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The Government has set immediate measure and plans for enhancing standard 

road safety program to reduce loss from traffic accidents.  By defining the 5E 

strategies to prevent the traffic accidents : (1) enforcement, (2) education,  (3) 

engineering, (4) emergency service system,  and (5) evaluation and Information 

Technology system development, especially law enforcement strategy has been 

improved continually. The old measurement has changed to be 3Mor 1Kor 1Raw 

(3Mor are : motorcyclists wear the helmet, no drunk and car in the good condition; 

1Kor is having the driving license and fastened seat belt; 1R is speed limit by 

legislation).  

This research brought some part of the survey data  from the study of the 

motorcyclists behavior change : the case of the respect of traffic measurement of  

the Department of Disaster Prevention and Mitigation, Ministry of Interior to diagnose 

the factors and motorcyclist characterisitics that could effect  to the Traffic Law. 

The expectation was to study the factor and various relations in order to describe  

the reason of the law violation. The researcher has used the Binary Logistic 

Regression analysis method to clarify the dependent variables, the motorcyclist 

characteristics  

to the Law and the results of the rules respectable with the independent variables that 

impact to the traffic rules. This research can be applied to utilize as a basis data for 

setting the policy and improving the road accident prevention of the motorcyclists  

not only in the region but also in the overall country. 
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บทที่ 1  
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา 

อุบัติเหตุจากการขนสงและจราจรในประเทศไทยมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะ
อุบัติเหตุทางถนน จากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกของสํานักงานตํารวจแหงชาติในป 2550 มีสถิติ   
อุบัติ เหตุทางถนนทั้งสิ้น  101,487 คร้ัง มีผูบาดเจ็บ  79,006 คน  ผู เสียชีวิต 12,498 คนมูลคา 
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจกวา 3,620 ลานบาท นับจากป พ.ศ. 2530 ถึงปจจุบัน มีจํานวนผูบาดเจ็บ
และพิการจากอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นทุกป จากสถิติของกระทรวงสาธารณสุขพบวามีผูบาดเจ็บ มากถึง      
ปละ 600,000 คน  

รัฐบาลกําหนดมาตรการและแผนงาน โครงการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน 
เพื่อจะลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรอยางเรงดวน โดยไดกําหนดยุทธศาสตรในการปองกัน
อุบัติ เหตุจราจร  5 ดาน  คือ  ดานการบังคับใชกฎหมาย  ดานการใหความรู  ประชาสัมพันธ              
ดานวิศวกรรมจราจร ดานการจัดระบบบริการการแพทยฉุกเฉิน และดานการประเมินผลและ       
การพัฒนาระบบสารสนเทศ และไดกําหนดเปาหมายหลัก 4 ประการ คือ ผูใชรถมีอัตราการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตลดลง ผูใชรถใชถนนมีพฤติกรรมการใชถนนที่ดีขึ้น ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น     
และยานพาหนะมีความปลอดภัยมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งยุทธศาสตรดานการบังคับใชกฎหมาย 
ไดปรับปรุงเพิ่มเติมมาตรการตาง ๆ มากขึ้นเปนลําดับจากเดิมมาตรการ 3ม 1ข เปน 3ม 1ข 1ร (3ม 
คือ ผูใชรถจักรยานยนตสวมหมวกนิรภัย เมาแลวไมขับ และรถไดมาตรฐานตามที่กฎหมายกําหนด  
1ข คือ มีใบอนุญาตขับขี่ 1ร คือ ขับรถความเร็วไมเกินกฎหมายกําหนด)  

การวิจัยในครั้ งนี้ไดนํ าผลการเก็บสํารวจขอมูลสวนหนึ่ งในโครงการการศึกษา                
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต ในกรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับใช
กฎหมาย 3ม 1ข 1ร ของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย มาทําการ
วิเคราะหเพื่อหาปจจัยและลักษณะของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจร โดย
คาดวาการศึกษาปจจัยและความสัมพันธของตัวแปรนี้จะสามารถอธิบายถึงสาเหตุของการไมปฏิบัติ
ตามกฎจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตได โดยการใชวิธีการวิเคราะหทางสถิติ คือ Binary Logistic 
Regression เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามคือ ลักษณะการปฏิบัติตามกฎหมาย         
ของผูใชรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระตาง ๆ ที่มีผลตอการฝาฝนกฎจราจร ซ่ึงผลของการศึกษา
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สามารถใชเปนขอมูลพื้นฐานไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงานรณรงคดานความปลอดภัย 
ของผูขับขี่รถจักรยานยนต เพื่อประโยชนในการกําหนดนโยบายและปรับปรุงมาตรการปองกัน
อุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนของผูใชรถจักรยานยนตทั้งในระดับภาพรวมและระดับภูมิภาค 
ของภาครัฐตอไป 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาคุณลักษณะสําคัญของผูใชรถจักรยานยนตที่มีผลตอความเครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร 

1.2.2 เสนอแนะนโยบายของภาครัฐฯ ที่มีประสิทธิภาพในการสงเสริมความปลอดภัย
ทางถนนทั้งในระดับภาพรวมและระดับภูมิภาค 
 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

1.3.1 ศึกษาขอมูลที่ ไดจากการเก็บขอมูลแบบสอบถามในโครงการการศึกษา 
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต ในกรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับ 
ใชกฎหมาย 3ม 1ข 1ร (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย ป 2549) 

1.3.2 ขอมูลจากพื้นที่ศึกษา 26 จังหวัด ครอบคลุม 5 ภาค ไดแก ภาคเหนือ (6 จังหวัด) 
พะเยา แพร อุตรดิตถ พิษณุโลก ตาก และกําแพงเพชร ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (6 จังหวัด) 
หนองคาย กาฬสินธุ มหาสารคาม รอยเอ็ด ยโสธร และบุรีรัมย ภาคกลาง (6 จังหวัด) กรุงเทพฯ 
อางทอง สระบุรี นครปฐม สมุทรปราการ และประจวบคีรีขันธ ภาคตะวันออก (3 จังหวัด) ไดแก 
นครนายก สระแกว และจันทบุรี ภาคใต (5 จังหวัด) ชุมพร ระนอง นครศรีธรรมราช พังงา และสตูล 

 
1.4 ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 

1.4.1 มีความเขาใจในพฤติกรรมการขับขี่และการปฏิบัติตามกฎหมายของผู ใช
รถจักรยานยนตดียิ่งขึ้น 

1.4.2 สามารถใชเปนขอมูลพื้นฐานในการนําไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงาน
รณรงคดานความปลอดภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 

1.4.3 เพื่อเปนประโยชนในการกําหนดนโยบายและปรับปรุงมาตรการปองกันอุบัติเหตุ
จากการจราจรทางถนนของภาครัฐตอไป 



 

บทที่ 2  
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของจะชวยใหสามารถกําหนดวิธีการศึกษา เพื่อให
บรรลุตามวัตถุประสงคของการวิจัย สําหรับวิทยานิพนธนี้ผูวิจัยไดทําการทบทวนเอกสารและ
งานวิจัย โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
2.1  ทฤษฎีท่ีใชในการวิจัย 

 ในหัวขอนี้จะกลาวถึงทฤษฎีทางสถิติศาสตรที่ใชในการวิจัย ประกอบดวยทฤษฎีการศึกษา 
เชิงสหสัมพันธ ประกอบดวยทฤษฎีดังนี้ 

2.1.1 ทฤษฎีการถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary Logistic Regression) 
Binary Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุแบบหนึ่ง

ซ่ึง เปนเทคนิคการวิ เคราะหสถิติ เชิงคุณภาพ  (Qualitative Statistical Techniques) ใชทํ านาย 
คาความนาจะเปน นับไดวาเปนเครื่องมือที่มีประโยชนมากในการวิเคราะหตัวแปรตอบสนอง 
หรือตัวแปรตาม บอยครั้งที่เราพบวาในสถานการณตาง ๆ ขอมูลที่นํามาวิเคราะหมีคาของตัวแปร
ตามไมตอเนื่อง (Discrete Variable) ดังเชนในการศึกษาครั้งนี้ ตัวแปรตามแบงออกเปน 2 แนวทาง
คือ การปฏิบัติและการไมปฏิบัติตามกฎจราจร เปนตน ดังนั้นตัวแปรตามจึงมีคาได 2 คา (กลุมที่มี
เหตุการณ/ปรากฏการณ กับกลุมที่ไมมีเหตุการณหรือปรากฏการณ)  

ในการวิเคราะห Binary Logistic นั้น เมื่อ Y มีไดเพียง 2 คา ความสัมพันธระหวาง 
X และ Y จึงไมไดอยูในรูปเชิงเสน แตจะอยูในรูปตามสมการ 2.1 

 
...

...( )
0 1 1

0 1 11

x xp p

x xp p
eE Y

e

β β β

β β β

+ + +

+ + +=
+

 (2.1) 

 
โดยที่ 0 ≤ E(Y) ≤ 1 หรือ E(Y) = P(event) = P(เกิดเหตุการณที่สนใจ) และ P(no event) = P(ไมเกิด
เหตุการณที่สนใจ) มีคาตามสมการ 2.2 



4 

(( ) )_ 1= −P no event P event   (2.2) 
 

เมื่อปรับความสัมพันธใหอยูในรูปเชิงเสนจึงไดตามสมการ 2.3 
 

( )
log ...

( _ ) 0 1 1β β β= + + +
⎡ ⎤
⎢ ⎥⎣ ⎦

p p
P event

X X
P no event

   (2.3) 

 
วิธีการวิเคราะหโดยใช Logistic Regression นี้ไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับตัวแปรตาม

และคาความคลาดเคลื่อนที่ตองมีการแจกแจงแบบปกติ ไมมีขอกําหนดของความสัมพันธ 
เชิงเสนตรงระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม  นอกจากนี้  Logistic Regression สามารถ 
ใชวิเคราะหขอมูลไดทุกระดับการวัดอีกดวย  

ในการประมาณคาพารามิเตอร สําหรับใน Logistic Regression จะทําการประมาณคา 
Odds แปลงคา Odds ใหเปน Logit แลวจึงประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแบบโดยใช Maximum 
Likelihood คาสัมประสิทธิ์เหลานี้จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาความนาจะเปนของเหตุการณ 
ที่สนใจดวยการคํานวณหาผลตางหรือการเปลี่ยนแปลงระหวาง  Log Odds ของตัวแปรตาม 
เมื่อตัวแปรอิสระแตละตัวเปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย 

ในการวิเคราะหขอมูลทางสถิติดวยวิธี Multivariable Analysis ซ่ึงเปนการศึกษา
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม  (Dependent Variable, Outcome, Y) 1 ตัวและตัวแปรอิสระ 
(Independent Variable, Predictor, X) หลายตัวพรอมกันนั้น มีขอกําหนดวาตัวแปรอิสระเหลานั้น
จะตองไมมีความสัมพันธระหวางกลุมตัวแปรอิสระดวยกันเอง  แตในทางปฏิบัติจะพบวา 
ตัวแปรอิสระอาจจะมีความสัมพันธกันเอง ซ่ึงเรียกวา Multicolinearity ถาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ
กันมาก  ผลของการ เกิ ด  Multicolinearity จะมากด วย  ในที่ นี้ จ ะทํ าก ารตรวจสอบปญหา
Multicolinearity โดยใชการทดสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระทีละคู เพื่อ
พิสูจนวาตัวแปรอิสระคูใดมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญ สามารถทําไดโดยพิจารณาจาก 
เมทริกซของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดจากโปรแกรมการวิเคราะหขอมูลรวมถึงการพิจารณา
ลักษณะความสัมพันธที่ไดจากเมทริกซของแผนภาพกระจายของตัวแปรประกอบ 

เมื่อไดแบบจําลองจากการประมาณคาพารามิเตอรแลว จะตองทํามาทดสอบ 
คาทางสถิติ เพื่อตรวจสอบความนาเชื่อถือและความสมเหตุสมผลของแบบจําลอง ซ่ึงมีขอกําหนด 
ที่ตองตรวจสอบ ไดแก 
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1. การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ 
ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแปรที่นําเขามาพิจารณาในการสราง

แบบจําลองวามีความสําคัญหรือมี อิทธิพลตอแบบจําลองหรือไมดวยการตรวจสอบวา 
คาสัมประสิทธิ์ที่ เปนผลลัพธจากการพัฒนาแบบจําลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนย 
อยางมีนัยสําคัญหรือไม 

คาสัมประสิทธิ์ที่วิ เคราะหดวยวิธี  Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม 
(Random Variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวน 
มากพอ (Asymptotically Normal) ดังนั้นสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคา
เบี่ยงเบนมาตรฐานจะใหคาสถิติ t-statistics ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 

 

' ( )
ik

N k
ik

at
V
β
β−

=
2

   (2.4) 

 
เมื่อ   

'N K a
i

t
−

  คือ คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระเปน N - K ที่ระดับความเพื่อมั่น (l-a) 

ikβ  คือ คาพารามิเตอรของตัวแปรตัวที่ k ฟงกชันอรรถประโยชน i 

( )ikv β  คือ  คาความแปรปรวนของ  ikβ ซ่ึงจาก  Cramer - Rao Theorem จะได เทากับ 
      ( )2

2 2
β
β

∂

∂
ik

ik

L  

N  คือ จํานวนขอมูลทั้งหมดที่ใชในการประมาณคาพารามิเตอร 
K  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่มีในแบบจําลอง 

 
ในการทดสอบทําโดยตั้งสมมติฐานหลัก (Null Hypothesis) วา :0 0β =ikH

โดยจะปฏิ เสธสมมติฐาน  :0 0β =ikH หรือตั วแปรนั้นมี อิทธิพลตอแบบจํ าลองที่ ระดับ 
ความเชื่อมั่น (l-a) เมื่อถึงสถิติ t มากกวาหรือเทากับ 1.96  

2. การทดสอบเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ 
ค าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนิ ยมใชวัดความสามารถในการอธิบาย

ความสัมพันธระหวางตัวแปรของสมการ  ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนี้จะชี้ ถึงสัดสวน 
ความผันแปร  (Variation) ของตัวแปรตาม  (Dependent Variable) ที่สามารถอธิบายไดด วย 
สมการถดถอย  
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เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์แสดงถึงทิศทางของอิทธิพลจากตัวแปร 
ตอแบบจําลอง  ดังนั้นสัมประสิทธิ์ที่มีคา เปนบวกแสดงถึงความสัมพันธระหวางตัวแปร 
กับแบบจําลองมีความแปรผันตรง แตถาสัมประสิทธิ์ที่มีคาเปนลบแสดงถึงความสัมพันธแบบผกผัน
เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตาง ๆ จึงมีความสมเหตุสมผล  

การแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (ธวัชชัย งามสันติวงศ, 2543)  
มีเกณฑในการแปลความหมาย ดังนี้  
 
ตารางที่ 2.1 คาสหสัมพันธและความหมาย 

คาสหสัมพันธ ความหมาย 
ทางบวก  

0.00 ถึง 0.09 ตัวแปรไมมีความสัมพันธกัน 
0.10 ถึง 0.29 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับต่ํา 
0.30 ถึง 0.69 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับปานกลาง 
0.70 ถึง 0.89 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับสูง 
0.90 ถึง 1.00 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับสูงมาก 
ทางลบ  

-0.00 ถึง -0.09 ตัวแปรไมมีความสัมพันธกัน 
-0.10 ถึง -0.29 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับต่ํา 
-0.30 ถึง -0.69 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับปานกลาง 
-0.70 ถึง -0.89 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับสูง 
-0.90 ถึง -1.00 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับสูงมาก 

 
แบบจําลองที่ไดจะตองถูกนํามาตรวจสอบความนาเชื่อถือของคาสัมประสิทธิ์ 

คือ  การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน(Internal Validity) เปนการประเมินความถูกตอง 
ของพารามิ เตอรของตัวแปรในแบบจําลอง  และภาพรวมของสมการในแบบจําลองวามี 
ความสมเหตุสมผลทางสถิติเชิงพฤติกรรมมากนอยเพียงใด ซ่ึงประกอบไปดวยการทดสอบทางสถิติ
และความสมเหตุสมผล ไดแก การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ การทดสอบระดับของ 
ความสอดคลอง และการตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
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3. การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม 
การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction)  

เปนการตรวจสอบวารอยละความถูกตองของแบบจําลองแตกตางจากคาที่ไดจากการสังเกต 
มากนอยเทาใด โดยถาแบบจําลองมีรอยละความถูกตองมากแสดงวาแบบจําลองมีโอกาสทํานาย
ถูกตองมาก 

การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction)  
เปนการประเมินความถูกตองความแมนยําของแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรมจริงของผูใช
รถจักรยานยนตโดยอาศัยการเปรียบเทียบผลการพยากรณผลลัพธจริงที่เกิดขึ้น การตรวจสอบ 
ความถูกตองและแมนยํานี้สามารถทําได  2 ลักษณะ  ซ่ึงลักษณะแรกเปนการเปรียบเทียบ 
ความนาจะเปนในการเลือกกระทําตามกฎหรือผลการกระทําใด  ๆ ที่ไดจากผลการทํานาย 
จากแบบจําลองกับพฤติกรรมจริง ดังสมการ 2.5 
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การตรวจสอบลักษณะที่สองเปนการประเมินอัตราความถูกตองของ 

การพยากรณ (Percent Correctly Estimated) ดังสมการ 2.6 
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2.2 การศึกษาและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 2.2.1 การศึกษาและงานวิจัยในประเทศ 

ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534) ไดทําการศึกษาอุบัติภัยจากการจราจรพบวา
ประเภทยานยนตที่ เกิดอุบัติภัยมากที่ สุดคือ  รถจักรยานยนต  ผูที่ได รับอุบัติภัยมากที่ สุดคือ  
วัยรุนผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต  

เมื่อตัวอยางที่ n ที่เลือกใชรูปแบบที่ i หรือ Pn(i) มากที่สุด 
กรณีอ่ืน ๆ 
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เดชา พรมสุวรรณ (2541) ศึกษาถึงพฤติกรรมและปจจัยที่มีผลกระทบตอพฤติกรรม
การฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก เพื่อเสนอแนวทางในการแกไขพฤติกรรมการฝาฝน 
กฎจราจร พบวาผู ที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรนอยจะมีพฤติกรรม 
การฝาฝนกฎจราจรมากกวาผู ที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรมากและ 
ผูที่มีอายุนอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุมาก ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมมี
ผลตอพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก 

วิเชียร มุริจันทร (2541) ศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลที่มีผล 
ตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร ปจจัยที่มีผลต อพฤติกรรมของผูขับขี่ และเปนสาเหตุของการเกิด 
อุบัติเหตุจราจร โดยศึกษาจากผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุจราจรในถนนวิภาวดีรังสิตและถนนที่
ตอเนื่องหรือตัดผานในพื้นที่รับผิดชอบ พื้นที่สถานีตํารวจนครบาลดอนเมือง สถานีตํารวจนครบาล 
ทุงสองหอง สถานีตํารวจนครบาลบางเขน และสถานีตํารวจนครบาลพหลโยธิน พบวาอายุและ
สถานภาพการสมรส ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ผูขับขี่เพศชายจะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวา 
ผูขับขี่เพศหญิง ผูขับขี่ที่มีความรูเรื่องกฎจราจรนอย จะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ 
ที่มีความรูเร่ืองกฎจราจรมาก ผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่นอยจะประสบอุบัติเหตุจราจร 
มากกวาผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่มาก ผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมในการฝาฝนกฎจราจรมาก 
จะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมในการฝาฝนกฎจราจรนอย 

สมเจตน ไทยยานนท (2543) ศึกษาเรื่องความคิดเห็นของผู ขับขี่รถจักรยานยนต
รับจางตอการรวมกลุมในรูปสหกรณ โดยศึกษากรณีอําเภอบานโปง จังหวัดราชบุรี พบวาผูใช
รถจักรยานยนตจะสวมใสหมวกนิรภัยโดยคํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาที่จะกลัวเจาหนาที่ตํารวจ
จับกุม และบทกําหนดโทษสําหรับผูฝาฝนไมสวมหมวกนิรภัยนั้นเหมาะสมดีแลว แตเห็นวา
เจาหนาที่ตํารวจไมคอยกวดขันจับกุมในเรื่องหมวกนิรภัยอยางสม่ําเสมอ 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  (2545) ศึกษาปจจัยที่มีผล 
ตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ พบวา  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตมากเมื่อเปรียบเทียบ
กับยานพาหนะอื่น ๆ คือ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล รองลงมาคือ การไมใชหมวกนิรภัย  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติ เหตุของผูขับขี่ ในภาคกลางมากที่ สุด เมื่ อ
เปรียบเทียบกับภาคอื่น ๆ ของประเทศ คือ การดื่มแอลกอฮอล  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ในภาคใตมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบ
กับภาคอื่น ๆ ของประเทศ คือ การไมใชหมวกนิรภัย 

สถาบันพระปก เกล าและ  สํ านั กงานกองทุนสนับสนุนการสร า ง เสริ ม
สุขภาพ (2548) ศึกษาการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร พบวาการไมปฏิบัติตาม
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กฎหมายจราจรเปนเหตุผลที่สําคัญที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุอันเกิดจากผูอ่ืนขับมาชน โดยคิดเปน 
รอยละ 51.1มี 2 ประเด็นหลักที่สําคัญ คือ การขับรถดวยความเร็วสูง และการขับรถตัดหนากระชั้น
ชิด และกลุมที่มีการปฏิบัติที่ถูกตองต่ํากวาแตกตางจากกลุมอายุอ่ืน คือ กลุมอายุไมเกิน 19 ป และ 
กลุมอาชีพนักเรียน นักศึกษาเมื่อเปรียบเทียบกับอาชีพอ่ืน มีคะแนนการมีสวนรวมปฏิบัติคอนขางต่ํา
จึงจําเปนตองใหความสําคัญกับกลุมนักเรียนและนักศึกษาเปนพิเศษ รองลงมาคือ กลุมเกษตรกร  

Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon,Y. (2008) ศึ ก ษ า เ กี่ ย ว กั บ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในประเทศไทย โดยวิธี Logistic Regression เพื่อศึกษาตัวแปรที่
เกี่ยวของกับโอกาสการเกิดการบาดเจ็บบริเวณหัว ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่ที่เปนกลุมที่มีอายุ
มากกวาและเพศหญิงจะมีอาการบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูขับขี่อายุนอยและเพศชายเมื่อพิจารณา
ทั้งตัวแปรตําแหนงที่นั่ง และการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  

2.2.2 การศึกษาและงานวิจัยในตางประเทศ 
Zajc (1996) ศึกษาเกี่ยวกับมาตรการลดอุบัติเหตุในประเทศสโลเวเนีย สรุปไดวา 

การตั้งดานตรวจเปนมาตรการปองกันที่จะชวยลดอุบัติเหตุได เพราะผูขับขี่จะชะลอความเร็วลง 
เมื่อพบกับดาน และการตรวจจับยังใหผลดี โดยเจาหนาที่สามารถตรวจจับการกระทําผิดอยางอื่น 
ไดดวย เชน ตรวจระดับแอลกอฮอล การตรวจใบขับขี่  

Zaal, D. (1997) ศึกษามาตรการบังคับใชกฎหมายจราจรในเรื่องการขับขี่ดวย 
ความเร็วสูง การดื่มแอลกอฮอล  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และการใชเข็มขัดนิรภัย พบวา 
การขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฎหมายกําหนดบนทองถนน เปนสาเหตุอีกประการหนึ่งของ
การเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน คิดเปนรอยละ 30 ของการบาดเจ็บที่เกิดจากอุบัติเหตุรายแรง 
บนทองถนน มาตรการที่ไดผลในการลดพฤติกรรมนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย 
และการแกไขขอบกพรองของถนนในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอม 

Zang, Fraser, Lindsay, Clarke, and Mao (1998) ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับ
ความรุนแรงจากการชน โดยมุงเนนไปที่กลุมผูขับขี่อายุนอย (16-24 ป) และกลุมสูงอายุ (65 ปขึ้นไป) 
ในแคนาดา โดยการเปรียบเทียบจากการใชวิธีการ Logistics regression กับกลุมอายุระดับกลาง 
เปนกลุมอายุอางอิง คือ กลุมอายุ 25-64 ป โดยเปรียบเทียบในหลายปจจัยทั้งปจจัยพฤติกรรมของ 
ผูขับขี่ สภาพแวดลอม และอุปกรณ สําหรับปจจัยของผูขับขี่กลุมอายุ 16-24 ป ที่มีความเสี่ยง 
จากความรุนแรงในการชนมากกวากลุมอื่น ๆ ไดแก การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 

Yagil (1998) ศึกษาตัวแปรอายุและเพศที่ เกี่ยวกับการฝาฝนกฎจราจร  โดย 
การเปรียบเทียบระหวางกลุมอายุ และเพศของนักเรียน นักศึกษาในประเทศอิสราเอล โดย
แบบสอบถามไดแบงเปน  3 สวนไดแก สวนที่ 1 เปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติการปฏิบัติกฎ
จราจร เชน ผูขับขี่ จะกระทําการฝาฝนกฎจราจรเปนบางครั้งหากคิดวามีความระมัดระวังมาก
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เพียงพอ ผูขับขี่ควรปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดไมวากฎนั้นจะมีความสมเหตุสมผล
หรือไม โดยมีทางเลือก5 ทางเลือกตั้งแต ไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยมากที่สุด สวนที่ 2 เปน
คําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการตัดสินใจเฉพาะหนา ที่อาจสงผลตอการฝาฝนกฎ เชน ความเรงรีบ การ
มีส่ิงดึงดูดความสนใจขณะขับรถ โดยใหผูขับขี่เลือกทางเลือก 5 ทางเลือกและแปลผลพฤติกรรมเปน
คะแนนตั้งแต 1 คือ ไมอันตราย ถึง 10 คือ อันตรายมาก และสวนที่ 3 เปนสวนที่เกี่ยวของกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร เชน การไมหยุดที่ปายหยุด การขับรถดวยความเร็วสูงกวากฎหมายกําหนด ผล
การศึกษาพบวาผูขับขี่อายุนอยและเพศชายมีแนวโนมฝาฝนกฎจราจรมากกวากลุมที่มีอายุมากกวา 
เพศหญิง 

Abdel-Aty and Abdelwahab (2000) ศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการดื่ม 
กอนขับขี่เปรียบเทียบระหวางกลุมผูขับขี่ที่มีลักษณะตาง ๆ กันในรัฐฟลอริดา ผลพบวากลุมอายุ 
25-34 ปมีความเสี่ยงสูงมากที่สุด 

Dobson, Brown, Ball, Powers, and McFadden (1999) ศึกษาเกี่ ยวกับพฤติกรรม 
การขับขี่ของผูหญิง ลักษณะเฉพาะและสภาพสังคมเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุในประเทศออสเตรเลีย 
โดยแบงกลุมหญิงที่ศึกษาเปนกลุม  18-23 ป  และ  45-50 ป  โดยใช เครื่องมือแบบสอบถาม 
ผลการศึกษาพบวาคะแนนของความผิดพลาดของการขับขี่กับการฝาฝนกฎจราจรของกลุมผูขับขี่ 
ที่มีอายุนอยสูงกวากลุมผูขับขี่ที่มีอายุมาก และกลุมผูขับขี่ที่ไมใชชาวออสเตรเลียมีความเสี่ยง 
ในการเกิดเหตุสูงมากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูขับขี่ที่มีเชื้อชาติออสเตรเลีย 

Xie and Parker (2002) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ของชาวจีนในเมือง 2 แหง 
วิเคราะหโดยวิธีการ Logistic Regression พบวาการฝาฝนกฎจราจรเปนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร และพบวาผูขับขี่ที่เปนกลุมหญิงอายุนอย และกลุมผูขับขี่อายุมากกวา 30 เปนกลุมที่ตอง     
รณรงคดานความปลอดภัยเปนพิเศษ  

Al-Ghamdi (2002) ศึกษาเกี่ยวกับการใช  Logistic Regression เพื่อศึกษาปจจัย
อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงในกรุง Riyadh โดยแยกระดับความรุนแรงเปน เสียชีวิต 
และไมเสียชีวิต โดยการใช Logistic Regression เพื่อเปรียบเทียบคาสัมประสิทธิ์กับระดับของ 
การสงผลตอความรุนแรงของแตละปจจัย พบวาชวงถนนปกติมีความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุสูง
กวาทางแยก และที่นาสนใจ คือ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุแบบ Wrong way มีสวนเกี่ยวของกับระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุด เมื่อเทียบกับสาเหตุอ่ืน ๆ ไดแก การใชความเร็ว การฝาฝน
สัญญาณไฟ และการขับรถจี้ติดกัน และการที่ผูขับขี่ไมใหทางกับรถคันอื่น   

Quddus,  Noland, and Chin (2002) ศึ ก ษ า เ กี่ ย ว กั บ ก า รบ า ด เ จ็ บ แ ล ะ ร ะ ดั บ 
ความเสียหายของทรัพยสินของผูใชรถจักรยานยนตในสิงคโปร โดยวิธี Ordered Probit Model โดย
การแบงระดับความบาดเจ็บเปน 3 ระดับ เพื่อเปรียบเทียบคาพารามิเตอรและตรวจสอบระดับคา
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ความสัมพันธของตัวแปรแตละระดับ และไดจัดใหกลุมตัวแปรอิสระ 1 ตัวเปนตัวแปรอางอิง 
(Dummy) เชน ตัวแปรขนาดซีซีของรถ โดยจัดใหรถขนาด 170.29 cc เปนตัวแปรอางอิงเทียบกับ
ขนาดซีซีรถระดับอื่น ๆ และตัวแปรเวลา จัดใหเดือนมกราคมเปนตัวแปรอางอิงเทียบกับชวงเดือนที่
เหลืออีก 11 เดือน เปนตน ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่เพิ่มความรุนแรงใหแกการบาดเจ็บ ไดแก ผูขับ
ขี่ที่เปนชาวตางชาติ การปรับแตงระดับซีซีของรถจักรยานยนต การไมเปดไฟหนาขณะขับขี่ในเวลา
กลางวัน การชนกับคนเดินเทาและถาวรวัตถุ การขับขี่ในชวงเชาตรู และการบรรทุกผูซอนทาย 
มากเกินกําหนด  

Elliott, Baughan, and Sexton (2 0 0 7)  ศึ กษา เกี่ ย วกับความสัมพันธ ระหว า ง 
ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตกับความผิดพลาดในการขับขี่และการฝาฝน
กฎจราจรในประเทศอังกฤษ โดยในการศึกษาใชแบบสอบถามผูขับขี่รถจักรยานยนตเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการขับขี่ โดยศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของ 5 ปจจัย ไดแก ความผิดพลาดจากสภาพการจราจร 
การขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวากฎหมายกําหนด การขับรถโดยประมาท ความพรอมของอุปกรณ
ปองกัน และการสูญเสียการควบคุม จากนั้นนําปจจัยทั้ง 5 ปจจัยมาพยากรณความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติ เหตุด วยวิ ธี  Regression Model โดยมีสถิติการ เกิดอุบัติ เหตุ เปนตั วแปรตาม  ตัวแปร
อิสระ คือ อายุ ประสบการณการขับขี่ ระยะทางการเดินทาง และคะแนนของปจจัยทั้ง 5 ปจจัย ผล
การศึกษาพบวาปจจัยดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่เกี่ยวของกับความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ คือการขับรถเร็วเกนิกวากฎหมายกําหนด  

Chang and Yeh (2007) ศึกษาหาความสัมพันธระหวาง อายุ เพศ และพฤติกรรม
ความเสี่ยงของผูใชรถจักรยานยนตและเกี่ยวของกับอุบัติเหตุในกรุงไทเป ไตหวัน โดยการใช 
Cluster Analysis แบงระดับความเสี่ยงออกเปน 3 ระดับ และวิเคราะหดวยวิธีหาความสัมพันธแบบ  
Logistic Regression โดยมีตัวแปรอิสระ ไดแก เพศ อายุ การศึกษา รายได ระยะทางการเดินทาง  
ประเภทรถจักรยานยนต และระดับความเสี่ยงทั้ง 3 ระดับ โดยใหตัวแปรในกลุม 1 ตัวเปนตัวแปร
อางอิง (Dummy) เปรียบเทียบกับกลุมอื่น ๆ เชน กลุมอายุมากกวา 50 ปเปนตัวแปรตัวอางอิงเทียบ
กับกลุมอายุอ่ืน ๆ ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่ที่เปนเพศชาย และมีอายุนอย มักจะฝาฝนกฎจราจร 
นอกจากนั้นพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรยังทําใหเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 

OZkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker, and Summala (2006) ศึกษาเปรียบเทียบ
พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ใน 6 ประเทศ โดยเครื่องมือแบบสอบถาม ใชวิธีวิเคราะหดวย 
Binomial Regression เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการฝาฝนกฎจราจรและอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ในแตละประเทศ ไดแก ฟนแลนด สหราชอณาจักรอังกฤษ กรีซ อิหราน เนเธอรแลนด และตุรกี 
ผลการศึกษาพบวากลุมผูขับขี่ในประเทศแถบยุโรปตะวันตกและยุโรปเหนือ ซ่ึงเปนประเทศที่มี
ระดับความปลอดภัยสูง เชน อังกฤษ และเนเธอรแลนด มีผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร
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มากกวากลุมประเทศแถบยุโรปใตและกลาง ดังนั้น อัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละพื้นที่จึงขึ้นอยูกับ
ปจจัยภายนอกอื่น ๆ อีกหลายอยาง ไดแก ส่ิงอํานวยความสะดวกบนทองถนน ความเขมงวดของ
เจาหนาที่ และธรรมเนียมปฏิบัติวัฒนธรรมของแตละประเทศดวย 

Kim, Brunner, and Yamashita (2007) ศึกษาเกี่ยวกับการฝาฝนกฎจราจรที่ทางขาม
ใน Hawaii โดยการใชวิธี Logistic Regression เปรียบเทียบระหวางกลุมตัวแปร โดยใหตัวแปรหนึ่ง 
ในกลุ ม เ ป น ตั ว แป รอ า ง อิ ง  (Dummy) เ ป รี ย บ เ ที ย บ ลั กษณะขอ งคน เ ดิ น เ ท า ที่ ฝ า ฝ น
กฎ เชน เปรียบเทียบระหวางกลุมเด็กและกลุมอื่น ๆ พบวากลุมเด็กเปนกลุมที่ฝาฝนกฎที่ทางขาม
นอยกวากลุมอายุอ่ืน ๆ  และเพศชายมีการฝาฝนกฎมากกวาเพศหญิง  

Rosenbloom, Ben-Eliyahu, Nemrodov, Biegel, and Perlman (2009) ศึกษา
เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ระหวางพื้นที่ไดแก เมือง (City) ชุมชน (Town) และหมูบานใน
ประเทศอิสราเอล โดยมุงเนนไปที่พฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่ ผลการศึกษาพบวา        
ผูขับขี่ในเมืองขนาดใหญกวามักจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาเมืองขนาดเล็ก และเพศ
ชายมีพฤติกรรมฝาฝนมากกวาเพศหญิง 

Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) ศึกษาวิ เคราะห เกี่ ยวกับผลกระทบของ 
การฝาฝนกฎจราจรเพื่อประมาณคาความเสียหายตอผูที่ไดรับความเสียหายจากอุบัติเหตุ (Victim) 
โดยการใชวิธี Logistics Regression ในขั้นแรกประมาณคาพารามิเตอรของรูปแบบการฝาฝน 
กฎจราจรในแบบตาง ๆ เชน การขับรถเร็ว การไมมีใบขับขี่ ที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุที่ระดับ 
ความเสียหาย 2 ระดับไดแก อุบัติเหตุแบบเสียชีวิต และบาดเจ็บเปรียบเทียบกับอุบัติเหตุแบบ
เล็กนอย (Slight) โดยใหระดับความเสียหายเปนตัวแปรอิสระ และนําตัวแปรการฝาฝนกฎจราจรที่มี
นัยสําคัญตอแบบจําลองไปคํานวณคาความเสียหาย ในเบื้องตนพบวาการขับรถเร็วและการไมมี
ใบขับขี่สงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุตอผูเสียหาย ผลสรุปการศึกษาครั้งนี้พบวาคา 
ความเสียหายที่มีสาเหตุจากการฝาฝนกฎจราจรมีคาเฉลี่ยมากกวาอุบัติเหตุที่ไมมีการฝาฝนกฎจราจร
เขามาเกี่ยวของ 

Mehmood (2009) ศึกษาเกี่ยวกับการปรับปรุงนโยบายและการควบคุมการฝาฝน 
กฎจราจรใน Abu Dhabi โดยใชวิธี Dynamic Simulation Model โดยการเก็บขอมูลจํานวนการฝาฝน
กฎจราจรในปจจุบัน และศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยหลาย ๆ ปจจัย เชน การมีใบขับขี่ 
ทัศนคติของผูขับขี่ เพื่อพยากรณแนวโนมการลดลงของการฝาฝนกฎจราจรจากแนวทางการดําเนิน
นโยบาย 3 นโยบายในอนาคต ไดแก การเพิ่มกฎจราจรที่เขมงวด การตรวจตราและตั้งจุดตรวจ 
ใหเขมงวดและจํานวนมากขึ้น การรณรงคเพิ่มความรูใหประชาชน ผลสรุปการศึกษาพบวาทั้ง 3 
นโยบายทําใหผูขับขี่ฝาฝนกฎจราจรนอยลง นโยบายที่ไดผลมากที่สุด คือ การเพิ่มความเขมงวด 
ในการตรวจและการเพิ่มจุดตรวจใหมากยิ่งขึ้น 
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2.2.3 สรุปการศึกษาและงานวิจัยท่ีผานมา 

จากการศึกษางานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศที่ผานมาทําใหทราบวาใน
ปจจัยหลัก 4 ปจจัย ไดแก คน ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอม ปจจัยคนเปนสาเหตุที่ทําให 
เกิดอุบัติเหตุมากที่ สุด ดังนั้นพฤติกรรมของผูขับขี่ตาง ๆ เชน การไมปฏิบัติตามกฎ  การดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ การขับขี่ไมสภาวะที่ไมพรอม ฯลฯ ลวนมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 
สวนปจจัยลักษณะของบุคคลดานอื่น ๆ ที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุก็มี
หลายปจจัยดวยกัน เชน อายุ เพศ ประสบการณในการขับขี่ ทัศนคติดานความปลอดภัย ความรูดาน
กฎจราจร สวนปจจัยภายนอกที่มีผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับขี่ คือ นโยบายของรัฐ และ
การประชาสัมพันธ ซ่ึงจากการศึกษาที่ผานมาทําใหทราบวาการฝาฝนกฎจราจรนั้นมีความเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุสูงมากกวาปจจัยความผิดพลาดในการขับขี่ ดังนั้นปจจัยทั้งภายในและภายนอก
ดังกลาว ลวนเปนตัวสงผลในการปฏิบัติตามกฎจราจรทั้งสิ้น ดังนั้นการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ จึงมุงเนนไป
ที่สาเหตุของปจจัยที่ทําใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น เพื่อลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
 



 
 

บทที่ 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
วิธีการดําเนินการวิจัยประกอบดวยสวนตาง ๆ 5 สวน คือ ขั้นตอนการศึกษา เครื่องมือที่ใช

ในการวิจัย ประชากรและการสุมตัวอยาง ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง และนิยามศัพทที่ใชใน
การศึกษา 

 
3.1 ขั้นตอนการศึกษา 

1. ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการฝาฝน 
กฎจราจรและการเกิดอุบัติเหตุ 

2. รวบรวมขอมูลที่จําเปนจากหนวยงานตาง ๆ และวางแผนการสํารวจขอมูลเพิ่มเติม 
3. ดําเนินการสํารวจขอมูล โดยใชวิธีการสัมภาษณผูใชรถจักรยานยนตในพื้นที่ตาง ๆ 

พรอมทั้งตรวจสอบขอมูลความถูกตองเบื้องตน และบันทึกขอมูลลงคอมพิวเตอร 
4. วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตน โดยการใชวิธีทางทางสถิติเชิงพรรณนา  
5. พัฒนาแบบจําลองเพื่อหาความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจร

ของผูขับขี่ โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรในการวิเคราะห Binary Logistic Regression Model  
6. วิเคราะหคัดเลือกเปรียบเทียบปจจัยและตัวแปรที่เกี่ยวของและตรวจสอบความถูกตอง

ของแบบจําลอง 
7. สรุปผลการวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
โดยขั้นตอนการดําเนินการดังแสดงดังรูปที่ 3.1  
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รูปที่ 3.1 แสดงขั้นตอนการดําเนินงาน 
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3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย คือ แบบสอบถามและแบบฟอรมสํารวจพฤติกรรมการขับขี่ของ 

ผูใชรถจักรยานยนตจากการบันทึกและสัมภาษณตามแบบสอบถามผูใชรถจักรยานยนตใน 6 พื้นที่
ควบคุมวินัยจราจร ไดแก สถานที่ราชการ สถาบันการศึกษา ตลาด/ชุมชน โรงงาน/สถานประกอบการ 
สถานีขนสงรถสาธารณะ ถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมือง จากผูบาดเจ็บ ผูนําสงผูเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจร และรายงานของโรงพยาบาลทั่วไปหรือโรงพยาบาลศูนย ซ่ึงเปนการดําเนินงาน 
ตามโครงการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต กรณีหลังรณรงคการปฏิบัติ 
ตามมาตรการการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร ของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย แบบสอบถาม
แบงเปน 4 ชุด (แบบสอบถามแสดงรายละเอียดในภาคผนวก ก.)  

