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บทคัดย่อภาษาไทย 

57312303 : นิติวิทยาศาสตร์ แผน ก แบบ ก 2 ระดับปริญญามหาบัณฑิต 
ค าส าคัญ : ผู้ประสบภัย, รถจกัรยานยนต,์ อุบัติเหตุ 

นางสาว ดวงใจ รุ่งพัฒนกิจชัย : ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ เกี่ยวข้องกับอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนต์เพื่อการสืบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึกโดยใช้เทคนิคกฎความสัมพันธ์  อาจารย์ที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ์  : รองศาสตราจารย ์พันต ารวจเอก ดร. นพรุจ ศักดิ์ศิร ิ

  
วัตถุประสงค์ของการวิจัยนี้เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต์เพื่อการสืบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก วิธีด าเนินการวิจัยเป็นการวิจัยเชิงปริมาณ
และเชิงคุณภาพ โดยการวิจัยเชิงปริมาณใช้เทคนิคกฎความสัมพันธ์ โดยน าข้อมูลการเกิดเหตุในช่วงปี 
พ.ศ. 2557 จนถึงปี 2559 ของจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานครมาท าการค้นหาความสัมพันธ์ด้วย 
Data Mining  จากโปรแกรม Weka ในส่วนการวิจัยเชิงคุณภาพใช้วิธีการสัมภาษณ์ ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจคดีจราจรและเจ้าหน้าที่ประกันภัย วิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพใช้การวิเคราะห์
เนื้อหา 

ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยเสี่ยงส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร คือ คน รถ ถนนและ
สภาพดินฟ้าอากาศ ซึ่งสิ่งส าคัญที่สุดคือปัจจัยด้านคน รองลงมาคือสภาพถนน และพาหนะตามล าดับ 
ความสัมพันธ์ในการเกิดอุบัติเหตุของผู้ประสบภัยได้แก่ เพศชายมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ช่วง
นอกเวลาท างาน (17.31-08.29 น.) มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าช่วงในเวลาท างาน (08.30-
17.30 น.) ช่วงวันที่เกิดเหตุสูงสุดคือ วันท างาน รองลงมาคือวันหยุดประจ าสัปดาห์ และวันหยุดนักขัต
ฤกษ์ ผลกระทบจากอุบัติเหตุสูงสุดคือ บาดเจ็บ รองลงมาคือเสียชีวิต และพิการตามล าดับ ประเภท
การเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ คือ รถเสียหลักล้มเอง/พลิกคว่ า รองลงมาคือ การเฉี่ยวชนกัน โดยมีความถี่
ในการเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่เดิมสูงสุดคือ บริเวณทางแยกต่างๆ อัตราส่วนความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุเปรียบเทียบกับจ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่ก าหนดสูงสุดคือ ในกรุงเทพมหานคร 3 ปี มี
เปอร์เซ็นต์ความถี่ 0.81, 0.85 และ 0.91% และในจังหวัดชลบุรี 3 ปี มีเปอร์เซ็นต์ความถี่ 2.23, 1.13 
และ 1.20% ตามล าดับ 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

57312303 : Major (FORENSIC SCIENCE) 
Keyword : accidents, motorcycle, vehicle 

MISS DUENGJAI RUNGPATANAKIJCHAI : THE RELATIONSHIP FACTORS RELATED 
TO MOTORCYCLE ACCIDENT FOR IN-DEPTH ROAD TRAFFIC ACCIDENT INVESTIGATIONS 
USING THE ASSOCIATION RULE TECHNIQUE. THESIS ADVISOR : ASSOCIATE PROFESSOR, 
POLICE COLONEL DR. NOPARUJ SAKSIRI 

The propose for this research is for studying about the relationship factors related 
to motorcycle accident for in-depth road traffic accident investigations using the Association Rule 
technique. The process is quality and quantity research. By quantity research will use relation 
technic law; by bring the accident data in Chonburi and Bangkok between B.E.2014-B.E.2016 to 
find out the relation with Data Mining from Weka Program. In part of quality research will 
interview from the important person such as police and insurance staff for analysis the quality 
data for analysis the content. 

The research found that The major risk factors that cause traffic accidents are 
people, cars, roads and weather conditions. Which the most important thing is the human factor 
Followed by road conditions And vehicles respectively The relationship of the accident of the 
victims is Males have the highest accident rate. During working hours (05.31 p.m. - 08.29 a.m.), 
there is an accident rate more than during working hours (08.30 a.m. - 05.30 p.m.). The maximum 
occurrence of the day is the working day, followed by the weekly holiday. And public holidays 
The maximum impact of the accident is injury, followed by death. And disability respectively The 
most common type of accident is a broken car, falling down / overturning, followed by a 
collision. With the highest frequency of accidents from the original location Various intersections 
The ratio of the frequency of accidents compared to the number of motorcycles in the highest 
designated area is In Bangkok for 3 years with the frequency of 0.81, 0.85 and 0.91% and in 
Chonburi province for 3 years with the frequency of 2.23, 1.13 and 1.20% respectively. 

 
 

 

  



  ฉ 

กิตติกรรมประกาศ 
 

กิตติกรรมประกาศ 
  

ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ พันต ารวจเอก ดร.นพรุจ ศักดิ์ศิริ ที่ได้กรุณารับ
เป็นอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ให้ค าแนะน า ค าปรึกษา ค้นหาข้อมูลเอกสารที่เกี่ยวข้องและเป็น
ประโยชน์ในการจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้  สละเวลาในการตรวจแก้ไขข้อบกพร่อง ติดตาม ช่วยเหลือ
ผู้วิจัยด้วยความเอาใจใส่อย่างต่อเนื่อง จึงท าให้วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วง จึงขอกราบขอบพระคุณ
ท่านเป็นอย่างสูง ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. สุนีย์ พงษ์พินิจภิญโญ ที่ได้กรุณารับเป็น
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม ให้ค าแนะน าแนวทางในการจัดท าวิทยานิพนธ์ การใช้เครื่องมือ
ทางด้านสารสนเทศเพื่อการวิจัย การอธบิายการใช้เครื่องมือวิจัย ท าให้เกิดความสมบูรณ์และส าเร็จลุล่วง
ของวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้จึงขอกราบขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูง ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ พันต ารวจเอก พงษ์พิษณุ ภักดีณรงค์ ที่ได้กรุณารับ
เป็นประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ และผู้ช่วยศาสตราจารย์ พันต ารวจเอก ดร. สฤษดิ์ สืบพงษ์ศิริ ที่
กรุณาเป็นกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิในการสอบวิทยานิพนธ์ ให้ค าแนะน าจากความรู้ ประสบการณ์อัน
เชี่ยวชาญของท่าน แนะน าเอกสารที่ส าคัญ การแก้ไขข้อบกพร่อง เพื่อให้วิทยานิพนธ์ฉบับน้ีสมบูรณ์ 

ขอขอบพระคุณผู้ให้ข้อมูลในการจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้  อันได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจและ
เจ้าหน้าที่ประกันภัยทุกท่าน ที่กรุณาให้ความร่วมมือและเสียสละเวลาในการให้ข้อมูล การให้สัมภาษณ์
อันเป็นประโยชน์ต่อวิทยานิพนธ์นี้ 

ขอกราบขอบพระคุณครูบาอาจารย์ทุกท่าน ผู้ประสิทธิ์ประสาทวิชาให้มีความรู้ คุณธรรม จน
ประสบความส าเร็จในชีวิต 

ขอขอบคุณ นายกลางใจ ธรรมนาม และนายชัชชน ยอดเขียว ส าหรับความช่วยเหลือในด้าน
การจัดท าข้อมูลที่น าไปใช้กับเครื่องมือทางด้านสารสนเทศ และอธิบายการน าข้อมูลที่ได้รับไปใช้ส าหรับ
การจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้

ขอน้อมร าลึกในพระคุณบิดามารดา ผู้ให้อันประเสริฐและเป็นมงคลของชีวิตตลอดมา 
สุดท้ายนี้ ประโยชน์ใดอันพึงได้จากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ผู้วิจัยขอมอบเป็นกตเวทิตาคุณแด่บิดา

มารดาและบูรพาจารย์ที่เคยอบรมสั่งสอนตลอดจนผู้มีพระคุณทุกท่าน 
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บทที่ 1 
บทน า 

  
1.1  ความเปน็มาและความส าคญัของปญัหา 

เนื่องจากในปัจจุบันนี้ จ านวนประชากรของโลกเพิ่มมากขึ้น มีการติดต่อสื่อสารกันได้ด้วย
วิธีการที่หลากหลาย ง่ายดาย สะดวกรวดเร็ว การคมนาคมมีให้เลือกมากมายขึ้นอยู่กับระยะทาง 
สภาพเศรษฐกิจ และความคล่องตัวของแต่ละบุคคล ซึ่งรถจักรยานยนต์ ถือเป็นพาหนะหลักที่ได้รับ
ความนิยมมาก เช่น ในประเทศอินโดนีเซีย ได้ชื่อว่าเป็นประเทศที่มีรถจักรยานยนต์มากที่สุดเป็น
อันดับต้นๆในทวีปเอเชีย โดยประชาชนส่วนใหญ่เลือกใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลัก เพราะทน
กับสภาพการจราจรที่หนาแน่นไม่ได้ และการซื้อรถจักยานยนต์ก็สามารถท าได้ง่าย เพราะมีราคาถูก
มากเมื่อเทียบกับในอดีต  อีกทั้ งยังสามารถซื้อจักรยานยนต์ได้โดยไม่ต้องวางเงินดาวน์ด้วย
(VoiceTV21)  ส าหรับประเทศไทย รถจักรยานยนต์ก็ได้รับความนิยมสูง เนื่องจากสภาพทาง
ภูมิศาสตร์และโครงสร้างเศรษฐกิจของประเทศเอื้ออ านวย โดยเฉพาะทางด้านภูมิศาสตร์ ประเทศไทย
มีประชากรกว่า 65 ล้านคน มีพื้นที่ส่วนใหญ่เป็นที่ราบ แต่เส้นทางคมนาคมยังพัฒนาไม่ทั่วถึง 
รถจักรยานยนต์จึงกลายเป็นพาหนะที่สะดวกที่สุด นอกจากนี้ในเขตเมือง เช่น กรุงเทพฯ หรือจังหวัด
ใหญ่ๆ ซึ่งการจราจรติดขัด ประชาชนจ านวนมากนิยมใช้รถจักรยานยนต์เพื่อความรวดเร็วในการ
เดินทาง และจากสภาพการจราจรในปัจจุบันจะเป็นตัวกระตุ้นให้ความต้องการรถจักรยานยนต์เพิ่ม
มากยิ่งขึ้น โดยผู้อยู่ในฐานะที่พอจะซื้อรถจักรยานยนต์ได้แต่ยังไม่ถึงขั้นซื้อรถยนต์ก็จะหันมาซื้อ
รถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้นแม้ว่าความเสี่ยงในการขับขี่จะสูง แต่ยังคงให้ความสะดวกมากกว่าการใช้
บริการขนส่งมวลชนของรัฐ (ทีมงานบีทีเวิลด์ลีส) และธุรกิจรถจักรยานยนต์รับจ้าง ก็ได้รับความนิยม
ตามไปด้วย เพราะประชาชนมักเลือกใช้บริการมากกว่ารถโดยสารประจ าทาง หรือรถแท็กซี่ เพราะค่า
โดยสารรถแท็กซี่แพงมาก และเมื่อเจอกับการจราจรที่ติดขัด ก็ยิ่งท าให้การเดินทางล าบากขึ้นกว่าเดิม  

ระบบการขนส่งหลักที่ประชากรส่วนใหญ่ใช้คือการขนส่งทางบก ซึ่งจ านวนพาหนะที่มีการจด
ทะเบียนมากที่สุดคือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2559 มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล จดทะเบียนสะสมทั้งสิ้น 20,276,806 คัน (กรมการขนส่ง
ทางบก) ขณะเดียวกัน จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุพบว่า มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดเมื่อเทียบกับการ
ใช้พาหนะประเภทอื่นๆ และเป็นสาเหตุที่ท าให้ประชากรไทยเสียชีวิตมากที่สุดจากการเกิดอุบัติเหตุ
การจราจร ซึ่งข้อมูลของบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ระบุจ านวนการยื่นใช้สิทธิ 
พรบ.ในปี พ.ศ. 2557-2559 เมื่อเทียบกับจ านวนผู้ประสบภัยจากรถยนต์สะสมทั้งปี ดังน้ี 

 



  2 

พ.ศ. 2557 ผู้บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์สะสมทั้งปี 276,507 ราย เสียชีวิต 8,919 
ราย 

  ผู้บาดเจ็บจากรถยนต์สะสมทั้งปี 8,073 ราย เสียชีวิต 913 ราย 
พ.ศ. 2558 ผู้บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์สะสมทั้งปี 303,886 ราย เสียชีวิต 8,881 

ราย 
  ผู้บาดเจ็บจากรถยนต์สะสมทั้งปี 7,722 ราย เสียชีวิต 758 ราย 
พ.ศ. 2559 ผู้บาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์สะสมทั้งปี 332,745 ราย เสียชีวิต 9 ,758 

ราย 
  ผู้บาดเจ็บจากรถยนต์สะสมทั้งปี 8,304 ราย เสียชีวิต 698 ราย (ThaiRSC) 
 
รายละเอียดตามภาพที่ 1 และ 2 
 

 
 

ภาพที่ 1 ข้อมลูผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากรถจักรยานยนต์สะสมตั้งแต่ปี 2014-2016 
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ภาพที่ 2 ข้อมลูผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากรถยนต์สะสมตัง้แต่ปี 2014-2016 
 

 ปัจจัยเสี่ยงส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร คือ คน รถ ถนน และ สภาพดินฟ้าอากาศ 
ตัวอย่างของการเกิดเหตุจากปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมีดังนี ้

- คน ได้แก่  การไม่สวมหมวกนิรภัย อาการมึนเมาจากเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ การฝ่าฝืนสัญญาณ
จราจร ขับขี่รถย้อนศร ใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด แซงในที่บังคับ ไม่หยุดรถใน
ช่องทางข้าม ไม่เปิดไฟในเวลากลางคืน หลับใน ไม่มีความช านาญในการขับขี่รถ เจ็บป่วย
กระทันหัน ชะลอหรือหยุดรถกระทันหัน การขับขี่รถตามหรือตัดหน้ากระชั้นชิด การใช้
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โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถ เป็นต้น โดยผลส ารวจจากส านักวิจัยซูเปอร์โพล เผยสาเหตุการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ของคนไทยพบว่า ส่วนใหญ่หรือร้อยละ 68.9 เมาแล้วขับ 
ร้อยละ 67.1 ไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 53.4 ขับรถด้วยความประมาทหวาดเสียวใช้ความเร็ว 
ร้อยละ 51.9 วิ่งย้อนศร กลับรถในที่ห้ามกลับ ร้อยละ 50.8 ฝ่าฝืนไฟแดง และร้อยละ 44.7 
ระบุอื่นๆ ได้แก่ การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ สภาพรถมีปัญหา ไม่สมบูรณ์ ไม่ให้สัญญาณไฟ 
เป็นต้น (ส านักวิจัยซูเปอร์โพล) 

- รถ ได้แก่ สภาพอุปกรณ์ต่างๆช ารุด ไม่มีไฟหน้ารถและท้ายรถ ไม่มีกระจกมองหลัง เป็นต้น 
ปัจจุบันรถจักรยานยนต์ได้รับการพัฒนาให้มีสมรรถนะดีขึ้น มีขนาดเบาและมีความคล่องตัวสูง 
สามารถท าความเร็วได้มากขึ้น แต่ระบบความปลอดภัยของผู้ขับขี่ยังไม่ได้รับการพัฒนาตามไป
ด้วย การโฆษณารถจักรยานยนต์จากผู้ผลิตและผู้จ าหน่ายก็เน้นในเรื่องความแรง ความเร็ว 
และความสวยงามของตัวรถเป็นส าคัญ  แต่ ไม่มีการติดตั้ งพัฒนาอุปกรณ์ ประกอบ
รถจักรยานยนต์ให้มีความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่มากขึ้น 

- ถนน ได้แก่ สภาพถนนที่ขรุขระ ช ารุด ลื่น เป็นหลุมบ่อ คดเคี้ยว ทางโค้ง มีสิ่งกีดขวางบนถนน 
ป้ายจราจรไม่ชัดเจน แสงสว่างไม่พอ เป็นต้น การสร้างถนนในเมืองไทยส่ วนใหญ่มักจะมุ่ง
ออกแบบเพื่อรถยนต์ทั่วไป หรือรถยนต์ที่มีขนาดใหญ่ให้สามารถไปได้อย่างสะดวกรวดเร็ว (ศิริ
กุล กุลเลียบ และคณะ) มากกว่าเพื่อรถจักรยานยนต ์

- สภาพดินฟ้าอากาศในช่วงเวลาต่างๆ เช่น การขับขี่รถตอนกลางคืน ฝนตกบดบังทัศนวิสัย 
หมอกหนาจัด ฝุ่นหรือควันเยอะ เป็นต้น 

 
แสดงตัวอย่างถนนที่ช ารุดตามภาพที่ 3 ภาพที่ 4 และภาพที่ 5 

 

 
 

ภาพที่ 3 สภาพถนนเป็นหลุมเป็นบ่อลึก ฝนตกมีน้ าขัง 
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ภาพที่ 4 ถนนพัง ขรุขระตลอดสาย 
 

 
 

ภาพที่ 5 ป้ายจราจรไม่ชัดเจน 
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สภาวะแวดล้อมต่างๆที่กล่าวมาข้างต้นล้วนเป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น ซึ่งสิ่งส าคัญ
ที่สุดใน 4 ปัจจัยนี้ คือ คน เนื่องจากคนที่ขาดความพร้อมทางด้านร่างกาย คนที่ประมาทหรือขาดสติ 
คนที่ขาดความรู้ความเข้าใจ และคนที่ขาดจิตส านึกในเรื่องของความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
ร่วมกัน ย่อมจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามมา ซึ่งในปัจจุบันพบว่าสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์มีจ านวนเพิ่มขึ้นมากในทุกๆปี ดังเช่นการเกิดอุบัตเิหตุต่อไปนี้ 

ตัวอย่างอุบัติเหตุ  
1.1.1 เมื่อวันที่ 11 เมษายน 2560 ที่จ.สุราษฎร์ธานี มีรถจักรยานยนต์ตัดหน้ารถทัวร์ ท า

ให้รถทัวร์เสียหลักลงข้างทาง มีผู้บาดเจ็บ 4 คน (ไทยรัฐออนไลน์)  
1.1.2 วันที่ 28 เมษายน 2560 ที่จ.ราชบุรี มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ยามวิกาลด้วยความเร็ว

เกิดเสียหลักตรงทางโค้ง ผู้ขับเสียชีวิตทันที (ไทยรัฐออนไลน์)  
1.1.3 วันที่ 30 เมษายน 2560 ที่จ.สงขลา รถยนต์ชนกับรถจักรยานยนต์เนื่องจากก าลังจะ

เลี้ยวแต่ไม่ทันเห็นรถจักรยานยนต์ที่วิ่งตามหลังมาเพราะไม่เปิดไฟหน้า ท าให้
รถจักรยานยนต์เบรกไม่ทัน ส่งผลให้เสียชีวติทั้งคนขับและคนซ้อน (ไทยรัฐออนไลน์)  

1.1.4 วันที่ 3 พฤษภาคม 2560 ที่จ.สงขลา เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เลี้ยวตัดหน้ารถ
เก๋งกระชั้นชิดจากบริเวณไหล่ทางเพื่อท าการกลับรถ ส่งผลให้ผู้ขับขี่เสียชีวิตส่วนผู้
ซ้อนได้รับบาดเจ็บ (ไทยรัฐออนไลน์)  

1.1.5 วันที่  6 พฤษภาคม 2560 ที่จ.แพร่ เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขับขี่มาด้วย
ความเร็วสูง เสียหลักชนเสาไฟฟ้า เสียชีวิตทั้งคนขับและคนซ้อน (ไทยรัฐออนไลน์)  

ดังนั้น จากข้อมูลสถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของโลกชี้ให้เห็นถึงความสูญเสีย
จากการเสียชีวิตอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุทั้งโลกว่า กลุ่มประเทศที่มีรายได้น้อยและปานกลาง มี
แนวโน้มสถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนที่เลวร้ายมากขึ้นเมื่อเทียบกับประเทศในกลุ่มที่มี
รายได้สูง โดยมีอัตราการเสียชีวิตมากกว่าสองเท่าเมื่อเทียบกับอัตราการเสียชีวิตของประเทศในกลุ่มที่
มีรายได้สูง ส าหรับประเทศไทยถูกจัดให้อยู่ในกลุ่มประเทศที่มีรายได้ปานกลาง  อัตราการเสียชีวิต
เฉลี่ยส าหรับประเทศในกลุ่มที่มีรายได้สูง ปานกลาง และรายได้น้อย โดยคิดเป็นอัตราการเสียชีวิตต่อ
ประชากรแสนคน ดังนี้ 9.3, 18.5 และ 24.1 ตามล าดับ โดยค่าเฉลี่ยของทั้งหมดอยู่ที่ 17.5  

สถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย จากค่าประมาณการการเสียชีวิต
อันเนื่องมาจากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยโดยองค์การอนามัยโลก เมื่อเปรียบเทียบอัตราการ
เสียชีวิตต่อประชากรแสนคน ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตสูงเป็นอันดับที่ 2 ของโลกโดยมีอัตรา
การเสียชีวิตอยู่ที่ 36.2 (ในรายงานฉบับเดิมอยู่ที่ 38.1 และเป็นอันดับ 3 ของโลก) โดยประเทศลิเบียมี
อัตราการเสียชีวิตสูงที่สุดในโลกอยู่ที่ 73.4 ในขณะที่ประเทศอันดับ 3-5 คือประเทศมาลาวี ไลบีเรีย 
และคองโก ซึ่ งอยู่ ในทวีปอาฟริกาทั้ งหมด โดยมีอัตราการเสียชีวิตอยู่ที่  35.0, 33.7 และ 
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33.2 ตามล าดับ เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียน ได้แก่ เวียดนาม 24.5 มาเลย์เซีย 24.0 
เมียนมาร์ 20.3 กัมพูชา 17.4 ติมอร์ 16.6 อินโดนีเซีย 15.3 ลาว 14.3 ฟิลิปปินส์ 10.5 สิงคโปร์ 3.6 
และบรูไน ไม่มีข้อมูล ซึ่งนอกจากประเทศไทยจะถูกจัดให้เป็นประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตสูงเป็น
อันดับที่สองของโลกแล้ว ประเทศไทยยังถูกจัดให้เป็นประเทศที่มีอันตรายสูงที่สุดในโลกส าหรับ
รถจักรยานยนต์ด้วย โดยมีอัตราการเสียชีวิตต่อประชากรแสนคนอยู่ที่  26.3 คน โดยประเทศ
สาธารณรัฐโดมินิกัน เป็นอันดับที่ 2 ที่ 18.5  ในขณะที่อันดับที่ 2, 3 และ 4 ในกลุ่มอาเซียน ได้แก่
ประเทศมาเลเซีย 14.9 กัมพูชาเป็น 12.3 และลาว 9.6 ตามล าดับ จากข้อมูลชี้ให้เห็นว่าผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยมีความเสี่ยงมากกว่าประเทศเพื่อนบ้านไม่น้อยกว่าสองเท่า (ศูนย์
วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน) 

ผลกระทบของอุบัติเหตุที่มากหรือน้อยขึ้นกับความรุนแรงของการเกิดเหตุ ณ ขณะนั้น 
สาเหตุที่แตกต่างกันส่งผลต่อความรุนแรงที่แตกต่างกัน ผู้ประสบภัยบางรายเสียชีวิต บางรายได้รับ
บาดเจ็บเล็กน้อย บางรายได้รับบาดเจ็บถึงขั้นทุพพลภาพและไม่สามารถด าเนินชีวิตได้อย่างปกติอีก
ต่อไป บางรายต้องได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุทั้งที่เกิดขึ้นกับตนเองหรือคนในครอบครัว และเกิด
จากความประมาทของบุคคลอื่น ท าให้ได้รับความเดือดร้อนและเกิดปัญหาต่างๆตามมาอีกมากมาย 
ทั้งในด้านเศรษฐกิจ การขาดรายได้ของบุคคลที่เป็นเสาหลักของครอบครัว ด้านสังคม ความสูญเสีย
โอกาสในการท ากิจกรรมต่างๆ รวมถึงผลกระทบในด้านจิตใจของผู้ประสบภัยและบุคคลในครอบครัว 
รวมถึงคู่กรณีด้วย ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการด าเนินการแก้ไขและป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุเพื่อลดอัตราการสูญเสียที่จะเกิดขึ้น 

ปัจจุบัน มีหน่วยงานต่างๆทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่ได้เข้ามามีบทบาทในการรณรงค์
ป้องกันเพื่อลดความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน อาทิ ส านักงานคณะกรรมการก ากับ
และส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด  มูลนิธิ เจ้าหน้าที่ต ารวจ โรงพยาบาล เป็นต้น 
ซึ่งมีการรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุต่างๆ จุดเสี่ยงที่อันตราย ช่วงเวลาที่เกิด
เหตุบ่อยครั้ง ระยะเวลาที่เกิดเหตุ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงของอุบัติเหตุ เป็นต้น โดยมี
จุดมุ่งหมายเพื่อลดปริมาณการเกิดอุบัติเหตุและท าให้ผู้ขับขี่รถมีจิตส านึกและตระหนักถึงความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนอย่างมีวินัยมากขึ้น 

