์ในกลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการด้วยกันเป็นไปในทางลบ และความสัมพันธ์กับตัวแปรใน
กลุ่มอ่ืนนั้นอยู่ในระดับต่ าด้วยค่า r ไม่เกิน 0.1 ทั้งหมด 
 ส าหรับตัวแปรต้นในกลุ่มของมาตรฐานรถ และกลุ่มของระยะทางนั้น เกือบทุกตัวมี
ความสัมพันธ์อยู่ในระดับต่ า มีเพียงความสัมพันธ์ของตัวแปรระยะทางกับตัวแปรจ านวนรถมาตรฐาน 
1 และจ านวนรถมาตรฐาน 4 ซึ่งมีระดับปานกลาง แปลความหมายได้ว่า ในเส้นทางที่มีระยะทางยาว 
จะมีแนวโน้มของรถที่ให้บริการเป็นรถมาตรฐาน 1 และรถมาตรฐาน 4 สูง 

ข้อมูลทางสถิติเบื้องต้นที่ได้ในบทนี้นั้นท าให้ผู้วิจัยทราบถึงความสัมพันธ์ของข้อมูลอุบัติเหตุ
เส้นทางหมวด 3 กับปัจจัยต่าง ๆ ที่ผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ในเบื้องต้น ส าหรับข้อมูลอุบัติเหตุเมื่อจ าแนก
ตามลักษณะประกอบการ พบว่า ในเส้นทางจ านวน 504 เส้นทาง มีเพียง 60 เส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุ
อีก และผู้ประกอบการบางประเภทมีอุบัติเหตุเพียง 1 ครั้ง และในส่วนของข้อมูลมาตรฐานรถเองก็
แสดงอย่างเห็นได้ค่อนข้างชัดว่า รถตู้โดยสารนั้นมีจ านวนครั้งของอุบัติเหตุและความรุนแรงที่ค่อนข้าง
สูง ข้อมูลเหล่านี้เป็นส่วนช่วยในการก าหนดตัวแปรส าหรับการวิเคราะห์ ซึ่งจะได้กล่าวในบทถัดไป 
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บทที่ 5  
 

ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและ 
แบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ 

 

5.1 การก าหนดตัวแปรในการวิเคราะห์ 
การก าหนดตัวแปรจะใช้แนวทางจากงานวิจัยของ Ratanawaraha และ Chalermpong 

(2018) ที่ได้ศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตส าหรับเส้นทางรถ
โดยสารระหว่างเมืองหมวด 2 โดยก าหนดให้ตัวแปรตาม คือจ านวนอุบัติเหตุ และจ านวนผู้เสียชีวิต 
งานวิจัยนี้ได้เพ่ิมตัวแปรจ านวนผู้บาดเจ็บลงไปด้วยเพ่ือให้ผลการวิเคราะห์มีความชัดเจนมากขึ้น 
ค่าสถิติส าหรับตัวแปรดังกล่าวในเส้นทางหมวด 3 ที่ศึกษาได้สรุปไว้ในบทที่ 4 โดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ
เฉพาะเส้นทางหมวด 3 ของปี 2558 จากข้อมูลสถิติ พบว่า มีจ านวนอุบัติเหตุในหมวด 3 ทั้งหมดที่
สามารถจับคู่กับข้อมูลผู้ประกอบการได้จ านวน 81 ครั้ง รวมทั้งหมด 60 เส้นทางโดยมีอุบัติเหตุเฉลี่ย
ใน 60 เส้นทางนี้ 1.35 ครั้ง และส่งผลให้มีจ านวนผู้เสียชีวิตเฉลี่ย 0.66 ราย จ านวนอุบัติเหตุสูงสุดต่อ 
1 เส้นทางคือ 4 ครั้ง และจ านวนผู้เสียชีวิตสูงสุดคือ 5 ราย 

ตัวแปรต้นหรือตัวแปรที่ส่งผลกระทบต่อจ านวนอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิต จะพิจารณา
จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุเบื้องต้นและความสมบูรณ์ของข้อมูลทั้งสองตัวซึ่งเราใช้หน่วยของ
ค่าสังเกตเป็นเส้นทาง 1 เส้นทาง ตัวแปรที่น ามาพิจารณาในงานวิจัย มีการแบ่งกลุ่มและมีค าจ ากัด
ความ ดังนี้ 

กลุ่มตัวแปรลักษณะผู้ประกอบกำร  

เนื่องจากแต่ละเส้นทางจะมีผู้ประกอบการเพียงรายเดียวจึงก าหนดให้ตัวแปรกลุ่มนี้เป็นตัว
แปรหุ่น เพื่อให้สามารถค านวณค่าสัมประสิทธิ์ออกมาได้ โดยการเทียบจะใช้ตัวแปรบริษัทจ ากัดเป็น
ตัวเปรียบเทียบ 

บริษัทขนส่ง  จ ำนวนของเส้นทำงที่บริษัทขนส่งจ ำกัดเป็นผู้เดินรถเอง 

บริษัทจ ำกัด  จ ำนวนของเส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรมีกำรจดทะเบียนเป็นบริษัท
จ ำกัด 

ห้ำงหุ้นส่วนจ ำกัด  จ ำนวนของเส้นทำงที่ผู้ประกอบกำรมีกำรจดทะเบียนเป็นห้ำง
หุ้นส่วนจ ำกัด 

สหกรณ์   จ ำนวนของเส้นทำงที่ผู้ประกอบมีกำรจดทะเบียนเป็นสหกรณ์ 
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กลุ่มตัวแปรมำตรฐำนรถ  

มาตรฐาน 1  จ านวนของรถมาตรฐาน 1 ต่อหนึ่งเส้นทาง 
มาตรฐาน 2  จ านวนของรถมาตรฐาน 2 ต่อหนึ่งเส้นทาง 
มาตรฐาน 3  จ านวนของรถมาตรฐาน 3 ต่อหนึ่งเส้นทาง 
มาตรฐาน 4  จ านวนของรถมาตรฐาน 4 ต่อหนึ่งเส้นทาง 
รถตู ้   จ านวนของรถตู้ ต่อหนึ่งเส้นทาง 
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง 
จ านวนช่วงย่อย  จ านวนการแบ่งช่วงของการเดินรถต่อหนึ่งเส้นทาง  
ระยะทาง  ความยาวของการเดินรถต่อหนึ่งเส้นทาง 
 
ตัวแปรตาม 

 จ านวนอุบัติเหตุ  จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในแต่ละเส้นทาง 
จ านวนการเสียชีวิต จ านวนผู้เสียชีวิตที่เกิดขั้นในแต่ละเส้นทาง 
จ านวนการบาดเจ็บ จ านวนผู้บาดเจ็บที่เกิดขึ้นในแต่ละเส้นทาง 
 

 หลังจากก าหนดตัวแปรทั้งหมดเราจึงน าไปวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและ
แบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบที่จะได้กล่าวต่อไป 
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5.2 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง 
5.2.1 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนอุบัติเหตุ เป็นตัวแปรตาม 

ตารางที่ 5-1 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมด 

จ านวนอุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม 
ระยะทางทั้งหมด 

สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.3066* 0.6680 1.96 0.050 

บริษัทจ ำกัด 0.8064 0.6434 1.25 0.210 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0305 0.0204 1.50 0.134 
มาตรฐานที่ 2 0.0411*** 0.0103 4.00 0.000 
รถตู ้ 0.0224*** 0.0029 7.62 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0033 0.0101 0.33 0.740 
มาตรฐานที่ 4 0.0824*** 0.0143 5.74 0.000 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.0344 0.0666 -0.52 0.606 

ระยะทำง 0.0008* 0.0005 1.76 0.078 

ค่ำคงที่ -3.6465*** 0.6616 -5.51 0.000 

Number of observations = 504 
LR chi2(9) = 123.74 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.252 
Log likelihood = -183.6729 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10   
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ตารางที่ 5-2 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตร 

จ านวนอุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม 

 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

ระยะทางต่ ากว่า 300 กม. 
สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.1516 1.0952 1.05 0.293 

บริษัทจ ำกัด 1.2051 1.0224 1.18 0.239 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0118 0.0382 0.31 0.758 
มาตรฐานที่ 2 0.0550*** 0.0121 4.55 0.000 
รถตู ้ 0.0241*** 0.0033 7.38 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0057 0.0108 0.53 0.598 
มาตรฐานที่ 4 -0.0107 0.2374 -0.04 0.964 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.0906 0.0943 -0.96 0.337 

ระยะทำง 0.0027 0.0021 1.34 0.182 

ค่ำคงที่ -4.3034*** 1.0364 -4.15 0.000 

Number of 
observations = 420 
LR chi2(9) = 84.62 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.2488 
Log likelihood = -127.7335 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10   
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ตารางที่ 5-3 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตร 

จ านวนอุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม 

 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

ระยะทางมากกว่า 300 กม. 

สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         

บริษัทขนส่งจ ำกัด 0.9900 1.0570 0.94 0.349 

บริษัทจ ำกัด -0.6028 1.0441 -0.58 0.564 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0395 0.0296 1.34 0.182 
มาตรฐานที่ 2 0.0150 0.0216 0.69 0.489 
มาตรฐานที่ 3 0.0509 0.0318 1.6 0.110 
มาตรฐานที่ 4 0.0824*** 0.0206 4.00 0.000 
      

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย 0.0220 0.1251 0.18 0.861 

ระยะทำง -0.0002 0.0009 -0.19 0.850 

ค่ำคงที่ -1.7799 1.2765 -1.39 0.163 

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 37.02 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.2767 
Log likelihood = -48.3792 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10   

 

จากตาราง 5-1, 5-2, 5-3 จะแบ่งการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ออกเป็น 3 ส่วน โดยใช้ตัวแปร
ความยาวของระยะทางเป็นเกณฑ์ในการแบ่ง และเนื่องจากจ านวนอุบัติเหตุที่สามารถจับคู่ได้มีจ านวน
น้อย และข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดในเส้นทางที่มีผู้ประกอบการเป็นลักษณะห้างหุ้นส่วนจ ากัดกับสหกรณ์
นั้นมี 1 ครั้ง หรือไม่มีเลยดังแสดงไว้ในบทที่ 4 (จ านวนอุบัติ เหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตเป็น 0) จึง
จ าเป็นต้องใช้ตัวแปร 2 ตัวนี้เป็นตัวเทียบ ในส่วนแรกคือระยะทางทั้งหมด หรือทุกเส้นทาง ส าหรับ
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ เส้นทางที่มีบริษัทขนส่งจ ากัดเป็นผู้เดินรถเองนั้น สัมประสิทธิ์ของตัวแปร
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เป็นบวก (1.3066) และมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ซึ่งแปลว่า เส้นทางที่บริษัทขนส่งจ ากัดเป็นผู้เดินรถ
นั้นจะมีค่าเฉลี่ยของจ านวนอุบัติเหตุสูงกว่าตัวแปรอ่ืน ๆ ในกลุ่มเดียวกัน ในส่วนที่ 2 ระยะทางต่ ากว่า 
300 กิโลเมตร หรือระยะใกล้ และในส่วนที่ 3 ระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตร หรือระยะไกล กลุ่ม
ตัวแปรผู้ประกอบการนั้นไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ โดยในระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรนั้นไม่มี
เส้นทางใดเลยที่ผู้ประกอบการลักษณะเป็นห้างหุ้นส่วนจ ากัดและสหกรณ์เกิดอุบัติเหตุ 
 ในกลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ พบว่า ในทุกระยะทางนั้น ตัวแปรรถตู้และรถมาตรฐานที่ 2 และ
รถมาตรฐานที่ 4 มีสัมประสิทธิ์เป็นบวก และมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 นั่นคือ เส้นทางที่มีจ านวนรถ
เหล่านี้ให้บริการมาก มีแนวโน้มจะเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่าเส้นทางอ่ืน ๆ ในส่วนของระยะใกล้ ผลการ
ประมาณค่าสัมประสิทธิ์ไปในทางเดียวกัน นั่นคือ รถมาตรฐานที่ 2 และรถตู้ มีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 
และในระยะไกล ซึ่งจะไม่มีรถตู้ให้บริการอยู่ จึงตัดตัวแปรชนิดนี้ออก แต่รถมาตรฐานที่ 4 มีนัยส าคัญ
ที่ระดับ 0.01 เช่นเดียวกัน 
 กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทางงนั้น ในทุกระยะทาง ตัวแปรระยะทางมีสัมประสิทธิ์เป็นบวก 
และมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.10 แต่มีค่าน้อยมาก (0.0008) ซึ่งแปลได้ว่า ระยะทางท่ีไกลมากข้ึน ส่งผลให้
จ านวนอุบัติเหตุมากขึ้นไปด้วย 
 และตัวแปรค่าคงที่ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรค่าคงที่ที่ประมาณได้จากทั้งสามแบบจ าลอง มีค่า
เป็นลบ และมีค่ ามาก เมื่ อ เทียบกับค่าสัมประสิทธิ์ตั ว อ่ืน  ๆ หมายความว่ามีปั จจัย อ่ืน  ๆ 
(นอกเหนือจากตัวแปรในแบบจ าลอง) ที่ส่งผลกระทบต่อตัวแปรอุบัติเหตุ แต่เรายังไม่สามารถอธิบาย
ได้อยู่อีกมาก 
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5.2.2 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนผู้เสียชีวิต เป็นตัวแปรตาม  
ตารางที่ 5-4 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมดแบบจ าลองผู้เสียชีวิต 

ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม 

 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

ระยะทางทั้งหมด 

สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.4111 1.0560 1.34 0.181 

บริษัทจ ำกัด 1.5541 1.0512 1.48 0.139 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 -0.0035 0.0359 -0.1 0.922 
มาตรฐานที่ 2 0.0525*** 0.0151 3.48 0.000 
รถตู ้ 0.0295*** 0.0038 7.76 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0110 0.0133 0.83 0.409 
มาตรฐานที่ 4 0.0851*** 0.0256 3.33 0.001 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.1945 0.1250 -1.56 0.120 

ระยะทำง 0.0010* 0.0006 1.65 0.099 

ค่ำคงที่ -4.9023*** 1.0889 -4.5 0.000 

Number of observations = 504 
LR chi2(9) = 70.6 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.2242 
Log likelihood = -122.1638 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10   
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ตารางที่ 5-5 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรแบบจ าลองผู้เสียชีวิต 

ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม 

 

หจก., บริษัทขนส่ง, สหกรณ์เป็นตัว
เทียบ 

ระยะทางต่ ากว่า 300 กม. 

สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         

บริษัทจ ำกัด 1.8516** 0.8581 2.16 0.031 
      

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 -0.0464 0.0565 -0.82 0.412 
มาตรฐานที่ 2 0.0713*** 0.0173 4.13 0.000 
รถตู ้ 0.0346*** 0.0053 6.59 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0238** 0.0127 1.87 0.061 
มาตรฐานที่ 4 0.4246** 0.2023 2.1 0.036 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.4477 0.2124 -2.11 0.035 

ระยะทำง 0.0065** 0.0028 2.32 0.020 

ค่ำคงที่ -5.9747*** 0.9660 -6.18 0.000 

Number of observations = 420 
LR chi2(9) = 79.73 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.3435 
Log likelihood = -76.1018 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10   
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ตารางที่ 5-6 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้เสียชีวิต 

ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม 
 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

ระยะทำงมำกกว่ำ 300 กม. 
สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.2028 1.2685 0.95 0.343 
บริษัทจ ำกัด -0.8335 1.2354 -0.84 0.398 
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มาตรฐานที่ 1 -0.0172 0.0501 -0.34 0.732 
มาตรฐานที่ 2 0.0021 0.0458 0.05 0.963 
มาตรฐานที่ 4 0.0947** 0.0381 2.49 0.013 
          
          
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย -0.1590 0.2439 -0.65 0.514 
ระยะทำง -0.0014 0.0015 -0.93 0.350 
ค่ำคงที่ -0.5499 1.7871 -0.31 0.758 

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 15.61 
Prob > chi2 = 0.0755 
Pseudo R2 = 0.199 
Log likelihood = -31.4018 

 

 

 เมื่อใช้จ านวนผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ส าหรับทุกระยะทาง
นั้น กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ ส่วนเส้นทางระยะใกล้ มีเส้นทางที่เกิดอุบัติเหตุ
โดยมีผู้ประกอบการเป็นบริษัทขนส่งจ ากัด แต่ไม่มีผู้เสียชีวิต เราจึงใช้ตัวแปรบริษัทจ ากัดเพียงตัวเดียว
ในการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ ตัวแปรบริษัทจ ากัดให้ค่าสัมประสิทธิ์เป็นบ วก (1.8516) และมี
นัยส าคัญที่ระดับ 0.05 นั่นหมายความว่า เมื่อเทียบกันในกลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการแล้ว บริษัทจ ากัด
มีโอกาสท าให้เกิดผู้เสียชีวิตมากที่สุด และในส่วนของเส้นทางระยะไกล ตัวแปรผู้ประกอบการไม่มี
นัยส าคัญทางสถิติ 
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 ในกลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ ส่งผลเกือบจะเหมือนกับการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยตัวแปร
อุบัติเหตุ นั่นคือ ส าหรับทุกเส้นทาง รถตู้ รถมาตรฐานที่ 2 และรถมาตรฐานที่ 4 มีสัมประสิทธิ์เป็น
บวกและมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.01 ส่วนเส้นทางระยะใกล้นั้น รถมาตรฐานที่  2 และรถตู้ มีค่า
สัมประสิทธิ์เป็นบวก และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ตัวแปรรถมาตรฐานที่ 3 และรถมาตรฐาน
ที่ 4 มีสัมประสิทธิ์เป็นบวกเช่นกัน แต่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 หมายความว่า ในเส้นทาง
ระยะใกล้ มีเพียงรถมาตรฐานที่ 1 ที่ไม่ส่งผลต่อการเกิดผู้เสียชีวิต ส่วนของเส้นทางระยะไกล พบว่า 
รถมาตรฐานที่ 4 มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก (0.0947) และมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05  ส่วนกลุ่มตัวแปร
ลักษณะเส้นทางนั้น ทั้งจ านวนช่วงย่อยและระยะทางไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ และสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรที่เป็นค่าคงที่ในแบบจ าลองนี้มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และก็มีค่าสูงกว่าสัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปรอื่น ๆ ด้วยเช่นเดียวกับการประมาณค่าโดยใช้อุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม 
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(Lord 2005, Taneerananon 2005, Lord 2007, Lord 2007, Allison 2012, Belzer 2012, Corsi 2012, Cantor 2013, Celebi 2013, Wihbey 2013, Ma 2014, Feng 2016, 
Ratanawaraha 2018, เสริมศักด์ิ พงษ์เมษา 2545, เอกรินทร์ จันทวงศ์ 2547, ชูเกียรติ ผุดพรมราช 2547, กองมณี จะเลินวง 2553, กัณวีร์ กนิษฐ์พงศ์ 2560)ตารางที่ 1Figure  1 