ระดับขอมูลของแบบสอบถามเปนแบบขอมูล มีทั้งหมด 2 ประเภท ไดแก ขอมูลระดับ 
นามบัญญัติ (Nominal Data) ซ่ึงตัวเลขหรือสัญลักษณตาง ๆ ที่กําหนดขึ้น เพื่อเรียกหรือจําแนก 
ส่ิงตาง ๆ ออกจากกันโดยอิสระ การจําแนกนี้จะมีคุณสมบัติเทาเทียมกันทุกประการ ไดแก ขอมูล
ทางเลือกขอมูลทั่วไป เชน เพศ อายุ อาชีพ ขอมูลระดับเรียงอันดับ (Ordinal Data) ซ่ึงตัวเลขจะอยูใน
รูปอันดับความมากหรือนอยของสิ่งหนึ่งกับอีกสิ่งหนึ่ง ชวงความหางไมเทากัน ตัวเลขดังกลาว
สามารถเอาไปบวกลบคูณหารได  

3.2.1 แบบสอบถามชุดท่ี 1  
แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามสัมภาษณที่เกี่ยวกับการรับรูเร่ืองรณรงค

อุบัติ เหตุจราจร  ความรู  ทัศนคติ  และการยอมรับการบังคับใชกฎหมายจราจรจรของผู ใช
รถจักรยานยนต 

สถานที่สัมภาษณและเก็บขอมูลขอมูล ไดแก สถานที่ราชการ สถาบันการศึกษา 
สถานประกอบการ เชน รานคา หรือตลาดในชุมชน ซ่ึงสถานที่เก็บขอมูลนี้จะเปนตัวแทนของอาชีพ 
3 อาชีพ ไดแก อาชีพขาราชการ/พนักงานของรัฐ (สถานที่ราชการ) อาชีพนักเรียน/นักศึกษา 
(สถาบันการศึกษา) อาชีพรับจาง (สถานประกอบการ) ขอมูลที่สัมภาษณมีรายละเอียดดังนี้ 
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ตารางที่ 3.1 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 
ตัวแปร ทางเลือก/ขอมูล ระดับขอมูล 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เพศ 1. ชาย          2. หญิง สเกลนาม 
3. อายุ  สเกลตัวเลข 
4. ประเภทของหนวยงาน  สถานที่ราชการ 

ถาบันการศึกษา 
สถานประกอบการ 

สเกลนาม 

สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูเร่ืองการรณรงค 
อุบัติเหตุจราจร 

  

5. ทานเคยไดยิน/เห็นการประชาสัมพันธ 
เร่ืองการปองกันอุบัติเหตุจราจรบอยแคไหน 

1. ไมเคย    
2. เคยบางวัน     
3. เคยเกือบทุกวัน    
4. เคยทุกวัน 

สเกลอันดับ 

6. ส่ือชนิดไหนที่ทานเคยไดยิน/เห็นมากที่สุด 
 

1. โทรทัศน   
2. วิทยุ   
3. หนังสือพิมพ/นิตยสาร  
4. ปายโฆษณา    
5. แผนพับ 

สเกลนาม 

สวนที่ 3  การยอมรับการบังคับใชกฎหมาย   
7. ทานปฏิบัติอยางไรตอกฎหมายจราจร 1. ทําตามบางครั้ง 

แตไมเครงครัด  
2. ทําทุกครั้ง 

สเกลนาม 

8.   ทานจะปฏิบัติอยางไรในสถานการณตอไปนี้ 
      8.1   สวมหมวกนิรภัย เมื่อขับขี่รถจักรยานยนต 
      8.2   ไมดื่มแอลกอฮอล ถาจะขับขี่
รถจักรยานยนต  
      8.3   ไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล 

8.4   ไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ขับรถเร็วกวาที่
กฎหมายกําหนด        

1. ทําตามบางครั้ง 
แตไมเครงครัด  

2. ทําทุกครั้ง 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.1 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก/ขอมูล ระดับขอมูล 

สวนที่ 4  ทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร 
1.  การบังคับใชกฎหมายจราจร ไมจําเปนตองเครงครัดก็ได      
2.  การไมทําตามกฎหมายจราจรทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเล็กนอย  
3.  กฎหมายจราจรไมศักดิ์สิทธิ์เทากับกฎหมายอื่น ๆ       
4.  กฎหมายจราจรมีบทลงโทษไมรุนแรงทําให 

 ไมเครงครัดทําตาม   
5.  การจับกุมของตํารวจจราจร มักเลือกปฏิบัติ 
6. ความเขมงวดของตํารวจยังไมมากพอที่จะใหทําตาม

กฎหมายอยางเครงครัด 
7. การบังคับใชกฎหมายจราจรที่เครงครัด มีผลในการลด 

อุบัติเหตุได 
8.  ประชาชนยังไมรูเร่ืองกฎหมายจราจรดีพอ 

 จึงมีการละเมิดมาก    

1.ไมเห็นดวย     
2. เห็นดวย   
3. เห็นดวยมาก 

สเกลอันดับ 

สวนที่ 5  ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 
9. จุดมุงหมายของกฎหมายจราจร คือความปลอดภัยเทานั้น 
10. การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่เทานั้น  

ไมเกี่ยวกับคนเดินเทา  
11. สัญญาณจราจร หมายถึง  

ไฟฟาสําหรับใหผูขับขี่ทําตามสัญญาณเทานั้น   
12. สัญญาณไฟเหลือง หมายถึง ผูขับขี่ที่อยูหลังเสนหยุด  

สามารถขับรถตอไปได 
13. สัญญาณไฟเหลืองกระพริบ หมายถึง ใหลดความเร็วลง

และขับดวยความระมัดระวัง 
14. ขับขี่รถขณะเมาของอยางอื่นที่ไมใชเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

(เชน ยาบา) ไมผิดกฎหมายจราจร  
15. เมาสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีความผิดจําคุก 
16. ไมสวมหมวกนิรภัย มีความผิดลงโทษปรับเทานั้น 
17. รถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล  

ใชความเร็วไดไมเกิน 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  

1. ไมใช     
2. ใช 

สเกลตัวเลข 
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3.2.2 แบบสอบถามชุดท่ี 2  
แบบสอบถามชุดที่  2 เปนแบบสํารวจบันทึกการปฏิบัติตามกฎจราจร  ไดแก 

การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่และผูโดยสาร การเปดไฟหนารถ และการฝาฝนกฎจราจรของผูใช
รถจักรยานยนตบนถนนประเภทตาง ๆ  

สถานที่เก็บขอมูลคือ ถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมืองประเภทตาง ๆ ไดแก  
ทางหลวงแผนดิน  ทางหลวงชนบท  ถนนในเขตเทศบาล  และถนนสายหลักในอําเภอรอบ
นอก ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.2 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 2  

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เวลาที่เก็บขอมูล 1.  07.00-09.00 น.   

2.  13.00-15.00 น.  
3.  17.00-19.00 น. 
4.  22.00-24.00 น. 

สเกลนาม 

3. สถานที่เก็บขอมูล  1.  ทางหลวงแผนดิน  
2.  ทางหลวงชนบท  
3.  ถนนในเขตเทศบาล   
4.  ถนนสายหลักในอําเภอ 
 รอบนอก 

สเกลนาม 

4. การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจ
จราจรขณะสังเกต 

1.  ไมมี 2.  มี สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสังเกตที่ส่ีแยก   
5. เพศผูขับขี่ 1.  ชาย 2.  หญิง สเกลนาม 
6. การสวมหมวกนิรภัยผูขับขี่ 1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
7. การสวมหมวกนิรภัยผูโดยสาร  1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
8. การเปดไฟหนารถ 1. ไมเปด 2.  เปด สเกลนาม 
9. การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 1. ฝาฝน 2.  ไมฝาฝน สเกลนาม 
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3.2.3 แบบสอบถามชุดท่ี 3  
แบบสอบถามชุดที่ 3 เปนแบบการสัมภาษณที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติ 

ตามกฎจราจรที่ผานมาของผูขับขี่ การเคยไดยินสื่อประชาสัมพันธ และการสํารวจบันทึกการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรในปจจุบันโดยการสังเกตพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

สถานที่เก็บขอมูล คือ ปมน้ํามันและสถานีขนสงที่ผูขับขี่เขาไปใชบริการ ซ่ึงสถานที่
ดังกลาวเปนสถานที่ที่ผูสํารวจสามารถสัมภาษณและสังเกตการณไดในเวลาเดียวกัน โดยสํารวจใน
สถานที่บนถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมือง ไดแก ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท       
ถนนในเขตเทศบาล และถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 3.3 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 3  

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เวลาที่เก็บขอมูล 1.  07.00-09.00 น.  

2.  13.00-15.00 น.  
3.  17.00-19.00 น.  
4.  22.00-24.00 น. 

สเกลนาม 

3. สถานที่เก็บขอมูล  1.  ทางหลวงแผนดิน  
2.  ทางหลวงชนบท  
3.  ถนนในเขต  
4.  ถนนสายหลักในอําเภอ 

 รอบนอก 

สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสังเกต   
4. เพศ   
5. เพศผูโดยสาร  

1.  ชาย 2.  หญิง 
1.  ชาย 2.  หญิง 

สเกลนาม 
สเกลนาม 

6. การสวมหมวกนิรภัย  ( คนขับ )  1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
7. การสวมหมวกนิรภัย  ( ผูโดยสารทายสุด) 1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
8. อายุผูขับขี่ 1.  15–29  ป   

2.  30–59  ป   
3.  60  ปขึ้นไป 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.3 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 3 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 

9. การดัดแปลงสภาพรถ   1.  ไมดัดแปลง  
2.  ดัดแปลง  
3.  ไมทราบ  

สเกลนาม 

10. ลมหายใจของผูขับขี่มีกล่ินแอลกอฮอล  
 (ดมกลิ่น) 

1.  ไมมีกล่ิน  
2.  มีกล่ิน 
3.  ไมทราบ 

สเกลนาม 

สวนที่ 3  ขอมูลการสัมภาษณ   
11. ในชวง 1 เดือนที่ผานมาทานเคยถูกตํารวจ

จับ/ปรับ/ดําเนิน/คดี กรณีกฎจราจร 
ตอไปนี้หรือไม 
11.1 ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล 
11.2 ไมสวมหมวกนิรภัย 
11.3 ตรวจใบขับขี่ 
11.4 ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด 
11.5 ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  
11.6 การขับขี่ยอนศร   

1.  ไมเคย 2. เคย สเกลนาม 

12. ในชวง 1 เดือนที่ผานมาทานเคยไดยิน 
หรือเห็นสื่อประชาสัมพันธ  
เร่ืองตอไปนี้มากนอยแคไหน 
12.1 เมาไมขับ/ดื่มอยาขับ 
12.2 เปดไฟหนา สวมหมวกนิรภัย  
12.3 การมีใบขับขี่  
12.4 การหามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

 ใหเด็กอายุต่ํากวา 18 ป 

1.  ไมเคย   
2.  เคย    
3.  เคยปานกลาง      
4.  เคยมาก 

สเกลอันดับ 

13. การมีใบขับขี่รถจักรยานยนต 1.  ไมมี 2. มี สเกลนาม 
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3.2.4 แบบสอบถามชุดท่ี 4  
แบบสอบถามชุดที่ 4 เปนแบบการสัมภาษณผูใชรถจักรยานยนตทั้งผูที่ขับขี่และ 

ผูโดยสารที่ซอนทายที่เกิดอุบัติเหตุและเขารับการรักษาในโรงพยาบาล โดยสอบถามถึงระดับอาการ
ความรุนแรง โดยแยกเปนอาการไมรุนแรงและอาการรุนแรง ไดแก ชวยหายใจ/หามเลือด/เฝอก/
ดาม/ใหน้ําเกลือ โดยสัมภาษณกับผูที่ประสบเหตุหรือญาติที่เฝาดูอาการ และสัมภาษณถึงสาเหตุใน
การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจร ไดแก การไมสวมหมวกนิรภัยขณะเกิดอุบัติเหตุ  
การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด การดัดแปลงสภาพรถ 
การมีหรือไมมีใบอนุญาตขับขี่ 

สถานที่ เก็บขอมูลคือ โรงพยาบาลทั่วไปหรือโรงพยาบาลศูนยในตัวจังหวัด 
ที่ทําการสํารวจ ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.4 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 4 

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. ถนนที่เกิดอุบัติเหตุ           1.  ในเขตเทศบาล อ.เมือง   

2.  นอกเขตเทศบาล อ.เมือง 
3.  เขตอําเภอรอบนอก 
4.  ทางหลวงแผนดิน 
5.  ทางหลวงชนบท 

สเกลนาม 

2. สถานภาพการบาดเจ็บของผูปวย         
ขณะมาถึงหองฉุกเฉิน 

1.  ไมรุนแรง    
2.  รุนแรง (ชวยหายใจ/หามเลือด 

 /เฝอก/ดาม/ใหน้ําเกลือ) 

สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสัมภาษณ   
3. เพศ   
4. อายุ 

1.  ชาย 2.  หญิง สเกลนาม 
สเกลตัวเลข 

5. อาชีพ           1.  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ     
2.  พนักงานหนวยงานของรัฐ 
3.  บริษัท/หางราน 
4.  คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
5.  รับจางแรงงาน 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.4 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 4 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 

5.  อาชีพ       6.  ผูสูงอายุ 
7.  วางงาน/ไมไดทํางาน 
8.  นักเรียน/นักศึกษา  

สเกลนาม 

6. สถานภาพการขับขี่         1.  ผูขับขี่ 2.  ผูโดยสาร    สเกลนาม 
7. ขนาดของรถจักรยานยนต                 1.  ไมเกิน 100 ซีซี.          

2.  101–125 ซีซี        
3.  126–150 ซีซี      
4.  มากกวา 150 ซีซี         

สเกลนาม 

8. สภาพรถกอนเกิดอุบัติเหตุ                 1.  ดัดแปลงเพิ่มสมรรถนะ     
2.  มาตรฐาน 

สเกลนาม 

9. ทาน/ผูปวยสวมหมวกนิรภัย 
ในขณะขับขี่หรือไม                   

1.  ไมสวม  2.  สวม สเกลนาม 

10. ทาน/ผูปวยไดดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอลกอนเกิดอุบัติเหตุ
หรือไม (ภายในเวลา 12 ชม.  
ที่ผานมา) 

1.  ดื่ม 2.  ไมดื่ม  สเกลนาม 

11. กรณีผูปวยเปนผูขับขี่ มีใบอนุญาต
ขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม 

1.  ไมมี 2.  มี สเกลนาม 

12. สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุมาจาก 
การขับรถเร็ว ใชหรือไม 

1.  ใช 2.  ไมใช           สเกลนาม 

 
วิธีการตรวจสอบแบบสอบถาม ใชการตรวจสอบโดยอาศัยดุลยพินิจของผูเชี่ยวชาญหรือ    

ผูรอบรูเฉพาะเรื่อง (Subject Matter Specialists) ซ่ึงเรียกวา วิธี “Face Validity” เชนเดียวกับการหา
ความเที่ยงตรงตามเนื้อหา โดยในการตรวจสอบนั้นจะเนนการตรวจสอบที่ลักษณะพฤติกรรมของ
ขอคําถามแทนเนื้อหา เปนวิธีที่ใชไดกับเครื่องมือวิจัยที่วัดคุณลักษณะทางจิตวิทยาและทัศนคติ 
ตาง ๆ ซ่ึงแบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ไดตรวจสอบความเที่ยงตรงจากผูเชี่ยวชาญเรียบรอยแลว 
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3.3 ประชากรและการสุมตัวอยาง 
3.3.1 พื้นท่ีการศึกษา 

พื้นที่ศึกษาครอบคลุม 5 ภาค (ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง 
ภาคตะวันออกและภาคใต) ภาคละ 3-6 จังหวัด รวมจํานวนทั้งสิ้น 26 จังหวัด ดังตอไปนี้ 

• ภาคเหนือ (6 จังหวัด) ไดแก พะเยา แพร อุตรดิตถ พิษณุโลก ตากและกําแพงเพชร 
• ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (6 จังหวัด) ไดแก หนองคาย กาฬสินธุ มหาสารคาม

รอยเอ็ด ยโสธร และบุรีรัมย 
• ภาคกลาง (6 จังหวัด) ไดแก กรุงเทพฯ อางทอง สระบุรี นครปฐม สมุทรปราการ 

และประจวบคีรีขันธ 
• ภาคตะวันออก (3 จังหวัด) ไดแก นครนายก สระแกว และจันทบุรี  
• ภาคใต (5 จังหวัด) ไดแก ชุมพร ระนอง นครศรีธรรมราช พังงา และสตูล 

3.3.2 จํานวนตัวอยางและการสุมตัวอยาง 
การศึกษาในครั้งนี้ใชเครื่องมือ คือ แบบสอบถามสัมภาษณและสํารวจพฤติกรรมของ

ผูขับขี่รถจักรยานยนต จากพื้นที่ศึกษา 26 จังหวัดในโครงการการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
ของผูใชรถจักรยานยนต กรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร ของกรมปองกัน
และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย ซ่ึงการสํารวจชวงเดือนตุลาคม ป 2549 จํานวนตัวอยาง
แยกตามแบบสอบถามที่ 1 ถึง 4 ดังนี้ 

• แบบสอบถามที่ 1 จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 8,635 ตัวอยาง  
• แบบสอบถามที่ 2  จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 30,499 ตัวอยาง  
• แบบสอบถามที่ 3   จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 385 ตัวอยาง 
• แบบสอบถามที่ 4   จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 713 ตัวอยาง 
การสุมตัวอยาง การสุมตามสะดวก (Convenience sampling) โดยการเขาไปสํารวจ

ใน 3 พื้นที่ ไดแก สถานที่ราชการ (แทนกลุม อาชีพ พนักงานของรัฐ) สถานประกอบการ (แทนกลุม 
อาชีพลูกจาง) และสถานศึกษา (แทนกลุม อาชีพ นักเรียน/นักศึกษา) และการสุมแบบบังเอิญ  
(Accidental sampling) สําหรับการสํารวจพฤติกรรมของผูขับขี่บนทองถนนที่ปมน้ํามัน สถานีขนสง 
และที่โรงพยาบาล  
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การสัมภาษณในสถานที่ราชการ การสัมภาษณในสถานศึกษา

การสัมภาษณในสถานประกอบการ การสัมภาษณในปมน้ํามัน

การสัมภาษณในโรงพยาบาล การสํารวจพฤติกรรมบนชวงถนน
 

 

 
รูปที่ 3.2 การสัมภาษณและการสํารวจพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตในสถานที่ตาง ๆ 

 
3.4 ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองไดคํานึงถึงปจจัยการรณรงคมาตรการความปลอดภัยของผูใช
รถจักรยานยนต คือ การสวมหมวกนิรภัย การไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ (เมาไมขับ) และ 
การไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด ซ่ึงจากแบบสอบถามทั้งหมด 4 แบบสอบถาม สามารถ
สรางแบบจําลองไดทั้งหมด 4 แบบจําลอง ดังนี้ 
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1. แบบจําลองความเครงครัดตอกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต กรณีการไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ 1 แบบจําลอง 

2. แบบจําลองพฤติกรรมารสวมหมวกนิรภัย 1 แบบจําลอง 
3. แบบจําลองความรุนแรงของอาการบาดเจ็บกับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร 

2 แบบจําลองไดแก แบบจําลองอาการบาดเจ็บตําแหนงผูขับขี่ และแบบจําลองอาการบาดเจ็บ
ตําแหนงผูโดยสาร 

การสรางแบบจําลองความสัมพันธระหวางปจจัยของผูใชรถจักรยานยนตและการฝาฝน 
กฎจราจร สามารถทําไดโดยการใชวิธี Binary Logistic Regression เพื่อหาคาความสัมพันธ ดังนั้น  
ทิศทางการสัมพันธกันระหวางตัวแปรตาง ๆ จึงมีความสําคัญ เมื่อคัดเลือกตัวแปรตามและตัวแปร
อิสระไดแลว จะตองทําการตรวจสอบปญหา Multicolinearity โดยการตรวจสอบความสัมพันธกัน
ระหวางตัวแปร  (Correlation) กอน  โดยวิ ธีการจับคู  (Bivariate) ถาพบวาตัวแปรอิสระคู ใด 
มีความสัมพันธกันสูงมากกวา 0.5 จะนํามาทดสอบใสแบบจําลองทีละตัว เพื่อหาคาความนาเชื่อถือ
ของแบบจําลอง หรือ R2 รวมที่ดีกวา และคัดเลือกเหลือเพียง 1 ตัวแปร  

หลังจากไดตัวตัวแปรอิสระที่ไมมีความสัมพันธระหวางกันแลว ขั้นตอนตอไปเปน 
การตรวจสอบเครื่องหมายขนาดของคาสัมประสิทธิ์เพื่อศึกษาแนวโนมทิศทางของความสัมพันธวา
เปนเครื่องหมายบวกหรือลบเทียบกับตัวแปรตามการสรางแบบจําลองและคัดเลือกตัวแปรใช
โปรแกรมทางสถิติ SPSS วิธีการเลือกตัวแปรอิสระ ใชเทคนิค Forward Stepwise โดยการทดสอบ
เพื่อเลือกตัวแปรของสมการ ตองพิจารณาจากคาความนาจะเปนของ Likelihood Ratio Statistic       
ที่ขึ้นกับคาประมาณโดยวิธี Maximum Likelihood และตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง
จากคา pseudo R2  

ในการศึกษาครั้งนี้ไดสรางแบบจําลองเปรียบเทียบพฤติกรรมที่แตกตางกันระหวางภูมิภาค
โดยการนําเขาตัวแปรภูมิภาค ซ่ึงแยกเปน 5 ภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง (ไมรวม จังหวัดกรุงเทพฯ) 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออกและภาคใต และเปรียบเทียบกับจังหวัดที่คาดวา
จะมีผูขับขี่ที่มีความรู ทัศนคติและความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎเปนอันดับตน ๆ ซ่ึงในที่นี้ใช
จังหวัดกรุงเทพฯ เปนตัวแปรอางอิง (Dummy หรือ Reference) ทําการเปรียบเทียบกับตัวแปร
ภูมิภาคอื่น ๆ ดวยการวิเคราะห Binary Logistic ของตัวแปรเชิงกลุมโดยการใหแตละกลุม 5 ภูมิภาค  
เทียบกับจังหวัดกรุงเทพฯ ที่เปน Reference  