อนึ่ ง เมื่ อมีอุบัติ เหตุ เกิดขึ้น  สิ่ งที่ ผู้ เกี่ ยวข้องทั้ งหลายมักพิจารณาเป็นอันดั บแรกๆ
นอกเหนือไปจากข้อมูลของผู้ประสบภัยและผลกระทบต่างๆ ได้แก่ สถานที่เกิดเหตุ การสืบสวนทาง
นิติวิทยาศาสตร์มักเริ่มต้นจากการตรวจสถานที่เกิดเหตุ (Crime scene investigation) ซึ่งถือเป็น
จุดเริ่มต้นของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหลาย เป็นที่ซึ่งสามารถค้นหาพยานในด้านต่างๆทั้งพยานหลักฐาน 
พยานวัตถุ ประจักษ์พยาน เป็นต้น ผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนคือ พนักงานสอบสวน เจ้าหน้าที่
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ต ารวจ เจ้าหน้าที่ประกันภัย ฯลฯ ต้องมีการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุเพื่อหาพยานหลักฐานต่างๆที่
สามารถน ามาพิสูจน์ถึงการกระท าผิดและตัวผู้กระท าผิดในการพิจารณาคดีอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้นว่า
มีสาเหตุมาจากอะไร ซึ่งมีผลกับการตัดสินคดีว่าใครเป็นฝ่ายถูกหรือผิด มีผลกับการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทน การเรียกร้องคู่กรณีชดใช้ค่าเสียหาย รวมไปถึงการปรับปรุงพัฒนาสถานที่ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ
ซ้ ารอยอีก การพิจารณาข้อเท็จจริงต่างๆล้วนต้องอาศัยความรู้ความช านาญในการตรวจสอบและ
พิสูจน์หลักฐานจากสถานที่เกิดเหตุ การค้นหาพยานหลักฐาน ร่องรอยการเกิดอุบัติเหตุ การรวบรวม
พยานหลักฐานเพื่อตรวจพิสูจน์ทางวิทยาศาสตร์ และน าผลที่ได้มาประมวลเข้ากับเหตุการณ์และหา
ข้อสรุปที่แท้จริง นอกจากนี้แล้วการสืบสวนสอบสวนของเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องยังสามารถใช้เป็น
พยานหลักฐานต่อศาลด้วย ด้วยเหตุนี้จึงต้องอาศัยความรู้และประสบการณ์อย่างมากของผู้เกี่ยวข้อง 
ซึ่งไม่เพียงแต่พนักงานสอบสวนหรือเจ้าหน้าที่ประกันภัยเท่านั้น ผู้เกี่ยวข้องอื่นๆก็ควรศึกษาไว้เช่นกัน
เพื่อให้ได้ประโยชน์สูงสุดในการน าหลักวิทยาศาสตร์มาเชื่อมโยงกับกฎหมายในการหามาตรการแก้ไข
ทั้งด้านการลดอัตราการเกิดเหตุและการสืบสวนสอบสวนคดีอุบัติเหตุด้วย ซึ่งการค้นหาสาเหตุของการ
เกิดอุบัติเหตุ จ าเป็นต้องท าอย่างเร่งด่วนเพื่อเกิดความยุติธรรมมากที่สุด ซึ่งในปัจจุบัน การสืบสวน
จราจรในเชิงลึกแทบจะยังไม่มีหน่วยงานไหนรับผิดชอบว่าอุบัติเหตุเกิดได้อย่างไร ท าไมถึงเกิด และจะ
ป้องกันไม่ให้เกิดขึ้นอีกได้อย่างไร ซึ่งสาเหตุที่แท้จริงมักจะต่างจากสาเหตุที่สันนิษฐานเบื้องต้น โดย
ปัจจัยหลักคือ คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้แล้ว หน่วยงานที่รับผิดชอบต่างๆมี
หน้าที่ความรับผิดชอบต่างกัน มักจะเก็บรวบรวมเฉพาะข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับหน่วยงานของตนเอง จึง
ไม่สามารถแก้ปัญหาได้อย่างถูกต้อง ดังนั้น จึงควรมีการรวบรวมข้อมูลอย่างละเอียด เข้าใจ
องค์ประกอบ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุต่างๆ เพื่อให้สามารถวิเคราะห์
หาสาเหตุที่แท้จริง จนท าไปสู่มาตรการแก้ไขปรับปรุงให้มีความปลอดภัยและยั่งยืน 

จากปัญหาดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยจึงได้จัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ขึ้น เพื่อน าข้อมูลการเกิดเหตุ

ในช่วงปี พ.ศ. 2557 จนถึงปี 2559 ของจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานคร ซึ่งถือเป็นเมืองที่มี

ความส าคัญอย่างมากในแง่ของจ านวนประชากร การพักอาศัย การประกอบอาชีพ การท่องเที่ยว เป็น

ต้น มาค้นหาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุโดยใช้เทคนิคเหมืองข้อมูล (Data 

Mining) ในการท านายความสัมพันธ์ รวมถึงการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจคดี

จราจรและเจ้าหน้าที่ประกันภัย เพื่อทราบขั้นตอนการสืบหาพยานหลักฐาน การตรวจสอบร่องรอย

การเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่ เกิดเหตุ และท าการรวบรวมข้อมูลทั้งสองส่วนคือ การเชื่อมโยง

ความสัมพันธ์ของการเกิดอุบัติเหตุด้วยโปรแกรมทางวิทยาศาสตร์เพื่อใช้วิเคราะห์สถิติการเกิด

อุบัติเหตุให้ได้ความถูกต้องแม่นย ามากขึ้นเข้ากับการสืบสวนหาร่องรอยและพยานหลักฐานด้าน

กฎหมายเพื่อน าไปใช้เป็นสารสนเทศในการช่วยสนับสนุนผู้เกี่ยวข้องในการตัดสินใจวางแผนป้องกัน
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การเกิดเหตุจราจรและหามาตรการลดอัตราการเกิดเหตุที่จะเกิดขึ้นในอนาคตต่อไปซึ่งถือเป็นปัญหา

ระดับชาติ 

1.2  วัตถุประสงค์การวิจัย 
1.2.1 เพื่อหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เพื่อการสืบสวนคดี

อุบัติเหตุจราจรเชิงลึกโดยใช้เทคนิคกฎความสัมพันธ์ 
1.3  ค าถามการวิจัย 

1.3.1 ปริมาณรถจักรยานยนต์มีความสัมพันธ์กับจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุหรือไม่ 
1.3.2 สภาพถนน และสภาพรถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ 
1.3.3 เพศ อายุ สถานที่ มีความสัมพันธกั์บการเกิดอุบัติเหตุของผู้ประสบภัยหรือไม่ 
1.3.4 วัน และเวลา มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุและความร้ายแรงของอุบัติเหตุหรือไม่ 

1.4  ขอบเขตของการวิจัย  
การวิจัยเชิงคณุภาพ 

1.4.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา ได้แก ่

1.4.1.1 ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยจากบริษัท กลางคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด เพื่อใช้เป็นต้นแบบในการหาความสัมพันธ์ของการเกิด

อุบัติเหต ุ 

1.4.1.2 การท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคกฎความสัมพันธ์ (Association Rule Discovery) 

เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆที่ท าให้เกิดเหตุจากข้อมูลของ

ผู้ประสบภัย 

1.4.1.3 การศึกษาเอกสารทั้งในประเทศและต่างประเทศเพื่อค้นหาข้อมูลความเชื่อมโยงของ

ปัจจัยที่ท าให้เกิดเหต ุ

1.4.1.4 การศึกษาข้อมูลการเรียกเบิกค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากเอกสารบางส่วน 

1.4.1.5 การสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และเจ้าหน้าที่ประกันภัย 

1.4.2 ขอบเขตด้านตัวแปร ได้แก ่

1.4.2.1 ตัวแปรอิสระ ได้แก่ ข้อมูลทั่วไปของผู้ประสบภัย คือ เพศ อายุ ที่อยู ่

1.4.2.2 ตัวแปรตาม ได้แก่ สถานที่เกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ วันที่เกิดเหตุ และผลกระทบ

จากอุบัติเหตุ 

การวิจัยเชิงปริมาณ 
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1.4.3 ขอบเขตด้านประชากร ได้แก่  

1.4.3.1 กลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผู้ประสบภัยในอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ทั้งผู้

ขับขี่และผู้ซ้อนท้าย 

1.4.3.2 กลุ่มเจ้าหน้าที่ที่ใช้ในการสัมภาษณ์ ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และเจ้าหน้าที่

ประกันภัย 

1.4.4 ขอบเขตด้านคุณลักษณะทางกายภาพ ได้แก่  

1.4.4.1 เพศ 

1.4.4.2 อายุ 

1.4.4.3 ลักษณะอาการของผู้ประสบภัย 

1.4.5 ขอบเขตด้านจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ 

1.4.5.1 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่เดิม 

1.4.5.2 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากช่วงเวลาเดิม 

1.4.5.3 อัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับจ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่

ก าหนด 

1.4.6 ขอบเขตด้านเวลา ได้แก่ 

1.4.6.1 ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ แบ่งออกเป็นในเวลาท างานคือ 08.30-17.30 น. ซึ่งเป็นเวลา

ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ท าการรับแจ้งข้อมูลจากผู้ประสบภัย และนอกเวลา

ท างานคือ 17.31-08.29 น. โดยน ามาแยกออกเป็น 6 ช่วง ได้แก ่

  ช่วงที่ 1 = 02.00 น. - 05.59 น. นอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 2 = 06.00 น. - 09.59 น. อยู่ระหว่างนอกเวลาท างานและในเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 3 = 10.00 น. - 13.59 น. ในเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 4 = 14.00 น. - 17.59 น. อยู่ระหว่างในเวลาท างานและนอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 5 = 18.00 น. - 21.59 น. นอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 6 = 22.00 น. - 01.59 น. นอกเวลาท างาน 

1.4.6.2 ระยะเวลาที่ ใช้ ในการเก็บรวบรวมข้อมูล เริ่มเก็บข้อมูล การเกิดอุบัติ เหตุจาก

รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยสะสมตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2557 จนถึงวันที่ 31 

ธันวาคม 2559 ของจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานคร รวมทั้งสิ้น 3 ปี เหตุผลที่เลือก

สองจังหวัดนี้เนื่องจาก เป็นจังหวัดที่มีประชากรมากและจากข้อมูลสถิติของบริษัท 
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กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด เป็นสองจังหวัดที่มีปริมาณการเกิดอุบัติเหตุ

มากที่สุดในประเทศไทย 

 

แสดงรายละเอียดตามตารางที่ 1 

ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจากบริษัท กลางคุม้ครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด 
จังหวัดชลบุรี กรุงเทพมหานคร 

จ านวนข้อมูล 
วันที่ 1 มกราคม 2557 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2559 

ข้อมูลด้านประชากร 
ผู้ประสบภัยในอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ์

เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และเจ้าหน้าที่ประกันภัย 
คุณลักษณะทางกายภาพ 

เพศ อายุ ลักษณะอาการ 
ช่วงเวลาทีเ่กิดอุบัติเหต ุ

ช่วงที่ 1 = 02.00 น. - 05.59 น.  
ช่วงที่ 2 = 06.00 น. - 09.59 น.  
ช่วงที่ 3 = 10.00 น. - 13.59 น.  
ช่วงที่ 4 = 14.00 น. - 17.59 น.  
ช่วงที่ 5 = 18.00 น. - 21.59 น.  

                ชว่งที่ 6 = 22.00 น. - 01.59 น.  
ความถี่ในการเกิดอุบัติเหต ุ

สถานที่เดิม ช่วงเวลาเดิม 
 

ตารางที่ 1 ขอบเขตของการวิจัย 
 

1.5  นิยามศัพท์เฉพาะ 
1.5.1 การท าเหมืองข้อมูล (Data Mining) หรืออาจจะเรียกว่า การค้นหาความรู้ในฐานข้อมูล 

(Knowledge Discovery in Databases - KDD) เป็ น เทคนิ ค เพื่ อ ค้ นห ารูป แบบ 

(Pattern) จากข้อมูลจ านวนมหาศาลโดยอัตโนมัติ โดยใช้ขั้นตอนวิธีจากวิชาสถิติ       
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การเรียนรู้ของเครื่อง และการรู้จ าแบบ หรือในอีกนิยามหนึ่ง การท าเหมืองข้อมูล คือ 

กระบวนการที่กระท ากับข้อมูล(โดยส่วนใหญ่จะมีจ านวนมาก) เพื่อค้นหารูปแบบ 

แนวทาง และความสัมพันธ์ที่ซ่อนอยู่ในชุดข้อมูลนั้น โดยอาศัยหลักสถิติ การรู้จ า การ

เรียนรู้ของเครื่อง และหลักคณิตศาสตร์ (วิกิพีเดีย) 

1.5.2 กฎความสัมพันธ์ (Association rule) แสดงความสัมพันธ์ของเหตุการณ์หรือวัตถุ ที่

เกิดขึ้นพร้อมกัน 

1.5.3 Association Rule Discovery เป็นเทคนิคหนึ่ งของ Data Mining คือ การค้นหา

ความสัมพันธ์ของข้อมูลจากข้อมูลขนาดใหญ่ที่มีอยู่เพื่อน าไปใช้ในการวิเคราะห์ หรื อ

ท านายปรากฎการณ์ต่างๆ 

1.5.4 Weka ( Waikato Environment for Knowledge Analysis)  เ ป็ น โ ป ร แ ก ร ม

คอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคต่างๆ เช่น การจ าแนกประเภทข้อมูล 

การแบ่งกลุ่มข้อมูล การจัดกลุ่ม การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ เป็นต้น 

1.5.5 ผู้ประสบภัยจากรถ หมายถึง บุคคลที่ได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย 

เนื่องจากรถที่ใช้ หรืออยู่ในทาง หรือจากสิ่งของที่บรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น ซึ่ง

ผู้ประสบภัยอาจเป็นผู้เอาประกันภัยเอง บุคคลในครอบครัวของผู้เอาประกันภัยเอง 

บุคคลที่อยู่นอกรถ ผู้โดยสาร หรือผู้ขับขี่ก็ได้ และยังหมายความรวมถึงทายาทโดยธรรม

ของผู้ประสบภัยที่ถึงแก่ความตายนั้นด้วย (สมาคมประกันวนิาศภัย) 

1.5.6 การสืบสวน หมายถึง  การแสวงหาข้อเท็จจริงและหลักฐานซึ่งพนักงานฝ่ายปกครอง 

หรือต ารวจได้ปฏิบัติไปตามอ านาจและหน้าที่  เพื่อรักษาความสงบเรียบร้อยของ

ประชาชน และเพื่อที่จะทราบรายละเอียดแห่งความผิด 

1.5.7 การสอบสวน หมายถึง การรวบรวมพยานหลักฐานและการด าเนินการทั้งหลายอื่นตาม

บทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายนี้ ซึ่งพนักงานสอบสวนได้ท าไปเกี่ยวกับความผิดที่

กล่าวหาเพื่อที่จะทราบข้อเท็จจริงหรือพิสูจน์ความผิด และเพื่อจะเอาตัวผู้กระท า

ความผิดมาฟ้องลงโทษ (rparun) 

1.5.8 พยานหลักฐาน หมายถึง สิ่ งที่สามารถพิสูจน์ข้อเท็จจริงที่มีการกล่าวอ้าง ในการ

ด าเนินคดีไม่ว่าจะเป็นคดีแพ่งหรือคดีอาญา (ปัญญา สุทธิบดี) 

1.5.9 สถานที่เกิดเหตุ (Crime Scene) หมายถึง สถานที่ที่มีการกระท าความผิดเกิดขึ้นทั้งทาง

แพ่งและทางอาญา ส าหรับคดีจราจร เมื่อมีอุบัติ เหตุ เกิดขึ้น มักมีร่องรอยหรือ
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พยานหลักฐานไว้ในสถานที่เกิดเหตุ เช่น รอยครูด รอยไถล เฉี่ยวชน ซึ่งจะท าให้ผู้ที่ไป

ตรวจสถานที่เกิดเหตุสามารถเก็บร่องรอยหรือพยานหลักฐานและอ่านสภาพของสถานที่

เกิดเหตุได้ว่า ใครเป็นผู้กระท าผิด กระท าอย่างไร ด้วยวิธีการใด เมื่อเวลาใด (คณะนิติ

วิทยาศาสตร์โรงเรียนนายร้อยต ารวจ) 

1.5.10 การสืบสวนจราจรเชิงลึก หมายถึง การเก็บข้อมูลอุบัติเหตุเชิงลึก เช่น ลักษณะการชน 

ข้อมูลยานพาหนะ พยานหลักฐานในที่เกิดเหตุ และน าข้อมูลทั้งหมดมารวบรวมเพื่อ

วิเคราะห์หาสาเหตุที่แท้จริงของการเกิดอุบัติเหต ุ 

1.6  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.6.1 ได้ข้อมูลความสัมพันธ์ของการเกิดอุบัติเหตุเพื่อใช้ป้องกันและสนับสนุนในการวางแนวทาง

ส าหรับป้องกันและหามาตรการเพื่อลดอัตราการเกิดเหตุที่จะเกิดขึ้นในอนาคตต่อไป 
1.6.2 ท าให้ทราบลักษณะความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ และช่วยให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมี

จิตส านึกและตระหนักถึงความปลอดภัยมากขึ้น 
1.6.3 สามารถน าข้อมูลจากการใช้กฎความสัมพันธ์ด้วยวิธี Data Mining มาประยุกต์ใช้กับการ

หาข้อมูลอุบัติเหตุอ่ืนๆเพื่อน าไปวิเคราะห์และสืบสวนอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึกได้ 
1.6.4 การใช้โปรแกรมเพื่อหาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ สามารถน าไปเป็นข้อมูลประกอบการ

ตัดสินใจ คิดวเิคราะห์ หาความเชื่อมโยง ของเจ้าหน้าที่ต ารวจในด้านการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิง
ลึก  



 

บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การวิจัยเรื่อง ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เพื่อการสืบสวน

คดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึกโดยใช้เทคนิคกฎความสัมพันธ์ ผู้วิจัยได้ก าหนดประเด็นการศึกษาซึ่งสามารถ

แบ่งออกได้เป็น 4 หัวข้อดังนี ้

2.1 แนวคิดและทฤษฎีด้านเหมืองข้อมูล (Data Mining) 

2.1.1 ความหมายและประวัติของเหมืองข้อมูล 

2.1.2 วิวัฒนาการของเหมืองข้อมูล 

2.1.3 ขั้นตอนในการท าเหมืองข้อมูล 

2.1.4 เทคนิคการท าเหมืองข้อมูล 

2.1.5 ปัจจัยที่ท าให้เหมืองข้อมูลได้รับความนิยม 

2.1.6 ประโยชน์ของเหมืองข้อมูล 

2.1.7 การประยุกต์ใช้งานเหมืองข้อมูล 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีด้านการสืบสวนหาพยานหลักฐานและการสืบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

2.2.1 นิยาม ขอบเขต และความส าคัญของการสืบสวนหาพยานหลักฐานและการสืบสวนคดี

อุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

2.2.2 การตรวจสถานที่เกิดเหตุและพิสูจนพ์ยานหลักฐานเชิงลึกในคดีจราจร 

2.2.3 แนวทางการสืบสวนสอบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

2.2.4 ตัวอย่างการน านิติวิทยาศาสตร์มาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.3.1 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับเหมืองข้อมูล 

2.3.2 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับเหมืองข้อมูล 

2.3.3 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจสถานที่เกดิเหตุในคดีจราจร 

2.3.4 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการตรวจสถานที่เกิดเหตุในคดีจราจร 
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2.3.5 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการน าเหมืองข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

2.3.6 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการน าเหมืองข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

2.3.7 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

2.3.8 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

2.4 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 2.4.1 การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีด้านเหมืองข้อมูล (Data Mining)  
2.1.1 ความหมายและประวัติของเหมืองข้อมูล  

Data Mining คือชุดซอฟต์แวร์ (Software) วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ถูกออกแบบมาเพื่อระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจของผู้ใช้ เป็นซอฟต์แวร์ที่สมบูรณ์ทั้งเรื่องการค้นหาการท ารายงานและ
โปรแกรมในการจัดการหรือ EIS (Executive Information System) คือระบบข้อมูลส าหรับการ
ตัดสินใจในการบริหารซึ่งเป็นเครื่องมือชิ้นใหม่ที่สามารถค้นหาข้อมูลในฐานข้อมูลขนาดใหญ่หรือ
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการบริหารซึ่ งเป็นการเพิ่มคุณค่าให้กับฐานข้อมูลที่มีอยู่  โดยซอฟท์แวร์
ดังกล่าวจะช่วยวิเคราะห์ข้อมูลให้ได้อย่างรวดเร็วและแม่นย า (Ferretti) 

การท าเหมืองข้อมูล (Data Mining) เปรียบเสมือนวิวัฒนาการหนึ่ งในการจัดเก็บและ

ตีความหมายข้อมูล จากเดิมที่มีการจัดเก็บข้อมูลอย่างง่ายๆมาสู่การจัดเก็บในรูปแบบฐานข้อมูลที่

สามารถดึงข้อมูลสารสนเทศมาใช้จนถึงการท าเหมืองข้อมูลที่สามารถค้นพบความรู้ที่ซ่อนอยู่ในข้อมูล 

หรือจะแยกเป็นข้อๆได้ ดังนี้ 

 กระบวนการหรือการเรียงล าดับของการค้นข้อมูลจ านวนมากและเก็บข้อมูลที่

เกี่ยวข้อง 

 การน ามาใช้โดยหน่วยงานทางธุรกิจและนักวิเคราะห์ทางการเงินหรือการน ามาใช้

งานในด้านวิทยาศาสตร์เพื่อเอาข้อมูลขนาดใหญ่ที่สร้างโดยวิธีการทดลองและการ

สังเกตการณ์ที่ทันสมัย 

 การสกัดหรือแยกข้อมลูที่เป็นประโยชน์จากข้อมูลขนาดใหญ่หรือฐานข้อมูล 
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การวางแผนทรัพยากรขององค์กรโดยสามารถวิเคราะห์ทางสถิติและตรรกะของข้อมูลขนาด

ใหญ่เป็นการมองหารูปแบบที่สามารถช่วยการตัดสินใจได้ ปัจจุบันระบบสนับสนุนข้อมูลในการ

ตัดสินใจได้เข้ามามีอิทธิพลในการรวบรวมข้อมูลและปรับค่าขอ้มูลในคลังสินค้า 

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) คือท าอย่างไรให้ข้อมูลที่เรามีอยู่

กลายเป็นความรู้อันมีค่าได้สร้างค าตอบของอนาคตได ้ ดังภาพที่ 6 และ 7 

 

 
ภาพที่ 6 แสดงข้อมูลสู่การตัดสินใจและปฏิบัต ิ

 

 

 
ภาพที่ 7 การใช้ระบบ Data Mining 
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ปัจจุบันระบบสนับสนุนข้อมูลในการตัดสินใจได้เข้ามามีอิทธิพลในการรวบรวมข้อมูลและ

ปรับค่าข้อมูลในคลังสินค้าซึ่งฐานข้อมูลขนาดใหญ่นี้จะประกอบไปด้วยข้อมูลเป็นพันล้านไบต์ ยากแก่

การค้นหาได้อย่างทันการด้วยวิธีธรรมดา ข้อมูลที่เป็นที่สนใจของผู้บริหารธุรกิจวันนี้สามารถจะค้นหา

ได้ง่ายขึ้นแล้ว ซึ่งจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการค้นหาข้อมูลที่ต้องการในมหาสมุทรข้อมูลเพื่อน ามา

เทียบเคียงและดูแนวโน้มและน าข้อมูลที่จ าเป็นของบริษัทส่งกลับให้ผู้บริหารตัดสินใจได้อย่างทันการ 

นี่คือจุดประสงค์ของ Data Mining ที่จะมาช่วยในเรื่องของเทคนิคการจัดการข้อมูล  ซึ่งได้

พยายามและทดสอบแล้วและข้อมูลสนับสนุนที่มีอาจย้อนหลังไปถึง 30 ปี ด้วยเทคนิคเดียวกันนี้เรา

สามารถใช้ค้นหาข้อมูลส าคัญที่ปะปนกับข้อมูลอื่นๆในฐานข้อมูลที่ไม่ใช่แค่การสุ่มหา บางคนเรียกมัน

ว่า KDD (Knowledge Discovery in Database) หรือการค้นหาข้อมูลด้วยความรู้ และนั่นก็คือ 

ระบบของ Data Mining 

2.1.2 วิวัฒนาการของเหมืองข้อมูล 

 ปี 1960 Data Collection คือ การน าข้อมูลมาจัดเก็บอย่างเหมาะสมในอุปกรณ์ที่

น่าเช่ือถือ และป้องกันการสูญหายได้เป็นอย่างด ี

 ปี 1980 Data Access คือ การน าข้อมูลที่จัดเก็บมาสร้างความสัมพันธ์ต่อกันใน

ข้อมูลเพื่อประโยชน์ในการน าไปวิเคราะห์และการตัดสินใจอย่างมีคุณภาพ 

 ปี  1990 Data Warehouse & Decision Support คือ การรวบรวมข้อมูลมา

จัดเก็บลงไปในฐานข้อมูลขนาดใหญ่โดยครอบคลุมทุกแง่ทุกมุมขององค์กรเพื่อช่วยสนับสนุน

การตัดสินใจ 

 ปี 2000 Data Mining คือ การน าข้อมูลจากฐานข้อมูลมาวิเคราะห์และประมวลผล

โดยการสร้างแบบจ าลองและความสัมพันธ์ทางสถิติ     

2.1.3 ขั้นตอนในการท าเหมอืงข้อมูล 

ประกอบด้วยขั้นตอนการท างานย่อยที่จะเปลี่ยนข้อมูลดิบให้กลายเป็นความรู้ ดังน้ี 

 Data Cleaning เป็นขั้นตอนส าหรับการคัดข้อมูลที่ไม่เกี่ยวข้องออกไป 

 Data Integration เป็นขั้นตอนการรวมข้อมูลที่มีหลายแหล่งให้ เป็นข้อมูลชุด

เดียวกัน 
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 Data Selection เป็นขั้นตอนการดึงข้อมูลส าหรับการวิเคราะห์จากแหล่งที่บันทึกไว้ 

 Data Transformation เป็นขั้นตอนการแปลงข้อมูลให้เหมาะสมส าหรับการใช้งาน 

 Data Mining เป็นขั้นตอนการค้นหารูปแบบที่เป็นประโยชน์จากข้อมูลที่มีอยู่ 

 Pattern Evaluation เป็นขั้นตอนการประเมินรูปแบบที่ได้จากการท าเหมืองข้อมูล 

 Knowledge Representation เป็นขั้นตอนการน าเสนอความรู้ที่ค้นพบโดยใช้

เทคนิคในการน าเสนอเพื่อให้เข้าใจ (Vanich)  ดังภาพที่ 8 

 

 

 
ภาพที่ 8 ขั้นตอนในการท าเหมืองข้อมูล 

 
 

2.1.4 เทคนิคการท าเหมืองข้อมูล 

   1. Association Rule Discovery 

เป็นเทคนิคหนึ่งของ Data Mining ที่ส าคัญ และสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้จริงกับงานต่างๆ 

หลักการท างานของวิธีนี้คือ การค้นหาความสัมพันธ์ของข้อมูลจากข้อมูลขนาดใหญ่ที่มีอยู่เพื่อน าไปใช้

ในการวิเคราะห์ หรือท านายปรากฏการณ์ต่างๆ หรือมาจากการวิเคราะห์การซื้อสินค้าของลูกค้า

เรียกว่า “Market Basket Analysis” ซึ่งประเมินจากข้อมูลในตารางที่รวบรวมไว้ ผลการวิเคราะห์ที่

ได้จะเป็นค าตอบของปัญหา ซึ่งการวิเคราะห์แบบนี้เป็นการใช้ “กฎความสัมพันธ์” (Association 

Rule) เพื่อหาความสัมพันธ์ของข้อมูล  
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ตัวอย่างการน าเทคนิคนี้ไปประยุกต์ใช้กับงานจริง เช่น ระบบแนะน าหนังสือของ Amazon 