5.2.3 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนผู้บาดเจ็บ เป็นตัวแปรตาม 
ตารางที่ 5-7 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมดในแบบจ าลองผู้บาดเจ็บ 

  ระยะทำงท้ังหมด 

จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
 หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.6911*** 0.2361 7.16 0.000 

บริษัทจ ำกัด 0.9268*** 0.2298 4.03 0.000 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0267*** 0.0078 3.44 0.001 
มาตรฐานที่ 2 0.0264*** 0.0042 6.32 0.000 
รถตู ้ 0.0179*** 0.0011 16.32 0.000 
มาตรฐานที่ 3 -0.0124*** 0.0044 -2.82 0.005 
มาตรฐานที่ 4 0.0561*** 0.0051 10.92 0.000 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย 0.1057*** 0.0189 5.59 0.000 

ระยะทำง 0.0007*** 0.0002 4.09 0.000 

ค่ำคงที่ -1.7528*** 0.2360 -7.43 0.000 

Number of observations = 504 
LR chi2(9) = 714.3 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.1984 
Log likelihood = -1443.3506 

 

*** ระดับนัยส าคญั 0.01, ** ระดับนัยส าคญั 0.05, * ระดับนัยส าคญั 0.10     
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ตารางที่ 5-8 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้บาดเจ็บ 

  
ระยะทางต่ ากว่า 300 กม. 

จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ 
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value  บริษัทขนส่ง, หจก., สหกรณ์เป็นตัว
เทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทจ ำกัด 0.8547*** 0.1673 5.11 0.000 
      

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0628*** 0.0144 4.36 0.000 
มาตรฐานที่ 2 0.0423*** 0.0048 8.74 0.000 
รถตู ้ 0.0196*** 0.0011 17.2 0.000 
มาตรฐานที่ 3 -0.0150*** 0.0049 -3.08 0.002 
มาตรฐานที่ 4 -0.3600*** 0.1120 -3.21 0.001 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย 0.1088*** 0.0221 4.93 0.000 

ระยะทำง 0.0026*** 0.0007 3.56 0.000 

ค่ำคงที่ -1.9572*** 0.1981 -9.88 0.000 

Number of observations = 420 
LR chi2(9) = 513.43 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.1969 
Log likelihood = -31.4018 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-9 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้บาดเจ็บ 

  
ระยะทางมากกว่า 300 กม. 

จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์
ของตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.2028 1.2685 0.95 0.343 

บริษัทจ ำกัด -0.8335 1.2354 -0.84 0.398 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 -0.0172 0.0501 -0.34 0.732 
มาตรฐานที่ 2 0.0021 0.0458 0.05 0.963 
มาตรฐานที่ 4 0.0947** 0.0381 2.49 0.013 
      

      

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.1590 0.2439 -0.65 0.514 

ระยะทำง -0.0014 0.0015 -0.93 0.350 

ค่ำคงที่ -0.5499 1.7871 -0.31 0.758 

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 346.69 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.3915 
Log likelihood = -269.3749 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
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ในแบบจ ำลองผู้บำดเจ็บนั้น ส ำหรับทุกระยะทำง พบว่ำ ทุกตัวแปรต้นมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่
ระดับนัยส ำคัญ 0.01 อีกทั้งยังมีค่ำสัมประสิทธิ์ทำงบวก แต่มีเพียงตัวแปรรถมำตรฐำนที่ 3 ที่มี
สัมประสิทธิ์ไปในทำงลบ ส ำหรับเส้นทำงระยะต่ ำกว่ำ 300 กิโลเมตรค่ำสัมประสิทธิ์มีนัยส ำคัญทำง
สถิติในท ำนองเดียวกับทุกระยะทำง เมื่อเทียบดูถึงขนำดของสัมประสิทธิ์แล้วรถมำตรฐำนที่ 1 มีค่ำ
สัมประสิทธิ์ที่มำกที่สุด (0.0267) ในกลุ่มมำตรฐำนรถ แต่รถตู้กลับมีขนำดของสัมประสิทธิ์ที่น้อยที่สุด 
(0.0169) และพบว่ำ ตัวแปรผู้ประกอบกำรที่เป็นบริษัทขนส่งจ ำกัดนั้นมีขนำดของสัมประสิทธิ์ที่สูง
กว่ำตัวแปรอ่ืน ๆ ซึ่งหมำยควำมว่ำ เส้นทำงที่บริษัทขนส่งเป็นผู้ให้บริกำรเองนั้นมีโอกำสเกิดอุบัติเหตุ 
รวมถึงมีผู้บำดเจ็บและเสียชีวิตมำกกว่ำผู้ประกอบกำรรูปแบบอ่ืน ๆ ส ำหรับเส้นทำงที่มำกกว่ำ 300 
กิโลเมตรนั้นมีเพียงรถมำตรฐำน 4 เท่ำนั้นที่มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับนัยส ำคัญ 0.05 
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5.2.4 อภิปรายผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง 

 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรข้างต้น ในแบบจ าลองผู้บาดเจ็บนั้น ส าหรับ
เส้นทางทุกระยะทางและเส้นทางระยะต่ ากว่า 300 กิโลเมตร ค่าสัมประสิทธิ์ของทุกตัวแปรมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 แต่ส าหรับแบบจ าลองอุบัติเหตุและแบบจ าลองผู้เสียชีวิตยังไม่
สามารถระบุชัดเจนได้ว่ากลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการหรือลักษณะของการประกอบการนั้นจะส่งผลต่อ
จ านวนอุบัติเหตุ และจ านวนผู้เสียชีวิต มีเพียงบริษัทขนส่งจ ากัดเพียงแบบเดียวที่มีนัยส าคัญทางสถิติ
ในการประมาณค่าของตัวแปรอุบัติเหตุ และบริษัทจ ากัดมีนัยส าคัญทางสถิติในการประมาณค่าของตัว
แปรผู้เสียชีวิต จึงเป็นข้อสงสัยได้ว่า บริษัทขนส่งจ ากัดที่เป็นเจ้าของเส้นทางและยังเป็นผู้ให้บริการเดิน
รถเองนั้นมีความปลอดภัยน้อยกว่าผู้ประกอบการประเภทอ่ืน ๆ หรือไม่ และการจดทะเบียนเป็น
บริษัทจ ากัดนั่นจะปลอดภัยกว่าผู้ประกอบการแบบอ่ืน ๆ ได้ 
 ในส่วนของกลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถนั้น สามารถระบุได้อย่างชัดเจนว่า ตัวแปรรถตู้ รถ
มาตรฐานที่ 2 และรถมาตรฐานที่ 4 มีนัยส าคัญทางสถิติซึ่งส่งผลต่อจ านวนอุบัติเหตุในเส้นทางนั้น 
และด้วยค่าสัมประสิทธิ์ที่เป็นบวก แสดงว่า เส้นทางใดที่มีรถเหล่านี้เป็นจ านวนมาก จะส่งผลให้เกิด
จ านวนอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตมากขึ้นตามไปด้วย และกลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทางนั้น ไม่
สามารถระบุได้ว่า จ านวนช่วงย่อย หรือ ระยะทางส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิต และการ
บาดเจ็บ 
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5.3 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ 
  

5.3.1 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนอุบัติเหตุ เป็นตัวแปรตาม 
ตารางที่ 5-10 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมด 

  ระยะทำงท้ังหมด 

อุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.3066** 0.6680 1.96 0.050 

บริษัทจ ำกัด 0.8064 0.6434 1.25 0.210 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0305 0.0204 1.5 0.134 
มาตรฐานที่ 2 0.0411*** 0.0103 4 0.000 
รถตู ้ 0.0224*** 0.0029 7.62 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0033 0.0101 0.33 0.740 
มาตรฐานที่ 4 0.0824*** 0.0143 5.74 0.000 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.0344 0.0666 -0.52 0.606 

ระยะทำง 0.0008* 0.0005 1.76 0.078 

ค่ำคงที่ -3.6465*** 0.6616 -5.51 0.000 

ค่า alpha 9.04E-07 0.0007   

Number of observations = 504 
LR chi2(9) = 94.07 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.2039 
Log likelihood = -183.6729 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-11 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตร 

  
ระยะทางต่ ากว่า 300 กม. 

อุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.1516 1.0952 1.05 0.293 

บริษัทจ ำกัด 1.2052 1.0225 1.18 0.239 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0118 0.0382 0.31 0.758 
มาตรฐานที่ 2 0.0550*** 0.0121 4.55 0.000 
รถตู ้ 0.0241*** 0.0033 7.38 0.000 
มาตรฐานที่ 3 0.0057 0.0108 0.53 0.598 
มาตรฐานที่ 4 -0.0106 0.2374 -0.04 0.964 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย -0.0906 0.0943 -0.96 0.337 

ระยะทำง 0.0027 0.0021 1.34 0.182 

ค่ำคงที่ -4.3034*** 1.0364 -4.15 0.000 

ค่า alpha 1.64E-06 0.0012   

Number of observations = 420 
LR chi2(9) = 63.83 
Prob > chi2 = 0 
Pseudo R2 = 0.1999 
Log likelihood = -127.73353 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-12 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตร 

  
ระยะทางมากกว่า 300 กม. 

อุบัติเหตุเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 0.9900 1.0570 0.94 0.349 

บริษัทจ ำกัด -0.6028 1.0441 -0.58 0.564 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0395 0.0296 1.34 0.182 
มาตรฐานที่ 2 0.0150 0.0216 0.69 0.489 
มาตรฐานที่ 3 0.0509 0.0318 1.61 0.108 
มาตรฐานที่ 4 0.0824*** 0.0206 4.05 0.000 
      

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ ำนวนช่วงย่อย 0.0220 0.1251 0.18 0.861 

ระยะทำง -0.0002 0.0009 -0.19 0.850 

ค่ำคงที่ -1.7799 1.2765 -1.39 0.163 

ค่า alpha 3.16E-20 0.0000   

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 31.81 
Prob > chi2 = 0.0001 
Pseudo R2 = 0.2474 
Log likelihood = -48.3793 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
 

 ความเหมาะสมของการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองทวินามแบบนั่นสามารถตรวจสอบได้จาก
ค่า alpha ดังกล่าวไว้ในบทที่ 3 ซึ่งเมื่อเราพิจารณาผลจากตารางที่ 5-7, 5-8 และ 5-9 พบว่า ค่า 
alpha ของทุกแบบจ าลองมีค่าที่น้อยมาก หรือค่าใกล้เคียง 0 นั่นท าให้เราทราบได้ว่า การประมาณค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอุบัติเหตุด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองนั้นมีความเหมาะสมและเชื่อถือได้ ไม่
จ าเป็นต้องใช้แบบจ าลองทวินามแบบลบมาทดสอบ  
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 ผลจากการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบเองก็มีผล
สอดคล้องกับแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซอง นั่นคือ ส าหรับเส้นทางทุกระยะทาง ตัวแปรที่ส่งผลต่อ
อุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 รถมาตรฐานที่ 2, รถมาตรฐานที่ 4 และรถตู้ และยังมี
ค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก ตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ได้แก่ ตัวแปรบริษัทขนส่งจ ากัดซึ่ง
มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกด้วยเช่นกัน ตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 ได้ ตัวแปรระยะทาง
และตัวแปรค่าคงที่เองก็มีขนาดของค่าสัมประสิทธิ์ที่มากเมื่อเทียบกับตัวแปรชนิดอ่ืน ขนาดของ
สัมประสิทธิ์ทุกตัวแปรนั้นจะมีค่าต่างกันที่ระดับทศนิยมต าแหน่งที่ 6 หรือ 7 ซึ่งท าให้เราสามารถใช้ผล
จากการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองได้เลย 
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5.3.2 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนผู้เสียชีวิต เป็นตัวแปรตาม 
ตารางที่ 5-13 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมดในแบบจ าลองผู้เสียชีวิต 

  ระยะทำงท้ังหมด 

ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ
ตัวแปร 

Std. Err. z P-Value 
หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 

กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ     

บริษัทขนส่งจ ำกัด 3.1053 2.7393 1.13 0.257 

บริษัทจ ำกัด 2.5401 2.6797 0.95 0.343 

กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ     

มาตรฐานที่ 1 0.0180 0.0630 0.29 0.775 
มาตรฐานที่ 2 0.0698*** 0.0270 2.59 0.010 
รถตู ้ 0.0344*** 0.0106 3.24 0.001 
มาตรฐานที่ 3 0.0157 0.0156 1 0.317 
มาตรฐานที่ 4 0.1077** 0.0530 2.03 0.042 

กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง     

จ านวนช่วงย่อย -0.2618 0.2037 -1.29 0.199 
ระยะทาง 0.0011 0.0011 1 0.317 

ค่าคงที่ -6.1417** 2.6965 -2.28 0.023 

ค่า alpha 6.5352 2.7685   

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 31.81 
Prob > chi2 = 0.0001 
Pseudo R2 = 0.2474 
Log likelihood = -48.3793 

 

*** ระดับนัยส าคัญ 0.01, ** ระดับนัยส าคัญ 0.05, * ระดับนัยส าคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-14 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้เสียชีวิต 

  ระยะทำงต่ ำกว่ำ 300 กม. 
ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์

ของตัวแปร 
Std. Err. z P-Value บริษัทขนส่ง, หจก.และสหกรณ์เป็นตัว

เทียบ 
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทจ ำกัด 1.7877 1.1803 1.51 0.130 
          
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มำตรฐำนที่ 1 -0.0365 0.0840 -0.43 0.664 
มำตรฐำนที่ 2 0.0739*** 0.0286 2.59 0.010 
รถตู ้ 0.0398*** 0.0118 3.38 0.001 
มำตรฐำนที่ 3 0.0264** 0.0160 1.65 0.100 
มำตรฐำนที่ 4 0.2715 0.3838 0.71 0.479 
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย -0.4979 0.2878 -1.73 0.084 
ระยะทำง 0.0051 0.0040 1.27 0.204 
ค่ำคงที่ -5.6921*** 1.3163 -4.32 0.000 
ค่ำ alpha 4.4118 2.9310     

Number of observations = 420 
LR chi2(9) = 30.64 
Prob > chi2 = 0.0002 
Pseudo R2 = 0.1767 
Log likelihood = -71.3899 

 

*** ระดับนัยส ำคัญ 0.01, ** ระดับนัยส ำคัญ 0.05, * ระดับนัยส ำคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-15 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้เสียชีวิต 

  ระยะทำงมำกกว่ำ 300 กม. 
ผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปร 
Std. Err. z P-Value 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทขนส่งจ ำกัด 1.3485 2.3555 0.57 0.567 
บริษัทจ ำกัด -0.8855 2.3228 -0.56 0.576 
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มำตรฐำนที่ 1 0.0075 0.0726 0.1 0.918 
มำตรฐำนที่ 2 0.0242 0.1047 0.23 0.817 
มำตรฐำนที่ 4 0.1003** 0.0488 2.06 0.040 
          
          
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย 0.0896 0.3083 0.29 0.771 
ระยะทำง -0.0012 0.0021 -0.56 0.572 

ค่ำคงที่ -1.2231 2.9903 -0.41 0.683 

ค่ำ alpha 2.9173 2.4252     

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 10.1 
Prob > chi2 = 0.3428 
Pseudo R2 = 0.1489 
Log likelihood = -28.8510 

 

*** ระดับนัยส ำคัญ 0.01, ** ระดับนัยส ำคัญ 0.05, * ระดับนัยส ำคัญ 0.10     
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ส าหรับค่า alpha ในส่วนของแบบจ าลองที่ใช้จ านวนผู้เสียชีวิตเป็นตัวแปรตามนั้นพบว่า ใน
เส้นทางทุกระยทางมีค่าเท่ากับ 6.5352 เส้นทางระยะใกล้เท่ากับ 4.4118 และเส้นทางระยะไกล
เท่ากับ 2.9173 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0 อยู่ แสดงให้เห็นว่า ส าหรับแบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบ
เหมาะสมกับการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองผู้เสียชีวิตมากกว่าแบบจ าลองถดถอยปัวส์
ซอง 
 จำกกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ ำลองทวินำมแบบลบในเส้นทำงทุกระยะทำง
พบว่ำ กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบกำรนั้นไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ ตัวแปรรถมำตรฐำนที่ 2 และรถตู้มีค่ำ
สัมประสิทธิ์เป็นบวก และมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 ส่วนตัวแปรรถมำตรฐำนที่ 4 มีนัยส ำคัญ
ทำงสถิติท่ีระดับ 0.05 และตัวแปรค่ำคงที่มีสัมประสิทธิ์เป็นลบ มีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 

 ในส่วนของเส้นทำงระยะใกล้ พบว่ำ กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบกำรไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ ตัว
แปรรถมำตรฐำนที่ 2 และรถตู้มีค่ำสัมประสิทธิ์เป็นบวก และมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 ตัวแปร
รถมำตรฐำนที่ 3 มีสัมประสิทธิ์เป็นบวกเช่นกันและมีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 กลุ่มตัวแปรลักษณะ
เส้นทำงนั้นไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ และตัวแปรค่ำคงที่ก็มีขนำดใหญ่และมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 
0.01 

 และเส้นทำงระยะไกลนั้น กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบกำรและลักษณะเส้นทำง ไม่มีนัยส ำคัญทำง
สถิติ มีเพียงตัวแปรรถมำตรฐำนที่ 4 ซึ่งมีค่ำสัมประสิทธิ์เป็นบวก และมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 
0.05 
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5.3.3 ผลการวิเคราะห์โดยใช้ จ านวนผู้บาดเจ็บ เป็นตัวแปรตาม 
  

ตารางที่ 5-16 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางทั้งหมดในแบบจ าลองผู้บาดเจ็บ 

  ระยะทำงท้ังหมด 
จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปร 
Std. Err. z P-Value 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทขนส่งจ ำกัด 2.6317** 1.2943 2.03 0.042 
บริษัทจ ำกัด 1.7706* 0.9594 1.85 0.065 
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มำตรฐำนที่ 1 0.0446 0.0694 0.64 0.520 
มำตรฐำนที่ 2 0.0919 0.0601 1.53 0.126 
รถตู ้ 0.0261** 0.0163 1.6 0.109 
มำตรฐำนที่ 3 -0.0242 0.0206 -1.17 0.240 
มำตรฐำนที่ 4 0.1355 0.0996 1.36 0.174 
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย -0.0142 0.1676 -0.08 0.932 
ระยะทำง -0.0010 0.0022 -0.44 0.663 