ขั้นตอนในการสรางแบบจําลองทั้ง 4 แบบจําลองจะแตกตางกันในเพียงขั้นตอนแรกของ
การจัดทําแบบจําลอง คือ การจัดโครงสรางของแบบจําลองและตรวจสอบเครื่องหมายและขนาด
ของ   คาสัมประสิทธิ์ เนื่องจากมีตัวแปรที่แตกตางกันไปในแตละแบบจําลอง แตในขั้นตอน
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ตอมา ไดแก การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
(Goodness of Fit) และการตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม(The Overall Percent Correction) 
แบบจําลองทั้งหมดจะมีขั้นตอนเหมือนกัน ดังนั้นจึงไดรวบรวมขั้นตอนการตรวจสอบความถูกตอง
ทั้งหมดของแบบจําลองไวในหัวขอ ที่ 3.3.5 ถึง 3.3.7 ขั้นตอนการสรางแบบจําลองแสดงดังรูปที่ 3.3 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
รูปที่ 3.3 ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 

 
 
 
 

Binary Logistic regression 
ตัวแปรตาม (Choices) 

ตัวแปรอิสระ (Independent variables) 

ตรวจสอบปญหาความสัมพันธกัน (Multicolinearity) 
ระหวางตัวแปรอิสระ 

การตรวจสอบเครื่องหมายขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 

การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ 

Run โปรแกรมวิเคราะหสถิติ SPSS 

การตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 

ตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  
(The Overall Percent Correction) 
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3.4.1 แบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 1 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา 
ความสัมพันธ ระหวางพฤติกรรมการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ของผูใชรถจักรยานยนตกับตัว
แปรอิสระตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุมมีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) 
เปนไปได 2 คา ไดแก 

คาที่ 1 คือ ปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัดในการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
(คําตอบในแบบสอบถาม : ทําทุกครั้ง)    

คาที่ 2 คือ  ปฏิบัติตามกฎอยางไม เครงครัดขี่  (คําตอบในแบบสอบถาม  :             
ทําบางครั้ง)  

โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 

 

⎩
⎨
⎧

=
0
1

1Y  (3.1) 

 
เมื่อ Y1 คือ การไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 

 
สําหรับตัวแปรอิสระท่ีใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 25 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร

คุณลักษณะของบุคคล 12 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 6 ตัวแปร ตัวแปรเกี่ยวกับความรูของผูใช
รถจักรยานยนต 1 ตัวแปร ตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ 1 ตัวแปร และตัวแปรเปรียบเทียบแยกตาม
ภูมิภาค 5 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.7 

สําหรับตัวแปรทัศนคติและความรูดานกฎจราจรนั้นสามารถนํามาวัดเปนคะแนน
ทัศนคติและความรูเฉพาะบุคคลได ขอมูลที่ใชจึงเปนขอมูลเชิงปริมาณโดยมีเครื่องหมายดังตารางที่ 
3.5 และ 3.6 

ปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัด 
ปฏิบัติอยางไมเครงครัด 



29 

ตารางที่ 3.5  คะแนนการวัดผลดานทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร 

ทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร ทัศนคติ 
คะแนน 

ไมเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยมาก 
การบังคับใชกฎหมายจราจร ไมจําเปนตอง
เครงครัดก็ได        ดานลบ 1 0 -1 

การไมทําตามกฎหมายจราจร 
ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเล็กนอย  ดานลบ 1 0 -1 

กฎหมายจราจรไมศักดิ์สิทธิ์เทากับ
กฎหมายอื่น ๆ       ดานลบ 1 0 -1 

กฎหมายจราจรมีบทลงโทษไมรุนแรง 
ทําใหไมเครงครัดทําตาม   ดานบวก -1 0 1 

การจับกุมของตํารวจจราจร มักเลือกปฏิบัติ ดานลบ 1 0 -1 
ความเขมงวดของตํารวจยังไมมากพอ 
ที่ทําใหทําตามกฎหมายอยางเครงครัด  ดานลบ 1 0 -1 

การบังคับใชกฎหมายจราจรที่เครงครัด  
มีผลในการลดอุบัติเหตุได ดานบวก -1 0 1 

ประชาชนยังไมรูเร่ืองกฎหมายจราจรดีพอ  
จึงมีการละเมิดมาก    ดานบวก -1 0 1 

 
ตารางที่ 3.6 คะแนนการวัดผลความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 

ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร คําตอบ 
คะแนน 

ไมใช ใช 
จุดมุงหมายของกฎหมายจราจร คือ ความปลอดภัยเทานั้น ผิด 1 0 
การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่เทานั้นไมเกี่ยวกับ
คนเดินเทา ผิด 1 0 

สัญญาณจราจร หมายถึง ไฟฟาสําหรับใหผูขับขี่ทําตาม
สัญญาณเทานั้น   ผิด 1 0 

สัญญาณไฟเหลือง หมายถึง ผูขับขี่ที่อยูหลังเสนหยุด  
สามารถขับรถตอไปได ผิด 1 0 
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ตารางที่ 3.6 คะแนนการวัดผลความรูเร่ืองกฎหมายจราจร (ตอ) 

ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร คําตอบ 
คะแนน 

ไมใช ใช 
สัญญาณไฟเหลืองกระพริบ หมายถึง ใหลดความเร็วลง 
และขับดวยความระมัดระวัง ถูก 0 1 

ขับขี่รถขณะเมาของอยางอื่นที่ไมใชเครื่องดื่มแอลกอฮอล  
(เชน ยาบา) ไมผิดกฎหมายจราจร  ผิด 1 0 

เมาสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีความผิดจําคุก ถูก 0 1 
ไมสวมหมวกนิรภัย มีความผิดลงโทษปรับเทานั้น ถูก 0 1 
รถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล ใชความเร็วไดไมเกิน 
80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  ผิด 1 0 

 
ตัวแปรทัศนคติและความรูดานกฎจราจรทั้ง 2 ตัวแปร เปนตัวแปรที่เปนผลรวม

คะแนนของการตอบคําถามของผูตอบแบบสอบถามแตละบุคคล ยกตัวอยางเชน  
บุคคลที่ 1 มีผลรวมการตอบคําถามวัดผลทัศนคติได 3 คะแนน วัดผลดานความรู

กฎจราจรได 2 คะแนน  
บุคคลที่ 2 มีผลรวมการตอบคําถามวัดผลทัศนคติได 1 คะแนน วัดผลดานความรู

กฎจราจรได 4 คะแนน  
ดังนั้น บุคคลที่ 1 จะมีระดับทัศนคติดีกวาบุคคลที่ 2 แตมีความรูกฎจราจรต่ํากวา 

เปนตน 
แบบจําลองที่ 1 การยอมรับและความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของ

ผูใชรถจักรยานยนต : การไมดื่มแอลกอฮอลถาจะขับขี่ สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 
 

...1 0 1 1 25 25β β β= + + +Y X X   (3.2) 
 
เมื่อ  Y1  คือ ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎหมายโดยการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 

βi  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความเครงครัดในการปฏิบัติตอกฎการไมดื่มแอลกอฮอลกอน

การขับขี่ 
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2.   การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีผลตอ

พฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตและการฝาฝนกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่เครื่องหมายเปนบวก แสดงวาตัวแปรนั้นจะสงผลใหผูขับขี่              
มีแนวโนมที่จะปฏิบัติตามกฎ และถามีเครื่องหมายเปนลบแสดงวาตัวแปนั้นจะสงผลใหผูขับขี่ 
มีแนวโนมที่จะฝาฝนกฎจราจร 

เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์แบบเปรียบเทียบระหวางภูมิภาคจะเปน 
การเปรียบเทียบระหวางตัวแปรภูมิภาคตาง ๆ 5 ภูมิภาคกับจังหวัดกรุงเทพฯ ซ่ึงเปนภูมิภาคอางอิง  
คาสัมประสิทธิ์ที่มีเครื่องหมายเปนบวกแสดงวา ภูมิภาคนั้น ๆ ผูใชรถจักรยานยนตมีแนวโนม 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจรสูงมากกวาจังหวัดอางอิง คือ กรุงเทพฯ และยังสามารถเปรียบเทียบ
ระหวางภูมิภาคอื่น ๆ ระหวางกันไดดวย ภูมิภาคใดที่มีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ในทางลบมากที่สุด 
แสดงวาเปนภูมิภาคที่ผูใชรถจักรยานยนตมีแนวโนมการไมปฏิบัติตามกฎมากที่สุด 

ตารางที่ 3.7 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตน ดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
 
ตารางที่ 3.7 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 1 

ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
sex β1 ชาย - 

Age_1 β2 นอยกวา 15-25 ป - 
Age_2 β3 26-35 ป - 
Age_3 β4 36-45 ป + 
Age_4 β5 46-55 ป + 
Age_5 β6 56-65 ป + 
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ตารางที่ 3.7 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 1 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Age_6 β7 65 ปขึ้นไป + 
Occ_1 β8 เจาหนาที่ราชการ + 
Occ_2 β9 นักเรียนระดับมัธยมศึกษา - 
Occ_3 β10 นักเรียนระดับอาชีวศึกษา - 
Occ_4 β11 นักศึกษาระดับอุดมศึกษา - 
Occ_5 β12 พนักงาน/ลูกจาง - 

Info β13 

ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ 
“เมาไมขับ” 4 ระดับ ไดแก 1.ไมเคย  2.เคย
บางวัน  3.เคยเกือบทุกวัน 4.เคยทุกวัน 

+ 

Ad_1 β14 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด: 
โทรทัศน + 

Ad_2 β15 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
วิทยุ + 

Ad_3 β16 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด: 
หนังสือพิมพ + 

Ad_4 β17 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
ปายโฆษณา + 

Ad_5 β18 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
แผนพับ + 

Atti β19 การมีทัศนคติที่ดีตอการบังคับใชกฎจราจร + 
Knowl β20 การมีความรูเร่ืองกฎหมายจราจร + 

Dum_bkk (base) - พื้นที่กรุงเทพฯ  
Mid VS Dum_bkk β21 ภาคกลางเทียบกับ กทม. -/+ 
N VS Dum_bkk β22 ภาคเหนือเทียบกับ กทม. -/+ 

NE VS Dum_bkk β23 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเทียบกับ กทม. -/+ 
E VS Dum_bkk β24 ภาคตะวันออกเทียบกับ กทม. -/+ 
S VS Dum_bkk β25 ภาคใตเทียบกับ กทม. -/+ 
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หมายเหตุ : +  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
   - คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+ คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธกัน

ระหวางตัวแปรอิสระ และคดัเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมาย
ที่ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.2 แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 2 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ 
ตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได  
2 คา ไดแกคาที่ 1 คือ ผูขับขี่สวมหมวกนิรภัย และคาที่ 2 คือ ผูขับขี่ไมสวมหมวกนิรภัย 

โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 
 

⎩
⎨
⎧

=
0
1

2Y         (3.3) 

 
เมื่อ  Y2  คือ พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 16 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคล/รถจักรยานยนต 7 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 9 ตัวแปร รายละเอียดของ
ตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.8 

แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมและประสบการณการเคยถูกจับ/ปรับการสวมหมวก
นิรภัยสามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

 
2 0 1 1 16 16...Y X Xβ β β= + + +        (3.4) 

 
เมื่อ 2Y   คือ พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

ผูขับขี่สวมหมวกนิรภัย 
ผขับขี่ไมสวมหมวก
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iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 

2X   คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอการสวมหรือไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
 

2. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีผลตอ

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมายเปนบวก แสดงวาผูขับขี่ 
มีแนวโนมที่จะเกรงกลัวตอการถูกจับ/ปรับและปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด และถามี
เครื่องหมายเปนลบแสดงวาผูขับขี่มีแนวโนมที่จะไมสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่ 

ตารางที่ 3.8 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
 
ตารางที่ 3.8 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 2   

ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
sex β1 ชาย - 

Age_1 β2 นอยกวา 15-29 ป - 
Age_2 β3 30-59 ป + 
Age_3 β4 60 ปขึ้นไป + 
Time1 β5 เวลา 7.00-9.00 + 
Time2 β6 13.00-15.00 - 
Time3 β7 17.00-19.00 + 
Time4 β8 22.00-24.00 - 
Type1 β9 ทางหลวงแผนดิน - 
Type2 β10 ทางหลวงชนบท - 
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ตารางที่ 3.8 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 2 (ตอ)  
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Type3 β11 ถนนเทศบาลฯ + 
Type4 β12 ถนนในอําเภอรอบนอก - 
Linc β13 การมีใบขับขี่ + 
MC β14 การดัดแปลงสภาพรถ - 
Pol β15 เคยถูกตํารวจจับ/ปรับไมสวมหมวกนิรภัย - 

Info β16 
ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ 
“เปดไฟหนาสวมหมวก” + 

หมายเหตุ :   +    คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     -    คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+   คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระ และคัดเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมายที่
ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.3 แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูขับขี่กับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจร 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 3 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ 
ตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได  
2 คา ไดแก คาที่ 1 คือ ผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บเล็กนอย และคาที่ 2 คือ ผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรง โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 
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เมื่อ  Y3  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่ 

ผูขับขี่บาดเจ็บเล็กนอย 
ผูขับขี่บาดเจ็บรุนแรง 



36 

สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 30 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคล/รถ 22 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 5 ตัวแปร และตัวแปรเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรกอนที่จะเกิดอุบัติเหตุ 3 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมด
แสดงในตารางที่ 3.9 

แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต
กับตัวแปรลักษณะและพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

 
30301103 ... XXY βββ +++=       (3.6) 

 
เมื่อ Y3  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต 

iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บ 
 

2. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรอิสระใด ๆ ที่มีผล

ตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมาย 
เปนบวก แสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรงและถามีเครื่องหมาย 
เปนลบแสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บที่รุนแรง 

ตารางที่ 3.9 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
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ตารางที่ 3.9 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 3   
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Rd_1 β1 ในเขตเทศบาล อ.เมือง + 
Rd_2 β2 นอกเขตเทศบาล อ.เมือง - 
Rd_3 β3 เขตอําเภอรอบนอก - 
Rd_4 β4 ทางหลวงแผนดิน - 
Rd_5 β5 ทางหลวงชนบท - 
sex β6 ชาย - 

Occ_1 β7 ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ + 
Occ_2 β8 พนักงานหนวยงานของรัฐ + 
Occ_3 β9 บริษัท/หางราน - 
Occ_4 β10 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว - 
Occ_5 β11 รับจางแรงงาน - 
Occ_6 β12 ผูสูงอายุ - 
Occ_7 β13 วางงาน/ไมไดทํางาน - 
Occ_8 β14 นักเรียน/นักศึกษา - 
Age15 β15 กลุมอายุ 15 ปและนอยกวา - 

Ag16-25 β16 กลุมอายุ 16-25 ป - 
Age26-35 β17 กลุมอายุ 26-35 ป - 
Age36-45 β18 กลุมอายุ 36-45 ป + 
Age46-55 β19 กลุมอายุ 46-55 ป + 
Age56-65 β20 กลุมอายุ 56-65 ป - 
Age65+ β21 กลุมอายุ 65 ปขึ้นไป - 

Cc_1 β22 จักรยานยนตขนาดไมเกิน 100 ซีซี. + 
Cc_2 β23 จักรยานยนตขนาด 101–125 ซีซี - 
Cc_3 β24 จักรยานยนตขนาด 126–150 ซีซี - 
Cc_4 β25 จักรยานยนตขนาดมากกวา 150 ซีซี - 
MC β26 การดัดแปลงสภาพรถ - 

Reg1 β27 การไมสวมหมวกนิรภัย - 
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ตารางที่ 3.9 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 3 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Reg2 β28 การไมมีใบขับขี่ - 
Reg3 β29 การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ - 
Reg4 β30 การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด - 

หมายเหตุ :   + คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     - คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+ คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

      ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระ และคัดเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมายที่
ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.4 แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารกับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 3 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ
ตาง ๆ ซ่ึงเปนพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ที่ผูโดยสารซอนทายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
ปจจัยภายนอก และตัวแปรลักษณะของผูโดยสารเอง ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปน
ตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได 2 คา ไดแก คาที่ 1 คือ ผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บ
เล็กนอย และคาที่ 2 คือ ผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการ     
อยางงายไดดังนี้ 
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Y       (3.7) 

 
เมื่อ  Y4  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสาร 

 

ผูโดยสารบาดเจ็บเล็กนอย 
ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรง 
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สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 30 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคลของผูโดยสาร/รถที่โดยสารจํานวน 22 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก  
5 ตัวแปร และตัวแปรเกี่ยวกับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่กอนที่จะเกิดอุบัติเหตุ  
3 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.10 

แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารพาหนะ
รถจักรยานยนตกับตัวแปรลักษณะของผูโดยสารเอง และพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของ 
ผูขับขี่ที่ผูโดยสารซอนทายเมื่อเกิดเหตุ สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

 
30301104 ... XXY βββ +++=       (3.8) 

 
เมื่อ Y4  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสาร 

iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารรถจักรยานยนต 

 
2.   การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 

เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรอิสระใด ๆ ที่มีผล
ตอความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารรถจักรยานยนต สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมาย
เปนบวก แสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูโดยสารมีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรงและถามีเครื่องหมาย
เปนลบแสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูโดยสารมีอาการบาดเจ็บที่รุนแรง 

ตารางที่ 3.10 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดง
ทิศทางความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
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ตารางที่ 3.10 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 4  
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Rd_1 β1 ในเขตเทศบาล อ.เมือง + 
Rd_2 β2 นอกเขตเทศบาล อ.เมือง - 
Rd_3 β3 เขตอําเภอรอบนอก - 
Rd_4 β4 ทางหลวงแผนดิน - 
Rd_5 β5 ทางหลวงชนบท - 
sex β6 ชายหรือหญิง - 

Occ_1 β7 ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ + 
Occ_2 β8 พนักงานหนวยงานของรัฐ + 
Occ_3 β9 บริษัท/หางราน - 
Occ_4 β10 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว - 
Occ_5 β11 รับจางแรงงาน - 
Occ_6 β12 ผูสูงอายุ - 
Occ_7 β13 วางงาน/ไมไดทํางาน - 
Occ_8 β14 นักเรียน/นักศึกษา - 
Age15  β15 กลุมอายุ 15 ปและนอยกวา - 

Ag16-25 β16 กลุมอายุ 16-25 ป - 
Age26-35 β17 กลุมอายุ 26-35 ป - 
Age36-45 β18 กลุมอายุ 36-45 ป - 
Age46-55 β19 กลุมอายุ 46-55 ป - 
Age56-65 β20 กลุมอายุ 56-65 ป - 
Age65+ β21 กลุมอายุ 65 ปขึ้นไป - 

Cc_1 β22 ไมเกิน 100 ซีซี. + 
Cc_2 β23 101 – 125 ซีซี - 
Cc_3 β24 126 – 150 ซีซี - 
Cc_4 β25 มากกวา 150 ซีซี - 
MC β26 การดัดแปลงสภาพรถ - 

Reg1 β27 การไมสวมหมวกนิรภัย - 
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ตารางที่ 3.10 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 4 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Reg2 β28 การไมมีใบขับขี่ - 
Reg3 β29 การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ - 
Reg4 β30 การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด - 

หมายเหตุ :   +  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     -  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+  คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธกัน

ระหวางตัวแปรอิสระ และคดัเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมาย
ที่ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.5 การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ 
ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแปรที่นําเขามาพิจารณาในการสรางแบบจําลองวา

มีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอแบบจําลองหรือไม ดวยการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปน
ผลลัพธจากการพัฒนาแบบจําลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม 

คาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหดวยวิธี Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม (Random 
variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวนมากพอ 
(Asymptotically Normal) ดังนั้น สัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานจะใหคาสถิติ t-statistics ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 

 
*
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β

β
− = k

N K
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    (3.15) 

 
เมื่อ KNt −   คือ คาสถิติ t ที่มี องศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K 

 *βk   คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood 

 *( )βkV   คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K 
 N   คือ จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
 K    คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
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3.4.6 การตรวจสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนิยมใชวัดความสามารถในการอธิบายความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรของสมการ ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนี้จะชี้ถึงสัดสวนความผันแปร (Variation) 
ของตัวแปรตาม (Dependent Variable) ที่สามารถอธิบายไดดวยสมการถดถอย  

การแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ มีเกณฑในการแปลความหมายตาม
ตารางที่ 2.1 (ธวัชชัย งามสันติวงศ, 2543)  

3.4.7 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม 
การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction) เปน 

การตรวจสอบวารอยละความถูกตองของแบบจําลองแตกตางจากคาที่ไดจากการสังเกตมากนอย
เทาใด โดยถาแบบจําลองมีรอยละความถูกตองมากแสดงวาแบบจําลองมีโอกาสทํานายถูกตองมาก 
 
3.5 นิยามศัพทท่ีใชในการศึกษา 

1. พฤติกรรมเสี่ยงในการใชรถใชถนนของผูขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การที่ผูขับขี่
รถจักรยานยนตมีการกระทําใด ๆ ในขณะขับขี่รถบนทองถนนที่เปนการฝาฝนกฎหมายจราจร และ
มีความเสี่ยงที่จะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงายขึ้น ไดแก การไมสวมหมวกนิรภัยและไมเปดไฟหนา
รถ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ การดัดแปลงสภาพรถ การขับขี่รถดวยความเร็ว 
เกินกฎหมายกําหนด การไมมีใบอนุญาตขับขี่รถ จากการสังเกตผูขับขี่รถที่ใชบริการสถานีบริการ
น้ํามันและขับขี่รถผานสี่แยก  