ข้อมูลการสั่งซื้อของ Amazon มีขนาดใหญ่มากจะถูกน ามาประมวลผลเพื่อหาความสัมพันธ์ของข้อมูล

คือ ลูกค้าที่ซื้อหนังสือเล่มหนึ่งๆมักจะซื้อหนังสือเล่มใดพร้อมกันด้วยเสมอ ความสัมพันธ์นี้สามารถ

คาดเดาได้ว่าควรแนะน าหนังสือเล่มใดให้ลูกค้าที่เพิ่งซื้อหนังสือจากร้าน  

ตัวอย่างเช่น buys (x, database) -> buys (x, data mining) [80%, 60%] หมายความว่า เมื่อซื้อ

หนังสือ Database แล้วมีโอกาสที่จะซื้อหนังสือ Data Mining ด้วย 60% และมีการซื้อทั้งหนังสือ 

Database และหนังสือ Data Mining พร้อมๆกัน 80%  

2. Database Clustering หรือ Segmentation 
 เป็นเทคนิคการลดขนาดของข้อมูลด้วยการรวมกลุ่มตัวแปรที่มีลักษณะเดียวกันไว้ด้วยกัน 
ตัวอย่างเช่น บริษัทจ าหน่ายรถยนต์ได้แยกกลุ่มลูกค้าออกเป็น 3 กลุ่ม คือ  

1. กลุ่มผู้มีรายได้สูง (>$80,000)  
2. กลุ่มผู้มีรายได้ปานกลาง ($25,000 to $ 80,000) 
3. กลุ่มผู้มีรายได้ต่ า (Less Than $25,000)  

และภายในแต่ละกลุ่มยังแยกออกเป็น 

- Have Children 

- Married 

- Last car is a used car 

- Own cars 
ดังภาพที่ 9 

 

 
ภาพที่ 9 ตัวอย่าง Clustering 
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จากข้อมูลข้างต้นท าให้ทางบริษัทรู้ว่าเมื่อมีลูกค้าเข้ามาที่บริษัทควรจะเสนอขายรถประเภท

ใด เช่น ถ้าเป็นกลุ่มผู้มีรายได้สูงควรจะเสนอรถใหม่ เป็นรถครอบครัวขนาดใหญ่พอสมควร แต่ถ้าเป็น

ผู้มีรายได้ค่อนข้างต่ าควรเสนอรถมือสองขนาดค่อนข้างเล็ก เป็นต้น 

3. Deviation Detection 

 เป็นกรรมวิธีในการหาค่าที่แตกต่างไปจากค่ามาตรฐานหรือค่าที่คาดคิดไว้ว่าต่างไปมากน้อย

เพียงใด โดยทั่วไปมักใช้วิธีการทางสถิติ หรือการแสดงให้เห็นภาพ (Visualization) ส าหรับเทคนิคนี้ใช้

ในการตรวจสอบ ลายเซ็นปลอม หรือบัตรเครดิตปลอม รวมทั้งการตรวจหาจุดบกพร่องของชิ้นงานใน

โรงงานอุตสาหกรรม  

4. Link Analysis 

 จุดมุ่งหมายของ Link Analysis คือ การสร้าง Link ที่เรียกว่า “Associations” ระหว่าง 

Recode เดียว หรือกลุ่มของ Recode ในฐานข้อมูล Link Analysis สามารถแบ่งออกเป็น 3 ชนิด 

คือ 

 Associations Discovery 

 Sequential Pattern Discovery  

 Similar Time Sequence Discovery 

2.1.5 ปัจจัยทีท่ าให้เหมืองขอ้มูลได้รับความนิยม 

 จ านวนและขนาดข้อมูลขนาดใหญ่ถูกผลิตและขยายตัวอย่างรวดเร็ว การสืบค้น

ความรู้จะมีความหมายก็ต่อเมื่อฐานข้อมูลที่ใช้มีขนาดใหญ่มาก ปัจจุบันมีจ านวนและขนาด

ข้อมูลขนาดใหญ่ที่ขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยผ่านทาง Internet  ดาวเทียม และแหล่งผลิต

ข้อมูล อื่นๆ เช่น เครื่องอ่านบาร์โค้ด, เครดิตการ์ด, อีคอมเมิร์ซ  

 ข้อมูลถูกจัดเก็บเพื่อน าไปสร้างระบบการสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision 
Support System)  เพื่อเป็นการง่ายต่อการน าข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจ 
ส่วนมากข้อมูลจะถูกจัดเก็บแยกมาจากระบบปฏิบัติการ (Operational System) โดยจัดอยู่
ในรูปของคลังหรือเหมืองข้อมูล (Data Warehouse) ซึ่งเป็นการง่ายต่อการน าเอาไปใช้ใน
การสืบค้นความรู ้
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 ระบบ Computer สมรรถนะสูงมีราคาต่ าลง เทคนิค Data Mining ประกอบไปด้วย 
Algorithm ที่มีความซับซ้อนและความต้องการการค านวณสูง จึงจ าเป็นต้องใช้งานกับระบบ 
Computer สมรรถนะสูง ปัจจุบันระบบ Computer สมรรถนะสูงมีราคาต่ าลง พร้อมด้วย
เริ่มมีเทคโนโลยีที่น าเครื่อง Microcomputer จ านวนมากมาเชื่อมต่อกันโดยเครือข่าย
ความเร็วสูง (PC Cluster) ท าให้ได้ระบบ Computer สมรรถนะสูงในราคาต่ า 

 การแข่งขันอย่างสูงในด้านอุตสาหกรรมและการค้า เนื่องจากปัจจุบันมีการแข่งขัน
อย่างสูงในด้านอุตสหกรรมและการค้า มีการผลิตข้อมูลไว้อย่างมากมายแต่ไม่ได้น ามาใช้ให้
เกิดประโยชน์ จึงเป็นการจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องควบคุมและสืบค้นความรู้ที่ถูกซ่อนอยู่ใน
ฐานข้อมูลความรู้ที่ได้รับสามารถน าไปวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจในการจัดการในระบบต่างๆ 
ซึ่งจะเห็นได้ว่าความรู้เหล่านี้ถือว่าเป็นผลิตผลอีกชิ้นหนึ่งเลยทีเดียว 
ข้อมูลที่ถูกเก็บไว้ในฐานข้อมูลหากเก็บไว้เฉยๆก็จะไม่เกิดประโยชน์ ดังนั้นจึงต้องมีการสกัด

สารสนเทศหรือการคัดเลือกข้อมูลออกมาใช้งานส่วนที่เราต้องการ ในอดีตเราได้ใช้คนเป็นผู้ สืบค้น
ข้อมูลต่างๆในฐานข้อมูลซึ่งผู้สืบค้นจะท าการสร้างเงื่อนไขขึ้นมาตามภูมิปัญญาของผู้สืบค้น แต่ ใน
ปัจจุบันการวิเคราะห์ข้อมูลจากฐานข้อมูลเดียวอาจไม่ให้ความรู้เพียงพอและลึกซึ้งส าหรับการ
ด าเนินงานภายใต้ภาวะที่มีการแข่งขันสูงและมีการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็ว จึงจ าเป็นที่จะต้องรวบรวม
ฐานข้อมูลหลายๆฐานข้อมูลเข้าด้วยกัน เรียกว่า “คลังข้อมูล” (Data Warehouse)  ดังนั้นเราจึง
จ าเป็นต้องใช้ Data Mining ในการดึงข้อมูลจากฐานข้อมูลที่มีขนาดใหญ่ เพื่อที่จะน าข้อมูลนั่นมาใช้
งานให้เกิดประโยชน์สูงที่สุด 

2.1.6 ประโยชน์ของเหมืองข้อมูล 

 ช่วยชี้แนวทางการตัดสินใจและคาดการณ์ผลลัพธ์ที่จะได้จากการตัดสินใจ 

 เพิ่มความเร็วในการวิเคราะห์ฐานข้อมูลขนาดใหญ ่

 ค้นหาส่วนประกอบที่ซ่อนอยู่ภายในเอกสาร รวมถึงความสัมพันธ์ของส่วนประกอบ
ต่างๆ 

 เชื่อมโยงหน่วยงานต่างๆภายในองค์กร 

 การจัดกลุ่มข้อมูล เช่น จัดกลุ่มลูกค้าทั้งหมดของบริษัทประกันภัยที่ประสบอุบัติเหตุ 
ลักษณะเดียวกันเพื่อด าเนินการต่างๆตามนโยบายของบริษัท 

2.1.7 การประยุกต์ใช้งานเหมืองข้อมูล 

 ธุรกิจค้าปลีกสามารถใช้งาน Data Mining ในการพิจารณาหากลยุทธ์ให้เป็นที่สนใจ

กับผู้บริโภคในรูปแบบต่างๆ เช่น ที่ว่างในชั้นวางของจะจัดการอย่างไรถึงจะเพิ่มยอดขายได้ 
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เช่นที่ Midas ซึ่งเป็นผู้แทนจ าหน่ายอะไหล่ส าหรับอุตสาหกรรมรถยนต์ งานที่ต้องท าคือการ

จัดการกับข้อมูลที่ได้รับจากสาขาทั้งหมด ซึ่งจะต้องท าการรวบรวมและวิเคราะห์อย่าง

ทันท่วงท ี

 กิจการโทรคมนาคม เช่น ที่ Bouygues Telecom ได้น ามาใช้ตรวจสอบการโกงโดย
วิเคราะห์รูปแบบการใช้งานของสมาชิกลูกข่ายในการใช้งานโทรศัพท์ เช่น คาบเวลาที่ใช้
จุดหมายปลายทาง ความถี่ที่ใช้ ฯลฯ และคาดการณ์ข้อบกพร่องที่เป็นไปได้ในการช าระเงิน 
เทคนิคนี้ยังได้ถูกน ามาใช้กับลูกค้าโทรศัพท์เคลื่อนที่ซึ่งระบบสามารถตรวจสอบได้ว่าที่ใดที่
เสี่ยงที่จะสูญเสียลูกค้าสูง ในการแข่งขัน France Telecom ได้ค้นหาวิธีรวมกลุ่มผู้ใช้ให้เป็น
หนึ่งเดียวด้วยการสร้างแรงดึงดูดในเรื่องค่าใช้จ่ายและพัฒนาเรื่องความจงรักภักดีต่อตัวสินค้า 

 การวิเคราะห์ผลิตภัณฑ์ เก็บรวบรวมลักษณะและราคาของผลิตภัณฑ์ทั้งหมดสร้าง
โมเดลด้วยเทคนิค Data Mining และใช้โมเดลในการท านายราคาผลิตภัณฑ์ตัวอื่นๆ 

 การวิเคราะห์บัตรเครดิต 

- ช่วยบริษัทเครดิตการ์ดตัดสินใจในการที่จะให้เครดิตการ์ดกับลูกค้าหรือไม่ 

- แบ่งประเภทของลูกค้าว่ามีความเสี่ยงในเรื่องเครดิต ต่ า ปานกลาง หรือสูง 

- ป้องกันปัญหาเรื่องการทุจริตบัตรเครดิต 

 การวิเคราะห์ลูกค้า 

- ช่วยแบ่งกลุ่มและวิเคราะห์ลูกค้าเพื่อที่จะผลิตและเสนอสินค้าได้ตรงตาม
กลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่ม 

- ท านายว่าลูกค้าคนใดจะเลิกใช้บริการจากบริษัทภายใน 6 เดือนหน้า 

 การวิเคราะห์การขาย 

- พบว่า 70% ของลูกค้าที่ซื้อโทรทัศน์แล้วจะซื้อวิดีโอตามมา ดังนั้น ผู้จัดการ
จึงควรมุ่งไปลูกค้าที่ซื้อโทรทัศน์ แล้วจึงส่งเมล์ไปยังลูกค้าเหล่านั้นเพื่อที่จะ
เชิญชวนหรือให้ข้อเสนอที่ดี เพื่อให้ลูกค้ามาซื้อวิดีโอในครั้งต่อไป 

- ช่วยในการโฆษณาสินค้าได้อย่างเหมาะสมและตรงตามเป้าหมาย 

- ช่วยในการจัดวางสินค้าได้อย่างเหมาะสม 

 Text Mining เป็นการปรับใช้ Data Mining มาอยู่ในรูปของข้อมูลตัวอักษรซึ่งเป็น
รูปแบบของภาษาเครื่อง SDP  Infoware ตัวอย่างของงานคือใช้เป็นเครื่องมือตรวจระดับ
ความพึงพอใจของผู้ที่เขา้ชมนิทรรศการโดยผ่านการประมวลผลจากแบบสอบถาม 
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  E-Commerce 

- ช่วยให้เข้าใจพฤติกรรมของลูกค้า เช่น ลูกค้ามักเข้าไปที่ Web ใดตามล าดับ
ก่อนหลัง 

- ช่วยในการปรับปรุง Web Site เช่น พิจารณาว่าส่วนใดของ Web ที่ควร
ปรับปรุงหรือควรเรียงล าดับการเชื่อมโยงในแต่ละหน้าอย่างไรเพื่อให้
สะดวกกับผู้เข้าเยี่ยมชม (gintamaz) 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีด้านการสืบสวนหาพยานหลักฐาน 
2.2.1 นิยาม ขอบเขต และความส าคัญของการสืบสวนหาพยานหลักฐานและการสืบสวนคดี

อุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

นิติวิทยาศาสตร์ (อังกฤษ: Forensic Science) เป็นการน าเอาวิชาความรู้ในทางด้าน
วิทยาศาสตร์ ในการเก็บและพิสูจน์หลักฐาน ตรวจร่างกาย และวัตถุพยานเพื่อช่วยในการค้นหาความ
จริง มักเป็นการใช้วิทยาศาสตร์บริสุทธิ์หรือวิทยาศาสตร์ประยุกต์ เช่น ชีววิทยา ฟิสิกส์ กายภาพ เคมี 
คอมพิวเตอร์ และกีฏวิทยา เป็นต้น เพื่อประโยชน์ในการสืบสวนและด าเนินคดีทางกฎหมาย เพื่อช่วย
กระบวนการยุติธรรมในการพิสูจน์หลักฐานและชี้น าไปสู่ผู้กระท าความผิดอาญา  

ปัจจุบันมีการน านิติวิทยาศาสตร์มาใช้ควบคู่กับกระบวนการยุติธรรม ซึ่งมีความส าคัญมากขึ้น
ในต่างประเทศเพื่อลดการโต้แย้ง ความหวาดระแวงระหว่างผู้ควบคุมกฎหมายกับผู้ถูกกล่าวหา เนื่อง
เพราะวิทยาศาสตร์เป็นเรื่องหลักการและเหตุผลที่เป็นจริงสามารถพิสูจน์ได้ (วิกิพีเดีย) 

การสืบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก (In-depth Crash Investigation) เป็นการตรวจสอบ
ปัจจัยต่างๆด้วยความละเอียดรอบคอบ ระมัดระวัง ใส่ใจรายละเอียดของปัจจัยที่อาจเสริมให้เกิด
อุบัติเหตุ การล าดับเหตุการณ์เพื่อให้ได้ข้อเท็จจริง ซึ่งแตกต่างจากการสืบสวนและตรวจสอบอุบัติเหตุ
เพียงอย่างเดียว โดยในประเทศไทยมีการจัดตั้งศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (Thailand 
Accident Research Center, TARC) เพื่อสืบค้นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ การฟื้นฟูสภาพการเกิด
อุบัติเหตุ การรวบรวม การวิเคราะห์ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ การถ่ายทอดองค์ความรู้ และเผยแพร่ความรู้
ทางด้านความปลอดภัยทางถนนให้กับหน่วยงานต่างๆ ส่วนในต่างประเทศ อาทิ ออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกา ก็มีการจัดตั้งหน่วยงานเพื่อสืบค้นหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในเชิงลึกเช่นกัน 
โดยมีการพัฒนาแบบบันทึกข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ แบบสัมภาษณ์ผู้ขับขี่ยานพาหนะ การพัฒนาระบบ
ฐานข้อมูลเพื่อใช้ในการรวบรวม สืบค้น และวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุต่างๆ ลักษณะความเร็วของ
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ยานพาหนะ รายละเอียดของอุบัติเหตุทั้งในขณะเกิดเหตุและหลังเกิดเหตุ ปัจจัยอื่นที่อาจเกี่ยวข้อง 
การปรับปรุงถนนเพื่อให้ปลอดภัยขึ้น การจัดท ารายงานสืบสวน เป็นต้น 

ในคดีจราจร มีการน าหลักนิติวิทยาศาสตร์มาใช้ในการตรวจสถานที่เกิดเหตุ การวิเคราะห์จุด
ที่เกิดเหตุ ความเร็วของรถก่อนและหลังชน ร่องรอยจากอุบัติเหตุ การจ าลองเหตุการณ์ รวมถึง 
พยานหลักฐานเช่น พยานวัตถุในสถานที่เกิดเหตุ เพื่อเชื่อมโยงผู้ต้องสงสัยกับที่เกิดเหต ุ

นิติวิทยาศาสตร์ในประเทศไทยมีความเกี่ยวเนื่องกับนิติเวชศาสตร์หรือการชันสูตรศพ 
สามารถแบ่งออกเป็นสาขาต่าง ๆ ดังนี ้

1. นิติพยาธิวิทยา (Forensic Pathology) เป็นสาขาย่อยของพยาธิวิทยา ว่าด้วยการศึกษา
เกี่ยวกับกลไกการเกิดโรคของมนุษย์และการตายอย่างผิดธรรมชาติเช่น การตายจากอุบัติเหตุ ฆ่าตัว
ตาย หรือถูกท าร้าย โดยใช้กระบวนการการตรวจสอบชิ้นเนื้อ การตรวจวิเคราะห์เลือดและปัสสาวะ
เพื่อเป็นการตรวจสอบทางนิติพิษวิทยา ฯลฯ และการตรวจศพเพื่อใช้ประกอบการด าเนินคดีความ 
เพื่อเป็นการช่วยเหลือพนักงานสอบสวนในการพิสูจน์และน าไปใช้ในกระบวนการยุติธรรมต่อไป พยาธิ
วิทยา (Pathology) แบ่งออกเป็นสาขาย่อยอีก 3 สาขา ได้แก ่

 พยาธิวิทยากายวิภาค (Anatomical Pathology) 

 พยาธิวิทยาคลินิก (Clinical Pathology) 

 นิติพยาธิวิทยา (Forensic Pathology) (วิกิพีเดีย) 

2. นิติเวชคลินิก (Clinical Forensic Medicine) เป็นสาขาย่อยของนิติวิทยาศาสตร์ ว่าด้วย
การตรวจร่างกายและให้ความเห็นในเรื่องบาดแผลเกี่ยวกับคดีที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับผู้ป่วยที่เป็น
ผู้เสียหายหรือผู้ป่วยคดีเพื่อประกอบการด าเนินคดีและพิพากษาของศาล เช่น การพิสูจน์ความมึนเมา 
การตรวจร่างกายผู้เสียหายและผู้ต้องหาในคดีเกี่ยวกับความผิดทางเพศ ถูกข่มขืนกระท าช าเรา ถูกท า
ร้ายร่างกายจนบาดเจ็บสาหัส หรือผู้ที่ประสบอุบัติเหตุทางรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ สิ่งที่นิติเวช
คลินิกจะมีความเกี่ยวข้องกับผู้เสียหาย มีดังนี้ 

 ผู้เสียหายที่มีบาดแผล (Wounds) เป็นบาดแผลที่ผู้เสียหายได้รับ ซึ่งอาจเกิดจากการ
ที่ผู้เสียหายถูกท าร้ายร่างกายหรือท าร้ายตนเอง รวมถึงการเกิดอุบัติเหตุในรูปต่างๆทั้งภายใน
สถานที่ปฏิบัติงาน ที่อยู่อาศัย หรือแม้แต่การจราจรทางน้ า ทางบก และทางอากาศ 
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 ผู้เสียหายที่ถูกส่งมาจากเจ้าหน้าที่พนักงาน เป็นผู้เสียหายที่ถูกส่งตัวมาจากเจ้า
พนักงานสอบสวน เจ้าหน้าที่พนักงานอัยการ เจ้าหน้าที่พนักงานของศาล เจ้าหน้าที่พนักงาน
ของทัณฑสถาน ฯลฯ เพื่อท าการตรวจสอบร่างกายจากการถูกกระท า หรือท าการตรวจสอบ
พยานหลักฐานในรูปคดี หรือประเมินสถานภาพของผู้เสียหาย 
 ผู้เสียหายที่มีความเกี่ยวข้องทางเพศ เป็นผู้เสียหายที่มีความเกี่ยวข้องโดยตรงในเรื่อง

เพศของรูปคดี ทั้งเพศหญิงและเพศชาย ในลักษณะของผู้เสียหายทางตรงหรือทางอ้อม (วิกิพี
เดีย) 

3. นิติจิตเวช (Forensic Psychiatry) เป็นการน าความรู้ทางจิตเวชมาช่วยตรวจและวินิจฉัย
ผู้ต้องหา เพื่อดูว่าบุคคลนั้นมีความผิดปกติทางจิตถึงขนาดไม่สามารถต่อสู้คดีหรือไม่ เพื่อจะได้รับการ
บ าบัดรักษาก่อน หรือเพื่อตรวจและเสนอความเห็นต่ออัยการหรือศาลเกี่ยวกับความผิดปกติทางจิต
ของจ าเลยในขณะกระท าผิด เพ่ือเป็นเหตุยกเว้นหรือเหตุลดโทษแล้วแต่กรณี (พัชรา สินลอยมา) 

4. นิติพิษวิทยา (Forensic Toxicology) เป็นการเรียนรู้องค์ประกอบสารเคมีที่ก่อให้เกิด
อันตรายหรือพิษต่อสิ่งมีชีวิตทั้งหลาย เมื่อน าไปประยุกต์ใช้กับงานด้านนิติศาสตร์เพื่อหาสาเหตุการ
ตายหรือความเชื่อมโยงกับความตายจึงเรียกชื่อว่า นิติพิษวิทยา ความตายของมนุษย์อาจมาจาก
สาเหตุตามธรรมชาติหรือฆาตกรรม ซึ่งแยกออกเป็นการตายด้วยอาวุธ ด้วยสารเคมี เป็นต้น เมื่อมีเหตุ
น่าสงสัยเกี่ยวข้องกับความตายของบุคคลซึ่งอาจเชื่อมโยงกับสารพิษ จะต้องมีการเก็บของเหลวหรือ
ชิ้นส่วนอวัยวะที่อาจเปื้อนสารพิษไปให้นักพิษวิทยาค้นหา สารเคมีที่ไม่ควรมีอยู่ในร่างกายหรือมีเกิน
กว่ามาตรฐาน จนเป็นเหตุให้เกิดอันตรายถึงชีวิต เช่น สารดีดีที สารหนู และอื่นๆ  

5. การพิสูจน์หลักฐาน (Criminalistic) เป็นการตรวจวัตถุพยานที่มาจากสิ่งมีชีวิต (Biology 
Evidence) เช่นคราบเลือด คราบอสุจิ เส้นผม ขน ลายพิมพ์นิ้วมือ และพยานวัตถุที่ไม่ได้มาจาก
สิ่งมีชีวิต เช่น ปลอกกระสุน หัวกระสุนปืน เศษสี เศษแก้ว  ถือเป็นนิติวิทยาศาสตร์ที่เป็นวิทยาศาสตร์
ธรรมชาติ ได้แก่ วิชาพิสูจน์หลักฐาน (Criminalistics) รวมถึงการตรวจสอบที่เกิดเหตุ และการเก็บ
รวบรวมพยานในสถานที่เกิดเหตุ ซึ่งการปฏิบัติการทางนิติวิทยาศาสตร์ แยกลักษณะงานได้ ดังนี ้

1. การตรวจสถานที่เกิดเหตุ และการถ่ายรูป (Crime Scene Investigation and Forensic) 

2. การตรวจลายนิ้วมือ ฝ่ามือ ฝ่าเท้า (Fingerprint, Palmprint, Footprint) 

3. การตรวจเอกสาร (Document) เช่น ตรวจลายเซ็น ลายมือเขียน 
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4. การตรวจอาวุธปืน และกระสุนปืนของกลาง (Forensic Ballistics) 

5. การตรวจทางเคมี (Forensic Chemistry) เช่น ตรวจวิเคราะห์องค์ประกอบทางเคมีของสารต่าง ๆ 

6. การตรวจทางฟิสิกส์ (Forensic Physics) เช่น ตรวจร่องรอยการเฉี่ยวชนของรถ 

7. การตรวจทางชีววิทยา (Biological Trace Evidence) เช่น ตรวจเส้นผม เลือด อสุจิ 

8. การตรวจทางนิติ เวช (Forensic Medicine) ได้แก่   นิติพยาธิวิทยา (Forensic Pathology) 
นิติ เวชคลินิก (Clinical Forensic) นิติจิตเวช (Forensic Psychiatry) นิติพิษวิทยา (Forensic 
Toxicology) การพิสูจน์หลักฐาน (Criminalistic) นิติเซโรวิทยา (Forensic Serology) เวชศาสตร์
จราจร (Traffic Medicine) กฎหมายการแพทย์ (Medicial Law) 

 ทั้งนี้ การพิจารณาประเภทของพยานวัตถุและจุดประสงค์ในการตรวจพิสูจน์สามารถแยก
ออกได้ดังนี้ 

1.  การตรวจโดยวิธีทางเคมีและชีววิทยา (Chemistry and Biological Analysis) 
2.  การตรวจโดยการใช้วิธีทางกายภาพ (Physical Experiments) 
3.  การตรวจโดยใช้เครื่องมือทางวิทยาศาสตร์ (Instrumental Analysis) (พัชรา สินลอยมา) 

6. นิติวิทยาเซรุ่ม (Forensic Serology) เป็นการวิเคราะห์เกี่ยวกับเลือดและน้ าเหลือง ซึ่ง
อ านวยประโยชน์ในการพิสูจน์ความเป็นพ่อแม่ ลูก หรือการพิสูจน์ความจริงในคดีอื่นๆโดยอาศัยผล
จากการวิเคราะห์หมู่เลือดและน้ าเหลือง 

7. เวชศาสตร์จราจร (Traffic Medicine) เป็นการตรวจหาความเมาโดยการวิเคราะห์หา
ปริมาณแอกอฮอล์ในเลือดในคนขับยวดยานชนิดต่างๆและที่ตายจากอุบัติเหตุการจราจร รวมทั้งโรค
ชนิดต่างๆที่อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุการจราจรได้ เช่น โรคลมชัก โรคหลอดเลือดไปเลี้ยงหัวใจตีบและ
อุดตัน เป็นต้น (นิติวิทยาศาสตร์) 