ค่ำคงที่ -2.3067** 0.9690 -2.38 0.017 

ค่ำ alpha 27.3220 4.7200     

Number of observations = 504 
LR chi2(9) = 20.28 
Prob > chi2 = 0.0163 
Pseudo R2 = 0.0305 
Log likelihood = -322.4303 

 

*** ระดับนัยส ำคัญ 0.01, ** ระดับนัยส ำคัญ 0.05, * ระดับนัยส ำคัญ 0.10     
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ตารางที่ 5-17 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้บาดเจ็บ 

  ระยะทำงต่ ำกว่ำ 300 กม. 
จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปร 
Std. Err. z P-Value 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทจ ำกัด -1.1850 1.3182 -0.9 0.369 
          
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มำตรฐำนที่ 1 -0.0654 0.1518 -0.43 0.667 
มำตรฐำนที่ 2 0.1147 0.0783 1.46 0.143 
รถตู ้ 0.0386* 0.0216 1.79 0.074 
มำตรฐำนที่ 3 -0.0114 0.0279 -0.41 0.683 
มำตรฐำนที่ 4 -0.9262 1.0850 -0.85 0.393 
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย -0.1485 0.2034 -0.73 0.465 
ระยะทำง 0.0053 0.0059 0.89 0.374 
ค่ำคงที่ -1.3670 0.9039 -1.51 0.130 
ค่ำ alpha 35.9361 7.5928     

Number of observations = 420 
LR chi2(9) = 12.25 
Prob > chi2 = 0.1405 
Pseudo R2 = 0.027 
Log likelihood = -220.5199 

 

*** ระดับนัยส ำคญั 0.01, ** ระดับนัยส ำคญั 0.05, * ระดับนัยส ำคญั 0.10     
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ตารางที่ 5-18 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรในแบบจ าลอง
ผู้บาดเจ็บ 

  ระยะทำงมำกกว่ำ 300 กม. 
จ านวนผู้บาดเจ็บเป็นตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ของ

ตัวแปร 
Std. Err. z P-Value 

หจก.และสหกรณ์เป็นตัวเทียบ 
กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ         
บริษัทขนส่งจ ำกัด 4.6007 3.8573 1.19 0.233 
บริษัทจ ำกัด 0.1655 3.7117 0.04 0.964 
กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถ         
มาตรฐานที่ 1 0.0968 0.0523 1.85 0.064 
มาตรฐานที่ 2 -0.0634 0.0744 -0.85 0.394 
มาตรฐานที่ 4 0.2238*** 0.0675 3.32 0.001 
          
          
กลุ่มตัวแปรลักษณะเส้นทาง         
จ ำนวนช่วงย่อย 0.2572 0.2852 0.9 0.367 
ระยะทำง -0.0045** 0.0021 -2.17 0.030 

ค่ำคงที่ -0.3969 3.7694 -0.11 0.916 

ค่ำ alpha 6.6023 2.0849     

Number of observations = 84 
LR chi2(9) = 24.5 
Prob > chi2 = 0.0009 
Pseudo R2 = 0.1216 
Log likelihood = -88.5281 

 

*** ระดับนัยส ำคัญ 0.01, ** ระดับนัยส ำคัญ 0.05, * ระดับนัยส ำคัญ 0.10     
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 ในแบบจ าลองผู้บาดเจ็บจากการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบนั้นให้ผล
ที่แตกต่างจากแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองอย่างมากด้วยค่า alpha ที่ค่อนข้างสูงในการประมาณค่า
ส าหรับทุกระยะทางและระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรดังนั้นส าหรับแบบจ าลองผู้บาดเจ็บเราจึงควร
ใช้การประมาณค่าด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ โดยส าหรับทุกระยะทางนั้นตัวแปรที่มี
นัยส าคัญทางสถิติมีเพียง ตัวแปรผู้ประกอบการบริษัทขนส่งจ ากัด ตัวแปรบริษัทจ ากัด และตัวแปรรถ
ตู้ และในส่วนระยะทางต่ ากว่า 300 กิโลเมตรมีเพียงตัวแปรรถตู้ที่มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ
นัยส าคัญ 0.10 ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ทางบวก ส่วนระยะทางมากกว่า 300 กิโลเมตรนั้น พบว่าตัวแปร
รถมาตรฐานที่ 4 มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 และตัวแปรระยะทางนั้นมีระดับ
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 แต่มีสัมประสิทธิ์ไปในทางลบ  
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5.3.4 อภิปรายผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ 

 แม้ว่าเราจะใช้การประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบส าหรับทั้ง 3 
ตัวแปรตามแล้ว ผลการประมาณค่าก็ยังไม่สามารถระบุอย่างชัดเจนได้ว่า กลุ่มตัวแปรผู้ประกอบการ
นั้นมีนัยส าคัญทางสถิติต่อการเกิดอุบัติเหตุหรือจ านวนผู้เสียชีวิตหรือจ านวนผู้บาดเจ็บได้ แต่กลุ่มตัว
แปรมาตรฐานรถนั้น สามารถระบุได้อย่างค่อนข้างแน่ชัดตัวแปรรถมาตรฐาน 2, รถมาตรฐาน 4 มี
นัยส าคัญทางสถิติซึ่งส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตในทางบวก และตัวแปรรถตู้นั้น
ส่งผลต่อจ านวนผู้บาดเจ็บในทั้ง 3 แบบจ าลอง ส่วนกลุ่มตัวแปรลักษณะของเส้นทางยังไม่สามารถระบุ
ได้ว่า ส่งผลต่อตัวแปรตามทั้ง 3 ตัวหรือไม่ และยังพบว่า ค่าคงที่จากการประมาณค่ามีค่าสูง นั่น
หมายถึงว่า ยังมีตัวแปรอื่น ๆ ที่ไม่อยู่ในกลุ่มที่ก าหนดนี้อยู่อีกเช่นเดียวกัน 

ในบทที่ 5 นี้ผู้วิจัยได้แสดงผลจากการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ของกลุ่มตัวแปรต่าง ๆ ด้วย
แบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ ซึ่งในแบบจ าลองอุบัติเหตุนั้นผลที่
ได้ไม่ต่างกัน หรือค่า alpha มีค่าใกล้เคียง 0 แต่ส าหรับแบบจ าลองผู้ เสียชีวิตและแบบจ าลอง
ผู้บาดเจ็บนั้น ให้ค่า alpha ที่มีขนาดใหญ่ และตัวแปรที่ส่งผลต่ออุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญเกือบจะทุก
แบบจ าลองเลยคือ ตัวแปรรถตู้ และตัวแปรรถมาตรฐานที่ 4 (รถ 2 ชั้น) ผู้วิจัยจึงน ามาวิเคราะห์และ
สรุปผลต่อไปในบทที่ 6 
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บทที่ 6  
 

สรุปผลการวิจัย 
  

6.1 สรุปผลการวิจัย  
ในการศึ กษ าครั้ งนี้ เป็ นการศึ กษาต่ อยอดจากงานวิจั ยของ  Ratanawaraha และ 

Chalermpong (2018) ที่ได้ท าการศึกษาปัจจัยด้านลักษณะการประกอบการที่ส่งผลต่อความเสี่ยงใน
การเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารระหว่างเมืองในเส้นทางหมวด 2 เราได้น าแนวทางการวิจัยมาใช้ใน
การศึกษาความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารระหว่างเมืองในเส้นทางหมวด 3 โดยอาศัย
ข้อมูลอุบัติเหตุจากรถโดยสารของปี 2558 ที่ทางกรมการขนส่งทางบกได้เก็บรวบรวมไว้ เราจะจ าแนก
เฉพาะข้อมูลอุบัติเหตุทีเกิดในเส้นทางหมวด 3 มาใช้ในการวิเคราะห์ ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์มี
ดังนี้  

ตัวแปรต้น : กลุ่มตัวแปรลักษณะผู้ประกอบกำร กลุ่มตัวแปรลักษณะมำตรฐำนรถ และกลุ่ม
ตัวแปรลักษณะเส้นทำง 

ตัวแปรตำม : จ ำนวนครั้งของอุบัติเหตุและจ ำนวนผู้เสียชีวิตจำกอุบัติเหตุ 

ในการศึกษานี้ ใช้วิธีการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองและ
แบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ โดยมีการตรวจสอบปัญหา overdispersion จากค่า alpha ของ
การประมาณค่าด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบ เพ่ือสืบหาว่ามีปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อตัวแปร
ตามอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จากมาตรการที่ผู้มีอ านาจต้องการจะใช้ในการจัดระเบียบรถโดยสาร
ระหว่างเมืองว่า การจดทะเบียนเป็นนิติบุคคลจะท าให้การบริการมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัย
มากขึ้น อีกมาตรการที่ส าคัญนั่นคือ การยกเลิกการใช้รถตู้ในการให้บริการในการขนส่งสาธารณะ เรา
จึงตั้งสมมติฐานว่า เส้นทางที่มีผู้ประกอบการแบบบริษัทจ ากัดจะส่งผลให้มีจ านวนของอุบัติเหตุและ
จ านวนผู้เสียชีวิตน้อย และเส้นทางที่มีลักษณะของรถบัสโดยสารขนาดใหญ่จะส่งผลให้มีจ านวนของ
อุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตน้อยกว่า กล่าวในทางกลับกันคือ เส้นทางที่มีรถตู้โดยสารให้บริการมาก
จะส่งผลให้มีจ านวนของอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตมากกว่า เราจะสร้างแบบจ าลองของ 2 ตัวแปร
ตามนั่นคือ แบบจ าลองการเกิดอุบัติเหตุและแบบจ าลองการเสียชีวิต ปรากฏว่า การประมาณค่า
สัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองอุบัติเหตุจากทั้งสองวิธีนั้น มีค่าใกล้เคียงกันจนแทบจะไม่ต่างกัน แต่
ส าหรับแบบจ าลองการเสียชีวิตนั้น การประมาณค่าจากแบบจ าลองถดถอยทวินามเชิงลบมีความ
เหมาะสมกับแบบจ าลองการเสียชีวิตมากกว่า และผลการศึกษาพบว่า ตัวแปรต้นกลุ่มลักษณะ
ผู้ประกอบการไม่มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีชัดเจนที่จะสามารถบ่งบอกถึงการเกิดอุบัติเหตุหรือการเสียชีวิต