2. การเคยถูกตรวจจับ และดําเนินคดีตามกฎหมายจราจรของผูขับขี่รถในมาตรการ 3ม1ข1ร 
หมายถึง การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตรายงานวาเคยถูกจับ/ปรับตามมาตรการ 3ม1ข1ร โดยสะทอน
ใหเห็นปริมาณของการดําเนินการในการบังคับใชกฎหมายจราจร จากการสัมภาษณผูขับขี่รถที่ใช
บริการสถานีบริการน้ํามัน  

3. การรับรูตอการรณรงคประชาสัมพันธในมาตรการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร หมายถึง 
การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนต นักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปไดรับขอมูลขาวสารจากสื่อทั้งทาง
โทรทัศน วิทยุ และสื่อส่ิงพิมพในการรณรงคประชาสัมพันธตามมาตรการ 3ม1ข1ร โดยดูจาก
ความถี่ในการไดรับสื่อจากการสัมภาษณผูขับขี่รถที่ใชบริการสถานีบริการน้ํามันในชวงเดือน
ตุลาคม 2549 และจากการสัมภาษณนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปตามสถานที่ตาง ๆ 

4. ความรูเร่ืองกฎหมายจราจรของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป หมายถึง ความจําได 
ระลึกไดของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปในเรื่องกฎหมายจราจร โดยดูจากความถูกตองของ
การตอบแบบสอบถามดวยตนเองของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป 
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5. ทัศนคติ ในการบั งคับใชกฎหมายจราจรของนัก เรี ยน /นักศึกษา  และบุคคล
ทั่วไป หมายถึง ความรูสึกทางบวกและทางลบของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป ที่มีตอการ
ดําเนินการในการบังคับใชกฎหมายจราจรของเจาหนาที่ตํารวจ จากการตอบแบบสอบถามดวย
ตนเองของนักเรียนนักศึกษา และบุคคลทั่วไป โดยทัศนคติในทางบวกจะทําใหมีแนวโนมในการ
เคารพในการปฏิบัติตามกฎจราจร 

 



 

บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ผลการศึกษาแบงออกเปน 2 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน และผลแบบจําลอง

พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 

4.1 ผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
ผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนไดทําการวิเคราะหรวบรวมขอมูลผูขับขี่ที่มีแนวโนมที่ 

จะกระทําผิดกฎจราจรและกลุมที่เสี่ยง เพื่อนําไปใชเปนขอมูลพื้นฐานในการสรางแบบจําลองปจจัย
ที่สงผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของทั้งผูขับขี่และผูที่ใชรถจักรยานยนต ในการวิเคราะหขอมูล
เบื้องตนนี้ไดวิเคราะหตามแบบสอบถามทั้งหมด 4 แบบสอบถาม ดังนี้ 

4.1.1 แบบสอบถามที่ 1 แบบสัมภาษณความเครงครัดตอกฎจราจร 
แบบสอบถามที่ 1 เปนแบบสอบถามที่แสดงถึงความเครงครัดในการปฏิบัติตาม 

กฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต ประเภทสื่อที่เคยรับรู ความรูและทัศนคติของผูใชรถจักรยานยนต  
ตัวแปรที่ตองการวิเคราะห คือ ตัวแปรที่เกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎอยูในหัวขอการยอมรับการบังคับ
ใชกฎหมาย ซ่ึงแบงคําถามออกเปน ทําทุกครั้ง หมายความวาผูใชรถจักรยานยนตกระทําตาม 
อยางเครงครัดและ ทําบางครั้ง หมายความวา ผูใชรถจักรยานยนตกระทําตามกฎอยางไมเครงครัด 
โดยแยกเปนหัวขอสําหรับกรณีเปนผูขับขี่ 2 หัวขอ ไดแก การสวมหมวกทุกครั้ง การไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ทุกครั้ง และสําหรับผูโดยสาร 2 หัวขอ ไดแก การไมโดยสารไปกับผูขับขี่
ที่ดื่มแอลกอฮอลทุกครั้ง และไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ขับรถเร็วทุกครั้ง 

การวิเคราะหขอมูลการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนตในเบื้องตน
ไดผลแนวโนมของผูตอบแบบสอบถามที่ตอบแบบสอบถามวา “ทําบางครั้ง” ซ่ึงแสดงถึงการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรอยางไมเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจรมากกวาผูที่ตอบ “ทําทุกครั้ง” ซ่ึงแสดงถึง
การปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดในเกือบทุกหัวขอ ยกเวนหัวขอคําถามการดื่มแอลกอฮอล
กอนการขับขี่ที่มีสัดสวนของผูที่ตอบทําทุกครั้งมากกวาเล็กนอย โดยมากกวาคิดเปนรอยละ 3.6 
ผลการวิเคราะหขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.1 
 
 



45 
 

ตารางที่ 4.1 ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร  
คําถาม การปฏิบัติตามกฎ ความถี่ รอยละ 

(ผูขับขี่) ทานสวมหมวกนิรภัย 
กอนการขับขี่ทุกครั้งหรือไม  

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,754 55.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,881 44.9 

(ผูขับขี่) ทานไมดื่มแอลกอฮอล 
ทุกครั้งกอนขับหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 3,936 48.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 4,252 51.9 

(ผูโดยสาร) ทานไมโดยสารไปกับผูดื่ม 
ทุกครั้งหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,650 57.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,488 42.9 

(ผูโดยสาร) ทานไมโดยสารไปกับผูขับ
รถเร็วทุกครั้งหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,879 60.0 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,252 40.0 

 
จากผลวิเคราะหเบื้องตน สวนใหญผูที่ตอบ “ทําทุกครั้ง” มีสัดสวนนอยกวาผูที่ตอบ 

“ทําบางครั้ง” 3 หัวขอ จาก 4 หัวขอ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมุงทําการศึกษาหาปจจัยที่เกี่ยวของ
กับความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎของผูใชรถจักรยานยนต โดยวิธีการทางสถิติที่เหมาะสม คือ 
วิ ธี  Binary Logistic Regression เนื่ องจากขอมูลแบบสอบถามเปนขอมูลแบบกลุ ม  2  กลุม 
(ทําบางครั้งและทําทุกครั้ง)  

การใชวิธี Binary Logistic Regression สามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่อง
ระหวางตัวแปรอิสระ  ซ่ึงไดแก  ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล  ตัวแปรที่ เกี่ยวกับการเคยไดยิน 
ส่ือประชาสัมพันธของรัฐ ตัวแปรดานความรูและทัศนคติของผูใชรถจักรยานยนต การสราง
แบบจําลองโดยวิ ธี  Binary Logistic Regression นั้นสามารถวิ เคราะหความสัมพันธระหวาง 
ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ เพื่อหาทิศทางความสัมพันธของปจจัยท่ีเกี่ยวของกับความเครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร และนอกจากนั้นยังใชแบบจําลอง Binary Logistic ในการเปรียบเทียบ 
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ลักษณะพฤติกรรมเปนพื้นที่หรือ ภูมิภาคได โดยการสรางตัวแปรอางอิง (Dummy Variable หรือ 
Reference) สําหรับผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมความเครงครัดของผูใชรถจักรยานยนต
แบบจําลองที่ 1 แสดงดังหัวขอที่ 4.2  

4.1.2 แบบสอบถามที่ 2 ขอมูลการสังเกตการฝาฝนกฎจราจรที่ทางแยก 
แบบสอบถามที่ 2 เปนแบบสอบถามที่ไดจากการสังเกตพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ 

ณ บริเวณทางแยก โดยมีการสังเกตการณพฤติกรรม 4 แบบ ไดแก การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
การสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสาร การเปดไฟหนารถ การฝาฝนสัญญาณไฟ แยกตามประเภทถนน 
ไดแก ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท ถนนในเขตเทศบาล ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก  
ผลการวิเคราะหดังนี้ 

1. การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
ผูขับขี่บนถนนประเภทสายหลักในอําเภอรอบนอกมีพฤติกรรมการไมสวม

หมวกนิรภัยมากที่สุด รอยละ 34.0 รองลงมา คือ บนถนนในเขตเทศบาล รอยละ 27.6 ทางหลวง
แผนดิน รอยละ 22.8 และทางหลวงชนบทรอยละ 18.0 ตามลําดับ จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน 
พบวาผูขับขี่ที่ใชรถจักรยานยนตบนถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกมีพฤติกรรมไมสวมหมวก
นิรภัยมากกวาถนนประเภทอื่น ซ่ึงอาจเกิดจากการที่ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกเปนถนน 
สายหลักที่มีปริมาณรถจํานวนนอย ตํารวจจึงไมไดตั้งดานตรวจเปนประจําดังเชนถนนประเภท 
อ่ืน ๆ ทําใหผูขับขี่สวนใหญจึงละเลยไมปฏิบัติตามกฎจราจร สําหรับอันดับตอมา คือ ผูขับขี่
รถจักรยานยนตบนถนนในเขตเทศบาลที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยนั้น อาจเกิดจากการที่ 
ผูขับขี่สวนใหญที่ใชถนนในเขตเทศบาลมักจะเดินทางออกจากบานไปธุระในระยะทางสั้น ๆ 
ภายในเขตเทศบาลหรือตัวเมือง จึงละเลยและไมเครงครัดในการสวมหมวกนิรภัย  
 
ตารางที่ 4.2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมสวม (ผูขับขี่) สวม (ผูขับขี่) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 1,355 22.8 4,595 77.2 
ทางหลวงชนบท 566 18.0 2,584 82.0 
ถนนในเขตเทศบาล 5,607 27.6 14,692 72.4 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก 374 34.0 726 66.0 

รวม 7,902 25.9 22,597 74.1 
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รูปที่ 4.1  สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิภัย 
แยกตามประเภทถนน 

 
2.   การสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสาร 

ผูโดยสารมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยในสัดสวนที่สูงมากกวาผูขับขี่ 
โดยรวมมีผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยสูงกวารอยละ 47.3 เมื่อแยกตามประเภทถนนพบวาผูโดยสาร 
บนถนนประเภททางหลวงแผนดินมีพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด รอยละ 53.9  
รองลงมา  คือบนถนนในเขตเทศบาล  รอยละ  47.6 ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก  รอย
ละ 46.2 และทางหลวงชนบทรอยละ 33.1 ตามลําดับ 

จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน พบวาขอมูลระหวางพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผูขับขี่และผูโดยสารบนถนนชนิดตาง ๆ มีลําดับแตกตางกันระหวางถนนทางหลวง
แผนดินกับถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก ผูโดยสารที่ซอนทายบนถนนประเภททางหลวง
แผนดินมีสัดสวนพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยมากกวาถนนประเภทอื่น ๆ อยูในลําดับที่ 1 สูงถึง
รอยละ 53.9 ในขณะที่พฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่บนทางหลวงแผนดินนั้น คิด
เปนรอยละ 22.8 อยูในลําดับที่ 3 จาก 4 ประเภทถนน การที่ผูโดยสารมีพฤติกรรมไมสวมหมวก
นิรภัยบนทางหลวงแผนดินสูงนี้ อาจเกิดจากการที่มักไมมีการตั้งดานตรวจของตํารวจบนถนนทาง
หลวงแผนดิน ทําใหผูโดยสารละเลยการปฏิบัติตามกฎจราจร แตในขณะที่ผูขับขี่มีพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยที่ดีกวา อาจเกิดจากความสํานึกดานความปลอดภัยของผูขับขี่เอง เนื่องจากการใช
ทางหลวงแผนดินมักเปนการเดินทางในระยะทางไกลกวาปกติและบนทางหลวงแผนดินมีปริมาณ
จราจรที่สูง จึงทําใหผูขับขี่มีพฤติกรรมสวมหมวกมากกวาถนนประเภทอื่น ๆ ในขณะที่ผูโดยสารที่
มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยไมวาจะโดยสารบนถนนประเภทใดก็ยังคงมีพฤติกรรมเชนเดิมอยู  
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ตารางที่ 4.3 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสารรถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมสวม (ผูโดยสาร) สวม (ผูโดยสาร) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ทางหลวงแผนดิน 3,208 53.9 2,742 46.1 
ทางหลวงชนบท 1,042 33.1 2,108 66.9 
ถนนในเขตเทศบาล 9,650 47.6 10,640 52.4 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก 508 46.2 592 53.8 

รวม 14,408 47.3 16,082 52.7 

 

 
 

รูปที่ 4.2 สัดสวนรอยละผูโดยสารรถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิภัย 
แยกตามประเภทถนน 

 
• การเปดไฟหนารถขณะขับขี่ 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมไมเปดไฟหนาบนถนนสายหลักในอําเภอ
รอบนอกมากที่สุด คิดเปนรอยละ 44.7 รองลงมา คือ  ถนนประเภททางหลวงแผนดิน รอยละ 35.3  
ถนนในเขตเทศบาล รอยละ 28.0  และทางหลวงชนบทรอยละ 19.7 ตามลําดับ 
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จากการวิเคราะหเบื้องตนผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมไมเปดไฟหนารถบนถนนสาย
หลักอําเภอรอบนอกมากที่สุด ซ่ึงอันดับดังกลาวพบวาสอดคลองกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ที่ผูขับขี่ การที่ผูขับขี่ไมเปดไฟหนาอาจเกิดจากการที่ผูที่ใชรถจักรยานยนตบนถนนสายหลักอําเภอ
รอบนอกมักเปนชาวบานหรือประชาชนที่อยูนอกตัวเมืองทําใหไมทราบและไมเขาใจในกฎจราจร
การเปดไฟหนารถขณะขับขี่ในเวลากลางวัน เพราะปจจุบันการประชาสัมพันธเปดไฟหนารถขณะ
ขับขี่สวนใหญมักมีปายรณรงคเฉพาะในตัวเมือง ทําใหขอมูลยังไมเขาถึงผูใชรถจักรยานยนตที่อยู
รอบนอกเมือง   
 
ตารางที่ 4.4 พฤติกรรมการเปดไฟหนารถของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมเปดไฟหนา เปดไฟหนา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 2,097 35.3 3,850 64.7 
ทางหลวงชนบท 936 19.7 2,214 70.3 
ถนนในเขตเทศบาล 5,691 28.0 14,608 72.0 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก 492 44.7 608 55.3 

รวม 9,216 30.2 21,280 69.8 
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รูปที่ 4.3 สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมเปดไฟหนาแยกตามประเภทถนน 
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3.   การฝาฝนสัญญาณไฟ 
จากผลการวิเคราะหขอมูลผูขับขี่มีพฤติกรรมฝาฝนสัญญาณไฟเพียงจํานวนนอย 

ผูขับขี่สวนใหญมีพฤติกรรมไมฝาฝนสัญญาณไฟ อยางไรก็ตามจากผลการวิเคราะห ผูที่ฝาฝน
สัญญาณไฟบนถนนในเขตเทศบาลมีมากที่สุด รอยละ 4.1 รองลงมา คือ บนถนนทางหลวงแผนดิน
รอยละ 3.8 และทางหลวงชนบท รอยละ 3.7 

จาการวิเคราะหเบื้องตนผูขับขี่ที่ฝาฝนสัญญาณไฟมีจํานวนนอยใกลเคียงกัน 
บนถนนทุกประเภท สวนถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกที่ไมมีผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเลย 
อาจเนื่องจากบนถนนประเภทดังกลาวมีทางแยกสัญญาณไฟนอยและมีรถขนาดใหญที่ใชความเร็ว
สูงทําใหผูขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญไมฝาฝนสัญญาณไฟ 
 
ตารางที่ 4.5 พฤติกรรมการฝาฝนสัญญาณไฟของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ฝาฝน ไมฝาฝน 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 227 3.8 5,723 96.2 
ทางหลวงชนบท 115 3.7 3,035 96.3 
ถนนในเขตเทศบาล 835 4.1 19,465 95.9 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก - - 1,100 100.0 

รวม 1,177 3.9 29,323 96.1 
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รูปที่ 4.4  สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมฝาฝนสัญญาณไฟแยก 
ตามประเภทถนน 

 
ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามนี้สามารถแสดงแนวโนมภาพรวม 

ของผูขับขี่และผูโดยสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรจากการเก็บขอมูลโดยการสังเกตได จากการ
วิเคราะหเบื้องตนพบวาพฤติกรรมการเคารพกฎจราจรบนถนนแตละประเภทที่แตกตางกันนั้นขึ้นอยู
กับปจจัย 2 ปจจัยใหญ ๆ คือ การตั้งดานตรวจของตํารวจและลักษณะเฉพาะของประชาชนที่ใช
สัญจรไปมาบนถนนประเภทนั้น ๆ ซ่ึงขอมูลเหลานี้จะใชเปนพื้นฐานประกอบในการสราง
แบบจําลองเพื่อหาปจจัยที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจรตอไป 

4.1.3 แบบสอบถามที่ 3 พฤติกรรมและประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร 
แบบสอบถามที่ 3 เปนแบบสอบถามที่ผูสํารวจสังเกตพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ

ของผูขับขี่และทําการสัมภาษณผูขับขี่ โดยสัมภาษณในสถานที่ที่สามารถสังเกตและสัมภาษณได 
คือ สถานที่ที่ผูขับขี่เขาไปใชบริการ คือ ปมน้ํามัน ขอมูลที่สังเกต ไดแก ขอมูลสภาพการกระทําตาม
กฎจราจรของผูขับขี่ ไดแก พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย และสภาพรถจักรยานยนต ไดแก  
การดัดแปลงสภาพรถ และทําการสัมภาษณถึงประสบการณการขับขี่ที่ผานมา เกี่ยวกับการเคย 
ถูกจับ/ปรับในกรณีที่ทําผิดกฎจราจร เพื่อนํามาสรางแบบจําลองความสัมพันธระหวางพฤติกรรม
ปจจุบันและพฤติกรรมในอดีต เพื่อหาปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร 
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ผลการวิเคราะหในเบื้องตนพบวา ผูถูกสัมภาษณที่เคยถูกจับ/ปรับกรณีไมสวมหมวก
ก็ยังมีแนวโนมกระทําผิดมากกวาผูที่ยังไม เคยถูกจับ /ปรับ  โดยจากการสังเกตพฤติกรรม 
การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ในขณะสัมภาษณพบวาสัดสวนของผูขับขี่ที่ เคยถูกจับ/ปรับ 
จากเจาหนาที่ตํารวจและยังคงไมสวมหมวกคิดเปนรอยละ 34.1 ซ่ึงเปนสัดสวนที่มากกวาผูที่ 
ไมเคยถูกจับ/ปรับ ซ่ึงมีสัดสวนของผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 11.3 ของผูที่ตอบแบบสอบถาม 

 
ตารางที่ 4.6 แสดงจํานวนและสัดสวนพฤติกรรมการสวมหมวกของผูขับขี่จากการสังเกต 

 และประสบการณฝาฝนกฎจราจรจากการสัมภาษณ 

ประสบการณกระทําผิดกฎจราจร 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
สวม ไมสวม 

ไมเคยถูกจับ 228 29 
รอยละ 88.7 11.3 
เคยถูกจับ 87 45 
รอยละ 65.9 34.1 
รวม 315 74 
รอยละ 81.0 19.0 

 

 
 

รูปที่ 4.5  สัดสวนรอยละพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่ “ไมเคย” 
ถูกจับ/ปรับ 
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รูปที่ 4.6  สัดสวนรอยละพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่ “เคย”  
ถูกจับ/ปรับ 

 
ผลสรุปจากขอมูลการสํารวจทําใหทราบวา ผูที่เคยมีประสบการณเคยถูกจับในกรณี

ทําผิดกฎไมสวมหมวกในปจจุบันก็ยังคงมีพฤติกรรมที่ไมสวมใสหมวกนิรภัยอยู โดยมีสัดสวน
มากกวาผูที่ยังไมเคยถูกจับ รอยละ 22.8 จากผลการศึกษาดังกลาวอาจกลาวไดวา ผูขับขี่ที่แมจะเคย
ถูกจับ/ปรับมาแลวแตก็ยังพบวามีพฤติกรรมการฝาฝนกฎก็ยังมีสัดสวนมากกวากลุมที่เครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎอยูเดิม ซ่ึงพฤติกรรมทําผิดกฎจราจรซ้ํา ๆ ดังกลาวอาจขึ้นอยูกับลักษณะบุคคล 
หรืออาจเกิดจากบทลงโทษในปจจุบันที่ยังไมรุนแรงเพียงพอ 

ดังนั้นจึงไดทําการศึกษาวิเคราะหตอ เพื่อสรางแบบจําลองวิเคราะหความสัมพันธ
ของตัวแปรที่สงผลใหผูขับขี่ยังคงมีพฤติกรรมเสี่ยงอยูในปจจุบันและเพื่อการพัฒนาแนวทาง
มาตรการ สรางนโยบายใหผูขับขี่มีเคยถูกจับมีทัศนคติและพฤติกรรมเคารพกฎจราจรมากยิ่งขึ้น 

การใชวิธี Binary Logistic Regression สามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่อง
ระหวางตัวแปรอิสระ ซ่ึงไดแก ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล ตัวแปรที่เกี่ยวกับการเคยไดยินสื่อ 
ประสบการณการเคยถูกจับ/ปรับ การมีใบขับขี่ และตัวแปรภายนอก ไดแก ชวงเวลาและประเภท
ถนน การสรางแบบจําลองโดยวิธี Binary Logistic Regression สามารถวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ เพื่อวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรม
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร  

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต
แสดงดังหัวขอที่ 4.2 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 



54 

4.1.4 แบบสอบถามที่ 4 การทําผิดกฎจราจรที่เก่ียวของกับระดับความรุนแรง 
ของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหต ุ 
แบบสอบถามที่ 4 เปนแบบสอบถามที่ไดจากการสัมภาษณผูขับขี่และผูโดยสารที่

ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยานยนตและเขารับการรักษาอยูที่โรงพยาบาลโดย
แบบสอบถามนี้จะมุงเนนไปที่ปจจัยตัวแปรที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ซ่ึงสามารถแบง
ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุออกเปน 2 ระดับ ไดแก ไมรุนแรง หมายถึง การบาดเจ็บที่สามารถ
ปฐมพยาบาลขั้นเบื้องตน รอยฟกชํ้าและการเฝาดูอาการ และรุนแรง หมายถึงการบาดเจ็บที่ตองชวย
หายใจ/หามเลือด/เฝอก/ดาม/ใหน้ําเกลือ โดยผลการวิเคราะหเบื้องตนไดแบงปจจัยที่เกี่ยวของเปน 
 2 กลุมใหญ คือ กลุมปจจัยคุณลักษณะของผูขับขี่หรือผูโดยสารและจักรยานยนต4 ปจจัย ไดแก อายุ 
อาชีพของผูบาดเจ็บ ขนาดซีซีของรถ และการดัดแปลงรถ และกลุมปจจัยการกระทําผิดกฎจราจรที่
เกี่ยวของกับความเสี่ยงและความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้จํานวน 3 ปจจัย ไดแก ปจจัย 
การสวมหมวกนิรภัย การมีหรือไมมีใบขับขี่ และการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด ผลการ
วิเคราะหขอมูลเบื้องตนจะวิเคราะหระหวางความรุนแรงของอุบัติเหตุและปจจัยตาง ๆ ดังกลาว
ตามที่ไดกลาวมา ดังนี้ 

จากการสํารวจพบวากลุมอายุ 56-65 ปและกลุมอายุ 65 ปขึ้นไป มีจํานวนตัวอยาง
นอยมาก เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุม
ตัวอยางที่มีจํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของ
ขอมูลแบบปกติ (Normal Distribution)  

จากผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนพบวาชวงอายุที่มีสัดสวนในการเกิดเหตุรุนแรง
มากที่สุด คือ กลุมชวงอายุ 36-45 ป คิดเปนรอยละ 80.4 รองลงมา คือ กลุมอายุ 46-55 ปขึ้นไป 
รอยละ 77.8 และกลุมอายุ 26-35 ป รอยละ 72.3 แสดงดังตารางที่ 4.7 

การที่ผูขับขี่ที่มีอายุมากกวา 36 ป ขึ้นไปมีสัดสวนการบาดเจ็บรุนแรงสูงกวากลุมอายุ
ที่นอยกวาอาจเนื่องมาจากการเก็บขอมูลเปนการสัมภาษณผูที่ไดรับบาดเจ็บที่เปนผูปวยในที่พัก
รักษาตัวอยูในโรงพยาบาล ซ่ึงกลุมที่พักรักษาตัวอยูนี้เปนกลุมสูงอายุที่มีสภาวะการฟนตัวชากวาผูที่
มีอายุนอย 

จากการสํารวจพบวา 5 กลุมอาชีพ ไดแก กลุมขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ กลุมพนักงาน
ของรัฐ กลุมอาชีพพนักงานบริษัท หางราน กลุมผูสูงอายุและกลุมอาชีพอ่ืน ๆ มีจํานวนตัวอยางนอยมาก 
เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุมตัวอยางที่มี
จํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของขอมูลแบบ
ปกติ (Normal Distribution)  
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ตารางที่ 4.7 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามอายุ 

อายุ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
0-15 ป 28 22 
รอยละ 56.0 44.0 
16-25 ป 159 172 
รอยละ 48.0 52.0 
26-35 ป 46 120 
รอยละ 27.7 72.3 
36-45 ป 22 90 
รอยละ 19.6 80.4 
46-55 ป 10 35 
รอยละ 22.2 77.8 
56-65 ป 4 8 
รอยละ 33.3 66.7 

65 ปขึ้นไป 1 4 
รอยละ 20.0 80.0 
รวม 270 451 
รอยละ 37.4 62.6 

 
ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานอาชีพของผูประสบอุบัติเหตุ พบวากลุมอาชีพรับจาง 

มีสัดสวนที่เกิดความรุนแรงสูงที่สุด คิดเปนรอยละ 76.4 รองลงมา คือ กลุมอาชีพคาขาย ธุรกิจ
สวนตัว รอยละ 68.9 กลุมวางงานรอยละ 57.6 และกลุมนักเรียนรอยละ 45.3 แสดงดังตารางที่ 4.8 

การที่ผูประสบเหตุแตละอาชีพมีความเสี่ยงในการไดรับการบาดเจ็บรุนแรงไมเทากันนั้น 
อาจเกิดจากหลายสาเหตุ เชน การเขาถึงดานสื่อประชาสัมพันธและความบอยในการเคยไดยินสื่อ
ประชาสัมพันธ ความสํานึกสวนบุคคลในดานความปลอดภัย เปนตน ดังนั้นการวิเคราะหปจจัย
อาชีพกับความรุนแรงของอาการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูใชรถจักรยานยนตจะไดวิเคราะหใน
แบบจําลองตอไป 
 



56 

ตารางที่ 4.8 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามอาชีพ 

อาชีพ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 6 4 

รอยละ 60.0 40.0 
พนักงานของรัฐ 7 8 

รอยละ 46.7 53.3 
บริษัท หางราน 6 11 

รอยละ 35.3 64.7 
คาขาย ธุรกิจสวนตัว 38 84 

รอยละ 31.1 68.9 
รับจาง 64 207 
รอยละ 23.6 76.4 
ผูสูงอายุ 1 6 
รอยละ 14.3 85.7 
วางงาน 14 19 
รอยละ 42.4 57.6 

นักเรียน/นักศึกษา 134 111 
รอยละ 54.7 45.3 
อ่ืนๆ 1 1 
รอยละ 50.0 50.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5 62.5 
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จากการสํารวจพบวากลุมขนาดรถตั้งแต 126 ซีซี  มีจํานวนตัวอยางนอยมาก  
เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุมตัวอยางที่มี
จํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของขอมูล 
แบบปกติ (Normal Distribution)  

ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ คือ ขนาดซีซีของรถจักรยานยนต 
ของผูประสบอุบัติเหตุ พบวากลุมที่มีขนาดรถซีซี 101-125 ซีซี เปนกลุมที่เกิดเหตุมีความรุนแรง
มากกวากลุมรถที่มีขนาดไมเกิน 100 ซีซี อาจเนื่องมาจากรถที่มีขนาดซีซีของสูงสามารถใชความเร็ว
ไดสูงมากกวารถที่มีซีซีต่ํา ดังนั้นเมื่อเกิดเหตุรถที่ใชความเร็วมากกวาผูที่เกิดเหตุจะมีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงกวา แสดงดังตารางที่ 4.9 
 
ตารางที่ 4.9 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามขนาดซีซี 

ของรถจักรยานยนต 

ขนาดซีซีของรถจักรยานยนต 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ไมเกิน 100 cc 40 45 

รอยละ 47.1 52.9 
101-125 cc 230 391 
รอยละ 37.0 63.0 

126-150 cc 1 8 
รอยละ 11.1 88.9 

มากกวา 150 cc 0 1 
รอยละ 0.0 100.0 
ไมทราบ 0 6 
รอยละ 0.0 100.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5 62.5 
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ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยการดัดแปลงรถจักรยานยนตของผูประสบอุบัติเหตุ 
พบวากลุมมีการดัดแปลงเปนกลุมที่มีสัดสวนการเกิดความรุนแรงมากกวารถจักรยานยนตที่ได
มาตรฐานเล็กนอย แตเนื่องจากจํานวนของกลุมตัวอยางรถที่ไดมาตรฐานมีจํานวนสัดสวนที่มากกวา
รถที่ดัดแปลงในระดับที่แตกตางกันมาก ดังนั้นเบื้องตนจึงสันนิษฐานวาการดัดแปลงสภาพรถ 
ไมนาจะมีสวนเกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
 
ตารางที่ 4.10 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามสภาพการดัดแปลง

สภาพรถจักรยานยนต 

การดัดแปลงรถจักรยานยนต 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
มาตรฐาน 260 428 
รอยละ 37.8 62.2 
ดัดแปลง 10 20 
รอยละ 33.3% 66.7% 
ไมทราบ 1 4 
รอยละ 20.0 80.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5% 62.5% 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยแรก คือ  

การสวมหมวกนิรภัย พบวาผูที่ไมสวมหมวกและสวมหมวกแตไมรัดคางเปนกลุมที่มีการบาดเจ็บ
รุนแรงมากกวากลุมที่สวมหมวกรัดคาง 

จากผลวิเคราะหเบื้องตนสันนิษฐานวาการไมสวมหมวกหรือสวมไมรัดคางทําให 
เกิดการบาดเจ็บรุนแรงมากกวากลุมที่สวมหมวกนิรภัยแบบรัดคาง เนื่องจากสามารถปองกัน 
การกระแทกและอาการบาดเจ็บที่ศีรษะไดดีมากกวาการสวมแบบไมรัดคางซึ่งอาจหลุดออกเมื่อ 
เกิดเหตุและการที่ไมสวมหมวกนิรภัยเลย 
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ตารางที่ 4.11 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามการปฏิบัติตามกฎ
จราจรสวมหมวกนิรภัย 

การสวมหมวกนิรภัย 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ไมสวม 203 359 
รอยละ 36.1 63.9 

สวมไมรัดคาง 13 23 
รอยละ 36.1 63.9 

สวมรัดคาง 51 65 
รอยละ 44.0 56.0 
รวม 267 447 
รอยละ 37.5 62.5 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยที่สอง คือ  

การมีใบขับขี่ พบวาผูไมมีใบขับขี่เปนกลุมที่มีการบาดเจ็บรุนแรงมากกวากลุมที่มีใบขับขี่ 
การที่ผูไมมีใบขับขี่เปนกลุมที่มีสัดสวนผูที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงเมื่อเกิดเหตุ

มากกวากลุมที่มีใบอนุญาตขับขี่อาจเนื่องมาจากระดับประสบการณขับขี่ ความสํานึกดานความ
ปลอดภัยและความเคารพในกฎจราจรที่ผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตขับขี่อยางถูกตองนาจะมีมากกวาผูที่ 
ไมมีใบขับขี่ จึงทําใหเมื่อเกิดเหตุแลว กลุมดังกลาวจึงมีสัดสวนอาการบาดเจ็บที่รุนแรงมากกวากลุม
ที่มีใบขับขี่ ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) พบวาการไมมี
ใบขับขี่สงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ และการศึกษาของ ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534) 
ซ่ึงพบวาผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต  
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ตารางที่ 4.12 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามการมีใบขับขี่ 

การมีใบขับขี่ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
มี 145 213 

รอยละ 40.5 59.5 
ไมมี 118 201 
รอยละ 37.0 63.0 
รวม 263 414 
รอยละ 38.8 61.2 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยที่สาม คือ  

การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด พบวาผูที่ไมมีใบขับขี่กลุมที่มีการบาดเจ็บรุนแรงมากกวา 
กลุมที่มีใบขับขี่ ผลการวิเคราะหในเบื้องตนนี้ สอดคลองกับผลการศึกษาของ Ayuso, Guillen, and  
Alcaniz (2009) ที่พบวาการฝาฝนกฎจราจรขับรถเร็วสงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

 
ตารางที่ 4.13 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บ 

 แยกตามสาเหตุที่เกิดจากการขับรถเร็ว 

สาเหตุอุบัติเหตุจาการขับรถเร็ว 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ใช 88 196 

รอยละ 31.0 69.0 
ไมใช 172 231 
รอยละ 42.7 57.3 
รวม 260 427 
รอยละ 37.8 62.2 
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 จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน พบวาผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงที่กระทําผิดกฎจราจรและ
เกิดอุบัติเหตุสวนใหญเหตุที่เกิดจะมีความรุนแรงมากกวาผูที่มีแนวโนมไมกระทําผิดกฎจราจร 
ดังนั้นจึงทําการวิเคราะหหาปจจัยที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของอุบัติเหตุดวยการสรางแบบจําลอง
หาความสัมพันธระหวางตัวแปรเพื่อใหสามารถทราบถึงสาเหตุและปจจัยดานลักษณะของผูขับขี่
และปจจัยดานการกระทําผิดกฎจราจรที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ  

เนื่องจากระดับการเกิดอุบัติเหตุไดแบงออกเปน 2 ระดับ ไดแก รุนแรงและไมรุนแรง
ดังนั้นวิธีการทางสถิติที่เลือกใชสรางแบบจําลองที่เหมาะสม ไดแก วิธี Binary Logistic Regression 
ซ่ึงสามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่องระหวางตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรกลุม ซ่ึงไดแก  
ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล ตัวแปรที่เกี่ยวกับการกระทําผิดกฎจราจรและเกิดอุบัติเหตุ การสราง
แบบจําลองโดยวิธี Binary Logistic Regression สามารถวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม
และตัวแปรอิสระ ในการสอบถามไดสอบถามทั้งผูเกิดเหตุที่เปนผูขับขี่และผูเกิดเหตุที่เปนผูโดยสาร 
ทั้ง 2 กลุมนี้อาจมีปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงในการเกิดเหตุแตกตางกัน จึงไดวิเคราะหแยกกัน  
โดยแยกเปน 2 แบบจําลองแยกตามตําแหนงที่นั่งของผูที่ เกิดอุบัติเหตุ คือ แบบจําลองปจจัย 
ความรุนแรงของผูขับขี่ แบบจําลองปจจัยความรุนแรงของผูโดยสาร  

ผลการวิเคราะหความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุแยกตามตําแหนงที่นั่ง พบวาทั้งผูขับขี่
และผูโดยสารมีสัดสวนรอยละผูที่เกิดเหตุรุนแรงใกลเคียงกัน โดยผูขับขี่เกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงคิดเปนรอยละ 62.5 และผูโดยสารที่เกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงคิดเปนรอยละ 62.0   
ของขอมูลที่สํารวจทั้งหมด ผลการวิเคราะหเบื้องตนแสดงดังตารางที่ 4.14  

 
ตารางที่ 4.14 ผลการวิเคราะหสัดสวนความรุนแรงของผูที่เกิดเหตุจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

แยกตามที่นั่ง 

ตําแหนงที่นั่ง 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ผูขับขี่ 205 342 
รอยละ 37.5 62.5 
ผูโดยสาร 65 106 
รอยละ 38.0 62.0 
รวม 270 448 
รอยละ 37.6 62.4 

 



62 

จากการวิเคราะหขอมูลในเบื้องตน ทําใหทราบถึงพฤติกรรมและปจจัยการฝาฝน 
กฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต โดยผลการวิเคราะหดังกลาวจะใชเปนขอมูลพื้นฐานใน 
การวิเคราะหเพื่อจัดทําแบบจําลอง ปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของทั้งผูขับขี่และผูโดยสาร โดยผลการศึกษาแบบจําลองแสดงในหัวขอ 4.2 
แบบจําลองที่ 3 และ 4 

 
4.2 ผลแบบจําลองพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 

ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 
สามารถสรางแบบจําลองไดหลายแบบจําลอง แตไดคัดเลือกแบบจําลองที่มีผลนาสนใจมานําเสนอ 
4 แบบจําลอง ผลการสรางแบบจําลองแสดงไดดังนี้ 

4.2.1 แบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 8,188 ตัวอยาง ผลการศึกษา
แบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .098 รอยละการพยากรณความถูกตองโดยรวม 61.0 

แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรอิสระที่สงผลตอพฤติกรรมการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการ
ขับขี่อยางมีนัยสําคัญทั้งหมด 7 ตัวแปร ไดแก 

• เพศชาย (ดานลบ) 
• กลุมอาชีพเจาหนาที่ราชการ 
• กลุมนักเรียนอาชีวศึกษา (ดานลบ) 
• กลุมนักศึกษาอุดมศึกษา 
• ทัศนคติที่ดีของผูขับขี่ 
• ความรูของผูขับขี่ 
• ระดับความถี่ที่ผูขับขี่เคยไดยินสื่อประชาสัมพันธเมาไมขับ 
สําหรับตัวแปรเปรียบเทียบพฤติกรรมในระดับภูมิภาคนั้นใชภูมิภาคกรุงเทพฯ  

เปนตัวแปรอางอิงเทียบกับภูมิภาคอื่น ๆ ซ่ึงมีตัวแปรเปรียบเทียบทั้งหมด 5 ภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก และภาคใต 

โดยคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรและคาทางสถิติอ่ืน ๆ ของแบบจําลอง ไดแก คา S.E 
คาสถิติ Wald และคาระดับนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ (คา Sig.) แสดงดังตารางที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ ไมดื่มแอลกอฮอล
กอนการขับขี่  

พารามิเตอร ตัวแปร ( ) คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
 ลักษณะของผูขับขี่  
β1 ชาย -.556 .046 144.124 .000 
β8 เจาหนาที่ราชการ .207 .056 13.750 .000 
β10 นักเรียนอาชีวศึกษา -.248 .065 14.599 .000 
β11 นักศึกษาอุดมศึกษา .384 .119 10.315 .001 
β19 ทัศนคติ .051 .008 38.536 .000 
β20 ความรู .060 .008 56.105 .000 

 ส่ือ      
β13 ความบอยในการไดยิน

ประชาสัมพันธเมาไมขับ (4 ระดับ 
ไดแก 1. ไมเคย  2. เคยบางวัน        
3. เคยเกือบทุกวัน  4. เคยทุกวัน) 

.359 .029 155.418 .000 

 เปรียบเทียบภูมิภาค     
 กทม. base      
β21 กลาง  -.022 .122 .034 .854 
β22 เหนือ  -.308 .125 6.083 .014 
β23 ตะวันออกเฉียงเหนือ  -.279 .120 5.425 .020 
β24 ตะวันออก  -.390 .128 9.292 .002 
β25 ใต  -.084 .127 .431 .512 

 Constant -.777 .093 69.476 .000 
Number of observations 8,188 

Loglikelihood 10717.278 
R2 .098 

Percentage Correct 61.0 
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ผลของแบบจําลองที่ถึงแมจะมีคา R2 นอยแตก็พบวามีคารอยละความถูกตองใน 
การพยากรณสูง โดยแบบจําลองดังกลาวจึงสามารถแสดงพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอลกอน 
การขับขี่ไดถูกตองกวารอยละ 61.0   

ตัวแปรอิสระท่ีมีพฤติกรรมในดานลบ  คือ ตัวแปรเพศชาย  และกลุมนักเรียน
อาชีวศึกษา ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว คือ เพศชายมีพฤติกรรมฝาฝนมากกวาเพศหญิง ซ่ึง
สอดคลองกับการศึกษาที่ผ านมา  เชน  การศึกษาของ  Kim, Brunner, and, Yamashita (2007); 
Rosenbloom et al. (2009); Yagil (1998); Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon, Y. 
(2008) ที่พบวาเพศชายมีพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจรมากกวาเพศหญิง  

สําหรับตัวแปรสวนบุคคลที่มีพฤติกรรมในดานลบอีก 1 ตัวแปร คือ กลุมนักเรียน
อาชีวศึกษาซึ่ง ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไววา กลุมนักเรียนซึ่งเปนกลุมที่มีอายุนอยและ
ประสบการณนอยจะเปนกลุมที่มีพฤติกรรมไมปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัด ซ่ึงสอดคลองกับ
การศึกษาที่ผานมาในประเทศไทยของสถาบันพระปกเกลา รวมกับสํานักงานกองทุนสนับสนุน 
การสรางเสริมสุขภาพ (2548) ที่พบวากลุมอายุไมเกิน 19 ป และกลุมอาชีพนักเรียน เมื่อเปรียบเทียบ
กับอาชีพอ่ืน มีคะแนนปฏิบัติตามกฎหมายจราจรคอนขางต่ํา จึงจําเปนตองใหความสําคัญกับกลุม
นักเรียนเปนพิเศษ และการศึกษาของ เดชา พรมสุวรรณ (2541) ที่พบวาผูที่มีอายุนอยมีพฤติกรรม
การฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุมาก   

ผลการศึกษาครั้งนี้เปนที่นาสังเกตวากลุมนักศึกษาระดับอุดมศึกษาซึ่งเปนกลุมอายุนอย 
(นอยกวา 25 ป) จากสมมุติฐานในเบื้องตนนาจะมีพฤติกรรมดานลบในการดื่มแอลกอฮอล 
กอนการขับขี่ แตจากผลจากแบบจําลองกลับเปนกลุมที่มีพฤติกรรมในดานบวก คือ มีความเคารพ
กฎในการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่อยางเครงครัด ซ่ึงแสดงใหเห็นวาระดับการศึกษา 
เปนสิ่งสําคัญอยางหนึ่งในการเคารพกฎจราจร 

สําหรับสวนตัวแปรบุคคลอื่น ๆ ไดแก กลุมอาชีพรับราชการ ตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ
และความรูของผูใชรถจักรยานยนตลวนมีผลในดานบวกตอความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎ 
ไมดื่มแอลกอฮอลทุกครั้งกอนการขับขี่ ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการศึกษาในครั้งนี้ ที่คาดวา
ทัศนคติและความรูของผูใชรถจักรยานยนตมีผลกับพฤติกรรมความเครงครัดในการไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่  