8. กฎหมายการแพทย์ (Medicial Laws) คือวิชากฎหมายที่มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับ
การแพทย์อยู่ด้วย หากพิจารณาโดยทั่วไปแล้วก็คือส่วนหนึ่งของวิชานิติเวชศาสตร์ เพราะการ
ประกอบวิชาชีพของแพทย์เป็นงานที่ต้องผูกพันธ์อยู่กับเรื่องจริยธรรมและความถูกต้องตามกฎหมาย 
(สถาบันวิจัยรพีพัฒนศักด์ิ) 
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2.2.2 การตรวจสถานที่เกิดเหตุและพิสูจนพ์ยานหลักฐานเชิงลึกในคดีจราจร 

การตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุุและการพิสูจน์พยานหลักฐานในคดีจราจรเชิงลึกนั้น มี

ความส าคัญอย่างยิ่งเนื่องจากตามกฎหมายสามารถฟ้องร้องได้ทั้งทางแพ่งและทางอาญา ในคดีแพ่ง 

สามารถฟ้องร้องเพื่อเรียกค่าเสียหาย ส่วนในคดีอาญา สามารถฟ้องเพื่อให้คนกระท าผิดต้องรับโทษ

ตามกฎหมาย แต่เนื่องจากผู้ประสบภัยจากรถ รวมถึงคู่กรณีมักจะคิดว่าตนเป็นฝ่ายถูกและไม่ได้

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ อีกทั้งความแคลงใจในตัวพนักงานสอบสวนว่าจะไม่ให้ความเป็นธรรม ดังนั้น ผู้ที่

เกี่ยวข้องทั้งหมดจึงมีหน้าที่และความรับผิดชอบเกี่ยวกับการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุ เพื่อเก็บ

รวบรวมพยานหลักฐาน ผลการตรวจพิสูจน์พยานหลักฐาน จัดท ารายงาน และสรุปผลการตรวจ

สถานที่เกิดเหตุ และส่งมอบให้พนักงานสอบสวนใช้ประกอบส านวนคดีในการหาผู้กระท าผิดที่แท้จริง 

ซึ่งหากขาดพยานหลักฐานและการตรวจสถานที่เกิดเหตุอย่างละเอียดรอบคอบแล้ว อาจท าให้เกิด

ความผิดพลาดในการตัดสินคดี และผู้เสียหายอาจต้องชดเชยให้แก่ผู้ก่อเหตุที่แท้จริงได้ ด้วยเหตุนี้ การ

เก็บรวบรวมพยานหลักฐานและการบันทึกข้อมูลทั้งหมดที่เป็นจริงเกี่ยวกับอุบัติเหตุเพื่อด าเนินคดีกับ

ผู้กระท าผิดและเรียกร้องค่าเสียหายจึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นและส าคัญอย่างย่ิง 

ส าหรับคดีอุบัติเหตุจราจรนั้น พยานวัตถุถือว่าเป็นพยานหลักฐานที่ส าคัญและน่าเชื่อถือที่สุด

มากกว่าพยานบุคคล เพราะพยานบุคคลอาจจะรู้จักผู้กระท าผิดหรือเป็นพยานเพราะหวังผลประโยชน์

ตอบแทน หรืออาจเกิดจากข้อจ ากัดของพยานบุคคล เช่น ความน่าเชื่อถือของถ้อยค า ตัวบุคคลที่เห็น

เหตุการณ์ที่มีน้ าหนักน้อยกว่าพยานวัตถุ ซึ่งพยานวัตถุเป็นพยานที่มีลักษณะพิเศษ กล่าวถือ สามารถ

ตรวจสอบหรือเห็นได้เองและบ่งบอกข้อเท็จจริงที่เกี่ยวพันกับคดีอยู่ในตัวเอง ไม่ต้องซักถามเพื่อท า

ความเข้าใจ เช่น การแตกหักของชิ้นส่วนรถที่เกิดเหตุที่สามารถเข้าใจและตีความได้เอง สามารถ

เชื่อมโยงผู้กระท าผิดกับผู้เสียหายและสถานที่เกิดเหตุ เป็นต้น นอกจากนี้แล้ว ร่องรอยการขูดขีด รอย

ถลอกของสีรถ สภาพการเกิดเหตุบนพื้นถนนและสภาพแวดล้อมโดยรอบ การเฉี่ยวชน การห้ามล้อ 

การตรวจร่องรอยและการถ่ายรูปจากสถานที่เกิดเหตุ สามารถน ามาใช้ในการพิสูจน์เพื่อหาสาเหตุของ

การเกิดอุบัติเหตเุชิงลึกได้เช่นกัน 

2.2.3 แนวทางการสืบสวนสอบสวนคดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

เนื่องจากพยานวัตถุมีความส าคัญอย่างยิ่งในการสืบหาตัวผู้กระท าผิดตามที่ได้กล่าวมาแล้ว 

หากพนักงานสอบสวนละเลยไม่ให้ความส าคัญต่อพยานวัตถุ พยานผู้ เชี่ยวชาญ และหลักนิติ

วิทยาศาสตร์ อาจจะท าให้เกิดความเสียหายต่อการตัดสินคดีเพื่อพิสูจน์ข้อเท็จจริง ไม่ไดต้ัวผู้กระท าผิด
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ที่แท้จริง เพราะคดีจราจรเป็นคดีที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน และผลกระทบ

ต่อส่วนรวมด้วย 

การรวบรวมพยานหลักฐาน ถือเป็นกระบวนการหนึ่งของการสอบสวน โดยพนักงานสอบสวน

ที่มีอ านาจและหน้าที่ในการสอบสวนคดีจราจรคือเจ้าหน้าที่ซึ่งกฎหมายให้มีอ านาจและหน้าที่ท าการ

สอบสวนได้ สามารถตรวจตัวผู้เสียหายเมื่อผู้นั้นยินยอม ตรวจสิ่งของ สถานที่ที่สามารถน ามาใช้เป็น

พยานหลักฐาน การถ่ายรูป ท าแผนที่ จ าลองภาพเหตุการณ์ พิมพ์ลายนิ้วมือ และบันทึกรายละเอียด

เพื่อการพิจารณาคดี นอกจากนี้แล้วยังสามารถใช้อ านาจหรือใช้ผู้เชี่ยวชาญในการตรวจพิสูจน์ทาง

วิทยาศาสตร์กรณีต้องใช้พยานหลักฐานทางวิทยาศาสตร์เพื่อพิสูจน์ข้อเท็จจริง เช่น สาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุจากการขาดสติ เมาแล้วขับ การเจ็บป่วยกระทันหัน การขับขี่โดยประมาท พนักงานสอบสวน

สามารถท าการตรวจพิสูจน์เพื่อหาปริมาณแอลกอฮอล์ในตัวผู้ขับขี่ หาอัตราความเร็วของรถขณะเกิด

อุบัติเหตุจากสภาพความเสียหายของรถ รอยไหม้จากยางรถกรณีห้ามล้อ เป็นต้น 

สิ่งส าคัญที่สุดเป็นอันดับแรกเมื่อเดินทางไปถึงสถานที่เกิดเหตุ คือ การรักษาสถานที่ เกิด

เหตุ  ท าการกั้นแนวสถานที่เกิดเหตุ แล้วห้ามมิให้ผู้อื่นใดรวมทั้งเจ้าหน้าที่ผู้ไม่มีส่วนเกี่ยวข้อง 

ตลอดจนเจ้าหน้าที่ต ารวจสายตรวจไม่ให้เข้าไปในแนวกั้นสถานที่เกิดเหตุ (หน้าที่ของเจ้าหน้าที่สาย

ตรวจคือช่วยเหลือในการกั้นไม่ให้บุคคลเข้าไปในแนวกั้นและล าเลียงน าส่งผู้บาดเจ็บหรือระงับเหตุที่ยัง

ไม่สงบ) แต่ถ้ามีผู้เข้าไปในที่เกิดเหตุก่อนที่เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องจะไปถึงหรือไม่สามารถห้ามได้ ควร

เก็บลายพิมพ์นิ้วมือและตัวอย่างเส้นผมของทุกๆคนที่เข้าไปในสถานที่เกิดเหตุไว้ด้วย นอกจากน้ีแล้วสิ่ง

ที่ควรค านึงถึงอย่างยิ่งในสถานที่เกิดเหตุคือ พื้น เพราะพื้นจะเป็นแหล่งรวมของวัตถุพยานในที่เกิดเหตุ 

(Scene Marker) ร่องรอยการเฉี่ยว ชน ขูดขีด รอยห้ามล้อ รอยเบรค รอยลื่นไถล รอยดอกยางรถ 

รอยถลอกของสีรถที่ติดตามสถานที่เกิดเหตุ เช่น ตามพื้น ต้นไม้ หรือสีที่ติดตามรถของคู่กรณี เป็นต้น 

ทุกอย่างที่เหยื่อหรือคนร้ายจับต้อง หรือกระท าโดยประการอื่นใดให้ปรากฏ เช่น การตก หยด หล่น 

ตามแรงดึงดูดของโลก หยดเลือด เส้นผมหล่นที่พื้น เศษชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ ฯลฯ และที่ส าคัญคือ

วัตถุพยานที่ปรากฏที่พื้นจะถูกท าลายจากการเหยียบย่ าของเจ้าหน้าที่มากที่สุด (กันทาลักษณ์, 2551) 

2.2.4 ตัวอย่างการน านิติวิทยาศาสตร์มาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

Masood Ghadipasha et al. (2558: บทคัดย่อ) ศึกษาสาเหตุที่ท าให้เกิดการเสียชีวิตจาก

การจราจรในประเทศอิหร่านโดยใช้ซอฟต์แวร์ SPSS เพื่อวิเคราะห์ข้อมูล ผลการวิจัยพบว่ามีความ

แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ (Ghadipasha et al., 2015) 

javascript:void(0);
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Ashkan Sami et al. (2556: บทคัดย่อ) งานวิจัยนี้ได้วิเคราะห์ข้อมูลระดับการศึกษาและ

อายุที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุในประเทศอิหร่าน เป็นเวลา 1 ปีนับตั้งแต่ 21 มีนาคม 2553 ถึง 21 

มีนาคม 2554 เพื่อหารูปแบบที่สามารถป้องกันหรือลดอุบัติเหตุได้ โดยใช้เทคนิคการสร้างภาพข้อมูล

เพื่อหารูปแบบที่ซ่อนอยู่ด้วยโปรแกรม SPSS 11.5 ผลการรายงานเป็นดัชนีชี้วัดเช่นความถี่ (ร้อยละ) 

การทดสอบ Chisquare ใช้กับข้อมูลเกี่ยวกับระดับการศึกษาและอายุ ค่า P น้อยกว่า 0.05 ถือว่ามี  

นัยส าคัญ ซึ่งเป็นผู้ที่ไม่ได้รับการศึกษาต่ า (69.6%) มีอัตราการเสียชีวิตสูงที่สุด ความสัมพันธ์ระหว่าง

ระดับการศึกษากับอัตราการตายมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (X2 = 275.98, P 

<0.0001) ความสัมพันธ์ระหว่างอายุและอัตราการตายมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญที่สาม (X2 

= 371.20, P <0.0001) คนหนุ่มสาว (อายุระหว่าง 20 ถึง 29 ปี) มีส่วนท าให้อัตราการตายสูงขึ้นเมื่อ

เทียบกับกลุ่มอายุอื่นๆ (Sami et al., 2013) 

Aurenice da Cruz Figueira et al. (2560: บทคัดย่อ) การศึกษานี้มีจุดมุ่งหมายเพื่อหากฎ

ที่เกิดจากอัลกอริธึมการตัดสินใจ (DT) ส าหรับการตรวจจับอุบัติเหตุทางจราจรตลอดจนสาเหตุของ

การเกิดอุบัติเหตุและประเภทของอุบัติเหตุในเซาเปาลู ประเทศบราซิล จากผลการค้นหาหลักๆสรุปได้

ว่าอัลกอริธึม CART ของต้นไม้ตัดสินใจเป็นเครื่องมือที่มีประโยชน์ในการระบุสถานที่ของการเกิด

อุบัติเหตุกับผู้ประสบภัย ในกรณีนี้สองตัวแปรที่ส าคัญที่สุดในการระบุความรุนแรงของอุบัติเหตุคือ

ประเภทของอุบัติเหตุและสาเหตุของอุบัติเหตุ (Figueira, Pitombo, Silvade Oliveira, & Larocca, 

2017) 

2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.3.1 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการใช้เหมืองข้อมูล 

Sotiris Kotsiantis, Dimitris Kanellopoulos (2549: บทคัดย่อ) ศึกษากฎความสัมพันธ์ซึ่ง

เป็นหนึ่งในเทคนิคที่ส าคัญของการท าเหมืองข้อมูล มีวัตถุประสงค์เพื่อดึงความสัมพันธ์ที่น่าสนใจและ

รูปแบบที่พบบ่อย ความสัมพันธ์หรือโครงสร้างที่ไม่เป็นทางการระหว่างชุดรายการในฐานข้อมูล การ

ท าธุรกรรมหรือที่เก็บข้อมูลอื่นๆที่มีการใช้กันอย่างแพร่หลายในด้านต่างๆ เช่น เครือข่ายโทรคมนาคม 

ตลาด และการบริหารความเสี่ยงการควบคุมสินค้าคงคลัง เป็นต้น  (Kotsiantis & Kanellopoulos, 

2006) 

Eibe Frank et al. (2552: บทคัดย่อ) จัดท าบทความนี้ขึ้นเพื่อเผยแพร่ประชาสัมพันธ์

ซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการท าเหมืองข้อมูลคือ WEKA ซึ่งได้รับการตอบรับอย่างกว้างขวางทั้งในแวดวง
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วิชาการและธุรกิจมีการดาวน์โหลดมากกว่า 1.4 ล้านครั้งตั้งแต่เดือนเมษายนปี 2000 โดยบทความนี้

ให้ค าแนะน าเบื้องต้นเกี่ยวกับประวัติของซอฟต์แวร์ WEKA จนถึงการเผยแพร่เวอร์ชั่นล่าสุด (Frank, 

Holmes, Pfahringer, Reutemann, & Witten, 2009) 

Miao Chong et al. (2547: บทคัดย่อ) น าเสนอรูปแบบการพยากรณ์ความรุนแรงของการ

บาดเจ็บที่เกิดขึ้นในระหว่างการเกิดอุบัติเหตุจราจรโดยใช้วิธีการเรียนรู้ด้วยเครื่องจักร 3 วิธี คือแบบ

ผสมผสานต้นไม้ตัดสินใจ แบบจ าลองลูกผสมที่เกี่ยวข้องกับต้นไม้การตัดสินใจ และเครือข่ายประสาท

เทียม ผลการทดลองแสดงให้เห็นว่าวิธีการตัดสินใจแบบผสมผสานระหว่างโครงสร้างของต้นไม้และ

ระบบประสาทมีประสิทธิภาพดีกว่าวิธีการแต่ละแบบ (Chong, Abraham, & Paprzycki, 2004) 

2.3.2 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการใช้เหมืองข้อมูล 

ภัทร์พงศ์  พงศ์ภัทรกานต์ (2552: บทคัดย่อ) น าเสนอการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการ

จ าแนกข้อมูลของแบบจ าลอง C5.0, CART, SVM และ SVM รวมกับ C5.0 ภายใต้หลักการท างาน

ของเหมืองข้อมูล โดยใช้ชุดข้อมูลมาตรฐานจาก UCI Machine Learning Repository จ านวน 9 ชุด

ข้อมูล และท าการเลือกชุดข้อมูลที่ เป็นไบนารี่คลาส และมีแอททริบิวตก์บจ านวนตัวอย่างที่

หลากหลาย รูปแบบ SVM จะท าการคัดแยกชุดข้อมูลออกเป็นไบนารี่คลาสได้ดี มาเปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพใน การจ าแนกกลุ่มข้อมูลโดยใช้ C5.0, CART, SVM และ SVM ผสมผสานกับ C5.0โดย

การท าการทดลองวัดประสิทธิภาพ ความถูกต้องเปรียบเทียบกัน ซึ่งผลการทดลองพบว่า แบบจ าลอง 

SVM ผสมผสานกับ C5.0 ที่ผู้วิจัยน าเสนอมีประสิทธิภาพที่สูงที่สุดทุกชุดข้อมูล จากจ านวน 9 ชุด

ข้อมูล ที่ได้ท าการทดลอง ซึ่งสรุปได้ว่าการใช้แบบจ าลองผสมผสานกันสามารถจ าแนกประเภทข้อมูล

ประเภทไบนารี่คลาสได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงกว่าการใช้แบบจ าลอง C5.0, CART, SVM เพียงอย่าง

เดียวในทุกชุดข้อมูล ซึ่งแบบจ าลองที่ได้มีความเหมาะสมในการน ามาวิเคราะห์และหาความสัมพันธ์ใน

ต้นไม้ตัดสินใจแบบไบนารี่ได้เป็นอย่างดี (ภัทร์พงศ์ พงศ์ภัทรกานต,์ 2009) 

บวร น้อยแสง (2550: บทคัดย่อ) น าเสนอการพัฒนาคลังข้อมูลของระบบการขาย และ

ประยุกต์เทคนิคการท าเหมืองข้อมูลกับคลังข้อมูลที่พัฒนาขึ้นส าหรับช่วยในการวิเคราะห์การขาย ซึ่ง

ในการท าเหมืองข้อมูลจะเป็นการจัดกลุ่มลูกค้าโดยใช้วิธีแบบ K-Means ใช้ระยะทางแบบยุคลิดในการ

รวมกลุ่มลูกค้า ข้อมูลที่ใช้ในการพัฒนาและวิเคราะห์ได้มาจากระบบการขายของบริษัท แฟนซีอาร์ท 

จ ากัด ตั้งแต่เดือนตุลาคม 2547 ถึงเดือนกรกฎาคม 2548 (น้อยแสง, 2007)  
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2.3.3 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจสถานที่เกดิเหตุในคดีจราจร 

รัฐเท็กซัส ศึกษาการสืบสวนอุบัติเหตุทางจราจรในรัฐ โดยเจ้าหน้าที่ต ารวจทุกคนต้องรู้จัก

พื้นฐานของการสืบสวนอุบัติเหตุทางจราจรและรู้วิธีการเตรียมรายงานอุบัติเหตุทางจราจร เพื่อผู้

สืบสวนควรสามารถตรวจสอบอุบัติเหตุจราจรได้ข้อมูลพยานและข้อมูลเหยื่อ ตรวจสอบสาเหตุและ

ความผิดพลาดของการเกิดอุบัติเหตุ และการกรอกข้อมูลอย่างถูกต้องของรัฐ (Explorers.) 

2.3.4 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการตรวจสถานที่เกิดเหตุในคดีจราจร 

สุรฤทธิ์ มิ่งแก้ว (2553: บทคัดย่อ) สรุปผลการด าเนินการตามโครงการสอบสวนเพื่อ

แก้ปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในจ.เลย ซึ่งจัดท าขึ้นเพื่ออธิบายถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

การบาดเจ็บ และการเสียชีวิต และการเก็บรวบรวมขอ้มูลปัญหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ สรุป

วิเคราะห์สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุและแนว

ทางการแก้ไขปัญหาของจ.เลย (มิ่งแก้ว., 2010) 

กนกพร แสนแก้ว (2552: บทคัดย่อ) ศึกษาการปฏิบัติงานด้านการตรวจสถานที่เกิดเหตุ 

ปัญหาและอุปสรรคในงานตรวจสถานที่เกิดเหตุ เพื่อเสนอแนะแนวทางการพัฒนางานตรวจสถานที่

เกิดเหตุของสถานีต ารวจในเขตพื้นที่ต ารวจภูธรภาค 8 กลุ่มตัวอย่างในการศึกษาคือ พนักงาน

สอบสวน (สบ1) – (สบ3) ในสังกัดต ารวจภูธรภาค 8 โดยเป็นผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 219 คน 

และให้สัมภาษณ์เชิงลึกจ านวน 5 คน สถิติที่ใช้คือ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว ทดสอบความแตกต่างอย่างมีนัยยะส าคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.05 และวิเคราะห์ผลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปส าหรับการวิจัยทางสังคมศาสตร์ พบว่า 

ต าแหน่ง อายุ ระยะเวลาที่ปฏิบัติงานด้านการสอบสวนแตกต่างกัน จะมีระดับการปฏิบัติงานแตกต่าง

กัน ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติงานคือ ทีมงานขาดความรู้ความช านาญ ขาดแคลนงบประมาณ

ในการตรวจสถานที่เกิดเหตุ เป็นต้น (แสนแก้ว., 2009) 

Nattapong Wittayarungruengsri (2550: บทคัดย่อ) ศึกษาการบาดเจ็บและสาเหตุของ
การเสียชีวิตในการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์และปัจจัยเสี่ยงที่เชื่อมโยงกับจ านวนของผู้เสียชีวิตโดย
ใช้ข้อมูลผู้ เสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ถูกเก็บรวบรวมจากรายงานการชันสูตรศพ
โรงพยาบาลรามาธิบดีในช่วง ปี 2003-2006 จาก 9 พื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าส่วนใหญ่เกิด
จ าก ค ว าม มึ น เม าสุ ร า  แ ล ะ ส ภ าพ อ าก าศ  ส ภ าพ ถ น น เป็ น ปั จ จั ย ส า คั ญ รอ งล งม า 
(Wittayarungruengsri., 2007) 
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2.3.5 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการน าเหมืองข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

 Tibebe Beshah, Shawndra Hill (2553: บทคัดย่อ) จัดท าขึ้นเพื่อลดความรุนแรงของ

อุบัติเหตุในเอธิโอเปีย โดยมุ่งเน้นที่ผลกระทบของปัจจัยส าคัญที่มีอิทธิพลต่อระดับความรับผิดชอบ

ของผู้ขับขี่ที่เกี่ยวข้องกับถนนต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยใช้ข้อมูลอุบัติเหตุจากเอธิโอเปียจ านวน 

18,288 ครั้ง และแบบจ าลองการคาดการณ์ มีการส ารวจตัวแปรพื้นฐาน (โดยเฉพาะถนนที่เกี่ยวข้อง) 

ที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุทางรถ การคาดการณ์ความรุนแรงของอุบัติเหตุโดยการท าเหมือง

ข้อมูล และใช้เทคนิคการจ าแนกเบย์ (Naive Bayes Classifie) เพื่อเชื่อมโยงลักษณะของถนนที่

บันทึกไว้กับความร้ายแรงของอุบัติเหตุ โดยการป้อนข้อมูลเข้าไปที่โปรแกรม WEKA และมีความ

ถูกต้องแม่นย าเท่ากับ 80.221 (Beshah & Hill, 2010) 

 Sachin Kumar and Durga Toshniwal (2558: บทคัดย่อ) น าเสนอวิธีการวิเคราะห์ข้อมูล

อุบัติเหตุจากประเทศอินเดียจ านวน 11,574 ราย ในระหว่างปี 2009-2014 (พ. ศ. 2552 ถึง พ.ศ. 

2557) เพื่อระบุปัจจัยหลักที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ โดยใช้เทคนิค K-mode Clustering หรือ

การแบ่งกลุ่ม ในการหาความสัมพันธ์ของข้อมูลต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ปัญหา

ส าคัญในการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุคือลักษณะการเกิดเหตุที่แตกต่างกัน  ผลการวิจัยจากการ

วิเคราะห์แบบแบ่งกลุ่มและการวิเคราะห์ชุดข้อมูลทั้งหมดจะถูกน ามาเปรียบเทียบ โดยสรุปได้ว่า การ

แบ่งกลุ่มและการใช้กฎความสัมพันธ์ซึ่งเป็นเทคนิคการท าเหมืองข้อมูลเป็นสิ่งที่จ าเป็นมาก เนื่องจาก

จะให้ข้อมูลความสัมพันธ์บางอย่างระหว่างข้อมูลที่ส าคัญที่อาจซ่อนตัวอยู่ สามารถช่วยแบ่งกลุ่มของ

อุบัติเหตุบนท้องถนน นอกจากนี้ยังมีการวิเคราะห์แนวโน้มของข้อมูลทั้งหมดในแต่และกลุ่มซึ่งมี

แนวโน้มแตกต่างกัน ในขณะที่ข้อมูลทั้งหมดมีแนวโน้มเป็นบวก การวิเคราะห์แนวโน้มยังแสดงให้เห็น

ว่าการแบ่งกลุ่มข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีความส าคัญมากก่อนการวิเคราะห์ (Kumar & Toshniwal, 

2015) 

 Amira A. El Tayeb et al. (2558: บทคัดย่อ) ส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยการเกิด

อุบัติเหตุกับความรุนแรงของอุบัติเหตุในประเทศดูไบ โดยใช้เทคโนโลยีการท าเหมืองข้อมูล ใช้เทคนิค

และอัลกอริทึมต่างๆเพื่อค้นหาความรู้จากข้อมูลจ านวนมากและระบุรูปแบบที่เข้าใจได้จากข้อมูลด้วย

โปรแกรม WEKA เป็นเครื่องมือในการท าเหมืองข้อมูลเพื่อหากฎการเชื่อมโยงที่ดีที่สุด ผลการศึกษา

พบว่ากฎความสัมพันธ์ที่สร้างขึ้นโดยอัลกอริทึม Apriori มีประสิทธิภาพมากกว่าที่ได้จากอัลกอริทึม 
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Predictive Apriori เมื่อใช้อัลกอริธึม Apriori สามารถใช้ส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยการเกิด

อุบัติเหตุกับความรุนแรงของอุบัติเหตุได้มากขึ้น (Tayeb & Araar, 2015) 

 Rui Tian et al. (2553: บทคัดย่อ) มีวัตถุประสงค์เพื่อหาสาเหตุของอุบัติเหตุจราจรทางถนน 

โดยการท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิค Rough sets theory และ Association rules (ทฤษฎีเซ็ตและ

กฏความสัมพันธ์) ผลการศึกษาพบว่า บุคคล สภาพยานพาหนะ ลักษณะถนน และสิ่งแวดล้อม เป็น

ปัจจัยที่ส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน (Tian, Yang, & Zhang, 2010) 

 Li-Yen Chang et al. (2548: บทคัดย่อ) งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ความถี่

ของอุบัติเหตุจากยานพาหนะ โดยใช้วิธี Classification and Regression Tree (CART) (Chang & 

Chen, 2005) 

 Jaideep Kashyap et al. (2559: บทคัดย่อ) ใช้เทคโนโลยีการท าเหมืองข้อมูลเพื่อเชื่อมโยง

ลักษณะของถนนที่บันทึกไว้กับความรุนแรงของอุบัติเหตุและได้จัดท ากฎเกณฑ์ต่างๆที่ส านักงาน

การจราจรอินเดียสามารถใช้เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยและช่วยชีวิตประชากร (Kashyap & 

Prakash Singh, 2016)  

 Alireza Pakgohar et al. (2554: บทคัดย่อ) บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาข้อมูล

การจราจรในประเทศอิหร่านด้วยเทคนิคการท าเหมืองข้อมูล เช่น การถดถอยโลจิสติก การจัด

หมวดหมู่ โดยมีการตรวจสอบผลกระทบของปัจจัยดังกล่าวเพื่อช่วยรัฐบาลในการออกแบบถนนที่ดีขึ้น