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 98 

ที่มากกว่าได้ แต่ในกลุ่มตัวแปรลักษณะของมาตรฐานรถนั้นพบอย่างชัดเจนว่า รถมาตรฐานที่ 2 รถ
มาตรฐานที่ 4 และรถตู้ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 ในงำนวิจัยนี้ใช้ข้อมูลรำยงำนสรุปอุบัติเหตุที่เกิดกับรถโดยสำรสำธำรณะปีพ.ศ. 2558 จำก
ส ำนักสวัสดิภำพขนส่งทำงบก กรมกำรขนส่งทำงบก ซึ่งข้อมูลจะอยู่ในรูปของแบบรำยงำนแยกตำม
เดือน ตัวฐำนข้อมูลนั้นยังไม่สำมำรถน ำมำใช้ในกำรวิเครำะห์ได้ในทันที เพรำะอยู่ในรูปแบบของ
รำยงำน และมีข้อมูลของเส้นทำงกำรเดินรถทุกหมวด จึงจ ำเป็นต้องมีกำรจัดกำรและกำรจ ำแนก
ข้อมูลให้อยู่ในรูปแบบที่เหมำะสมต่อกำรวิเครำะห์ โดยข้อมูลที่จ ำเป็นได้แก่ จ ำนวนครั้งของกำรเกิด
อุบัติเหตุที่คัดเลือกออกมำเฉพำะเส้นทำงหมวด 3, สถำนที่เกิดอุบัติหตุ, หมำยเลขเส้นทำงที่เกิด
อุบัติเหตุ,จ ำนวนผู้เสียชีวิตจำกอุบัติเหตุ, ลักษณะของรถที่เกิดอุบัติหตุ และลักษณะของผู้ประกอบกำร
ที่เกิดอุบัติเหตุ  

ขั้นตอนที่เป็นปัญหำส ำคัญในกำรจัดกำรข้อมูลอุบัติเหตุนั่นคือ กำรระบุหมำยเลขเส้นทำงที
เกิดอุบัติเหตุ และกำรระบุลักษณะของผู้ประกอบกำรนั้น กำรระบุหมำยเลขเส้นทำงนั้น ในรำยงำน
อุบัติเหตุบำงชุดข้อมูลจะมีเพียงชื่อสถำนที่ของจุดเริ่มต้นและจุดปลำยทำง เช่น ขอนแก่น - เชียงใหม่ 
แต่ไม่มีกำรระบุหมำยเลขของเส้นทำงนั้น ๆ ที่ชัดเจน ท ำให้เรำต้องค้นหำหมำยเลขเส้นทำงนั้น ๆ 
เพ่ือให้สำมำรถน ำข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไปเชื่อมโยงกับข้อมูลผู้ประกอบกำรได้ ในส่วนของกำรระบุ
ลักษณะของผู้ประกอบกำรนั้นเนื่องจำกกำรเปิดให้มีกำรท ำสัญญำร่วมวิ่งบริกำรในเส้นทำงต่ำง ๆ ของ
กรมกำรขนส่งทำงบก ท ำให้เกิดควำมไม่เป็นระบบในเส้นทำงนั้น ๆ ผู้ที่ขับรถให้เกิดอุบัติเหตุใน
รำยงำนบำงชุดข้อมูลจะอยู่ในลักษณะของชื่อผู้ขับขี่ โดยไม่สำมำรถระบุได้ว่ำ เป็นผู้ขับขี่ที่อยู่ใน
ผู้ประกอบกำรประเภทใด หรืออำจเป็นลูกจ้ำงที่ให้มำขับแบบชั่วครำวในช่วงเทศกำลก็เป็นได้ ท ำให้
เรำต้องมีกำรสืบค้นข้อมูลของอุบัติเหตุแต่ละครั้งตำมที่รำยงำนระบุเพ่ือให้ได้ข้อมูลผู้ประกอบกำรใน
อุบัติเหตุครั้งนั้นมำ จำกกำรจัดกำรข้อมูล ท ำให้เรำได้ข้อมูลอุบัติเหตุของเส้นทำงหมวด 3 มำทั้งหมด 
90 รำยกำรดังแสดงในภำคผนวก ค และสำมำรถน ำไปเชื่อมโยงกับข้อมูลผู้ประกอบกำรเพ่ือใช้ในกำร
วิเครำะห์หำปัจจัยต่อไปได ้

ข้อมูลของผู้ประกอบการจะได้รับความอนุเคราะห์จาก ส านักการขนส่งผู้โดยสาร กรมการ
ขนส่งทางบกเช่นกัน ซึ่งเป็นข้อมูลบัญชีของปีพ.ศ. 2560 ข้อมูลจะแบ่งตามหมายเลขเส้นทางที่
ให้บริการ ในข้อมูลจะประกอบด้วยหมายเลขของเส้นทางที่ให้บริการ, จุดเริ่มต้นและจุดปลายทางรวม
ไปถึงจุดจอดรถในช่วงย่อยต่าง ๆ, ชื่อของผู้ประกอบการ  และรถที่ให้บริการโดยระบุชนิดของรถ ซึ่ง
ปัญหาที่ส าคัญคือ ข้อมูลเป็นไฟล์นามสกุล PDF ดังได้กล่าวไว้ในบทที่ 3 นั่นท าให้เราไม่สามารถน า
ข้อมูลมาใช้งานได้ในทันที อีกทั้งแบบฟอร์มของไฟล์ PDF ที่จัดเก็บไว้ก็ยังต้องมีการเรียบเรียงและ
จ าแนกออกมาให้อยู่ในรูปแบบที่สามารถน ามาวิเคราะห์ได้ โดยเริ่มตั้งแต่การออกแบบตารางส าหรับ
เก็บข้อมูล โดยเราต้องการให้อยู่ในรูปของหมายเลขเส้นทาง เราจึงต้องออกแบบตารางว่าในเส้นทาง
นั้น ๆ ประกอบด้วยผู้ประกอบการรูปแบบใดบ้าง และมีรถชนิดใดบ้างท่ีให้บริการอยู่ 
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การด าเนินการกรอกข้อมูล ท าให้พบว่า ลักษณะของผู้ประกอบการของเส้นทางหมวด 3 นั้น
มีอยู่ 4 ลักษณะคือ บริษัทขนส่งจ ากัด, บริษัทจ ากัด, ห้างหุ้นส่วนจ ากัด และสหกรณ์ ซึ่งต่างจาก
เส้นทางหมวด 2 ในงานวิจัยในหมวด 2 ที่จะมีผู้ประกอบในลักษณะของบุคคลธรรมดาที่มาท าสัญญา
วิ่งร่วมบริการ อีกทั้งในแต่ละเส้นทางนั้นจะมีผู้ประกอบกายเพียงรายเดียวเป็นผู้ให้บริการ จึงท าให้เรา
ต้องมีการเปลี่ยนแปลงการก าหนดตัวแปรดังกล่าวไว้ในบทที่ 5  

กำรแบ่งมำตรฐำนรถของข้อมูลนั้นมีควำมซับซ้อนและควำมแตกต่ำงกันมำกถึงกว่ำ 70 
มำตรฐำน โดยในบำงมำตรฐำนมีจ ำนวนรถไม่ถึง 20 คันเมื่อเทียบกับจ ำนวนรถทั้งหมด และอำจท ำ
เกิดควำมผิดพลำดในกำรวิเครำะห์ปัจจัยได้ เรำจึงต้องมีกำรจัดกลุ่มของมำตรฐำนให้อยู่ในลักษณะ
ตำมที่กล่ำวไว้ในบทที่ 3 นั่นคือมำตรฐำนที่ 1 ถึงมำตรฐำนที่ 4 อีกทั้งยังต้องเพ่ิมชนิดของรถตู้แยก
ออกมำเพ่ือให้เรำสำมำรถวิเครำะห์ตำมสมมติฐำนที่ได้ตั้งไว้ได้  

 ปัญหำสุดท้ำยในส่วนของข้อมูลเส้นทำงนั่นคือกำรเกิดช่วงย่อย ซึ่งท ำให้เรำไม่ทรำบแน่ชัดว่ำ 
จุดเริ่มต้นและจุดปลำยทำงของเส้นทำงนั้นคือจุดใด เนื่องจำกมีจ ำนวนของจุดเริ่มต้นและจุดปลำยเป็น
จ ำนวนมำกในบำงเส้นทำง เรำจึงต้องก ำหนดตัวแปรช่วงย่อยขึ้นมำเพ่ือวิเครำะห์จะส่งผลต่อกำรเกิด
อุบัติเหตุและกำรเสียชีวิตหรือไม่ อีกท้ังเรำยังไม่ทรำบแน่ชัด 