และการจัดการกับปัญหาจราจร (Pakgohar, Tabrizi, Khalili, & Esmaeili, 2011) 

 Ali Tavakoli Kashani et al. (2552: บทคัดย่อ) น าเสนอวิธีการควบคุมปัจจัยที่มีผลกระทบ

ต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บในผู้ขับขี่ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการจราจรบนท้องถนนในประเทศ

อิหร่าน ซึ่งเป็นข้อมูลในช่วงสามปีคือ พ.ศ. 2549-2551โดยใช้เทคนิคการท าเหมืองข้อมูลด้วยต้นไม้

ตัดสินใจ การจ าแนกประเภท และการถดถอย (CART) ซึ่งเป็นหนึ่งในเครื่องมือการท าเหมืองข้อมูลที่มี

ประสิทธิภาพ ขั้นตอนการเลือกตัวแปรได้ด าเนินการโดยใช้ VIM ซึ่งเป็นหนึ่งในผลลัพธ์ของ CART 

method  ผลการวิจัยพบว่าร้อยละเจ็ดสิบของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นบนถนนใน

ชนบทที่ประกอบด้วยเลนหลักสองเลน ซึ่งควรมีการปรับปรุงด้านความปลอดภัย และการไม่ใช้เข็มขัด

นิรภัย การแซงและเร่งความเร็ว คือปัจจัยที่ส าคัญที่สุดที่เกี่ยวข้องกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ 

(KASHANI, MOHAYMANY, & RANJBARI, 2009) 

http://ieeexplore.ieee.org/search/searchresult.jsp?searchWithin=%22Authors%22:.QT.Rui%20Tian.QT.&newsearch=true
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2.3.6 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการน าเหมืองข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในคดีจราจร 

อมรภัทร์ หาญโคกกรวด และคณะ (2557: บทคัดย่อ) รวบรวมข้อมูลจากสถานีต ารวจภูธร

จังหวัดสกลนคร ระหว่างปี พ.ศ.2552 ถึงปี พ.ศ. 2556 เพื่อน าเสนอการสร้างแบบจ าลองในการ

ท านายความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนโดยการท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคถุงจ าแนกซึ่งเป็น

วิธีการจ าแนกข้อมูลและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการท านายให้มากขึ้นด้วยเทคนิคถุงจ าแนกน้อย 

จากการทดลองพบว่า เทคนิคถุงจ าแนกสามารถสร้างแบบจ าลองที่มีประสิทธิภาพมีค่าความแม่นย า

และสามารถเพิ่มค่าความแม่นย าให้กับแบบจ าลองเครื่องมือสนับสนุน จากเดิมคิดเป็นร้อยละ 0.86  

(อมรภัทร์ หาญโคกกรวด, จารี ทองค า, ฉัตรตระกูล สมบัติธีระ, & ชัยนันท์ สมพงษ์, 2014) 

รศ.อดิศักดิ์ พงษ์พูลผลศักดิ์ และคณะ (2550: บทคัดย่อ) รวบรวมปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการ

เกิดอุบัติเหตุจราจรและน ามาวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุโดยใช้การท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคการหากฎ

ความสัมพันธ์ ซึ่งมีตัวแปรจ านวน 99 ตัวแปร จึงท าการจัดกลุ่มเพื่อลดการกระจายของข้อมูล และท า

การสุ่มค่าความน่าจะเป็นที่น้อยที่สุด พบว่าค่าที่เหมาะสมคือ 0.1 เพื่อค านวณหาโอกาสที่จะเกิด

อุบัติเหตุในสถานการณ์ต่างๆ ผลการวิจัยท าให้ทราบปัจจัยที่เกิดขึ้นพร้อมกันเมื่อเกิดอุบัติเหตุ โอกาส

ที่เกิด ค่าเฉลี่ย ค่าความแปรปรวน และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเฉลี่ยของค่าผิดพลาด (อดิศักดิ์ พงษ์

พูลผลศักดิ์ & พิณรัตน์ นุชโพธิ,์ 2007) 

สุนิดา ศรีสุริยชัย (2550: บทคัดย่อ) ได้ท าการวิเคราะห์อุบัติเหตุการจราจรในจังหวัด

นครปฐม โดยน าเทคนิคของเหมืองข้อมูลมาประยุกต์ใช้ โดยมี SimpleKMeans เป็นอัลกอริธึมหลักใน

การจัดกลุ่มข้อมูล เนื่องจากเป็นอัลกอริธึมที่สามารถท าความเข้าใจ และอ่านค่าได้ง่าย ผลที่ได้ จาก

งานวิจัยนี้ คือ โปรไฟล์ของอุบัติเหตุการจราจร ซึ่งสามารถใช้เป็นประโยชน์ในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุ

การจราจรในจังหวัดนครปฐม (สุนิดา ศรีสุริยชัย, 2007)   

2.3.7 งานวิจัยในต่างประเทศเกี่ยวกับการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

T. Brenac et al. (2556: บทคัดย่อ) ศึกษาเรื่องโปรแกรมการสอบสวนอุบัติเหตุจราจรในเชิง

ลึกซึ่งท าให้สามารถประมาณความเร็วของยานพาหนะที่เกี่ยวข้องในเวลาก่อนเกิดอุบัติเหตุ บทความนี้

น าเสนอการเปรียบเทียบความเร็วในการขับขี่ที่รายงานด้วยตนเองกับความเร็วในการขับขี่ที่สร้างขึ้น

ใหม่โดยใช้ตัวอย่างของกรณีที่สามารถท าการสร้างใหม่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตัวอย่างนี้ประกอบด้วย 

73 กรณีจากการศึกษาอุบัติเหตุเชิงลึกที่ด าเนินการโดยสถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีฝรั่งเศส

ส าหรับการขนส่งการพัฒนาและเครือข่ายที่ Salon de Provence (ฝรั่งเศส) ความเร็วที่รายงานด้วย
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ตนเองนั้นมาจากการสัมภาษณ์อย่างละเอียดของผู้ขับขี่โดยนักจิตวิทยาหลังจากเกิดอุบัติเหตุ การ

เปรียบเทียบระหว่างรายงานด้วยตนเอง (VSR) และความเร็วประมาณจากการสร้างแบบจลศาสตร์

ใหม่ (VKR) แสดงความสัมพันธ์เชิงเส้นที่ดีโดยมีค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ R2 เท่ากับ 0.79 ค่าเฉลี่ย

ของความแตกต่าง (VSRi - VKRi) คือ –0.53 km / h อย่างไรก็ตามความแตกต่างที่แน่นอน | VSRi - 

VKRi | มากกว่า 5 กม. / ชม. ใน 55% ของกรณีศึกษา ผลที่ได้คือ มีความแตกต่างระหว่างความเร็วที่

รายงานด้วยตนเองและความเร็วที่สร้างใหม่จากการสร้างแบบจลศาสตร์ โดยผู้ขับขี่เพศชายมีแนวโน้ม

ที่จะพูดเกินจริงเกี่ยวกับความเร็วของเขา (เมื่อเทียบกับความเร็วที่ประเมินจากการสร้างใหม่) 

ความเร็วจริงตามที่คาดไว้จากการสร้างใหม่เกินขีดจ ากัดความเร็วตามกฎหมาย โดยรวมถึงแม้ว่า

ความสัมพันธ์ที่ได้รับนั้นดีกว่าความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วในการรายงานและความเร็วที่สังเกตโดย

ผู้เขียนคนอื่นๆ แต่ความเร็วในการรายงานด้วยตนเองดูเหมือนจะไม่น่าเชื่อถือมากนักส าหรับข้อมูล

ความเร็วโดยอิงจากข้อมูลทางจลศาสตร ์(T. Brenac, 2013) 

Mohd Syazwan SOLAH et al. (2555: บทคัดย่อ) ได้ศึกษาอุบัติ เหตุบนท้องถนนที่

เกี่ยวข้องกับรถบัสในมาเลเซีย สถิติแห่งชาติพบว่ามีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถบัสเพิ่มขึ้นอย่างมี

นัยส าคัญ  48%  ระหว่างปี  2549-2551 เนื่ องจากเหตุผลนี้ จึ งมีการศึกษาเชิงลึกเพื่ อระบุ 

ปั ญ ห าก า รต ร ว จ ส อ บ ลั ก ษ ณ ะ ข อ งก า ร เกิ ด อุ บั ติ เห ตุ ร ถ บั ส ใน ป ร ะ เท ศ ร ะ ห ว่ า ง ปี 

ปี 2550-2552 โดยได้รับจากฐานข้อมูล MIROS จากการศึกษาพบว่ามีหลายประเด็นที่น าไปสู่ 

การเสียชีวิตระดับสูงและได้รับบาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุบนรถบัส  (Mohd Syazwan SOLAH, 

2012) 

2.3.8 งานวิจัยในประเทศไทยเกี่ยวกับการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก 

อรรถกร สาละ (2553: บทคัดย่อ) ได้ศึกษาแนวทางการสืบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึกในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน เพื่อพัฒนาองค์ความรู้และแนวทางการสืบสวนอุบัติเหตุที่เหมาะสมกับ

ประเทศไทย โดยปรับปรุงแบบฟอร์มที่ใช้ส าหรับจัดเก็บข้อมูลอุบัติเหตุจราจรเปรียบเทียบกับของ

ต่างประเทศ และเครื่องมือ/อุปกรณ์ช่วยในการตรวจสอบ ณ จุดเกิดเหตุ และตรวจสภาพรถ มี

เป้าหมายเพื่อเป็นต้นแบบของการสืบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่แท้จริงในเชิงลึก ผลที่ได้คือ 

ท าให้สามารถรวบรวมรายละเอียดของข้อมูลได้อย่างครบถ้วนและน าไปสู่การแก้ไขปัญหาในอนาคต

อย่างยั่งยืน (อรรถกร สาละ, 2553) 



  36 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์และหน่วยงานอื่นๆ (2560: บทคัดย่อ) ได้จัดท าโครงการพัฒนา

หลักสูตรการสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึกและการพัฒนาบุคลากรด้านความปลอดภัย เพื่อมุ่งเน้นท าความ

เข้าใจถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรและหาแนวทางจัดการแก้ไข โดยเก็บรวบรวมข้อมูลปัจจัยการ

เกิดเหตุได้แก่ คน ยานพาหนะ ถนน ที่มีความสัมพันธ์กัน ผลที่ได้คือ ผู้เข้าร่วมอบรมฯ สามารถเข้าใจ

ถึงข้อมูลเชิงลึกของอุบัติเหตุ สามารถน าองค์ความรู้ที่ได้รับไปใช้ประโยชน์และสามารถแก้ไขปัญหาที่

ต้นเหตุได้อย่างตรงจุด ป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุนั้นๆซ้ าอีก (มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2017) 

 ปิติ จันทรุไทย และคณะ (2558: บทคัดย่อ) ท าการสืบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิด

อุบัติ เหตุจราจรบนท้องถนนและเสนอมาตราการป้องกันปัญหาการเกิดอุบัติ เหตุในจังหวัด

นครศรีธรรมราช โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ ข้อมูลสภาพแวดล้อมของที่เกิดเหตุ ข้อมูลการ

เกิดอุบัติเหตุจากผู้ประสบเหตุและผู้เห็นเหตุการณ์และข้อมูลอื่นๆที่เกี่ยวข้อง และการใช้เครื่องมือ 

TRU ANGLE ด้วยโปรแกรม CAD ZONE การวิเคราะห์หาค่าความเร็วขณะชนจากระยะยุบตัวของ

ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ ผลที่ได้คือ สาเหตุหลักของอุบัติเหตุเกิดจากคน ส่วนสาเหตุรองเกิดจาก

ถนน (ปิติ จันทรุไทย, 2015) 

ภูวไนย ไชยวรรณ และคณะ (2558: บทคัดย่อ) ได้วิเคราะห์หาสาเหตุและความรุนแรงของ

อุบัติเหตุรถกระบะในประเทศไทย โดยใช้องค์ความรู้การสืบสวนเชิงลึกอุบัติเหตุทางถนนจากปัจจัยที่

ท าให้เกิดอุบัติเหตุคือ ปัจจัยคน ปัจจัยรถ ปัจจัยถนนและสิ่งแวดล้อม หาสาเหตุและเสนอแนวทางแก้

ไชปัญหา ผลที่ได้คือ อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากปัจจัยคนเป็นหลัก (ภูวไนย ไชยวรรณ, 2015) 

ธนาภรณ์ เมืองมุงคุณ และคณะ (2560: บทคัดย่อ) ได้ค้นหาสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุจาก

ปัจจัยคน ยานพาหนะ และถนน ในช่วงเวลาก่อนเกิดอุบัติเหตุ ขณะเกิดอุบัติเหตุ และหลังเกิด

อุบัติเหตุ ผลที่ได้คือ เกิดจากปัจจัยคน มีข้อเสนอแนะเพื่อลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและ

ลดความรุนแรง (ธนาภรณ์ เมืองมุงคุณ, 2017) 

เอกลักษณ์ และคณะ (2555: บทคัดย่อ) ได้สืบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดและความ

รุนแรงของอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ โดยประยุกต์องค์ความรู้และกระบวนการสืบสวน

อุบัติเหตุการจราจรเชิงลึก ผลที่ได้คือ ความเร็วของยานพาหนะและความเหนื่อยล้าของผู้ขับขี่เป็น

สาเหตุหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ ส่วนปัจจัยที่ก่อให้เกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุ พบว่า เกิดจาก

โครงสร้างของตัวรถและเก้าอี้ผู้โดยสารที่ไม่มีความแข็งแรงเพียงพอ การไม่มีเข็มขัดนิรภัยส าหรับ
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ผู้โดยสาร และการไม่ให้ความส าคัญกับการใช้เข็มขัดนิรภัยของผู้โดยสาร นอกจากนี้ ต้นไม้ข้างทางยัง

เป็นปัจจัยด้านถนนปัจจัยหน่ึงที่ส่งผลให้ความรุนแรงของอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น (เอกลักษณ,์ 2012) 

2.4 กรอบแนวคิดในการวิจยั 
2.4.1 การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

ศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจากเอกสารที่จะน าไปใช้ในการท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคกฎ

ความสัมพันธ์ (Association Rule Discovery) เพื่อวิเคราะห์หาสถานที่ สภาพถนน ช่วงเวลาที่เกิด

อุบัติเหตุ และความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆกับโปรแกรมที่ใช้ วิธีการจ าแนกข้อมูลที่ได้  ตามแนวคิด 

ทฤษฎี งานวิจัย โดยผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีด้านเหมืองข้อมูล ด้านนิติ

วิทยาศาสตร์ งานวิจัยและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องจากหนังสือ บทความ เอกสารต่างๆ เพื่อน ามา

ก าหนดเป็นกรอบแนวคิดในการวิจัย ดังนี้ 

แนวคิด    ประเด็นปัญหา   ผลที่ได้รับ 

 

 

  

 

 

 

 
 

 

ขอบเขตด้านเนื้อหา ด้าน

ตั วแปร ด้ านประชากร 

ด้ า น คุ ณ ลั ก ษ ณ ะ ท า ง

กายภาพ ด้านจ านวนครั้ง

ในการเกิดอุบัติเหตุ และ

ด้ า น เว ล า ใน ก า ร เกิ ด

อุบัติเหต ุ

เอกสารที่น าไปใช้ในการท า

เหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคกฎ

ความสัมพันธ์ (Association 

Rule Discovery) 

ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่

เกี่ ย ว ข้ อ ง กั บ อุ บั ติ เห ตุ

รถจักรยานยนต์ เพื่ อการ

สืบสวนคดีอุบัติเหตุจราจร

เชิ งลึ ก โดย ใช้ เท คนิ ค กฎ

ความสัมพันธ์ 

งานวิจัยและวรรณกรรมที่

เกี่ ย ว ข้ อ ง จ าก ห นั ง สื อ 

บทความ เอกสารต่างๆ 

การตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุ  

โป รแกรมที่ ใช้ ในการท า

เหมืองข้อมูล 

ค ว า ม รู้ ท า ง ด้ า น นิ ติ

วิทยาศาสตร์ของเจ้าหน้าที่ 

ภาพที่ 10 กรอบแนวคิดในการวิจัย 



 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เพื่อการสืบสวน

คดีอุบัติเหตุจราจรเชิงลึกโดยใช้เทคนิคกฎความสัมพันธ์  เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
research) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์
โดยใช้การท า Data Mining ด้วยเทคนิค Association Rule Discovery เพื่อใช้ในการวางแนวทาง
ส าหรับป้องกันและหามาตรการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นในอนาคตต่อไป ซึ่งได้ก าหนด
ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย ดังนี ้

3.1 การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

3.2 การก าหนดกลุ่มเปา้หมายและผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญ 

3.3 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.1 การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 
ในขั้นตอนนี้ ผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจากเอกสารที่จะน าไปใช้ในการท าเหมือง

ข้อมูลด้วยเทคนิคกฎความสัมพันธ์ (Association Rule Discovery) แนวคิดและทฤษฎีด้านเหมือง

ข้อมูล ด้านนิติวิทยาศาสตร์ งานวิจัยและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องจากหนังสือ บทความ เอกสารต่างๆใน

ประเด็นเกี่ยวกับขอบเขตด้านเนื้อหา ด้านตัวแปร ด้านประชากร ด้านคุณลักษณะทางกายภาพ ด้าน

จ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ด้านเวลาในการเกิดอุบัติเหตุ และการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุเพื่อ

น ามาวิเคราะห์หาความสัมพันธข์องปัจจัยต่างๆที่กล่าวมาข้างต้น จนน าไปสู่ข้อสรุปที่เป็นกรอบแนวคิด

ในการวิจัย 

3.2 การก าหนดกลุ่มเป้าหมายและผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการศึกษาวิจัย ผู้วิจัย

จึงได้เลือกเก็บข้อมูลกลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผู้ประสบภัยในอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์

เพศชายและหญิง และด้วยวิธีการสัมภาษณ์โดยมีกลุ่มเป้าหมายคือ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรและ
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เจ้าหน้าที่ประกันภัยประจ าจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานครจังหวัดละ 4 ท่าน และมีเกณฑ์ในการ

คัดเลือกผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) ดังนี ้

3.2.1 เป็นบุคคลที่ปฏิบัติหน้าที่ในด้านการจราจร 

3.2.2 เป็นบุ คคลที่ มีประสบการณ์ ในการตรวจสถานที่ เกิด เหตุ  การเก็บรวบรวม

พยานหลักฐานในที่เกิดเหตุ 

3.2.3 เป็นบุคคลที่ เต็มใจให้ข้อมูลในเรื่องที่ผู้ วิจัยได้ท าการศึกษาได้ เป็นอย่างดีจาก

ประสบการณ์ในการปฏิบัติงานโดยตรง เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ครอบคลุมกับงานวิจัยมากที่สุด 

3.3 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เครื่องมือส าหรบัใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลครั้งนี้ แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ เครื่องมือทางด้าน

วิทยาศาสตร์ ได้แก่ โปรแกรม Weka ส าหรับการน าข้อมูลทั้งหมดที่ใช้มาท าการค้นหาความสัมพันธ์

ด้วย Data Mining และเครื่องมือทางด้านนิติศาสตร์ ได้แก่ การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง โดย

ผู้วิจัยได้สร้างขึ้นจากการศึกษาข้อมูลเอกสารทางวิชาการ แนวคิด ทฤษฎี การทบทวนวรรณกรรม 

และงานวิจัยต่างๆที่เกี่ยวข้อง โดยมีโครงสร้างตามล าดับขั้นตอน ดังน้ี  

3.3.1 ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการท าเหมืองข้อมูลด้วยเทคนิคกฎความสัมพันธ์โดยเลือกโปรแกรม

ส าหรับการวิเคราะห์ข้อมูลคือ โปรแกรม WEKA VERSION 3.8 ซึ่งขั้นตอนการทดลองคือ น าข้อมูลที่

ผ่านการคัดเลือกและแยกประเภทจากข้อมูลทั้งหมดมารันเข้าระบบในการประมวลผลเพื่อหา

ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลกับการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนตามวัตถุประสงค์หลักคือ ความสัมพันธ์

ระหว่างผู้ประสบภัยกับสถานที่ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ประสบภัยกับช่วงเวลาที่

เกิดอุบัติเหตุ และความสัมพันธ์ระหว่างผู้ประสบภัยกับสภาพถนนที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ โดยก าหนด

ขอบเขตด้านจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่เดิม และ

ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากช่วงเวลาเดิม ซึ่งอัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับ

จ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่ก าหนด 

3.3.2 ก าหนดกรอบแนวทางในการสัมภาษณ์ดว้ยประเด็นค าถามที่ต้องการศึกษาโดยใช้

ค าถามปลายเปิด (Open-ended) เพื่อใหไ้ด้ค าตอบที่ละเอียดจากประสบการณ์ของเจ้าหน้าที่ที่ให้

ข้อมูล 

3.3.3 น าแบบสัมภาษณ์ไปใชใ้นการเก็บข้อมูลจากเจ้าหนา้ที่ที่เลือกไว้ 
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แนวทางการสัมภาษณ์แบบเชิงลึกในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งออกเป็น 5 ส่วน โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูล กลุ่มเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ให้ข้อมูลในการสัมภาษณ์ ได้แก่ 

เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรและเจ้าหน้าที่ประกันภัยประจ าจังหวัดชลบุรีและกรุง เทพมหานครจ านวน

จังหวัดละ 4 ท่าน 

ส่วนที่ 2 รายละเอียดของคดีอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ 

ส่วนที่ 3 การติดตามผลคดี การสืบสวนหาพยานหลักฐานในคดีอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจาก

รถจักรยานยนต์ เพื่อค้นหาแนวทางการพิสูจน์การเกิดอุบัติเหตุจราจร และหลักฐานในที่เกิดเหตุจาก

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

ส่วนที่ 4 แนวทางการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ 

ส่วนที่ 5 ข้อเสนอแนะในการลดอุบัติเหตุในคดีอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ 

จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ ได้จากเจ้าหน้าที่ต ารวจและเจ้าหน้ าที่ประกันภัยมาวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ของปัจจัยการเกิดเหต ุ

อนึ่ง การใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูลตามที่กล่าวมาข้างต้น คือ การน าข้อมูลที่ได้จาก

การรันโปรแกรม WEKA VERSION 3.8 มาวิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ

อุบัติเหตุและการเกิดอบุัติเหตุ ประเภทความรุนแรง การวิเคราะห์กฎความสัมพันธ์ที่ได้ การสรุปข้อมูล

ทั้งหมด เพื่อน าไปเป็นแนวทางในการจัดท าข้อมูลส าหรับการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องในเรื่อง

การเกิดอุบัติเหตุ การสืบสวนสอบสวน การวิเคราะห์พยานหลักฐาน ปัญหาและอุปสรรคในการ

ด าเนินงาน เป็นต้น  

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ในการเก็บรวบรวมข้อมูลครั้งน้ี ผู้วิจัยได้ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นขั้นตอนดังนี้ 

1. รวบรวมข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุสะสมจากรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยของจังหวัด

ชลบุรีและกรุงเทพมหานคร รวมทั้งสิ้น 3 ปี คือตั้งแต่ปี 2557 จนถึงปี 2559 จาก

ฐานข้อมูลของบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด โดยเริ่มเก็บข้อมูลตั้งแต่

วันที่ 1 มกราคม 2557 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2559 
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2. น าข้อมูลที่เลือกมาแยกรายละเอียดโดยแบ่งดังนี ้

           2.1 วันที่เกิดอุบัติเหต ุแบ่งออกเปน็ 

 วันท างาน = วันจันทร์ถึงวันศุกร์ 

 วันหยุด = วันเสาร์และวันอาทิตย์ 

 วันหยุดนักขัตฤกษ์ = วันหยุดตามประเพณี เทศกาล 

 ช่วงวันที่เกิดอุบัติเหตุ = ต้นเดือน กลางเดือน ปลายเดือน 

 2.2 ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ แบ่งออกเป็นในเวลาท างานคือ 08.30-17.30 น. ซึ่งเป็น

เวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ท าการรับแจ้งข้อมูลจากผู้ประสบภัย และนอกเวลาท างานคือ 

17.31-08.29 น. โดยน ามาแยกออกเป็น 6 ช่วง ได้แก ่

  ช่วงที่ 1 = 02.00 น. - 05.59 น. นอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 2 = 06.00 น. - 09.59 น. อยู่ระหว่างนอกเวลาท างานและในเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 3 = 10.00 น. - 13.59 น. ในเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 4 = 14.00 น. - 17.59 น. อยู่ระหว่างในเวลาท างานและนอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 5 = 18.00 น. - 21.59 น. นอกเวลาท างาน 

  ช่วงที่ 6 = 22.00 น. - 01.59 น. นอกเวลาท างาน 

2.3 สถานที่เกิดอุบัติเหต ุแบ่งออกเป็น 

 จังหวัดชลบุรี 

 กรุงเทพมหานคร 

2.4 ประเภทของอุบัติเหต ุแบ่งออกเป็น 

 ล้มเอง = เสียหลักล้ม / พลิกคว่ า / ชนสุนัข / สัตว์เลี้ยงอ่ืนๆ 

 มีและไม่มีคู่กรณี = เฉี่ยวชนรถคู่กรณี / ถูกเฉี่ยวชน 

2.5 ช่วงอายุของผู้ประสบภัย แบ่งออกเป็น 

  ช่วงที่ 1 = 0 - 14 ปี 

  ช่วงที่ 2 = 15 - 24 ปี 
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  ช่วงที่ 3 = 25 - 34 ปี 

  ช่วงที่ 4 = 35 - 50 ปี 

  ช่วงที่ 5 = 51 - 64 ปี 

 ช่วงที่ 6 = 65 ปีขึ้นไป 

2.6 อาการของผู้ประสบภัย แบ่งออกเป็น 

  บาดเจ็บ 

  ทุพพลภาพ 

เสียชีวิต 

3. น าข้อมูลการเรียกเบิกเคลมค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยในจังหวัดชลบุรีและ

กรุงเทพมหานคร จังหวัดละ 5 ชุดจากเอกสารบางส่วนของบริษัท กลางคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด เพื่อศึกษาข้อมูลเพิ่มเติมเป็นแนวทางส าหรับใช้ในการ

สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง 

4. ผู้วิจัยได้ขอความอนุเคราะห์ข้อมูลจากเจ้าหน้าที่ที่ให้ข้อมูล โดยชี้แจงรายละเอียด 

วัตถุประสงค์ และวิธีด าเนินการวิจัย 

5. ผู้วิจัยได้เข้าสัมภาษณ์โดยตรงกับเจ้าหน้าที่ที่ให้ข้อมูลตามเครื่องมือที่สร้างขึ้นซึ่งเป็น

ลักษณะค าถามปลายเปิดไม่จ ากัดค าตอบ 

6. น าข้อมูลจากการสัมภาษณ์มาเรียบเรียง วิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม Weka 

เพื่อหาความเชื่อมโยงและความน่าเช่ือถือของข้อมูลในงานวิจัย 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 ผู้วิจัยได้จัดท าขั้นตอนในการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี ้

1. ท าการสรุปผลลัพธ์ที่ได้จากการน าโปรแกรม WEKA VERSION 3.8 มาใช้วิเคราะห์เพื่อ

หาความสัมพันธ์ของข้อมูลและอัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหต ุ

2. น าข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม WEKA VERSION 3.8 มาเป็นแนวทางในการจัดท าแบบ

สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง 

3. น าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องมาสรุปและวิเคราะห์รายละเอียด

ตามวัตถุประสงค์การวิจัย 
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4. ท าการตรวจสอบข้อมูลจากบุคคลที่เกี่ยวข้องและตรวจสอบจากเอกสาร วรรณกรรม 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องต่างๆ และเชื่อมโยงความสัมพันธ์ของข้อมูลทั้งหมดเพื่อตอบค าถาม

การวิจัย 

แสดงรายละเอียดตามภาพที่ 11 

      การด าเนนิการ                                                ผลที่ได้รับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.1 การก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

1. ศึกษาข้อมูลเพื่อวิเคราะห์แนวคิดจาก

เอกสาร ทฤษฎี งานวิจัยและวรรณกรรม

ต่างๆ 

2. ก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 

3.2 การก าหนดกลุ่มเป้าหมายและผู้ให้

ข้อมูลส าคัญ 

1. ก าหนดกลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัย 

2. ก าหนดหลักเกณฑ์ ในการคัดเลือก

เจ้าหน้าที่ที่ให้ข้อมูล 

 

เจ้าหน้าที่ที่ให้ข้อมูล 

1. ข้อมู ลผู้ ป ระสบภั ยที่

ผ่านการรันด้วยโปรแกรม 

Weka 

2.  แ บ บ สั ม ภ า ษ ณ์ ที่

สอดคล้องกับงานวิจัย 

3.3 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

1. เครื่องมือทางด้านวิทยาศาสตร์ ได้แก่ โปรแกรม 

Weka ส าหรับการน าข้อมูลทั้งหมดที่ใช้มาท าการค้นหา

ความสัมพันธ์ด้วย Data Mining 

2. เครื่องมือทางด้านนิติศาสตร์ ได้แก่ แบบสัมภาษณ์

เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง 
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การด าเนินการ                                                    ผลที่ได้รับ 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

 การคัดเลือกจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานครนั้น เนื่องจากเป็นการเปรียบเทียบสภาพการ

เกิดอุบัติเหตุในเมืองและต่างจังหวัด โดยจังหวัดชลบุรีเป็นจังหวัดที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุมากเมื่อ

เทียบกับจังหวัดอื่นๆ โดยเป็นข้อมูลที่ ได้จากบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

1. วิเคราะห์ข้อมูลผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม WEKA  

2. การตรวจสอบข้อมูล เพื่ อหาความสัมพันธ์ตาม

วัตถุประสงค์การวิจัย 

 

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

1.  ร ว บ ร ว ม ส ถิ ติ ก า ร เกิ ด อุ บั ติ เห ตุ ส ะ ส ม จ า ก

รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 

2. รวบรวมข้อมูลการเรียกเบิกเคลมค่าสินไหมทดแทน

ของผู้ประสบภัยเพื่อเป็นแนวทางส าหรับใช้ในการ

สัมภาษณ์ 

3. น าข้อมูลจากการสัมภาษณ์มาเรียบเรียง วิเคราะห์

ร่วมกับข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม Weka เพื่อหาความ

เชื่อมโยงและความน่าเช่ือถือของข้อมูลในงานวิจัย 

ข้ อ ส รุ ป ที่ ส าม ารถ

ตอบค าถามงานวิจัย 

ข้อมูลเชิงลึกส าหรับ

ตอบค าถามงานวิจัย 

ภาพที่ 11ขั้นตอนการน าเสนอรายงานวิจัย 



 

บทที่ 4 
ผลการศึกษาวิจัย 

 
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างผู้ประสบภัยกับสถานที่ที่ท าให้

เกิดอุบั ติ เหตุ โดยใช้ การท า Data Mining ด้ วยเทคนิค  Association Rule Discovery โดยใช้ 
Software คือโปรแกรม WEKA VERSION 3.8 การหาความสัมพันธ์ของช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ และ
สภาพถนนที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ โดยระยะเวลาที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยสะสมตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2557 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2559 ของ
จังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานคร รวมทั้งสิ้น 3 ปี ดังนั้น ผู้วิจัยจึงน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลตาม
ขั้นตอน เพื่อตอบสนองวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยน าเสนอแยกเป็น 3 ส่วน ดังนี ้ 

4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์เบื้องต้นของกลุ่มผู้ประสบภัย 
4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์เพื่อตอบค าถามการวิจัย ได้แก ่

 4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานของตัวแปร ได้แก่ สถานที่เกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิด
เหตุ วันที่เกิดเหตุ และผลกระทบจากอุบัติเหตุ 

 4.2.2 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้านจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ความถี่
ในการเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่ เดิม ช่วงเวลาเดิม และอัตราส่วนความถี่ ในการเกิดอุบัติเหตุ
เปรียบเทียบกับจ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่ก าหนด  

4.3 ผลการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องได้แก่ เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และเจ้าหน้าที่ประกันภัย และ
ผลการศึกษาข้อมูลการเรียกเบกิค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากเอกสารบางส่วน 
 

ตัวแปรที่ใช้เข้าไปหากฎความสัมพันธ์ 

day วันจันทร์.... วันอาทิตย ์
daytype ประเภทวัน วันหยุด วันท างาน วันหยุดนักขัตฤกษ์ 
monthtime ช่วงต้นเดือน กลางเดือน และปลายเดือน 
time ในเวลาราชการและนอกเวลาราชการ 
accident ประเภทของอุบัติเหตุ 
gender เพศชาย เพศหญิง 
age อายุ A – E 6 ช่วงตามข้อมูลดิบ 
result ผลการเกิดอุบัติเหตุ 
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Day 
วันจันทร ์ Monday 
วันอังคาร Tuesday 
วันพุธ Wednesday 
วันพฤหัสบด ี Thursday 
วันศุกร ์ Friday 
วันเสาร์ Saturay 
วันอาทิตย์ Sonday 
 
daytype 
วันหยุดนักขัตฤกษ ์ Holiday 
วันท างาน Workday 
วันหยุด Weeken 
 
Monthtime 
ต้นเดือน Early month 
กลางเดือน Mid month 
ปลายเดือน Late Month 
 
time 
นอกเวลาราชการ After hours 
เวลาราชการ Working hours 
 

accident 

รถประกันเสียหลักล้ม / พลกิคว่ า A 
รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณีหลบหนี ไม่ทราบทะเบียน B 
คู่กรณีเฉี่ยวรถประกัน C 
รถประกันเฉี่ยวชนรถคู่กรณ ี D 
รถประกันเฉี่ยวชนคนเดินถนน E 
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รถชนกันต้ังแต่ 2 คันขึ้นไป F 
รถประกันชนสุนัข / สัตว์เลี้ยงอ่ืน ๆ G 
รถประกันเฉี่ยวชนสิ่งของ H 
รถประกันเฉี่ยวชนกับจักรยานยนต์สองล้อ I 
ผู้โดยสารตกจากรถประกัน J 
รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณีหลบหนี โดยทราบทะเบียน K 
อวัยวะอ่ืนส่วนใด ๆ เข้าไปในซี่ล้อ / โซ่รถ L 
รถประกันเฉี่ยวชนกับจักรยานสองล้อ M 
รถประกันเฉี่ยวชนรถไถนาเดินตาม N 
รถประกันไหลชนบุคคลภายนอก O 
 

gender 

เพศชาย M 
เพศหญิง F 
 

Age 

0-14 A 
15-24 B 
25-34 C 
35-50 D 
51-64 E 
65 ปีขึ้นไป F 
 

Result 

Injury บาดเจ็บ 
Deformed พิการ 
Die เสียชีวิต 
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4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์เบื้องต้นของกลุ่มผู้ประสบภัยโดยใช้การท า Data 
Mining ด้วยเทคนิค Association Rule Discovery  
 

จากการรันข้อมูลด้วยโปรแกรม WEKA VERSION 3.8 ด้วยเทคนิค Association Rule ผู้วิจัย
ได้มีการก าหนดโดยใช้ค่า Minimum support และ Confidence ดังนี้ 

Minimum support: 0.25 (37533 instances) 

Minimum metric <confidence>: 0.9 

Number of cycles performed: 15 

Generated sets of large itemsets: 

Size of set of large itemsets L(1): 13 

Size of set of large itemsets L(2): 24 

Size of set of large itemsets L(3): 12 

Size of set of large itemsets L(4): 1 

โดยจ านวนข้อมูลที่น ามาใช้มีทั้งหมด 118,520 รายการ แบ่งเป็นกรุงเทพมหานคร 86,906 

รายการ และจังหวัดชลบุรี 31,614 รายการ โดยแบ่ง Attribute เป็น 12 หัวข้อ คือ 

---วัน---day 

---ช่วงวัน---daytime 

---เดือน---month 

---ช่วงเดือน---monthtime 

---ช่วงเวลา---duration 

---เวลาราชการ---officetime 

---อ าเภอ---district 

---ต าบล---subdistrict 
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---ประเภทอุบัติเหต-ุ--accident 

---เพศ---sex 

---ช่วงอาย-ุ--age 

---อาการ----result 

4.1.1 กลุ่มที่เป็นตัวแทนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง จ านวนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 

ได้แก่  

เพศชาย จ านวนความถี่คือ 98,205 เคส  

เพศหญิง จ านวนความถี่คือ 40,644 เคส และ 

เพศชายรวมกับเพศหญิง จ านวนความถี่คือ 11,247 เคส ผลที่ได้ตามตารางที่ 2 

 
 

 

ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 

(เคส) 

 

เพศ 

ชาย หญิง ชายและหญิง 

98,205 40,644 11,247 

 
ตารางที่ 2 จ านวนความถี่ของเพศที่ประสบภัยมากที่สุด 

 

4.1.2 อายุ แบ่งเป็นช่วงอายุดังนี้  

Age1 = อายุ 0-14 ป ี

Age2 = อายุ 15-24 ปี 

Age3 = อายุ 25-34 ปี 

Age4 = อายุ 35-50 ปี 

Age5 = อายุ 51-64 ปี 

Age6 = อายุ 65 ปีขึ้นไป 

จ านวนความถี่ในการเกิดอุบัติเหต ุได้แก ่
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ช่วงอายุ 35-50 ปี จ านวนความถี่คือ 73,767 เคส  

อายุ 15-24 ปี จ านวนความถี่คือ 46,337 เคส  

อายุ 15-24 ปี และอายุ 35-50 ปี จ านวนความถี่คือ 1,428 เคส  

อายุ 0-14 ปี และอายุ 15-24 ปี จ านวนความถี่คือ 1,760 เคส 

อายุ 0-14 ปี จ านวนความถี่คือ 12,906 เคส และ 

อายุ 51-64 ปี จ านวนความถี่คือ 13,936 เคส 

ผลที่ได้ตามตารางที่ 3 

 

 

 

ความถี่ใน

การเกิด

อุบัติเหตุ 

(เคส) 

 

อายุ 

Age4 

อายุ 35-

50 ปี 

Age2 

อายุ 15-

24 ปี 

Age5 

อายุ 51-

64 ปี 

Age1 

อายุ 0-14 

ปี 

Age1+2 

อายุ 0-

24 ป ี

Age2+4 

อายุ 15-24 ปี และ 

35-50 ปี 

73,767 46,337 13,936 12,906 1,760 1,428 

 
ตารางที่ 3 จ านวนความถี่ของอายุที่ประสบภัยมากที่สุด 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อตอบค าถามการวิจัยโดยใช้การท า Data Mining ด้วยเทคนิค 

Association Rule Discovery  

4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานของตัวแปร ได้แก่ สถานที่เกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ วันที่
เกิดเหตุ และผลกระทบจากอุบัติเหตุ 

4.2.1.1 วัน 

จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละวันเรียงจากมากไปน้อย ความถี่เป็นดังนี้ 
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วันอาทิตย์ จ านวนความถี่คือ 21,964 เคส  

วันศุกร์ จ านวนความถี่คือ 21,848 เคส 

วันเสาร์ จ านวนความถี่คือ 21,787 เคส 

วันอังคาร จ านวนความถี่คือ 21,355 เคส 

วันจันทร์ จ านวนความถี่คือ 21,190 เคส 

วันพฤหัสบดี จ านวนความถี่คือ 21,176 เคส และ 

วันพุธ จ านวนความถี่คือ 20,814 เคส 

ผลที่ได้ตามตารางที่ 4 

 

 

ความถี่ใน

การเกิด

อุบัติเหตุ 

(เคส) 

 

วัน 

อาทิตย ์ ศุกร ์ เสาร ์ อังคาร จันทร ์ พฤหัสบด ี พุธ 

 

21,964 

 

21,848 

 

21,787 

 

21,355 

 

21,190 

 

21,176 

 

20,814 

 
ตารางที่ 4 จ านวนความถี่ของวันที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

 

ช่วงวัน (วันหยุดนักขัตฤกษ์, วันท างาน, วันเสาร-์อาทติย์) 
 
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละวันเรียงจากมากไปน้อย ได้แก่  
วันท างาน จ านวนความถี่คือ 102,663 เคส 
วันเสาร-์อาทิตย์ จ านวนความถีค่ือ 43,160 เคส และ 
วันหยุดนักขัตฤกษ์ จ านวนความถี่คือ 4,311 เคส  
ผลที่ได้ตามตารางที่ 5 
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ความถี่ในการเกิด

อุบัติเหตุ (เคส) 

 

ช่วงวัน 

วันท างาน วันเสาร-์อาทติย์ วันหยุดนักขัตฤกษ์ 

102,663 43,160 4,311 

 
ตารางที่ 5 จ านวนความถี่ของช่วงวันที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

 
4.2.1.2 เดือน 
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละเดือนเรียงจากมากไปน้อย ได้แก ่
เดือนพฤศจิกายน จ านวนความถี่คือ 13,129 เคส 
เดือนมีนาคม จ านวนความถี่คือ 12,960 เคส และ 
เดือนสิงหาคม จ านวนความถี่คือ 12,757 เคส 
ผลที่ได้ตามตารางที่ 6 
 

เดือน ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ (เคส) 
เดือนพฤศจิกายน 13,129 
เดือนมีนาคม 12,960 
เดือนสิงหาคม 12,757 
เดือนกันยายน 12,703 
เดือนมกราคม 12,670 
เดือนตุลาคม 12,676 
เดือนธันวาคม 12,479 
เดือนกรกฎาคม 12,476 
เดือนมิถุนายน 12,284 
เดือนพฤษภาคม 12,274 
เดือนกุมภาพันธ ์ 12,239 
เดือนเมษายน 11,487 

 
ตารางที่ 6 จ านวนความถี่ของเดือนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 
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ช่วงเดือน (วันที่ 1-10 ต้นเดือน, 11-20 กลางเดือน, 21 เป็นตน้ไป ปลายเดือน) 

จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละช่วงเดือนเรียงจากมากไปน้อย ได้แก ่

ปลายเดือน จ านวนความถี่คือ 51,041 เคส 

ต้นเดือน จ านวนความถี่คือ 50,191 เคส และ 

กลางเดือน จ านวนความถี่คือ 48,902 เคส   

ผลที่ได้ตามตารางที่ 7 

 
 

 

ความถี่ในการเกิด

อุบัติเหตุ (เคส) 

 

ช่วงเดือน 

ปลายเดือน ต้นเดือน กลางเดือน 

51,041 50,191 48,902 

 
ตารางที่ 7 จ านวนความถี่ของช่วงเดือนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

 

4.2.1.3 ช่วงเวลา ซึ่งเป็นช่วงเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ท าการรับแจ้งข้อมูลจาก
ผู้ประสบภัย โดยน ามาแยกออกเป็น 6 ช่วง ได้แก ่
ช่วงที่ 1 = 02.00 น. - 05.59 น.  A นอกเวลาท างาน 

ช่วงที่ 2 = 06.00 น. - 09.59 น.  B อยู่ระหว่างนอกเวลาท างานและในเวลาท างาน 

ช่วงที่ 3 = 10.00 น. - 13.59 น.  C ในเวลาท างาน 

ช่วงที่ 4 = 14.00 น. - 17.59 น.  D อยู่ระหว่างในเวลาท างานและนอกเวลาท างาน 

ช่วงที่ 5 = 18.00 น. - 21.59 น.  E นอกเวลาท างาน 

ช่วงที่ 6 = 22.00 น. - 01.59 น.  F นอกเวลาท างาน 

จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละเวลาเรียงจากมากไปน้อย ได้แก ่

ช่วงที่ 5 = 18.00 น. - 21.59 น. จ านวนความถี่คือ 35,560 เคส 

ช่วงที่ 2 = 06.00 น. - 09.59 น. จ านวนความถี่คือ 29,696 เคส 
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ช่วงที่ 4 = 14.00 น. - 17.59 น. จ านวนความถี่คือ 29,205 เคส 

ช่วงที่ 3 = 10.00 น. - 13.59 น. จ านวนความถี่คือ 22,731 เคส 

ช่วงที่ 6 = 22.00 น. - 01.59 น. จ านวนความถี่คือ 21,729 เคส 

ช่วงที่ 1 = 02.00 น. - 05.59 น. จ านวนความถี่คือ 11,213 เคส 

ผลที่ได้ตามตารางที่ 8 

 

 

ความถี่ใน

การเกิด

อุบัติเหตุ 

(เคส) 

 

ช่วงเวลา 

E 

18.00 น. - 

21.59 น. 

นอกเวลา

ท างาน 

B 

06.00 น. - 

09.59 น.  

อยู่ระหว่าง

นอกเวลา

ท างานและใน

เวลาท างาน 

D 

14.00 น. - 

17.59 น. 

อยู่ระหว่างใน

เวลาท างาน

และนอกเวลา

ท างาน 

C 

10.00 น. - 

13.59 น. 

ในเวลา

ท างาน 

F 

22.00 น. - 

01.59 น.

นอกเวลา

ท างาน  

 

A 

02.00 น. - 

05.59 น. 

นอกเวลา

ท างาน 

35,560 29,696 29,205 22,731 21,729 11,213 

 
ตารางที่ 8 จ านวนความถี่ของช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

 

Office-Time 

ในเวลาท างาน = 08.30-17.30 น. ซึ่งเป็นเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ท าการรับแจ้ง

ข้อมูลจากผู้ประสบภัย และ 

นอกเวลาท างาน = 17.31-08.29 น. ซึ่งเป็นเวลาเลิกปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ที่เป็นผู้ท าการ

รับแจ้งข้อมูลจากผู้ประสบภัย 

จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละช่วงเวลาเรียงจากมากไปน้อย ได้แก ่
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นอกเวลาท างาน = 17.31-08.29 น. จ านวนความถี่คือ 89,277 เคส 

ในเวลาท างาน = 08.30-17.30 น.จ านวนความถี่คือ 60,857เคส   

ผลที่ได้ตามตารางที่ 9 

 

 

ความถี่ในการเกิด

อุบัติเหตุ (เคส) 

 

Office-Time 

ช่วงนอกเวลาท างาน 

17.31-08.29 น. 

ช่วงในเวลาท างาน 

08.30-17.30 น. 

89,277 60,857 

 
ตารางที่ 9 จ านวนความถี่ของช่วง Office-Time ที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

 
ประเภทการเกิดอุบัติเหตุ แบ่งออกเป็น 15 กรณี ได้แก ่

กรณีที่ 1 = รถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า A 

กรณีที่ 2 = รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณีหลบหนี ไม่ทราบทะเบียน  B 
กรณีที่ 3 = คู่กรณีเฉี่ยวชนรถประกัน  C  
กรณีที่ 4 = รถประกันเฉี่ยวชนรถคู่กรณี  D  
กรณีที่ 5 = รถประกันเฉี่ยวชนคนเดินถนน  E  
กรณีที่ 6 = รถชนกันตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป  F  
กรณีที่ 7 = รถประกันชนสุนัข / สัตว์เลี้ยงอ่ืนๆ  G  
กรณีที่ 8 = รถประกันเฉี่ยวชนสิ่งของ  H  
กรณีที่ 9 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานยนต์สองล้อ  I  
กรณีที่ 10 = ผู้โดยสารตกจากรถประกัน  J   
กรณีที่ 11 = อวัยวะอื่นส่วนใดๆเข้าไปในซี่ล้อ / โซร่ถ  K  
กรณีที่ 12 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานสองล้อ  L  
กรณีที่ 13 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถไถนาเดินตาม  M  
กรณีที่ 14 = รถประกันไหลชนบุคคลภายนอก  N  
กรณีที่ 15 = รถประกันถูกเฉีย่วชนแล้วคู่กรณีหลบหนี โดยทราบทะเบียน  O  
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  จ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละประเภทเรียงจากมากไปน้อย ได้แก่  

กรณีที่ 1 = รถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า A จ านวนความถี่คือ 73,417 เคส 

กรณีที่ 4 = รถประกันเฉี่ยวชนรถคู่กรณี  D จ านวนความถี่คือ 32,636เคส 
กรณีที่ 3 = คู่กรณีเฉี่ยวชนรถประกัน  C จ านวนความถี่คือ 23,518 เคส 
กรณีที่ 2 = รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณีหลบหนี ไม่ทราบทะเบียน  B จ านวน
ความถี่คือ 8,983 เคส 
กรณีที่ 5 = รถประกันเฉี่ยวชนคนเดินถนน  E จ านวนความถี่คือ 4,406 เคส 
กรณีที่ 6 = รถชนกันตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป  F จ านวนความถี่คือ 2,306 เคส 

กรณีที่ 7 = รถประกันชนสุนัข / สัตว์เลี้ยงอ่ืนๆ  G จ านวนความถี่คือ 1,753 เคส 
กรณีที่ 8 = รถประกันเฉี่ยวชนสิ่งของ  H จ านวนความถี่คือ 1,103 เคส 
กรณีที่ 10 = ผู้โดยสารตกจากรถประกัน  J  จ านวนความถี่คือ 600 เคส 
กรณีที่ 9 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานยนต์สองล้อ  I จ านวนความถี่คือ 471เคส 
กรณีที่ 15 = รถประกันถูกเฉีย่วชนแล้วคู่กรณีหลบหนี โดยทราบทะเบียน  O จ านวน
ความถี่คือ 455 เคส 
กรณีที่ 12 = รถประกนัเฉี่ยวชนกับรถจักรยานสองล้อ  L จ านวนความถี่คือ 315 เคส 
กรณีที่ 11 = อวัยวะอื่นส่วนใดๆเข้าไปในซี่ล้อ / โซร่ถ  K จ านวนความถี่คือ 105 เคส 
กรณีที่ 14 = รถประกันไหลชนบุคคลภายนอก  N จ านวนความถี่คือ 51 เคส และ 
กรณีที่ 13 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถไถนาเดินตาม  M จ านวนความถี่คือ 15 เคส 

ผลที่ได้ตามตารางที่ 10 

ประเภทการเกิดอุบัติเหต ุ ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ (เคส) 

กรณีที่ 1 = รถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า  A 73,417 

กรณีที่ 4 = รถประกันเฉี่ยวชนรถคู่กรณี  D 32,636 

กรณีที่ 3 = คู่กรณีเฉี่ยวชนรถประกัน  C 23,518 

กรณีที่ 2 = รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณีหลบหนี ไม่ทราบ
ทะเบียน  B 

 

8,983 

กรณีที่ 5 = รถประกันเฉี่ยวชนคนเดินถนน  E 4,406 

กรณีที่ 6 = รถชนกันตั้งแต่ 2 คันขึ้นไป  F 2,306 

กรณีที่ 7 = รถประกันชนสุนัข / สัตว์เลี้ยงอ่ืนๆ  G 1,753 
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กรณีที่ 8 = รถประกันเฉี่ยวชนสิ่งของ  H 1,103 

กรณีที่ 10 = ผู้โดยสารตกจากรถประกัน  J 600 

กรณีที่ 9 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานยนต์สองล้อ  I 471 

กรณีที่ 15 = รถประกันถูกเฉีย่วชนแล้วคู่กรณีหลบหนี โดย
ทราบทะเบียน  O 

 

455 

กรณีที่ 12 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานสองล้อ  L 315 

กรณีที่ 11 = อวัยวะอื่นส่วนใดๆเข้าไปในซี่ล้อ / โซร่ถ  K 105 

กรณีที่ 14 = รถประกันไหลชนบุคคลภายนอก  N 51 

กรณีที่ 13 = รถประกันเฉี่ยวชนกับรถไถนาเดินตาม  M 15 

 
ตารางที่ 10 จ านวนความถี่ของประเภทการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

  

ผลที่ได้จากการประสบอุบัติเหตุ  

บาดเจ็บ = Injury 

พิการ = disable  

เสียชีวิต = die   

 

เรียงจากมากไปน้อย ได้แก่  

บาดเจ็บ จ านวนความถี่คือ 145,926 เคส 

เสียชีวิต จ านวนความถี่คือ 3,917 เคส 

พิการ จ านวนความถี่คือ 267 เคส 

บาดเจ็บและ พิการ จ านวนความถี่คือ 19 เคส และ 

บาดเจ็บและ เสียชีวิต จ านวนความถี่คือ 5 เคส  

ผลที่ได้ตามตารางที่ 11 
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ความถี่ใน

การเกิด

อุบัติเหตุ 

(เคส) 

 

ผลที่ได้จากการประสบอุบัติเหตุ 

บาดเจ็บ  เสียชีวิต พิการ บาดเจ็บและ พิการ บาดเจ็บและ เสียชีวิต 

145,926 3,917 267 19 5 

 
ตารางที่ 11 จ านวนความถี่ของผลการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

  

4.2.2 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้านจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุจากสถานที่เดิม ช่วงเวลาเดิม และอัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับ
จ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่ก าหนด โดยตั้งเป็นค าถามการวิจัยดังนี ้

 

ค าถามการวิจยัข้อที่ 1 ปริมาณรถจักรยานยนต์มีผลกับจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุหรือไม ่

ผลที่ได้ตามตารางที่ 12 

ปริมาณรถ 
จักรยานยนต์ในป ี

รถจักรยานยนต์
ส่วนบคุคล (คนั) 

รถจักรยานยนต์
สาธารณะ (คนั) 

รวมทั้งหมด 
(คัน) 

จ านวนการเกดิ
อุบัติเหตุ (ครั้ง) 

ความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุ (%) 