 การวิ เคราะห์ แบบจ าลองถดถอยปั วส์ซองอาจมีความผิดพลาดที่ เกิดจากปัญหา 
overdispersion เราจึงต้องน ามาการวิเคราะห์แบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบมาใช้เพ่ือลดปัญหา
ที่อาจเกิดขึ้น โดยหลังจากการเชื่อมข้อมูลอุบัติเหตุของเส้นทางหมวด 3 จ านวน 90 รายการเข้ากับ
ข้อมูลผู้ประกอบการของเส้นทางหมวด 3 จ านวน 504 เส้นทางด้วยหมายเลขเส้นทางแล้ว พบว่า 
สามารถเชื่อมข้อมูลเข้ากับเส้นทางได้ 81 รายการ ซึ่งคิดเป็น 60 เส้นทาง โดยมีอุบัติเหตุต่อเส้นทาง
มากที่สุดคือ 4 ครั้งดังแสดงไว้ในบทที่ 4  

เมื่อเราพิจารณาข้อมูลหลังจากการเชื่อมข้อมูลโดยละเอียดพบว่า กลุ่มตัวแปรลักษณะของ
ผู้ประกอบการประเภทสหกรณ์และห้างหุ้นส่วนจ ากัด ไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเลยหรือมีอุบัติเหตุเพียง 1 
ครั้งในเส้นทางหมวด 3 (แต่มีเกิดในเส้นทางหมวดอ่ืน ๆ) และในแต่ละเส้นทางจะมีผู้ประกอบการ
ให้บริการเพียงรายเดียวดังกล่าวไว้ในบทที่ 4 นั่นท าให้เราต้องก าหนดตัวแปรหุ่นของกลุ่มตัวแปร
ผู้ประกอบการขึ้น และก าหนดตัวเปรียบเทียบเป็นตัวแปรห้างหุ้นส่วนจ ากัดและสหกรณ์จ ากัด และ
เนื่องจากเราแบ่งช่วงของการวิเคราะห์เป็น 3 ช่วงคือ เส้นทางทุกระยะทาง, เส้นทางระยะใกล้ที่ไม่เกิน 
300 กิโลเมตร และเส้นทางระยะไกลตั้งแต่ 300 กิโลเมตรขึ้นไป ท าให้กลุ่มตัวแปรมาตรฐานรถของ
การวิเคราะห์ในเส้นทางระยะไกลจะไม่มีตัวแปรรถตู้อยู่ในแบบจ าลองท้ังสองตัวแปรตาม 

ในแบบจ ำลองผู้เสียชีวิตนั้นพบว่ำ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นของตัวแปรผู้ประกอบกำรประเภทบริษัท
ขนส่งจ ำกัดนั้นไม่มีผู้เสียชีวิต ซึ่งท ำให้ผลกำรประมำณค่ำไม่น่ำเชื่อถือจึงต้องตัดตัวแปรบริษัทขนส่ง
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จ ำกัดออกในแบบจ ำลองเพ่ือให้กำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์มีควำมถูกต้องมำกขึ้น ดังแสดงไว้ในบทที่ 
5 

ผลการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองถดถอยทวินามแบบลบส าหรับแบบจ าลองอุบัติเหตุนั้น 
ด้วยค่า alpha ที่น้อยจนเกือบจะเป็น 0 ท าให้ค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้มีขนาดใกล้เคียงหรือเท่ากับการ
ประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยแบบจ าลองถดถอยปัวส์ซองในทุกเส้นทาง แต่ผลการประมาณค่าของ
แบบจ าลองผู้ เสียชีวิตนั้นมีความแตกต่างกัน ด้วยค่า alpha ที่สูง ท าให้การประมาณค่าด้วย
แบบจ าลองทวินามเชิงลบนั้นมีความเหมาะสมกับแบบจ าลองการเสียชีวิตมากกว่า 

จำกกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ของทุกแบบจ ำลองดังแสดงไว้ในบทที่ 5 เรำยังไม่สำมำรถ
สรุปได้อย่ำงแน่ชัดว่ำลักษณะของผู้ประกอบกำรนั้นส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุและกำรเสียชีวิต ท ำให้
สมมติฐำนข้อแรกของเรำว่ำผู้ประกอบกำรรถโดยสำรประจ ำทำงที่มีกำรจัดตั้งเป็นนิติบุคคลจะมีควำม
เสี่ยงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตน้อยกว่ำนั้นยังยอมรับไม่ได้  

ส าหรับสมมติฐานข้อที่สองว่ารถที่มีลักษณะเป็นรถบัสโดยสารขนาดใหญ่ (ที่ไม่ใช่รถตู้
โดยสาร) จะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิตน้อยกว่า  จากผลการวิเคราะห์พบว่า รถ
มาตรฐาน 2 ซึ่งเป็นรถปรับอากาศขนาดประมาณ 30 ที่นั่ง รถมาตรฐานที่ 4 หรือรถโดยสาร 2 ชั้น
ขนาดใหญ่ และรถตู้โดยสารนั้นส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ที่เป็นบวกย กล่าวโดยสรุปได้ว่า ผลการวิเคราะห์ของเส้นทางหมวด 3 ในด้าน
ลักษณะของรถมีความสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ของงานวิจัยในเส้นทางหมวด 2 นั่นคือ ไม่ เพียง
แค่รถตู้โดยสารเท่านั้นที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิต แต่รถโดยสารสาธารณ
ประเภทอ่ืน ๆ นั้นยังมีความเสี่ยงด้วยเช่นกัน ซึ่งผู้มีอ านาจอาจต้องออกมาตรการที่ช่วยควบคุมการ
ให้บริการอย่างเข้มงวดเพ่ือให้เกิดการโดยสารที่ปลอดภัยมากขึ้นต่อผู้ใช้บริการ และผลการวิเคราะห์
ยังให้สัมประสิทธิ์ของค่าคงที่มีนัยส าคัญทางสถิติและมีขนาดใหญ่เมื่อเทียบกับสัมประสิทธิ์ของตัวแปร
ชนิดอ่ืน นั่นอาจหมายถึงยังมีปัจจัยอ่ืนอีกที่ส่งผลต่ออุบัติเหตุและการเสียชีวิตที่เราต้องพิจารณาเพ่ิม
เข้าไปอีก 
6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  
 ผลลัพธ์จากงานวิจัยนี้ท าให้เราทราบถึง 2 ประเด็นหลัก คือ 

รูปแบบการประกอบการของผู้ประกอบการนั้นไม่สามารถบ่งบอกถึงความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุหรือการเสียชีวิตได้อย่างชัดเจน จากผลลัพธ์นี้ ผู้วิจัยมีความเห็นว่า การออกนโยบายเพ่ือ
ควบคุมระบบบริหารจัดการหรือก าหนดให้ผู้ประกอบการแต่ละเส้นทางนั้นมีการจดทะเบียนเป็นนิติ
บุคคลนั้นยังไม่ควรท า ผลการศึกษาทั้งในเส้นทางหมวด 2  และเส้นทางหมวด 3 ยังไม่พบหลักฐานที่
บ่งบอกอย่างชัดเจนว่า การจดทะเบียนเป็นนิติบุคคลนั้นจะส่งผลให้การให้บริการมีความปลอดภัย
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มากกว่า จ าเป็นต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือให้ได้หลักฐานที่แน่ชัดก่อนที่จะด าเนินนโยบายนี้ เพราะ
ข้อมูลเชิงลึกด้านระบบบริหารจัดการของผู้ประกอบการเช่น มีการจัดสวัสดิการให้กับคนขับหรือไม่ 
หรือมีการท าสัญญาร่วมวิ่งย่อยลงไปอีกหรือไม่จะช่วยให้สามารถศึกษาหาปัจจัยที่ส่งผลต่ออุบัติเหตุได้
ชัดเจนขึ้น การออกนโยบายที่บังคับให้ทุกคนจดทะเบียนเป็นนิติบุคคลนั้นอาจจะด าเนินได้ในเส้นทาง
หมวด 2 เนื่องจากผลการศึกษาพบว่ามีผู้ประกอบการรายย่อยเป็นจ านวนมาก การจดทะเบียนจะช่วย
ให้มีความเป็นระบบมากขึ้น สามารถตรวจสอบและควบคุมคุณภาพได้ง่ายขึ้น แต่ส าหรับเส้นทาง
หมวด 3 นั้นไม่มีผู้ประกอบการที่เป็นรายย่อย หรืออาจมีแต่ยังไม่ได้มีการเก็บรวบรวมข้อมูล งานวิจัย
นี้จึงไม่สนับสนุนที่จะให้ออกนโยบายการจดทะเบียนเป็นนิติบุคคลส าหรับทุกหมวดเส้นทาง 
 ลักษณะมาตรฐานของรถโดยสารนั้น นอกจากรถตู้แล้ว รถมาตรฐาน 2 และรถมาตรฐาน 4 
เองก็มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส่วนของมาตรการ
จัดการกับปัญหาอุบัติเหตุจากรถตู้โดยสารโดยการยกเลิกไม่ให้น ารถตู้โดยสารมาใช้ในการโดยสาร
สาธารณะนั้นสมควรท า จากผลการศึกษาในงานวิจัยอ่ืน ๆ พบว่า รถตู้มีความอันตรายจากหลายด้าน
เช่น การมีทางออกเพียงทางเดียว การเพิ่มเบาะเข้ามาอีก 1 แถว การขับขี่ด้วยความเร็ว ท าให้ขาดการ
บ ารุงรักษา เป็นต้น ผลการศึกษาของงานวิจัยนี้ระบุได้ชัดเจนว่ารถตู้โดยสารส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ในเส้นทางหมวด 3 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  อีกทั้งการศึกษาของงานวิจัยนี้ก็ยังพบว่า ไม่เพียงแต่รถ
ตู้โดยสารเท่านั้นที่มีความเสี่ยง แต่รถโดยสารปรับอากาศ 2 ชั้นซึ่งเป็นรถขนาดใหญ่ที่มีความเชื่อว่ามี
ความปลอดภัยมากกว่านั้นก็ยังพบว่าส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ และการเสียชีวิตอย่างมี
นัยส าคัญ การออกนโยบายยกเลิกรถโดยสาร 2 ชั้นนั้นสมควรท า หากจะยังมีการอนุญาตให้ใช้รถทั้ง 2 
ประเภทนี้อยู่ จ าเป็นจะต้องมีการควบคุมคุณภาพทั้งในด้านคนขับและการบ ารุงรักษารถอย่าง
เคร่งครัดเพื่อให้เกิดความปลอดภัยมากข้ึน 
6.3 ข้อจ ากัดของงานวิจัย  
 กำรวิเครำะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุและกำรเสียชีวิตในกำรศึกษำครั้งนี้ยังมี
ข้อจ ำกัดหลำยประกำรดังนี้ 