ทั่วประเทศ 2557 20,141,213 164,495 20,305,708   
กทม. 2557 3,168,496 88,473 3,256,969 26,502 0.81% 
ชลบรุี 2557 443,370 2,658 446,028 9,940 2.23% 
ทั่วประเทศ 2558 20,308,201 189,362 20,497,563   
กทม. 2558 3,284,422 91,735 3,376,157 28,822 0.85% 
ชลบรุี 2558 905,167 12,301 917,468 10,382 1.13% 
ทั่วประเทศ 2559 20,276,806 198,463 20,475,269   
กทม. 2559 3,382,378 101,141 3,483,519 31,582 0.91% 
ชลบรุี 2559 925,848 925,848 938,357 11,292 1.20% 

 
ตารางที่ 12 ขอ้มูลจ านวนรถจักรยานยนต์และการเกิดอุบัติเหตุ 
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จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2557 มีจ านวนรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 20,141,213 คัน และมีจ านวนรถจักรยานยนต์
สาธารณะ จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 164,495 คัน รวมทั้งหมด 20,305,708 คัน 

ซึ่งในเขตกรุงเทพมหานคร มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 
3,168,496 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 88,473 คัน รวม
ทั้งหมด 3,256,969 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 26,502 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุ 0.81%  

ในเขตจังหวัดชลบุรี มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 
443,370 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 2,658 คัน รวมทั้งหมด 
446,028 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 9,940 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 2.23% 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2558 มีจ านวนรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 20,308,201 คัน และมีจ านวนรถจักรยานยนต์
สาธารณะ จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 189,362 คัน รวมทั้งหมด 20,497,563 คัน 

ซึ่งในเขตกรุงเทพมหานคร มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 
3,284,422 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 91,735 คัน รวม
ทั้งหมด 3,376,157 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 28,822 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุ 0.85% 

ในเขตจังหวัดชลบุรี มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 
905,167 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 12,301 คัน รวมทั้งหมด 
917,468 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 10,382 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 1.13% 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2559 มีจ านวนรถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 20,276,806 คัน และมีจ านวนรถจักรยานยนต์
สาธารณะ จดทะเบียนสะสมทั่วประเทศทั้งสิ้น 198,463 คัน รวมทั้งหมด 20,475,269 คัน 

ซึ่งในเขตกรุงเทพมหานคร มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 
3,382,378 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 101,141 คัน รวม
ทั้งหมด 3,483,519 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 31,582 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุ 0.91% 

ในเขตจังหวัดชลบุรี มีจ านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 

925,848 คัน จ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะเฉพาะที่จดทะเบียนจ านวน 12,509 คัน รวมทั้งหมด 

938,357 คัน จ านวนการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับ 11,292 ครั้ง คิดเป็นความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 1.20% 
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ในเขตกรุงเทพมหานคร มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุสามปีเท่ากับ 86,908 ครั้ง  

ในเขตจังหวัดชลบุรี มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุสามปีเท่ากับ 31,614 ครั้ง 

รายละเอียดตามรูปภาพที่ 12-14 และตารางที่ 13-14 

 

ภาพที่ 12 จ านวนรถ 
ภาพที่ 13 การเกิดอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานคร 

 
ปริมาณ

รถจักรยานยนต์ในป ี
รวมทั้งหมด 

(คัน) 
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 

(ครั้ง) 

 

คิดเป็น % 

กทม. 2557 3,256,969 26,502 0.81 

กทม. 2558 3,376,157 28,822 0.85 

กทม. 2559 3,483,519 31,582 0.91 

 
ตารางที่ 13 ปริมาณรถเปรียบเทียบกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานคร 
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ภาพที่ 14 จ านวนรถและการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดชลบุรี 

 
 

ปริมาณ
รถจักรยานยนต์ในป ี

รวมทั้งหมด (คนั) จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 
(ครั้ง) 

 

คิดเป็น 
% 

ชลบุร ี2557 446,028 9,940 2.23 

ชลบุร ี2558 917,468 10,382 1.13 

ชลบุร ี2559 938,357 11,292 1.20 

 
ตารางที่ 14 ปริมาณรถเปรียบเทียบกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดชลบุรี 

 

จากผลลัพธ์ดังกล่าว จะเห็นได้ว่าปริมาณรถจักรยานยนต์มีผลกับจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ 

ค าถามการวิจยัข้อที่ 2 สภาพถนน และสภาพรถจักรยานยนต์ มีผลตอ่การเกิดอุบัตเิหตุหรือไม ่

จากการศึกษาข้อมูลการเรียกเบิกค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากเอกสารบางส่วน 

จังหวัดละ 5 ชุด เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุในการประสบอุบัติเหตุ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

ข้อมูลจากการสุ่มเอกสารในกรุงเทพมหานคร จ านวน 5 ชุด คือ 

1 เลขเอกสาร K57/100/02235 เกิดเหตุบริเวณ แยกประดิษฐ์มนูธรรม เขตวังทองหลาง จากการ

ตรวจสอบพบว่า สภาพถนนค่อนข้างดี แต่มีลักษณะที่สามารถท าความเร็วได้ เมื่อขับขี่รถไประยะหนึ่ง 

จะมีการบีบเลนจากสี่เลนเหลือสามเลน นอกจากนี้ยังมีจุดกลับรถด้วย และบริเวณด้านข้างของถนน
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มักมีรถจอดอยู่ จากปัจจัยดังกล่าวทั้งหมดเลยท าให้เกิดอุบัติเหตุค่อนข้างบ่อย ซึ่งรถที่เลี้ยวซ้ายจาก

ถนนประดิษฐ์มนูธรรมมักเบี่ยงเข้าเลนขวาอย่างกะทันหัน จึงตัดหน้ารถในทางตรงจนเกิดการเฉี่ยวชน

อย่างกระชั้นชิด พบการตัดหน้าและเปลี่ยนเลนกระทันหัน อีกทั้งรถที่ถูกปล่อยจากสัญญานไฟเขียว

พร้อมกัน จะตีวงกว้าง ท าให้เฉี่ยวชนกันได้ง่าย รายละเอียดตามภาพที่ 15 

 

ภาพที่ 15 เลขเอกสาร K57/100/02235 
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ข้อมูลเพิ่มเติม ถนนประดิษฐ์มนูธรรมขาออก หน้าคลินิกศูนย์แพทย์พัฒนา และหน้าห้างเดอะคริสตัล

เป็นเนินสะพานข้ามคลอง รถใช้ความเร็วอาจเสียหลักได ้

2 เลขเอกสาร K57/100/02515 เกิดเหตุบริเวณ สี่แยกโรงไม้ เขตลาดพร้าว จากการตรวจสอบพบว่า 

เป็นแหล่งชุมชนที่พลุกพล้านไปด้วยผู้คนและรถ ซึ่งอุบัติเหตุมักเกิดจากรถที่วิ่งสวนมาจากถนนโพธิ์

แก้วมุ่งหน้าเข้าวัดบึงทองหลางโดยไม่สังเกตรถทางตรงในซอยลาดพร้าว 101 จึงเกิดการแย่งช่อง

จราจร การเสียหลัก และการเฉี่ยวชนในระยะประชิด รายละเอียดตามภาพที่ 16 

 

ภาพที่ 16 เลขเอกสาร K57/100/02515 
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3 เลขเอกสาร K57/100/02540 เกิดเหตุบริเวณ แยกพงษ์เพชร เขตบางเขน จากการตรวจสอบพบว่า 

เป็นสี่แยกจุดตัดระหว่างถนนงามวงศ์วานกับถนนประชาชื่น ในเขตต าบลบางเขน อ าเภอเมือง จังหวัด

นนทบรุี จึงเกิดการเฉี่ยวชนในระยะประชิด รายละเอียดตามภาพที่ 17-18 

 

ภาพที่ 17 เลขเอกสาร K57/100/02540 
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ภาพที่ 18 เลขเอกสาร K57/100/02540 (ต่อ) 

 
รูปแบบของทางแยก 

 สะพานข้ามทางแยกในแนวถนนงามวงศ์วาน 
 ถนนระดับดินของถนนประชาช่ืน 
 ถนนระดับดินผ่านตลอดของถนนทุกสายเมื่อเลี้ยวซ้ายเข้าถนนที่อยู่ติดกัน 
 สัญญาณไฟจราจรของรถในถนนระดับดินที่ต้องการตรงไปและเลี้ยวขวา 

นอกจากนี้การเบียดกลับรถใต้สะพาน  ผิวจราจรและรอยต่อบริเวณสะพานดังกล่าวอยู่ในสภาพที่

ช ารุดเสียหายบริเวณกว้างหลังใช้งานมากว่า 20 ปี อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 

4 เลขเอกสาร K57/100/03235 เกิดเหตุบริเวณ แยกนางลิ้นจี่ เขตยานนาวา จากการตรวจสอบ

พบว่า ถนนพระราม 3 ตัดถนนนางลิ้นจี่เป็นสามแยก แต่จากเส้นหยุดลงไป 10 เมตร มีทางเข้าออกวัด

ช่องลม มีชุมชนวัดช่องลม เป็นสี่แยกรถวิ่งเข้าออก จึงเกิดการแย่งช่องจราจร การเสียหลัก และการ

เฉี่ยวชนในระยะประชิด นอกจากนี้ยังพบว่า ผิวจราจรบริเวณถนนรัชดาภิเษก มุ่งหน้าออกถนน

พระรามที่ 3 ช่วงก่อนถึงแยกตัดถนนนางลิ้นจี่ มีสภาพช ารุด เป็นหลุมบ่อบริเวณกลางถนน ท าให้ไม่ได้

รับความสะดวกในการสัญจร รายละเอียดตามภาพที่ 19 
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ภาพที่ 19 เลขเอกสาร K57/100/03235 
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5 เลขเอกสาร K58/100/03099 เกิดเหตุบริเวณ แยกเกียกกาย เขตบางซื่อ จากการตรวจสอบพบว่า 

เป็นสี่แยกจุดตัดระหว่างถนนประชาราษฎร์สาย 1 ถนนทหาร และถนนสามเสน ในพื้นที่แขวงถนน

นครไชยศรี เขตดุสิต กรุงเทพมหานคร จึงเกิดการแย่งช่องจราจร การเสียหลัก และการเฉี่ยวชนใน

ระยะประชิด รายละเอียดตามภาพที่ 20-21 

 

ภาพที่ 20 เลขเอกสาร K58/100/03099 
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ภาพที่ 21 เลขเอกสาร K58/100/03099 (ต่อ) 

 

รูปแบบของทางแยก 

 ถนนระดับดินผ่านตลอดของถนนทุกสายเมื่อเลี้ยวซ้ายเข้าถนนที่อยู่ติดกัน 
 สัญญาณไฟจราจรของรถในถนนระดับดินที่ต้องการตรงไปและเลี้ยวขวา 

 

ข้อมูลจากการสุ่มเอกสารในจังหวัดชลบุรี จ านวน 5 ชุด คือ 
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1 เลขเอกสาร K57/201/00663 เกิดเหตุบริเวณ สี่แยกวัดส านักบก อ าเภอเมืองชลบุรี จากการ

ตรวจสอบพบว่า สภาพถนนขรุขระ เป็นหลุม ตอนกลางคืนไม่มีไฟส่องจึงค่อนข้างมืด จึงเกิดการเสีย

หลัก และการเฉี่ยวชนในระยะประชิด รายละเอียดตามภาพที่ 22-23 

 

ภาพที่ 22 เลขเอกสาร K57/201/00663 
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ภาพที่ 23 เลขเอกสาร K57/201/00663 (ต่อ) 

  
2 เลขเอกสาร K57/201/00672 เกิดเหตุบริเวณ สี่แยกไฟแดงพนัสนิคม อ าเภอพนัสนิคม จากการ

ตรวจสอบพบว่า การจราจรในบริเวณนั้นค่อนข้างติดขัด มีรถบรรทุกผ่านจ านวนมาก มีป้ายห้ามกลับ

รถแต่มักมีรถฝ่าฝืนกลับรถบริเวณนี้จ านวนมาก จึงเกิดการเสียหลัก และการเฉี่ยวชนในระยะประชิด 

รายละเอียดตามภาพที่ 24-25 
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ภาพที่ 24 เลขเอกสาร K57/201/00672 
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ภาพที่ 25 เลขเอกสาร K57/201/00672 (ต่อ) 
 

3 เลขเอกสาร K58/201/01731 เกิดเหตุบริเวณ แยกซอยทองหลาง ต าบลคลองต าหรุ อ าเภอเมือง

ชลบุรี จากการตรวจสอบพบว่า สภาพถนนค่อนข้างช ารุด เป็นหลุมเป็นบ่อ มีการจอดรถขวาง

การจราจรจ านวนมากเนื่องจากเป็นบริเวณที่พักอาศัย การจราจรในบริเวณนั้นค่อนข้างติดขัด มี

รถบรรทุกผ่านจ านวนมาก จึงเกิดการเสียหลัก และการเฉี่ยวชนในระยะประชิด รายละเอียดตามภาพ

ที่ 26-27 
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ภาพที่ 26 เลขเอกสาร K58/201/01731 
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ภาพที่ 27 เลขเอกสาร K58/201/01731 (ต่อ) 
 

4 เลขเอกสาร K58/201/01949 เกิดเหตุบริเวณ แยกจันทร์อ านวย-พานทอง ต าบลหน้าพระธาตุ 

อ าเภอพนัสนิคม จากการตรวจสอบพบว่า สภาพถนนเก่า ช ารุด เป็นหลุมเป็นบ่อเนื่องจากมีรถบรรทุก
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ขนาดใหญ่สัญจรเป็นจ านวนมาก น้ าท่วมขัง มีการขับขี่รถฝ่าฝืนกฎจราจร จึงเกิดอุบัติเหตุเฉี่ยวชนเป็น

จ านวนมาก รายละเอียดตามภาพที่ 28 

 

ภาพที่ 28 เลขเอกสาร K58/201/01949 
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5 เลขเอกสาร K58/201/03903 เกิดเหตุบริเวณ สี่แยกหลังตลาดหนองใหญ่ ต าบลหนองใหญ่ อ าเภอ

หนองใหญ่ จากการตรวจสอบพบว่า มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจ านวนมากเนื่องจากการขับขี่รถฝ่าฝืนกฎ

จราจร มีการตัดหน้ากระชั้นชิด ท าให้เกิดอุบัติเหตุเฉี่ยวชนเป็นจ านวนมาก รายละเอียดตามภาพที่ 

29-30 

 

ภาพที่ 29 เลขเอกสาร K58/201/03903 
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ภาพที่ 30 เลขเอกสาร K58/201/03903 (ต่อ) 

 

อนึ่ง ผู้วิจัยได้น าข้อมูลการเรียกเบิกเคลมค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากเอกสาร
บางส่วนมาศึกษาข้อมูลเพื่อเป็นแนวทางเพิ่มเติมส าหรับใช้ในการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะ
กล่าวต่อไปในส่วนที่ 4.3 เรื่อง ผลการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้อง 

 
ค าถามการวิจัยข้อที่ 3 เพศ อายุ สถานที่ มีความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุของผู้ประสบภัย

หรือไม่    

จากข้อมูลจะพบว่า ความถี่ของเพศชายที่เกิดอุบัติเหตุมีมากกว่าเพศหญิง ช่วงอายุ 35-50 ปี 
และอายุ 15-24 ปี มีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด และสถานที่บริเวณทางแยกต่างๆจะเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด 

 

รายละเอียดตามตารางที่ 15-16 และรูปภาพที่ 31-32 
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ภาพที่ 31 เพศเปรียบเทียบกับความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
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ชำย หญิง ชำยและหญิง

จ ำนวนควำมถ่ีกำรเกิดอบุตัิเหตุ

จ ำนวนควำมถ่ีกำรเกิดอบุตัิเหตุ

เพศ จ านวนความถี่การเกิดอุบัติเหตุ 

ชาย 98,205 
หญิง 40,644 
ชายและหญิง 11,247 

ตารางที่ 15 เพศกับความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 

อายุ (ปี) จ านวนความถี่การเกิดอุบัติเหตุ 
0-14 12,906 
15-24 46,337 
35-50 73,767 
51-64 13,936 
0-14 และ 15-24 1,760 
15-24 และ 35-50 1,428 

ตารางที่ 16 อายุกับความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
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ภาพที่ 32 อายุเปรียบเทียบกับความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 

 
จากข้อมูลตามค าถามการวิจัยข้อที่ 2 และค าถามการวิจัยข้อที่ 3 จะพบว่า เพศ อายุ และ

สถานที่ มีผลกับจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ 

ค าถามการวิจัยข้อที่ 4 วัน และเวลา มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและความร้ายแรงของอุบัติเหตุ

หรือไม ่

จากข้อมูลจะพบว่า วันอาทิตย์ มีจ านวนความถี่ที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ช่วงวันท างานนอก

เวลาท างาน โดยเฉพาะเวลา 18.00 น. - 21.59 น. ช่วงปลายเดือนโดยเฉพาะเดือนพฤศจิกายน มี

ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด และผลที่ได้จากการประสบอุบัติเหตุมากที่สุดคือการบาดเจ็บ 

รองลงมาคือการเสียชีวิต  

รายละเอียดตามตารางที่ 17 
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ช่วงวัน 
จ านวนความถี่

การเกิดอุบัตเิหต ุ

อัตราส่วน
ร้อยละ 

วันท างาน 102,663 68% 
วันเสาร-์อาทิตย ์ 43,160 29% 
วันหยุดนักขัตฤกษ ์ 4,311 3% 

 

วัน 
จ านวนความถี่

การเกิดอุบัตเิหต ุ

อาทิตย ์ 21,964 
จันทร ์ 21,190 
อังคาร 21,355 
พุธ 20,814 
พฤหัสบด ี 21,176 
ศุกร์ 21,848 
เสาร์ 21,787 

 

เดือน 
จ านวนความถี่

การเกิดอุบัตเิหต ุ

มกราคม 12,676 
กุมภาพันธ์ 12,239 
มีนาคม 12,960 
เมษายน 11,487 
พฤษภาคม 12,274 
มิถุนายน 12,284 
กรกฎาคม 12,476 
สิงหาคม 12,757 
กันยายน 12,703 
ตุลาคม 12,670 
พฤศจิกายน 13,129 
ธันวาคม 12,479 

 

ช่วงเดือน 
จ านวนความถี่

การเกิดอุบัตเิหต ุ

ต้นเดือน 50,191 
กลางเดือน 48,902 
ปลายเดือน 51,041 

 

ช่วงเวลา 
จ านวนความถี่

การเกิดอุบัตเิหต ุ

ในเวลาท างาน 60,857 
นอกเวลาท างาน 89,277 
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จากข้อมูลดังกล่าวจะพบว่า วัน และเวลา มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและความร้ายแรงของ

อุบัติเหต ุ

กฏความสัมพันธ์ที่ดีที่สุด 20 ข้อ ได้แก ่ 

1. daytype=Workday accident=A 38681 ==> result= Injury 38188    <conf:(0 .99)> 

lift:(1.01) lev:(0) [503] conv:(2.02) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันท างาน รถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า จะเกิดอุบัติเหตุ  

 2. gender=F 37941 ==> result=Injury 37411    <conf:(0.99)> lift:(1.01) lev:(0) [447] 

conv:(1.84) 

ผลลัพธ์คือ ในเพศหญิงมีการเกิดอุบัติเหต ุ

 3. accident=A 58669 ==> result=Injury 57825    <conf:(0.99)> lift:(1.01) lev:(0.01) 

[667] conv:(1.79) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าประเภทของอุบัติเหตุคือรถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า จะเกิดอุบัติเหต ุ

 4 .  daytype= Workday time= Working hours 3 5 7 1 1  = = > result= Injury 3 5 1 4 1    

<conf:(0.98)> lift:(1.01) lev:(0) [350] conv:(1.61) 

 

 

เวลา 

จ านวน
ความถี่การ
เกิดอุบัติเหต ุ

02.00 น. - 05.59 น. 11,213 
06.00 น. - 09.59 น. 29,696 
10.00 น. - 13.59 น. 22,731 
14.00 น. - 17.59 น. 29,205 
18.00 น. - 21.59 น. 35,560 
22.00 น. - 01.59 น. 21,729 

ผลที่ได้จากการ
ประสบอุบัตเิหต ุ

จ านวนความถี่
การเกิดอุบัตเิหต ุ

บาดเจบ็ 145,926 
เสียชีวิต 3,917 
พิการ 267 
บาดเจ็บและพิการ 19 
บาดเจ็บและเสียชีวิต   5 

ตารางที่ 17 วนัและเวลาเปรียบเทียบกับความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
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ผลลัพธ์คือ ในวันท างาน ถ้าเป็นช่วงเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ จะเกิดอุบัติเหต ุ

 5. time=Working hours 52347 ==> result=Injury 51447    <conf:(0.98)> lift:(1.01) 

lev:(0) [448] conv:(1.5) 

ผลลัพธ์คือ ชั่วโมงเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ มีการเกิดอุบัติเหต ุ 

 6. accident=A gender=M 41623 ==> result=Injury 40878    <conf:(0.98)> lift:(1.01) 

lev:(0) [327] conv:(1.44) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าประเภทของอุบัติเหตุคือรถประกันเสียหลักล้ม / พลิกคว่ า ในเพศชาย จะเกิดอุบัติเหตุ  

 7 . time=After hours accident=A 36744 ==> result= Injury 36064    <conf:(0 .98)> 

lift:(1.01) lev:(0) [266] conv:(1.39) 

ผลลัพธ์คือ ชั่วโมงนอกเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ ถ้าประเภทของอุบัติเหตุคือรถประกันเสียหลักล้ม 

/ พลิกคว่ า จะเกิดอุบัติเหต ุ

 8. time=Working hours gender=M 34918 ==> result=Injury 34219    <conf:(0.98)> 

lift:(1.01) lev:(0) [200] conv:(1.29) 

ผลลัพธ์คือ ชั่วโมงเวลาปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าที่ ในเพศชาย จะเกิดอุบัติเหต ุ

 9. daytype=Workday 84821 ==> result=Injury 82840    <conf:(0.98)> lift:(1) lev:(0) 

[204] conv:(1.1) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันท างาน จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

10. monthtime=Early month 42339 ==> result=Injury 41282    <conf:(0.98)> lift:(1) 

lev:(0) [34] conv:(1.03) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าช่วงต้นเดือน จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

11. monthtime=Late Month 42971 ==> result=Injury 41882    <conf:(0.97)> lift:(1) 

lev:(0) [18] conv:(1.02) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าช่วงปลายเดือน จะมีการเกิดอุบัติเหตุ  
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12 . age=B 42306 ==> result= Injury 41194     <conf:(0 .97 )> lift:(1 ) lev:(-0 ) [-21 ] 

conv:(0.98) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าชว่งอายุ 15-24 ปี จะมีการเกิดอุบัติเหตุ  

13. monthtime=Mid month 41085 ==> result=Injury 39974    <conf:(0.97)> lift:(1) 

lev:(-0) [-52] conv:(0.95) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าช่วงกลางเดือน จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

14. daytype=Workday gender=M 58663 ==> result= Injury 57018    <conf:(0.97)> 

lift:(1) lev:(-0) [-133] conv:(0.92) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันท างาน เพศชาย จะมีการเกิดอุบัติเหตุ  

1 5 .  daytype= Workday time= After hours 4 9 1 1 0  = = > result= Injury 4 7 6 9 9    

<conf:(0.97)> lift:(1) lev:(-0) [-145] conv:(0.9) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันท างาน ช่วงนอกเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

16. daytype=Weeken 35246 ==> result=Injury 34193    <conf:(0.97)> lift:(1) lev:(-0) [-

144] conv:(0.86) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันหยุด จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

17. gender=M 88454 ==> result=Injury 85727    <conf:(0.97)> lift:(0.99) lev:(-0) [-447] 

conv:(0.84) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าเพศชาย จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

18. time=After hours 74048 ==> result=Injury 71691    <conf:(0.97)> lift:(0.99) lev:(-0) 

[-448] conv:(0.81) 

ผลลัพธ์คือ ถ้าช่วงนอกเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ จะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

19. daytype=Workday time=After hours gender=M 34856 ==> result=Injury 33645    

<conf:(0.97)> lift:(0.99) lev:(-0) [-312] conv:(0.74) 
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ผลลัพธ์คือ ถ้าในวันท างาน ช่วงนอกเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ เพศชายจะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

20 . time=After hours gender=M 53536 ==> result= Injury 51508    <conf:(0 .96)> 

lift:(0.99) lev:(-0.01) [-648] conv:(0.68) 

ผลลัพธ์คือ ช่วงนอกเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ เพศชายจะมีการเกิดอุบัติเหต ุ

4.3 ผลการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้อง 

 ผู้ท าวิจัยได้ท าการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องซึ่งประกอบด้วยเจ้าหน้าที่ต ารวจ และเจ้าหน้าที่

ประกันภัย จ านวน 4 คนต่อหนึ่งจังหวัดเพื่อค้นหาแนวทางการพิสูจน์การเกิดอุบัติเหตุจราจร หลักฐาน

ในที่เกิดเหตุ เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ 

1.1 ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจ านวน 2 ท่านจากกรุงเทพมหานคร เป็นดังนี ้

“เวลามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น มักจะเกิดจากการขับขี่รถโดยประมาท เช่น การย้อนศร การฝ่าไฟ

แดง และมีอัตราการเสียชีวิตค่อนข้างมาก โดยผู้ประสบภัยส่วนใหญ่จะเป็นเพศชาย ซึ่งเฉลี่ยการเกิด

เหตุประมาณ 5-6 ครั้งต่อเดือนและมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ส่วนปัจจัยอื่นๆก็มีบ้าง ได้แก่ พื้นผิว

ถนนขรุขระไม่เรียบ ทัศนวิสัยตอนกลางคืน การขับขี่รถด้วยความเร็ว เป็นต้น” 

(พนักงานสอบสวน, สัมภาษณ์ 15 มิถุนายน 2561)   

“อุบัติเหตุต่างๆส่วนใหญ่มักเกิดจากรถจักรยานยนต์ โดยประชาชนไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร

รวมถึงการขับขี่รถขณะมึนเมาสุรา ซึ่งมีอัตราส่วนการเกิดเหตุจากความประมาททั้งตนเองและผู้อื่น

ส่วนปัจจัยอ่ืนๆก็มีบ้าง เช่น ถนนไม่เรียบ เป็นหลุมเป็นบ่อ เลยท าให้เสียหลักล้มได้ง่าย” 

(พนักงานสอบสวน, สัมภาษณ์ 15 มิถุนายน 2561)   

1.2 ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ประกันภัยจ านวน 2 ท่านจากกรุงเทพมหานคร เป็นดังนี ้

“จ านวนอุบัติเหตุต่างๆที่มีการยื่นเบิกค่าสินไหมทดแทนมีปริมาณมากและแนวโน้มเพิ่มมาก

ขึ้นเรื่อยๆ โดยผู้ประสบภัยมักเป็นเพศชายที่คึกคะนอง มึนเมา ขับขี่รถด้วยความเร็ว จึงท าให้เกิดเหตุ

และสร้างความเดือดร้อนให้กับตนเอง คนรอบข้าง และผู้อื่น ควรมีการรณรงค์ปลูกจิตส านึกให้ผู้ใช้รถ

ใช้ถนน คนรอบข้าง และครอบครัว เห็นความส าคัญของการรักษากฎจราจรมากขึ้น” 

(เจ้าหน้าที่ประกันภัย, สัมภาษณ์ 1 มิถุนายน 2561)   
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“จ านวนอุบัติเหตุต่างๆที่มีการยื่นเบิกค่าสินไหมทดแทนมีประมาณ 9,000 ครั้งต่อเดือนจาก

ทั่วประเทศและมีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ เฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครมีอัตราการเสียชีวิต

ประมาณ 30 รายต่อเดือน ไม่นับการบาดเจ็บที่มีมากเช่นกัน โดยผู้ประสบภัยมักเป็นเพศชาย ตั้งแต่

วัยรุ่นจนถึงวัยกลางคน ช่วงที่เกิดเหตุมักเป็นวันหยุดหรือเทศกาลส าคัญ เช่น ปีใหม่ สงกรานต์ เพราะ

คนส่วนใหญ่เดินทางกลับภูมิล าเนา จึงมีปริมาณรถบนท้องถนนมากกว่าช่วงเวลาปกติ ซึ่งควรรณรงค์

ให้ประชาชนตระหนักถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ควบคู่กับการบังคับใช้กฎหมายด้วย” 

(เจ้าหน้าที่ประกันภัย, สัมภาษณ์ 15 มิถุนายน 2561)  

1.3 ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจ านวน 2 ท่านจากจังหวัดชลบุรี เป็นดังนี ้

“ประชาชนส่วนใหญ่มักประมาท ขับขี่รถด้วยความเร็วสูง เลยท าให้เกิดความเดือดร้อนทั้งกับ

ตนเองและผู้อื่น อีกทั้งสภาพถนนที่มีรถบรรทุกขนาดใหญ่สัญจรไปมา เลยท าให้แรงปะทะที่เกิดขึ้น

รุนแรงและได้รับผลกระทบมากกว่าการเฉี่ยวชนกันทั่วไป เพศที่มักเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดได้แก่เพศชาย 

ช่วงอายุวัยรุ่นจนถึงวัยกลางคน” 

(พนักงานสอบสวน, สัมภาษณ์ 24 พฤษภาคม 2561)  

“ประชาชนไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ประมาท คิดแค่ว่าต้องการความรวดเร็วและสะดวก ใจ

ร้อน เลยท าให้มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นอยู่เรื่อยๆ ส่งผลให้บาดเจ็บ พิการ หรือเสียชีวิต ทั้งตนเองและผู้ อื่น 

เลยกลายเป็นปัญหาใหญ่ที่ต้องรณรงค์ให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ปลูกฝังและแก้ไขวิธีการใช้รถ

ใช้ถนนที่ถูกต้อง” 

(พนักงานสอบสวน, สัมภาษณ์ 24 พฤษภาคม 2561)   

1.4 ผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ประกันภัยจ านวน 2 ท่านจากจังหวัดชลบุรี เป็นดังนี ้

“การยื่นเบิกค่าสินไหมทดแทนมีจ านวนมากและมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น อุบัติเหตุส่วนใหญ่

ผู้ประสบภัยมักเป็นเพศชาย และมักเกิดเหตุในวันหยุด นอกจากนี้ปัจจัยอื่นเช่น พื้นผิวถนน เส้นถนน 

ไฟข้างถนน ป้ายสัญลักษณ์ ก็เป็นส่วนหนึ่งที่ท าให้เกิดเหตุเช่นกัน อยากให้มีการปรับปรุงรวมทั้งการ

อบรมผู้ขับขี่ใหม่ในเรื่องมารยาทการใช้รถใช้ถนน” 

(เจ้าหน้าที่ประกันภัย, สัมภาษณ์ 30 พฤษภาคม 2561)  
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“อุบัติเหตุมีความถี่มากขึ้นและเพิ่มขึ้นตลอด โดยมักเกิดกับเพศชายและช่วงวันหยุด อยากให้

มีการแก้ไขเช่น การปิดกั้นที่กลับรถในจุดเสี่ยง การกวดขันเรื่องเมาไม่ขับ การรณรงค์ให้สวมหมวก

กันน็อค เป็นต้น เพื่อลดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินของตนเองและผู้อื่น” 

(เจ้าหน้าที่ประกันภัย, สัมภาษณ์ 26 เมษายน 2561)  

จะเห็นได้ว่า ผู้ประสบภัยจากรถส่วนใหญ่จะเกิดจากการประมาททั้งของตนเองและผู้อื่นเป็น

หลัก รวมทัง้การไม่เคารพกฎจราจร นอกจากนี้แล้วยังมีปัจจัยอื่นที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นด้วย 

ได้แก่ บริเวณสี่แยกต่างๆ ทางเลี้ยว ทางโค้ง สภาพถนนที่ขรุขระ ซึ่งล้วนท าให้เกิดการเสียหลักได้ง่าย 

ช่องการจราจรที่แคบ การจอดรถกีดขวางทางจราจร การขับรถย้อนศร การฝ่าสญัญาณไฟจราจร 

ปริมาณรถที่สญัจร ลักษณะรถที่ใหญ่ เช่น รถบรรทุก เปน็ต้น ซึ่งสอดคล้องกับผลที่เกดิขึ้นจากการท า 

Data Mining ด้วยเทคนิค Association Rule Discovery ในการหาความสัมพันธ์ของเพศ ช่วงเวลาที่

เกิดอุบัติเหตแุละสภาพถนนที่ท าให้เกิดอุบัติเหตดุ้วย โดยจากผลการสมัภาษณ์เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องจะ

เห็นได้ว่า การเกิดอุบัติเหตุของเพศชายมีปริมาณที่มากกว่าการเกิดอุบัติเหตุของเพศหญิง  วัยรุ่นมี

อัตราการเกิดเหตุที่มากกว่าวัยอื่นๆ ช่วงเทศกาลส าคัญ ปริมาณรถที่เพิ่มขึ้นก็ท าให้เกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น

เช่นกัน ความประมาท สภาพถนน ความไม่ชัดเจนของป้ายบอกทาง แนวโน้มที่เพ่ิมขึ้นของการเกิด

อุบัติเหตุ เหล่านี้ล้วนแต่เป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น จึงต้องมีการสืบสวนหาสาเหตุอย่าง

ละเอียดรอบคอบ เพื่อให้ได้ตัวผู้กระท าผิดที่แท้จริงมาลงโทษ การสืบสวนคดีจราจรเชิงลึกจึงจ าเป็นที่

จะต้องกระท าอย่างระมัดระวังเพื่อให้ได้ข้อเท็จจริงของการเกิดอุบัติเหตุ สาเหตุที่แทจ้ริง ปัจจัยทีม่ี

ผลกระทบกับการเกิดอุบัติเหตุ การป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุแบบเดิมซ้ าอีก ความถกูต้องแม่นย าของ

ข้อมูลอุบัติเหตุ ความชัดเจนเพื่อเป็นประโยชน์ต่อรูปคดีและการด าเนินการต่อไปในทางกฎหมายต่างๆ 

เป็นต้น 



 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
การวิจัยเรื่อง แนวทางการสืบสวนหาพยานหลักฐานในคดีอุบัติเหตุจราจรที่ เกิดจาก

รถจักรยานยนต์ มีการสรุปผลการวิจัย อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ ดังนี้ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

จากการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างผู้ประสบภัยกับสถานที่ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุโดยใช้

การท า Data Mining ด้วยเทคนิค Association Rule Discovery การหาความสัมพันธ์ของช่วงเวลา

ที่เกิดอุบัติเหตุ และสภาพถนนที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยสะสมตั้งแต่วันที่ 

1 มกราคม 2557 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2559 ของจังหวัดชลบุรีและกรุงเทพมหานคร รวมทั้งสิ้น 3 

ปี ผลการวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัยเป็นดังนี้ 

5.1.1 จากข้อมูลเบื้องต้นของกลุ่มผู้ประสบภัย พบว่า  

5.1.1.1 เพศชายมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง 

5.1.1.2 ช่วงอายุที่มีการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ อายุ 35-50 ปี รองลงมาคือช่วงอายุ 15-

24 ปี 

5.1.2 จากข้อมูลพื้นฐานของตัวแปร ได้แก่ สถานที่เกิดเหตุ ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ วันที่เกิด

เหตุ และผลกระทบจากอุบัติเหตุ พบว่า  

5.1.2.1 สถานที่เกิดเหตบุริเวณทางแยกต่างๆจะเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

5.1.2.2 ช่วงเวลาที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เวลา 18.00-21.59 น. รองลงมาคือเวลา 06.00-

09.59 น. เวลา 14.00-17.59 น. เวลา 10.00-13.59 น. เวลา 22.00-01.59 น. 

และเวลา 02.00- 05.59 น. ตามล าดับ 

5.1.2.3 ช่วงนอกเวลาท างาน (17.31-08.29 น.) มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าช่วงใน

เวลาท างาน (08.30-17.30 น.) 

5.1.2.4 วันที่เกิดเหตุสูงสุดคือ วันอาทิตย์ รองลงมาคือวันศุกร์ วันเสาร์ วันอังคาร วัน

จันทร์ วันพฤหัสบดี และวันพุธตามล าดับ 

5.1.2.5 ช่วงวันที่เกิดเหตุสูงสุดคือ วันท างาน รองลงมาคือวันหยุดประจ าสัปดาห์ และ

วันหยุดนกัขัตฤกษ์ตามล าดับ 



  91 

5.1.2.6 เดือนที่เกิดเหตุสูงสุดคือ เดือนพฤศจิกายน รองลงมาคือเดือนมีนาคม เดือน

สิงหาคม เดือนกันยายน เดือนมกราคม เดือนตุลาคม เดือนธันวาคม เดือน

กรกฎาคม เดือนมิถุนายน เดือนพฤษภาคม เดือนกุมภาพันธ์ และเดือนเมษายน

ตามล าดับ 

5.1.2.7 ช่วงเดือนที่เกิดเหตุสูงสุดคือ ช่วงปลายเดือน รองลงมาคือช่วงต้นเดือน และช่วง

กลางเดือนตามล าดับ 

5.1.2.8 ผลกระทบจากอุบัติเหตุสูงสุดคือ บาดเจ็บ รองลงมาคือเสียชีวิต และพิการ

ตามล าดับ 

5.1.2.9 ประเภทการเกิดอุบัติเหตุ คือจ านวนการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละประเภทเรียงจาก

มากไปน้อย ได้แก่ รถประกันเสียหลักล้ม/พลิกคว่ า รองลงมาคือ รถประกัน

เฉี่ยวชนรถคู่กรณี คู่กรณีเฉี่ยวชนรถประกัน รถประกันถูกเฉี่ยวชนแล้วคู่กรณี

หลบหนีไม่ทราบทะเบียน รถประกันเฉี่ยวชนคนเดินถนน รถชนกันตั้งแต่ 2 คัน

ขึ้นไป รถประกันชนสุนัข/สัตว์เลี้ยงอื่นๆ รถประกันเฉี่ยวชนสิ่งของ ผู้โดยสารตก

จากรถประกัน รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานยนต์สองล้อ รถประกันถูกเฉี่ยว

ชนแล้วคู่กรณีหลบหนีโดยทราบทะเบียน รถประกันเฉี่ยวชนกับรถจักรยานสอง

ล้อ อวัยวะอื่นส่วนใดๆเข้าไปในซี่ล้อ/โซ่รถ รถประกันไหลชนบุคคลภายนอก 

และรถประกันเฉี่ยวชนกับรถไถนาเดินตาม ตามล าดับ 

5.1.3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้านจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ความถี่ในการ

เกิดอุบัติเหตุจากสถานที่เดิม ช่วงเวลาเดิม และอัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ

เปรียบเทียบกับจ านวนรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ที่ก าหนด พบว่า 

5.1.3.1 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากสถานที่เดิมสูงสุดคือ บริเวณทางแยกต่างๆ 

5.1.3.2 ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุจากช่วงเวลาเดิมสูงสุดคือ เวลา 18.00-21.59 น. 

5.1.3.3 อัตราส่วนความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับจ านวนรถจักรยานยนต์ใน

พื้นที่ที่ก าหนดสูงสุดคือ ในกรุงเทพมหานครมีเปอร์เซ็นต์ความถี่ 0.81, 0.85 

และ 0.91% ตามล าดับ  ในจังหวัดชลบุรีมีเปอร์เซ็นต์ความถี่ 2.23, 1.13 และ 

1.20% ตามล าดับ 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 สามารถอภิปราย ได้ดังนี้ 
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5.2.1 จากการวิเคราะห์ปริมาณรถจักรยานยนต์ มีผลกับจ านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ พบว่า 

เนื่องด้วยประชากรส่วนใหญ่ของประเทศไทยเป็นชนชั้นกลาง ดังนั้น การซื้อ

รถจักรยานยนต์ไว้ใช้จึงสามารถท าได้ง่ายกว่าการซื้อรถยนต์ และสภาพการจราจรที่

ติดขัด ท าให้ประชากรส่วนใหญ่หันมาใช้รถจักรยานยนต์กันมากขึ้นเพื่อความสะดวก

รวดเร็วและคล่องตัวในชั่วโมงที่เร่งด่วน ดังนั้น เมื่อจ านวนรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น 

การเกิดอุบัติเหตุก็มากขึ้นตามไปด้วย และจ านวนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ทั้งผู้ขับขี่และผู้

ซ้อนท้ายก็เพิ่มขึ้นตามปริมาณรถจักรยานยนต์เช่นกัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 

ธนาภรณ์ เมืองมุงคุณ และคณะ และ ภูวไนย ไชยวรรณ และคณะ ที่ ได้ผลสรุป

ออกมาว่า สาเหตุหลักของอุบัติเหตุเกิดจากคน ส่วนสาเหตุรองเกิดจากถนน  

5.2.2 จากการวิเคราะห์สภาพถนน และสภาพรถจักรยานยนต์ มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

พบว่า สภาพถนนที่ช ารุดและบริเวณทางแยกต่างๆท าให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด 

เนื่องจากถนนเป็นปัจจัยหลักที่รถต้องเคลื่อนตัวผ่าน เมื่อมีการช ารุดเกิดขึ้น ไม่ว่าจะ

เป็นหลุม บ่อ ขรุขระ น้ าท่วมขัง เป็นโคลน ลื่น ถนนแคบ ล้วนท าให้เกิดอุบัติเหตุได้

ทั้งสิ้น และในส่วนของสภาพรถจักรยานยนต์นั้น หากช ารุด เช่น ไฟหน้าหรือไฟท้าย

ไม่ติด สายเบรคช ารุด ดอกยางล้อตื้น ไม่สามารถควบคุมรถได้เมื่อเกิดเหตุการณ์

เฉพาะหน้า เป็นต้น ก็สามารถท าให้เกิดอุบัติเหตุได้เช่นกัน 

5.2.3 จากการวิเคราะห์ เพศ อายุ สถานที่  มีความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุของ

ผู้ประสบภัย พบว่า เพศชายมักเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง จากงานวิจัยของ

เอกลักษณ์และคณะ ได้สืบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดและความรุนแรงของ

อุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ โดยประยุกต์องค์ความรู้และกระบวนการสืบสวน

อุบัติเหตุการจราจรเชิงลึก ผลที่ได้คือ ความเร็วของยานพาหนะและความเหนื่อยล้า

ของผู้ขับขี่เป็นสาเหตุหลักที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากเพศชายมักมีพฤติกรรม

ตัดสินใจเร็ว ขับขี่รถเร็ว ใจร้อน การชอบความท้าทาย การแข่งรถ ความประมาท 

ส่วนเพศหญิงมักมีพฤติกรรมความกลัว ความรอบคอบ การไม่กล้าตัดสินใจ การขับขี่

รถอย่างช้าและระมัดระวังมากกว่าเพศชาย ในส่วนของอายุ ช่วงอายุ 35-50 ปี ที่

เกิดอุบัติเหตุมากที่สดุเนื่องจากเป็นช่วงอายุที่ท างานแล้ว มีก าลังกายและก าลังทรัพย์

ที่จะสามารถซื้อรถจักรยานยนต์ไว้ใช้ได้มากกว่าช่วงอายุอื่นๆ จึงท าให้เกิดอุบัติเหตุ

ได้มากกว่าช่วงอายุอื่นๆเช่นกัน และสถานที่ จากที่ได้มีการศึกษาข้อมูล บริเวณทาง
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แยกต่างๆจะเกิดอุบัติเหตุมากเพราะการขับขี่รถอย่างรวดเร็ว การไม่ชะลอรถ การ

เปลี่ยนเลนกะทันหัน การแทรก เบียด พุ่งออกตัวเร็วโดยที่รถอีกฝั่งยังไม่หยุด การไม่

ช านาญทางของผู้ขับขี่ ทางแยกที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร ก็ท าให้เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น

เช่นกัน 

5.2.4 จากการวิเคราะห์วัน และเวลา มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและความร้ายแรงของ

อุบัติเหตุ พบว่า ในช่วงวันอาทิตย์ เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดเนื่องจากประชากรส่วนใหญ่

มักออกจากบ้านไปท าธุระต่างๆในวันนี้  และช่วงวันท างานนอกเวลาท างาน 

โดยเฉพาะเวลา 18.00 น. - 21.59 น. เป็นช่วงที่ประชากรวัยท างานเลิกงานและ

ก าลังเดินทางกลับบ้าน ในช่วงปลายเดือน สันนิษฐานว่าเนื่องจากเป็นช่วงที่เงินเดือน

ออก เลยท าให้เกิดการจับจ่ายใช้สอยและออกนอกบ้านเพื่อท าธุรกรรมต่างๆ รวมถึง

การไปเที่ยวพักผ่อนด้วย โดยเฉพาะเดือนพฤศจิกายนมีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ

มากที่สุด เนื่องจากเป็นช่วงปลายปี ท าให้ประชากรบางส่วนทยอยกลับภูมิล า เนา

ก่อนเพ่ือหลีกเลี่ยงการเดินทางในช่วงที่รถหนาแน่นตอนปีใหม่ ซึ่งทั้งหมดมีผลต่อการ

เกิดอุบัติเหตุและความร้ายแรงของอุบัติเหตุทั้งสิ้น ได้แก่ การบาดเจ็บ รองลงมาคือ

การเสียชีวิต และพิการ เป็นต้น 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

 ผู้วิจัยได้มีการรวบรวมข้อมูลต่างๆเพื่อท าการเสนอแนะ โดยแบ่งเป็นข้อเสนอแนะในการน า

ข้อมูลผลลัพธ์จากการวิจัยไปใช้  ข้อเสนอแนะส าหรับการลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ และ

ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยครั้งต่อไป ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

5.3.1 ข้อเสนอแนะในการน าข้อมูลผลลัพธ์จากการวิจัยไปใช ้

5.3.1.1 จากผลของการวิจัยที่พบว่า ปริมาณรถจักรยานยนต์มีผลกับจ านวนครั้งที่เกิด

อุบัติเหต ุ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมการขนส่งทางบก สถาบันต ารวจ ควรร่วมมือกันในการรณรงค์

ให้ความรู้กับประชนอย่างเต็มที่ในเรื่องกฎจราจรและการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย เนื่องจาก

ปริมาณรถที่เพิ่มขึ้น ท าให้โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุก็เพิ่มมากขึ้นด้วย เมื่อเกิดความเข้าใจ จะได้ลด

การเกิดอุบัติเหตุที่มาจากตนเองและผู้อื่น 
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5.3.1.2 จากผลของการวิจัยที่พบว่า สภาพถนน และสภาพรถจักรยานยนต์ มีผลต่อการ

เกิดอุบัติเหต ุ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมทางหลวง ผังเมือง สถาบันต ารวจ การไฟฟ้า ควรร่วมมือกัน

ในการซ่อมแซม ปรับปรุงสภาพถนนให้สามารถใช้งานได้ดีอยู่เสมอ เนื่องจากปริมาณรถที่เพิ่มมากขึ้น

และรถบางประเภท เช่น รถสิบล้อ รถบรรทุก ที่แล่นผ่านบริเวณเส้นทางใดประจ าอาจท าให้ถนน

เสื่อมสภาพเร็วกว่าบริเวณอื่นๆ หรือท าให้เกิดหลุมบ่อบนถนนได้ง่าย รถที่หลังคาสูงก็เกี่ยวสายไฟตาม

เสาไฟฟ้าเกิดช ารุดเสียหาย จึงท าให้รถเล็กคือรถจักรยานยนต์มีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่า

รถชนิดอื่นๆ ซึ่งถ้าสภาพรถจักรยานยนต์ช ารุดหรือระบบต่างๆ เช่น เกียร์ เบรค ล้อรถ ดอกยาง 

เสื่อมสภาพ ก็ท าให้โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้นด้วย จึงต้องหมั่นตรวจเช็คและให้ความรู้

ประชาชนในการให้ความส าคัญกับการตรวจสภาพรถอย่างสม่ าเสมอเป็นประจ า   จากงานวิจัยของ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์และหน่วยงานอื่นๆได้จัดท าโครงการพัฒนาหลักสูตรการสืบสวนอุบัติเหตุเชิง

ลึกและการพัฒนาบุคลากรด้านความปลอดภัย เพื่อมุ่งเน้นท าความเข้าใจถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรและหาแนวทางจัดการแก้ไข โดยเก็บรวบรวมข้อมูลปัจจัยการเกิดเหตุได้แก่ คน ยานพาหนะ 

ถนน ที่มีความสัมพันธ์กัน ผู้เข้าร่วมอบรมฯจึงสามารถเข้าใจถึงข้อมูลเชิงลึกของอุบัติเหตุ สามารถน า

องค์ความรู้ที่ได้รับไปใช้ประโยชน์และสามารถแก้ไขปัญหาที่ต้นเหตุได้อย่างตรงจุด ป้องกันไม่ให้เกิด

อุบัติเหตุนั้นๆซ้ าอีก 

5.3.1.3 จากผลของการวิจัยที่พบว่า เพศ อายุ สถานที่ มีความสัมพันธ์ต่อการเกิด

อุบัติเหตุของผู้ประสบภัย 

เนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุเพราะปัจจัยภายนอก เช่น สภาพถนน หรือสภาพรถแล้ว ก็เกิดจาก

ปัจจัยอื่นๆด้วย ได้แก่ ความคึกคะนอง ความประมาท ความมั่นใจ ความใจร้อน การขาดความ

รอบคอบ โดยเพศชายมักจะใจร้อนและคึกคะนองมากกว่าเพศหญิง ความรู้เท่าไม่ถึงการณ์และไม่

ค านึงถึงผลเสียที่จะตามมา ซึ่งหากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่มีการกวดขันและปราบปรามอย่างจริงจัง ก็

จะท าให้เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น ดังนั้น หน่วยงานต่างๆจึงควรประสานงานกันในการควบคุม สอดส่อง

ดูแล และให้ความรู้ถึงการขับขี่ การใช้รถใช้ถนนอย่างมีสติและมีวินัยด้วย 

5.3.1.4 จากผลของการวิจัยที่พบว่า วัน และเวลา มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุและความ

ร้ายแรงของอุบัติเหต ุ
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เนื่องจากปริมาณรถในถนนที่เพิ่มมากขึ้นกว่าเดิม และช่วงเวลาเร่งด่วนที่ทุกคนต่างรีบไปให้

ถึงจุดหมายปลายทางเร็วที่สุด ท าให้เกิดการใช้รถใช้ถนนอย่างประมาท เช่น การแซง การปาด การขับ

รถเร็ว การย้อนศร การเปลี่ยนเลนกะทันหัน เป็นต้น ท าให้เกิดอุบัติเหตุที่ร้ายแรง รวมถึงการขับขี่รถ

ติดต่อกันเป็นระยะเวลานาน การพักผ่อนไม่เพียงพอ การหลับใน ก็ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้เช่นกัน ดังนั้น 

ในช่วงวันและเวลาที่เกิดอุบัติเหตุเป็นจ านวนมาก เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องจึงควรมีการกวดขันให้มีการขับ

รถให้ถูกตามกฏจราจร และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรจัดให้มีจุดพักรถเพื่อผ่อนคลายความเมื่อยล้าจาก

การขับรถติดต่อกัน เพื่อจะได้ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุด้วย 

5.3.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ 

5.3.2.1  ควรมีการให้ความรู้ความเข้าใจในการใช้รถใช้ถนนโดยปลูกฝังตั้งแต่ระดับ

เยาวชน เช่น ให้ความรู้ตามโรงเรียน เพื่อที่เยาวชนจะได้เป็นตัวแทนในการบอก

เล่าแก่ผู้ปกครอง และเกิดความรู้ความเข้าใจตั้งแต่ต้น จะได้ลดการท าผิดกฎ

จราจรในอนาคต 

5.3.2.2  ควรจัดให้มีการรณรงค์ให้เรื่อง เมาไม่ขับ เนื่องจากความประมาทในการเกิด

อุบัติเหตุอีกอย่างได้แก่ การดื่มสุราและขับรถด้วยสภาพมึนเมา ซึ่งนอกจากท า

ให้ตนเองได้รับบาดเจ็บแล้ว ยังอาจก่อให้ผู้อื่นได้รับบาดเจ็บจนถึงขั้นเสียชีวิต

หรือพิการได้เช่นกัน 

การให้ความรู้แก่ประชาชนเรื่องกฏจราจร เช่น หากมีรถจอดอยู่ด้านหน้าติดสัญญาณไฟ ให้ผู้

ขับขี่ลดความเร็ว เข้าช่องต่อท้ายให้ถูกต้อง ไม่ชิดจนเกินไป เว้นระยะปลอดภัย 5-10 เมตร ซึ่งมีหลาย

คนเปลี่ยนเลนกะทันหันหรืออยู่ในเลนที่ปิดช่องกลับรถ อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ ไม่ควรรีบหรือแทรก 

เพราะการแทรก เบียด โดยที่รถอีกฝั่งยังไม่หยุดส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ ตลอดจนการบีบแตรไล่

หรือกะพริบไฟใส่รถคันข้างหน้าเพื่อกดดันให้ออกตัวเร็วขึ้นก็ไม่ควรกระท า ถือเป็นมารยาทที่ไม่ถูกตอ้ง

และอาจก่อให้เกิดความไม่พอใจตามมา 

5.3.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยครั้งต่อไป 

5.3.3.1 การวิจัยครั้งต่อไป ควรน าข้อมูลและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ไปวิจัยกับ

ข้อมูลและตัวแปรอื่นๆเพิ่มขึ้น เพื่อค้นหาความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆที่

เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ 
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5.3.3.2 การวิจัยครั้งต่อไป ควรมีการสัมภาษณ์เชิงลึกกับเจ้าหน้าที่ที่ เกี่ยวข้องและ

เจ้าหน้าที่ต ารวจ เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึกที่ละเอียดมากขึ้น 
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