ขาดข้อมูลเชิงลึก ฐานข้อมูลอุบัติเหตุที่ใช้ในการวิเคราะห์ กรมการขนส่งทางบกนั้นมีการเก็บ
รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุแบบที่สามารถสืบค้นได้ด้วยไฟล์ดิจิตอลเพียงแค่ข้อมูลปี 2558 เป็นต้นไป
เท่านั้นอีกทั้งข้อมูลของปีต่อมาก็ยังไม่สมบูรณ์ส าหรับพร้อมใช้ในการวิเคราะห์ และข้อมูลของปีก่อน
หน้านั้นถูกจัดเก็บในรูปของเอกสารที่เป็นแผ่นกระดาษ ท าให้เราต้องใช้ก าลังคนในการจัดท าข้อมูลให้
อยู่ในรูปของดิจิตอลเพ่ือให้สามารถน ามาวิเคราะห์ได้อีกจ านวนมาก ผลที่ได้จึงยังไม่ชัดเจนมากนัก อีก
ทั้งยังไม่มีข้อมูลเชิงลึกของการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง เช่น ต าแหน่งที่เกิดอย่างแน่ชัดว่าอยู่ส่วนไหน
ของถนน สภาพถนนขณะเกิดอุบัติเหตุ สภาพอากาศขณะที่เกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น ในส่วนข้อมูลของฝั่ง
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ผู้ประกอบการเองนั้นก็ยังขาดข้อมูลเชิงลึกด้วยเช่น ข้อมูลการมีรถร่วมวิ่งอยู่ในผู้ประกอบการนั้นอีก
ระดับหนึ่ง หรือข้อมูลการบริการจัดการเดินรถหรือการจัดการพนักงานขับรถของผู้ประกอบการแต่ละ
รายเป็นอย่างไร เป็นต้น ข้อมูลเหล่านี้จะเป็นประโยชน์ให้การพิจารณาปัจจัยที่ส่งผลต่อเกิดอุบัติเหตุได้
ดียิ่งขึ้น 

การค านวณดัชนีความรุนแรงของอุบัติเหตุด้วยวิธี Severity index และ Fatality index 
โดยกัณวีร์ (2560) นั้นยังไม่สามารถท าได้ เนื่องจากหน่วยของงานวิจัยนี้คือ เส้นทาง ซึ่งหากเราน า
จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นต่อเส้นทางมาใช้ในการค านวณแล้ว จะท าให้ค่าดัชนีที่เราได้นั้นไม่น่าเชื่อถือ 
เพราะมีจ านวนของข้อมูลอุบัติเหตุไม่มากพอ และเส้นทางจ านวนมากมีค่าของจ านวนอุบัติเหตุ 
จ านวนผู้เสียชีวิต และจ านวนผู้บาดเจ็บที่เป็น 0 ซึ่งจะท าให้ค่าดัชนีที่ได้ก็มีเพียงเฉพาะเส้นทางที่เกิด
อุบัติเหตุเท่านั้น 

จ านวนครั้งของข้อมูลอุบัติเหตุที่ใช้วิเคราะห์ได้มีน้อย งานวิจัยนี้ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุของรถ
โดยสารเส้นทางหมวด 3 ในปี 2558 เพียงปีเดียวซึ่งปัญหาอีกอย่างที่ส าคัญของข้อมูลอุบัติเหตุคือ 
จ านวนครั้งของอุบัติเหตุที่สามารถจับคู่กับข้อมูลผู้ประกอบการในแต่ละเส้นทางได้นั้นมีจ านวนน้อย
มาก เมื่อเทียบกับเส้นทางทั้งหมดที่มีผู้ประกอบการให้บริการอยู่ ท าให้เกิดเส้นทางที่ไม่มีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนเลยอยู่เป็นจ านวนมากกว่า 80% ของข้อมูลทั้งหมด ซึ่งหากได้รับข้อมูลอุบัติเหตุจากปีอ่ืน ๆ มา
เพ่ิมมากข้ึนน่าจะท าให้การวิเคราะห์มีประสิทธิภาพได้มากข้ึน 
 ข้อมูลทั้ง 2 ส่วนอยู่ในช่วงเวลาต่างกัน ฐานข้อมูลอุบัติเหตุและฐานข้อมูลผู้ประกอบการมี
ความแตกต่างกันของช่วงเวลา นั่นคือเราใช้ข้อมูลผู้ประกอบการของปี 2560 ที่มีการปรับปรุงให้เป็น
ปัจจุบัน แต่ข้อมูลอุบัติเหตุที่มีเป็นของปี 2558 ซึ่งผู้ประกอบการบางรายอาจมีการปิดกิจการหรือ
เปลี่ยนชื่อผู้ประกอบการไปแล้ว นั่นเป็นอีกข้อจ ากัดหนึ่งท าให้ผลการวิเคราะห์ยังออกมาไม่ชัดเจน 
 วิธีการวิเคราะห์ยังมีจุดอ่อน จากข้อจ ากัดในส่วนของฐานข้อมูลท าให้งานวิจัยนี้สามารถ
ก าหนดกลุ่มของตัวแปรออกมาได้เพียง 3 กลุ่ม นั่นคือ ตัวแปรลักษณะผู้ประกอบการ ตัวแปรลักษณะ
มาตรฐานรถ และตัวแปรลักษณะเส้นทาง (ความยาวและจ านวนช่วงย่อย) ซึ่งจากผลการวิเคราะห์ค่า
สัมประสิทธิ์ที่ให้ค่าคงที่ขนาดใหญ่และมีนัยส าคัญทางสถิตินั้นแสดงให้เห็นว่า ยังมีปัจจัยอีกหลายด้าน
ทีย่ังไม่สามารถระบุได้และส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิต 
6.4 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต  

ในงานวิจัยต่อ ๆ ไปการเก็บรวบรวมข้อมูลทั้ งส่ วนของข้อมูลอุบัติ เหตุและข้อมูล
ผู้ประกอบการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรจัดเก็บให้อยู่ในรูปแบบดิจิตอล และมีข้อมูลที่จ าเป็นใน
การวิเคราะห์อย่างครบถ้วนดังที่ใช้ในงานวิจัยของทั้งเส้นทางหมวด 2 และเส้นทางหมวด 3 จะท าให้
เราสามารถได้ผลการศึกษาที่น ามาช่วยในการจัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะของเราได้อย่างดียิ่งขึ้น 
อีกทั้งการมีข้อมูลอุบัติเหตุของแต่ละปีเพ่ิมมากขึ้น จะช่วยให้การวิเคราะห์มีความถูกต้องและแม่นย า
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มากขึ้นด้วย และแบบจ าลองของเรานั้นใช้กลุ่มปัจจัยเพียง 3 กลุ่ม แต่ยังปัจจัยอีกหลายด้านที่ยังไม่
สามารถสืบค้นข้อมูล อาทิเช่น ปัจจัยด้านจ านวนชั่วโมงท างานของการขับรถ หรือ การจ่าย
ค่าตอบแทนของผู้ประกอบการให้กับพนักงานขับรถมีลักษณะอย่างไร ซึ่งทางผู้วิจัยได้มีการเก็บข้อมูล
ได้บางส่วน และพบว่า ผู้ประกอบการหลายรายมีการจ่ายค่าตอบแทนคิดตามจ านวนชั่วโมงท างาน นั่น
คือ ยิ่งขับรถมากก็ยิ่งมีรายได้เพ่ิมมากขึ้น ซึ่งนั่นอาจเป็นอีกสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดการขับขี่ด้วย
สมรรถภาพร่างกายที่ไม่พร้อมส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นมาได้ ข้อมูลเชิงลึกในส่วนต่าง ๆ เหล่านี้จะช่วย
ในการวิจัยในอนาคตและท าให้ได้ผลลัพธ์ที่ถูกต้องมากข้ึนได้ 
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