ผลของแบบจําลองในดานการประชาสัมพันธพบวา ยิ่งมีการประชาสัมพันธให
ประชาชนไดเห็นหรือไดยินบอยครั้งมากขึ้นเทาใดยิ่งสงผลตอพฤติกรรมความเคารพและ 
ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร “เมาไมขับ” ของประชาชนมากยิ่งขึ้น เนื่องจากตัวแปร
ระดับความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” สงผลดานบวกกับความเครงครัดใน
การปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลทุกครั้งกอนการขับขี่ ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานในการศึกษา 
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คร้ังนี้ ที่คาดวายิ่งผูขับขี่รถจักรยานยนตเคยพบเห็นสื่อประชาสัมพันธบอยคร้ังมากขึ้นก็จะยิ่งทําให 
ผูขับขี่เครงครัดในการปฏิบัติตามกฎมากขึ้นดวย ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาที่ผานมาของ Mehmood 
(2009) ที่พบวาการรณรงคประชาสัมพันธเพิ่มความรูใหประชาชนทําใหประชาชนฝาฝนกฎจราจร
นอยลง  

เมื่อใชแบบจําลองวิเคราะหเปรียบเทียบแยกตามภูมิภาคโดยใหกลุมผูขับขี่ในเขต
กรุงเทพฯ เปนกลุมอางอิง พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตทุกภูมิภาคมีแนวโนมพฤติกรรมไมเคารพกฎ
จราจรมากกวาผูขับขี่ในเขตกรุงเทพฯ ทุกภูมิภาค โดยผูขับขี่ในภูมิภาคที่มีแนวโนมการไมยอมรับ
การปฏิบัติตามกฎ “เมาไมขับ” มากที่สุดเมื่อเทียบกับผูขับขี่ในเขตกรุงเทพฯ (ตัวแปรอางอิงมีคา 
เปน 1) คือ ภาคตะวันออก (-.390) รองลงมา คือ ภาคเหนือ (-.308) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (-.279) 
ภาคใต (-.084) ภาคกลาง (-.022)  

จากผลของแบบจําลองทําใหทราบถึงลําดับภูมิภาคที่ควรเรงดําเนินการนโยบาย
ประชาสัมพันธและส่ือใหเขาถึงประชาชนผูขับขี่รถจักรยานยนตมากยิ่งขึ้นและควรเพิ่มกิจกรรม
รณรงค “เมาไมขับ” ในกลุมอายุเปาหมาย คือ กลุมอายุ 15-25 ป โดยภาคที่ภาครัฐตองใหความสําคัญ
ดําเนินการเรียงตามความสําคัญเรงดวนมากไปนอย  คือ  ภาคตะวันออก  ภาคเหนือ  ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใตและภาคกลาง ตามลําดับ 

4.2.2 แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Backward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 385 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .198 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 84.4 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัย 4 ตัวแปร
ไดแก 

• ผูขับขี่ที่มีการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต (ดานลบ) 
• ผูขับขี่บนทางหลวงแผนดิน (ดานลบ) 
• ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เปดไฟหนาสวมหมวก” (ดานบวก) 
• ประสบการณเคยถูกจับไมสวมหมวก (ดานลบ) 
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ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 

 คุณลักษณะของผูขับขี่และยานพาหนะ     
β2 ผูขับขี่มีการดัดแปลงสภาพรถ -1.010 .291 11.996 .001 
 ปจจัยภายนอก     
β9 ทางหลวงแผนดิน -.785 .322 5.948 .015 
β16 ความบอยในการไดยินสื่อ

ประชาสัมพันธ  
“เปดไฟหนาสวมหมวก” 

.315 .168 3.502 .061 

 ประสบการณเคยถูกจับ/ปรับ     
β15 เคยถูกจับไมสวมหมวก -1.399 .286 23.953 .000 

 Constant 4.516 .631 51.225 .000 
Number of observations 385 

Loglikelihood 320.678 
R2 .198 

Percentage Correct 84.4 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพเปนกลุมที่มีพฤติกรรมไมเคารพกฎ
จราจรเนื่องจากการกระทําผิดกฎ คือ รถดัดแปลงและไมไดมาตรฐาน ดังนั้นนาจะเปนกลุมมี 
การกระทําผิดอยางอื่นซ้ําซอนดวย ซ่ึงผลของแบบจําลองในการศึกษานี้ก็แสดงใหเห็นวาผูขับขี่
รถจกัรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญ  

สวนตัวแปรสวนบุคคล  เพศ และอายุไมมีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลองการไมสวม
หมวกนิรภัยของผูขับขี่ ซ่ึงอาจเปนเพราะพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยกับเพศผูขับขี่ และอายุ
ไมมีทิศทางความสัมพันธระหวางกันอยางเดนชัด  

สําหรับปจจัยภายนอก คือ ตัวแปรประเภททางหลวงแผนดินเปนตัวแปรที่มีระดับ
นัยสําคัญกับแบบจําลองการไมสวมหมวกนิรภัย (ดานลบ)  ซ่ึงตรงกับสมมุติฐานที่ตั้งไวการที่ผูขับขี่
รถจักรยานยนตบนทางหลวงแผนดินมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัย อาจเกิดจากการที่บนทาง
หลวงแผนดินมักไมมีการตั้งดานตรวจของตํารวจเปนประจํา จึงทําใหผูโดยสารละเลยการปฏิบัติ 
ตามกฎจราจร การตั้งจุดตรวจนี้พบวาเปนมาตรการที่ไดผลสูงมาตรการหนึ่ง ดังผลการศึกษาที่ 
ผานมาของ  Mehmood (2009) ที่พบวาการตรวจตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น สามารถ
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ชวยลดการฝาฝนกฎจราจรไดมากที่สุด จาก 3 มาตรการ คือ การเพิ่มกฎจราจรที่เขมงวด การตรวจ
ตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น การรณรงคเพิ่มความรูใหประชาชน 

สวนประเภททางอื่น ๆ นั้นที่ไมมีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลองอาจเนื่องมาจากการ
ที่ประเภททางดังกลาวยังไมมีทิศทางความสัมพันธกับพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยางเดนชัดนัก 

ปจจัยตัวแปรความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธเปนตัวแปรที่มีระดับ
นัยสําคัญตอแบบจําลองที่ระดับความนาเชื่อถือรอยละ 90 (คา sig. มีคา .061) เปนตัวแปรที่สงผล
ดานบวกตอแบบจําลองการสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงแสดงวา ส่ือการประชาสัมพันธของรัฐที่รณรงค
เร่ืองการสวมหมวกนิรภัยนั้นไดผลและยิ่งผูขับขี่รถจักรยานยนตไดยินสื่อประชาสัมพันธบอยครั้ง
มากเทาใดก็ยิ่งทําใหผูขับขี่สวมหมวกนิรภัยเพิ่มมากขึ้นดวย 

ผลของแบบจําลองมีตัวแปรที่นาสนใจ คือ ตัวแปรกลุมผูที่ เคยมีประสบการณ 
เคยถูกจับ/ปรับกรณีไมสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงเปนกลุมที่คาดวานาจะเปนกลุมที่มีความเกรงกลัว 
ตอกฎหมายและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางเครงครัดมากยิ่งขึ้น แตผลของแบบจําลอง 
ทําใหทราบวาผูที่มีประสบการณเคยถูกจับ/ปรับมาแลวก็ยังคงมีพฤติกรรมที่ไมสวมหมวกนิรภัย 
อยูเชนเดิม ดังนั้นการเคยถูกจับ/ปรับไมไดชวยใหพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีขึ้น อาจเปน
เพราะบทลงโทษในปจจุบันอาจยังไมเขมงวดเพียงพอ ถาไมปรากฏการตั้งดานตรวจผูขับขี่สวนใหญ
ก็จะไมสวมหมวกนิรภัย และสํานึกดานความปลอดภัยของผูขับขี่ยังมีไมมากเพียงพอ บางสวนคิดวา
การเดินทางใกล ๆ ก็ไมนาจําเปนที่จะตองสวมหมวกนิรภัย เปนตน 

นอกจากผลการศึกษาของ  Mehmood (2009) ที่พบวาการเพิ่มความเขมงวดใน 
การตรวจหรือการเพิ่มจุดตรวจใหมากยิ่งขึ้นนั้นไดผลมากที่สุด แลวยังมีการการศึกษาของ Zajc 
(1996) ในประเทศสโลเวเนีย ที่พบวาการตั้งดานตรวจเปนมาตรการที่ลดการฝาฝนกฎจราจรและ
สามารถปองกันที่จะชวยลดอุบัติเหตุลงได เชนกัน ดังนั้นการใชมาตรการดังกลาวจึงนาจะไดผลและ
เหมาะสมในการนํามาปรับปรุงมาตรการและนโยบายของรัฐเกี่ยวกับการควบคุมการฝาฝนกฎจราจร
ในประเทศไทย โดยมาตรการที่ควรนํามาแกไขควรมีมาตรการทั้งระยะสั้นและระยะยาว มาตรการ
ระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตรวจใหเขมงวดและมีจํานวนมากขึ้น โดยเฉพาะบนถนนประเภททางหลวง
แผนดิน ซ่ึงผูขับขี่รถจักรยานยนตบนทางประเภทดังกลาวยังมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัย
มากกวาทางประเภทอื่น และการตรวจตรารถจักรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพที่มีแนวโนม
กระทําผิดกฎจราจรอยางอื่นดวย   

สําหรับมาตรการระยะยาว ควรเพิ่มบทลงโทษและนํามาตรการกวดขันที่เขมงวดกับ
รถจักรยานยนตที่ดัดแปลงสภาพและผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย ทั้งนี้ควรดําเนินการรวมไปกับการให
ความรูและรณรงคสําหรับผูขับขี่ที่เคยมีการกระทําผิดกฎจราจรซ้ําซอนดวย ซ่ึงขอเสนอแนะทั้งหมด
ดังกลาวนี้จะไดสรุปอยูในบทที่ 5 ตอไป 
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4.2.3 แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูขับขี่กับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจร 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 547 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .143 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 67.5 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นกับพฤติกรรมและลักษณะของผูขับขี่ โดยเปนกลุมเสี่ยงที่มีระดับการบาดเจ็บรุนแรง มีทั้งหมด   
6 ตัวแปร ไดแก 

• กลุมผูขับขี่อายุ 36-45 ป 
• กลุมผูขับขี่อาชีพ คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
• กลุมผูขับขี่อาชีพรับจาง 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 
• ถนนเทศบาล (ดานบวก) 

 
ตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 

กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร 
พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 

 ลักษณะของผูขับขี่ 
β17 อายุ 36 - 45 -.798 .302 7.010 .008 
β9 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -.637 .274 5.426 .020 
β10 รับจาง -.847 .220 14.816 .000 

 ปจจัยภายนอก     
β1 ถนนเทศบาล .407 .192 4.506 .034 

 สาเหตุ     
β28 ดื่มแอลกอฮอล -.454 .203 5.015 .025 
β29 สาเหตุขับรถเร็ว -.422 .198 4.554 .033 
 Constant .170 .193 .776 .378 
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ตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 
กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร (ตอ) 

พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
Number of observations 547 

Loglikelihood 662.920 
R2 .143 

Percentage Correct 67.5 
 

ผลจากการศึกษาพบวา กลุมอายุที่มีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลอง คือ กลุม 36-45 ป 
ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาที่ผานมาของ  Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon, Y. 
(2008) ที่พบวาผูขับขี่ในกลุมที่มีอายุมากกวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุจะมีอาการบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูขับ
ขี่อายุนอยเมื่อพิจารณาทั้งตัวแปรตําแหนงที่นั่งและการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  

กลุมอาชีพที่มีระดับนัยสําคัญตอแบบจําลอง ไดแก กลุมอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัว
และอาชีพรับจาง ซ่ึงเปนกลุมเสี่ยงที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงเมื่อเกิดเหตุมากกวากลุมอาชีพอ่ืน ๆ  
จากการสันนิษฐานเบื้องตน กลุมดังกลาวนาจะมีพฤติกรรมที่ทําผิดกฎจราจรมากกวากลุมอื่น ๆ จึงมี
ความเสี่ยงมากกวาและเกิดเหตุบาดเจ็บรุนแรงกวากลุมอื่น เนื่องจากการศึกษาที่ผานมาของ Ayuso, 
Guillenm, and, Alcaniz (2009) พบวาคาความเสียหายตอผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่มีเหตุมาจากการ 
ฝาฝนกฎจราจรจะมีคาเฉลี่ยมากกวาอุบัติเหตุที่ไมมีการฝาฝนกฎจราจรเขามาเกี่ยวของ  

การที่กลุมอาชีพดังกลาวมีพฤติกรรมเสี่ยงในการกระทําผิดกฎจราจรนั้น อาจมีสาเหตุ
หลายประการ ประการหนึ่งอาจมาจากการที่ส่ือประชาสัมพันธยังไมเขาถึงกลุมอาชีพ 2 อาชีพนี้
อยางเพียงพอ เนื่องจากอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัวและอาชีพรับจาง สวนใหญมักเปนอาชีพที่มีเวลา
สวนตัวนอยกวาอาชีพอ่ืน ๆ จึงอาจไมคอยใสใจกับสื่อประชาสัมพันธหากไมบังเอิญพบเห็น และ 
เนื่องจากไมไดใสใจกับสื่อประชาสัมพันธ ดังนั้นกลุมดังกลาวถึงขาดระดับความสํานึกและระดับ
ความรูกฎจราจรที่ดีเพียงพอ สวนใหญมักมีความรูกฎจราจรที่ผิดและเปนกลุมที่มีทัศนคติที่วา 
การกระทําผิดกฎเล็ก ๆ นอยนั้นไมนาที่จะเกิดอันตรายได 

สําหรับตัวแปรปจจัยภายนอกอื่น ๆ นั้นพบวามีตัวแปรประเภทถนนที่สงผลในดาน
บวกกับแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญ คือ ตัวแปรถนนประเภทเทศบาล ซ่ึงสามารถวิเคราะหไดวา 
การที่ ผูขับขี่ที่ เกิดเหตุบนถนนเทศบาลมีอาการบาดเจ็บไม รุนแรงอาจมีสาเหตุ เนื่องจาก 
รถจักรยานยนตที่ใชถนนเทศบาลมักวิ่งดวยความเร็วต่ําและถนนในเขตเทศบาลมักมีส่ิงกีดขวางเปน
ระยะ เชน คนเดินเทา รถที่จอดขางทาง เปนตน ดังนั้นเมื่อขณะเกิดเหตุไมไดใชความเร็วสูงจึงทําให
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มีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรง สวนถนนประเภทอื่น ๆ ไมพบวาสงผลตอแบบจําลองของอาการ
บาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญ 

ตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่ทําใหผูขับขี่รถจักรยานยนตมีอาการ
บาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ การกระทําผิดกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่
แ ล ะก า รขั บ รถ เ ร็ ว เ กิ น ก ว า กฎหม า ยกํ า หนด  ซ่ึ ง สอดคล อ ง กั บ ก า รศึ กษ าที่ ผ า นม า
ของ  Elliott, Baughan, and Sexton (2007) ที่พบวาปจจัยดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่
เกี่ยวของกับความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด คือ ปจจัยการขับรถเร็วสูงเกินกวากฎหมาย
กําหนด และการศึกษาของ Zaal, D. (1997) ที่พบวาการขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฎหมาย
กําหนดเปนสาเหตุประการหนึ่งของการบาดเจ็บรายแรงจากอุบัติเหตุ และมาตรการที่ไดผลในการ
ลดพฤติกรรมนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย และการแกไขขอบกพรองของถนน
ในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอม  

ดังนั้นการที่จะสามารถลดพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรซึ่งสงผลใหผูขับขี่ที่เกิด
อาการบาดเจ็บรุนแรงที่เหมาะสมสําหรับประเทศไทยในระยะสั้น สําหรับการฝาฝนการขับรถเร็ว
เกินกวากฎหมายกําหนดและการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต ก็คือ 
มาตรการการบังคับใชกฎหมาย เชน  

• มาตรการใหผูขับขี่สามารถตรวจวัดระดับแอลกอฮอลที่หนาสถานบันเทิงหรือ
รานอาหารที่เปดขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลโดยเจาหนาที่กอนการขับขี่ เพื่อลดการเมาแลวขับ  

• มาตรการสุมตั้งดานตรวจทั้งสถานที่และเวลาบนถนนในทองถ่ินที่คาดวา 
จะมีผูขับขี่ที่อาจฝนกฎเมาแลวขับ และการตั้งดานตรวจนี้ยังสามารถตรวจสอบและปองปราม 
การกระทําผิดอื่น ๆ เชน การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดไดดวย 

• เพิ่มความถี่ในการออกสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” ในชุมชนใหมากยิ่งขึ้น  
ทั้งในสื่อส่ิงพิมพเผยแพร ปายคัทเอาทขนาดใหญ เพื่อกระตุนเตือนจิตสํานึกดานความปลอดภัย 

• เพิ่มการประชาสัมพันธในชุมชนเกี่ยวกับการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดบน
ถนนทุกประเภท เนื่องจากมีประชาชนสวนมากที่ไมทราบวาถนนแตละประเภทมีการจํากัดความเร็ว
ไวที่เทาใด เชน กรณีที่ผูขับขี่สวนใหญเขาใจวาถนนรถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล ใช
ความเร็วไดไมเกิน 80 กม./ชม. ซ่ึงที่ถูกตอง คือ บนถนนในเขตเทศบาลตามกฎหมายแลวสามารถใช
ความเร็วไดไมเกิน 60 กม./ชม. เทานั้น 

• การจัดรณรงค “เมาไมขับ” เปนระยะในชวงป เชน 3 เดือนตอ 1 คร้ัง โดยจัดใหมี
ลานกิจกรรมเผยแพรและจัดประชาชนรวมกิจกรรมเดินขบวนรณรงคภายในชุมชน 

• จัดใหมีระบบแจงเตือนเฝาระวัง โดยใหประชาชนทุกคนที่ใชถนนมีสวนรวมใน
การแจงเตือนรถที่มีพฤติกรรมกระทําผิดกฎจราจร ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวอาจเกิดอุบัติเหตุอันตราย
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ตอตนเองและผูอ่ืนได ใหมีการรับเรื่องรองเรียนแจงระบุทะเบียนรถและตําแหนงลาสุดผานระบบ
โทรศัพทซ่ึงมี Operator คอยรับเรื่อง ซ่ึง Operator สามารถแจงตอกับเจาหนาที่ตํารวจที่อยูบริเวณ
ใกลเคียงใหตรวจสอบได เพื่อปองกันการแจงรองเรียนกลั่นแกลงกัน อาจใชระบบแจงเตือนเปน
โทรศัพทแบบเก็บเงินเพื่อชวยปองกันปญหาดังกลาว 

สวนมาตรการภาครัฐอื่น ๆ ที่ควรแกไขเพื่อบรรเทาการบาดเจ็บรุนแรงบนทองถนน
รวมกันไปดวยกับการใหความรูและการบังคับใชกฎหมายกับผูขับขี่ ก็คือ การแกไขขอบกพรองของ
ถนนในทางวิศวกรรมและสภาพแวดลอมใหมีความปลอดภัยมากที่สุด  

4.2.4 แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูโดยสารกับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 166 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .364 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 75.3 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นกับพฤติกรรมของผูขับขี่และคุณลักษณะของผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนตที่เกิดอุบัติเหตุ 
แบบจําลองไดกลุมเสี่ยงที่มีระดับการบาดเจ็บรุนแรง มีทั้งหมด 5 ตัวแปร ไดแก 

• กลุมผูโดยสารอาชีพ คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
• กลุมผูโดยสารอาชีพรับจาง 
• การที่ผูขับขี่ไมมีใบขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 
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ตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูโดยสาร 
กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 

พารามิเตอร ความหมาย คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
 ลักษณะของผูโดยสาร 
β9 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 .588 8.819 .003 
β10 รับจาง -2.209 .493 20.064 .000 

 สาเหตุ     
β27 การไมมีใบขับขี่ -1.775 .447 15.789 .000 
β28 ดื่มแอลกอฮอล -2.126 .682 9.726 .002 
β29 สาเหตุขับรถเร็ว -1.045 .414 6.381 .012 

 Constant 2.146 .487 19.437 .000 
Number of observations 166 

Loglikelihood 170.294 
R2 .364 

Percentage Correct 75.3 
 

จากผลของแบบจําลองดังกลาว ขอมูลที่ไดจากผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนตที่
เกิดเหตุมีคาความนาเชื่อถือของงแบบจําลอง  R2 .364 ซ่ึงพบวามีคามากกวาแบบจําลองที่  3  
ความรุนแรงการบาดเจ็บของผูขับขี่ (R2 .143) อาจะเปนเพราะเนื่องจากคําถามบางคําถามเกี่ยวของ
กับการกระทําผิดกฎหมายของผูขับขี่ เชน การมีหรือไมมีใบขับขี่ ดังนั้นในการตอบคําถามสัมภาษณ
ผูขับขี่บางสวนอาจปกปดขอมูลความเปนจริงที่จะสงผลทางกฎหมายตอผูขับขี่เอง 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพบวา คุณลักษณะกลุมผูโดยสารที่เสี่ยงตอการบาดเจ็บ
รุนแรงจากอุบัติเหตุ คือ กลุมอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัวและรับจาง เชนเดียวกับแบบจําลองของ 
ผูขับขี่ อาจเปนเพราะทั้งผูขับขี่และผูโดยสารที่เดินทางไปดวยกันก็มักจะเปนกลุมอาชีพเดียวกัน  
จึงทําใหผลตัวแปรดังกลาวของทั้ง 2 แบบจําลองเหมือนกัน 

สวนตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่ทําใหผูโดยสารที่ซอนทายมีอาการ
บาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ การกระทําผิดกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่
และการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดของผูขับขี่ เชนเดียวกับแบบจําลองที่ 3 แตในแบบจําลอง
ที่ 4 นี้ มีตัวแปรเกี่ยวกับการกระทําผิดกฎจราจรเพิ่มขึ้นมา 1 ตัวแปร คือ ตัวแปรผูขับขี่ไมมี
ใบอนุญาตขับขี่ 
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เมื่อวิเคราะหตัวแปรในแบบจําลองทั้งหมดแลวการที่ผูโดยสารที่ซอนทายและมี
อาการบาดเจ็บรุนแรงนั้นก็มีสาเหตุเนื่องจากพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่นั่นเอง 
ดังนั้นการที่จะสามารถลดพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เหมาะสม
จึงเปนมาตรการเชนเดียวกันกับแบบจําลองที่ 3  

จากผลแบบจําลองที่ 4 จะเห็นวาผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่นั้นก็เปนตัวแปรหนึ่ง 
ที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุแบบรุนแรง ซ่ึงผลของแบบจําลองนี้สอดคลองกับการศึกษาที่ผานมาของ 
Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) พบวาทั้งการขับรถเร็วและการไมมีใบขับขี่สงผลใหเพิ่ม 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุตอผูเสียหาย และการศึกษาของของ ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534)  
ซ่ึงพบวาผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต สําหรับมาตรการ
แกไขที่ไดผลในระยะสั้น คือ การตั้งดานตรวจ ซ่ึงผลจากการศึกษาของ Zajc (1996) พบวาการตั้ง
ดานตรวจเปนมาตรการปองกันที่สามารถชวยลดอุบัติเหตุได เนื่องจากหนาที่สามารถตรวจจับการ
กระทําผิดไดหลายอยาง เชน ตรวจระดับแอลกอฮอล การตรวจใบอนุญาตขับขี่ เปนตน  

นอกจากมาตรการในระยะสั้นแลว  ในระยะยาวตองใหความสําคัญกับการมี
ใบอนุญาตขับขี่มากขึ้น โดยใชมาตรการการบังคับใชกฎหมายเพิ่มบทลงโทษสําหรับผูขับขี่ที่ขับขี่
โดยไมมีใบอนุญาต 



 

บทที่ 5 
บทสรุป 

 
5.1  ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 

การศึกษารูปแบบความสัมพันธของตัวแปรสําคัญของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีผล 
ตอความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจรในครั้งนี้ สามารถสรุปแนวทางการแกไข เพื่อนําไปสู
นโยบายดานความปลอดภัยของผูใชรถจักรยานยนตไดดังนี้ 

• ดานประชาสัมพันธควรเพิ่มความถี่ในการออกสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” และ 
“เปดไฟใสหมวก” ใหมากยิ่งขึ้น ทั้งสื่อโทรทัศน วิทยุ และปายคัทเอาทขนาดใหญที่สามารถเขาถึง
ประชาชนไดทั่วไป เนื่องจากพบวาผูที่ยิ่งเคยไดยิน/พบสื่อบอยครั้งก็ยิ่งปฏิบัติตามกฎมากขึ้น 

• กลุมผูใชรถจักรยานยนตอายุ 15-25 ป เปนกลุมที่ตองใหความสําคัญในการรณรงค 
“เมาไมขับ” เปนพิเศษ 

• ภาคที่ควรใหความสําคัญเรงประชาสัมพันธและดําเนินนโยบาย  “ เมาไมขับ”  
เรียงตามความสําคัญเรงดวนมากไปนอย คือ ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ 
ภาคใตและภาคกลาง ตามลําดับ 

• กลุมผูขับขี่และผูใชรถจักรยานยนตที่เคยถูกจับ/ปรับไมสวมหมวกนิรภัย ปจจุบัน
พบวาก็มีพฤติกรรมเชนเดิมอยู ดังนั้นจึงควรพิจารณามาตรการเพิ่มบทลงโทษแกผูที่กระทําความผิด
ซํ้าซอน เชน การตัดแตม การเขาอบรมรายชั่วโมง การยึดใบขับขี่ เปนตน 

• การไมมีใบขับขี่มีความเกี่ยวของกับกับระดับอาการบาดเจ็บขั้นรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
มาตรการระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตั้งดานตรวจใหมากขึ้นสามารถชวยลดการกระทําผิดกฎและลด
อุบัติ เหตุลงได  สําหรับมาตรการระยะยาว  ควรให เพิ่มความเขมงวดในการออกใบขับขี่
รถจักรยานยนตมากขึ้นและอาจพิจารณาปรับอายุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่สามารถทําใบขับขี่ได
ที่ อายุ 18 ป 

• พฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร ไดแก การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด  
การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต เปนตัวแปรที่เกี่ยวกับ
ระดับอาการบาดเจ็บขั้นรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ มาตรการระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตั้งดานตรวจ 
ใหมากขึ้นซึ่งจากการศึกษาที่ผานมาของ Zajc (1996) พบวาสามารถชวยลดการกระทําผิดกฎและลด
อุบัติเหตุลงไดสําหรับมาตรการ 3ม1ข1ร ในระยะยาว ควรปลูกฝงความรูและสรางกิจกรรมใน 
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ชุมชนเปนประจํา เชน การจัดกิจกรรมเดินรณรงคภายในชุมชนทุก ๆ 3 เดือน เพื่อกระตุนจิตสํานึก
และใหประชาชนมีทัศนคติที่ดีขึ้นเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย 

สําหรับแนวทางการแกไขปญหาที่เสนอแนะเพิ่มเติมนอกเหนือจากผลของแบบจําลอง คือ 
การจัดใหมีระบบแจงเตือนเฝาระวัง โดยใหประชาชนทุกคนที่ใชถนนมีสวนรวมในการแจงเตือน 
รถที่มีพฤติกรรมกระทําผิดกฎจราจร ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวอาจเกิดอุบัติเหตุอันตรายตอตนเองและ 
ผูอ่ืนได เนื่องจากเจาหนาที่อาจตรวจตราไมทั่วถึงในทุก ๆ จุด การเปดโอกาสใหประชาชนมี 
สวนรวมนี้จะสามารถชวยกระตุนเตือนจิตสํานึกไดเปนอยางดี 

วิธีดังกลาวสามารถทําไดโดยใหมีการรับเรื่องรองเรียนแจงระบุทะเบียนรถและระบุ
ตําแหนงรถที่กระทําผิดกฎจราจรลาสุดผานระบบโทรศัพทซ่ึงมี Operator คอยรับเรื่องและจากนั้น 
Operator สามารถแจงตอกับเจาหนาที่ตํารวจที่อยูบริเวณใกลเคียงใหตรวจสอบได เพื่อปองกัน 
การแจงรองเรียนกล่ันแกลงกัน ควรใชระบบแจงเตือนเปนโทรศัพทแบบเก็บเงินเพื่อชวยปองกัน
ปญหาดังกลาว 

 
5.2 สรุปผลของงานวิจัย 

ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผู ใชรถจักรยานยนต 
ทั้ง  4  แบบจําลอง  สามารถนํา เสนอผลการศึกษาเปนขอเสนอแนะเชิงนโยบายของผู ใช
รถจักรยานยนตไดทั้งหมด 4 นโยบายของภาครัฐ ไดแก เมาไมขับ สวมหมวกนิรภัย การมีใบขับขี่ 
และไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดไดดังนี้ 

5.2.1 มาตรการ “เมาไมขับ” 
กลุมผูขับขี่ที่เคยไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” บอยคร้ังจะยิ่งมีความเคารพ

ปฏิบัติกฎจราจร “ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” อยางเครงครัดดวย นอกจากนั้นความรูและ
ทัศนคติที่ดีของผูขับขี่มีผลตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด ควรเพิ่มกิจกรรม
รณรงค “เมาไมขับ” ในกลุมอายุเปาหมาย คือ กลุมอายุ 15-25 ป โดยภาคที่ภาครัฐตองใหความสําคัญ
ดําเนินการเปน 3 อันดับแรก คือ ภาคตะวันออก ภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตามลําดับ 

จากแบบจําลองที่ 1 สามารถนํามาทําการทดสอบการคํานวณผลลัพธจากการ
ปรับปรุงนโยบายและคาดวาจะมีผูที่มีความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร “เมาไมขับ”  
เพิ่มมากขึ้น โดยทดลองเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่  1  เปนการเพิ่มมาตรการการประชาสัมพันธทั้ งความถี่และสื่อ
ประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” ขึ้นอีกรอยละ 50 ผลไดวา มีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด 
เพิ่มมากขึ้นรอยละ 25 
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• กรณีที่ 2 เปนการเพิ่มมาตรการรณรงคเพื่อเพิ่มทัศนคติและใหความรูเกี่ยวกับ
มาตรการ “เมาไมขับ” โดยคาดวาจะมีผูที่มีทัศนคติที่ดีและมีความรูเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 50 ผลไดวา  
มีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดเพิ่มมากขึ้นรอยละ 4.9 

• กรณีที่ 3 เปนการรวมมาตรการทั้ง 2 มาตรการทั้งประชาสัมพันธและรณรงคไว
ดวยกันโดยแตละมาตรการเพิ่มขึ้นรอยละ 50 ผลไดวามีผูที่วามีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
เครงครัดเพิ่มมากขึ้นรอยละ 29.5 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่เครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ  

“ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” กับการปรับปรุงนโยบาย 

ตัวแปร B  
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X   B*X   B*X   B*X 
ลักษณะของผูขับขี่ 

         
ชาย -0.556 0.470 -0.261 

 
-0.261 

 
-0.261 

 
-0.261 

เจาหนาที่ราชการ 0.207 0.140 0.029 
 

0.029 
 

0.029 
 

0.029 
นักเรียนอาชีวศึกษา -0.248 0.080 -0.020 

 
-0.020 

 
-0.020 

 
-0.020 

นักศึกษาอุดมศึกษา 0.384 0.020 0.008 
 

0.008 
 

0.008 
 

0.008 

ทัศนคติ 0.051 0.060 0.003 
 

0.003 
+50
% 0.005 +50

% 0.005 

ความรู 0.060 3.232 0.194 
 

0.194 
+50
% 0.291 +50

% 0.291 

ส่ือ          
ความบอยในการไดยิน
ประชาสัมพันธเมาไมขับ 

0.359 2.880 1.034 
+50
% 1.551 

 
1.034 

+50
% 1.551 

เปรียบเทียบภูมิภาค          
กทม.base 

         
กลาง -0.022 0.230 -0.005 

 
-0.005 

 
-0.005 

 
-0.005 

เหนือ -0.308 0.170 -0.052 
 

-0.052 
 

-0.052 
 

-0.052 
ตะวันออกเฉียงเหนือ -0.279 0.260 -0.073 

 
-0.073 

 
-0.073 

 
-0.073 

ตะวันออก -0.390 0.120 -0.047 
 

-0.047 
 

-0.047 
 

-0.047 
ใต -0.084 0.160 -0.013 

 
-0.013 

 
-0.013 

 
-0.013 

Constant -0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 

 



77 

ตารางที่ 5.1   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่เครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ  
“ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” กับการปรับปรุงนโยบาย (ตอ) 

ตัวแปร B  
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X   B*X   B*X   B*X 
ความนาจะเปนของผูที่
ปฏิบัติตามกฎ 
“เมาไมขับ”   
อยางเครงครัด 
(สมการที่ 2.1) 

  
0.505 

 
0.631 

 
0.529 

 
0.654 

ผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
“เมาไมขับ”  
อยางเครงครัด 
เพิ่มมากขึ้น 

    
+25% 

 
+4.9% 

 
+29.5% 

 
จากผลการคํานวณจะเห็นไดวา  เมื่อทดสอบแบบจําลองโดยการเพิ่มความถ่ี 

การประชาสัมพันธนั้นไดผลสูงกวาการรณรงคเพิ่มทัศนคติและความรูกวารอยละ 20.1 ขณะที่เพิ่ม
ระดับของมาตรการดําเนินการเทา ๆ กันที่รอยละ 50 แตเพื่อการปลูกฝงคานิยมดานความปลอดภัย
ในระยะยาว ควรตองการดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการดวยกันทั้งดานสื่อประชาสัมพันธและ
รณรงค ซ่ึงจะทําใหสามารถเพิ่มจํานวนสัดสวนของผูที่ปฏิบัติตามกฎ “เมาไมขับ” อยางเครงครัดขึ้น
อีกรอยละ 29.5 

นอกจากนั้นพฤติกรรมการดื่ มแอลกอฮอลก อนการขับขี่ ยั งทํ า ให ผู ขับขี่
รถจักรยานยนตมีระดับอาการบาดเจ็บที่ รุนแรงเมื่อเกิดอุบัติ เหตุ  โดยผลการศึกษาแสดง 
ดังแบบจําลองที่ 3 ดังนั้นจึงไดนําแบบจําลองดังกลาวมาทําการทดสอบคํานวณผลสัดสวนของ
ผูบาดเจ็บรุนแรง สามารถแบงเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่ 1 เปนการคาดการณวาถาเพิ่มมาตรการการประชาสัมพันธและเพิ่ม
มาตรการรณรงคตาง ๆ แกผูขับขี่ และทําใหมีผูขับขี่มีพฤติกรรม “เมาแลวขับ” ลดลงไดรอยละ 50  
ก็จะทําใหมีผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงจากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 5.0 

• กรณีที่ 2 เปนการคาดการณวาถามีมาตรการแกไขขอบกพรองของถนนและ
สภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาล หรือการตั้งดานตรวจบนถนนดังกลาว จะทําใหผูขับขี่มีความ
ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพลดอุบัติเหตุมากขึ้นไปอีกรอยละ 50 ผลการคํานวณจากแบบจําลอง 
ไดวา ผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงจากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 0.9 



78 

• กรณีที่ 3 เปนการรวมเอามาตรการทั้ง 2 มาตรการไวดวยกันโดยแตละมาตรการ
มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นรอยละ 50 ผลการคํานวณแบบจําลองพบวา มีผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง
จากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 7.6 

ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.2 
 

ตารางที่ 5.2  ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “เมาไมขับ” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่          
อายุ 36-45 ป -0.798 0.080 -0.064  -0.064  -0.064  -0.064 

อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว -0.637 0.010 -0.006  -0.006  -0.006  -0.006 

อาชีพรับจาง -0.847 0.050 -0.042  -0.042  -0.042  -0.042 

ปจจัยภายนอก 
         

ถนนเทศบาล 0.407 0.490 0.199 + 50% 0.299 
 

0.166 + 50% 0.299 

สาเหตุ          
ดื่มแอลกอฮอล -0.454 0.230 -0.104  -0.104 - 50% -0.052 +-50% -0.052 
สาเหตุขับรถเร็ว -0.422 0.320 -0.135  -0.135  -0.135  -0.135 

Constant 0.170 
 

0.170 
 

0.170 
 

0.170 
 

0.170 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
(สมการที่ 2.1)  

  
0.504 

 
0.529 

 
0.509 

 
0.542 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.496 

 
0.471 

 
0.491 

 
0.458 

ผูบาดเจ็บอาการรุนแรง 
ลดลง     -5.0%  -0.9%  -7.6% 
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จากผลการคํานวณในตารางที่ 5.2 จะเห็นไดวา เมื่อดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการควบคู
กันไปจะทําใหสามารถลดผูเกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงลดลงไดขึ้นเปนสัดสวนถึงรอยละ 7.6 

5.2.2 มาตรการ “สวมหมวกนิรภัย” 
จากผลการศึกษาพบวา ผูเคยถูกจับ/ปรับและก็ยังมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยู

เชนเดิม อาจเปนเพราะมาตรการกฎจราจรในปจจุบันอาจยังไมเขมงวดเพียงพอ และถาไมปรากฏ 
การตั้งดานตรวจผูขับขี่สวนใหญก็จะไมสวมหมวกนิรภัย นอกจากนั้นยังพบวา มาตรการระยะสั้น
ควรเปนการเพิ่มการตรวจตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น และถนนที่ควรจะตองมี 
การตั้งดานตรวจอยางเขมงวดใหมากขึ้น คือ ถนนประเภททางหลวงแผนดิน  

เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
ดวยการเพิ่มมาตรการการตั้งดานตรวจจับบนถนนทางหลวงแผนดินมากขึ้นอีกรอยละ 50 และ 
การรณรงคประชาสัมพันธใหมีความถี่เพิ่มมากขึ้นอีกรอยละ 50 ผลทดสอบแบบจําลองพบวา   
การสวมหมวกนิรภัยจะเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 4.4 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.3 

 
ตารางที่ 5.3   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 

กับการปรับปรุงนโยบาย 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

X B*X 
คุณลักษณะของผูขับขี่และยานพาหนะ 

      
การดัดแปลงสภาพรถ -1.01 1.224 -1.236 

 
1.224 -1.236 

ปจจัยภายนอก 
      

ทางหลวงแผนดิน -0.785 0.241 -0.189 +50% 0.121 -0.095 

สื่อประชาสัมพันธ 
      

เคยไดยินเปดไฟหนาสวมหมวก 0.315 1.867 0.588 +50% 2.800 0.882 

ประสบการณเคยถูกจับ/ปรับ 
      

เคยถูกจับไมสวมหมวก -1.399 1.276 -1.785 
 

1.276 -1.785 

Constant 4.516 
 

4.516 
  

4.516 
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ตารางที่ 5.3   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
กับการปรับปรุงนโยบาย (ตอ) 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

X B*X 
ความนาจะเปนของผูขับขี่ 
ที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
(สมการที่ 2.1)   

0.869 
  

0.907 

ผูสวมหมวกนิรภัย เพิ่มมากขึ้น 
     +4.4% 

 
จากการคํานวณผลของแบบจําลองในตารางที่ 5.3 พบวาการดําเนินการเพิ่มมาตรการ

ทั้งการตั้งดานตรวจและการประชาสัมพันธมีสวนทําใหมีผูสวมหมวกนิรภัยเพิ่มมากขึ้น แมจะเปน
สัดสวนที่ ไม สูงมากนัก  อาจเปนเพราะในปจจุบันผูก็มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัยที่ สูง 
อยูแลว การเพิ่มขึ้นของสัดสวนจึงไมแตกตางเดนชัด 

5.2.3 มาตรการ “การมีใบอนุญาตขับขี่” 
ผลจากแบบจําลองที่ 4 อาการบาดเจ็บของผูโดยสารซอนทาย พบวาการที่ผูขับขี่ไมมี

ใบขับขี่ เปนตัวแปรที่เพิ่มระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรงของผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนต
อยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจึงไดทําการใชแบบจําลองนี้ทดสอบมาตรการ “การมีใบอนุญาตขับขี่”   

เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองระดับอาการบาดเจ็บของผูโดยสาร 
ดวยการเพิ่มมาตรการการตั้งดานตรวจจับซึ่งคาดวาจะทําใหลดผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่  
และจะลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุลงรอยละ 50 ผลทดสอบไดวา อาการบาดเจ็บรุนแรงของ
ผูโดยสารจะมีคาลดลงรอยละ 10.2 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.4 
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ตารางที่ 5.4   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูโดยสารซอนทายที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงกับการปรับปรุงนโยบาย “การมีใบอนุญาตขับขี่” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

B*X 
คุณลักษณะของผูขับขี่      
คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 0.140 -0.244 

 
-0.244 

รับจาง -2.209 0.240 -0.530 
 

-0.530 
สาเหตุ 

     
การไมมีใบขับขี่ -1.775 0.460 -0.817 +50% -0.408 

ดื่มแอลกอฮอล -2.126 0.230 -0.489 
 

-0.489 

สาเหตุขับรถเร็ว -1.045 0.320 -0.334 
 

-0.334 

Constant 2.146 
 

2.146 
 

2.146 
ความนาจะเปนของผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย (สมการที่ 2.1)   

0.433 
 

0.535 

ความนาจะเปนของผูโดยสารที่เกิดเหตุ 

อาการบาดเจ็บรุนแรง (สมการที่ 2.2)   
0.567 

 
0.465 

ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรงลดลง 
    

-10.2% 

 
จากผลการทดสอบพบวาเมื่อคาดวาจะสามารถลดโอกาสผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาต 

ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุลงไดรอยละ 50 จะทําใหมีสัดสวนผูโดยสารบาดเจ็บอาการรุนแรงลดลงสูงถึง 
รอยละ  10.2 โดยมาตรการที่คาดวาจะไดผลในระยะสั้นจากผลการศึกษาในตางประเทศ 
ที่ผานมาและพบวาสามารถลดโอกาสการเกิดเหตุขึ้นได คือ การตั้งดานตรวจใหเขมงวดมากยิ่งขึ้น 
เพื่อตรวจสอบการมีใบขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต และนอกจากมาตรการระยะสั้นแลว  
ในระยะยาวตองใหความสําคัญกับการมีใบอนุญาตขับขี่มากขึ้น ควรเพิ่มบทลงโทษสําหรับผูขับขี่ 
ที่ขับขี่โดยไมมีใบอนุญาต และเพิ่มความเขมงวดการบังคับใชกฎหมายและการรณรงคใหการศึกษา
แกผูขับขี่ โดยใหขอมูลประชาสัมพันธเกี่ยวกับความสําคัญในการมีใบขับขี่ใหเขาถึงทุกกลุม  

5.2.4 มาตรการ “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” 
การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดเปนตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร

ที่ทําใหผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนตมีระดับอาการบาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญ  
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เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองที่ 3 อาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 
สามารถแบงเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่ 1 เปนการทดสอบการเพิ่มประสิทธิภาพและแกไขขอบกพรองของถนน
และสภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาลขึ้นรอยละ 50 ผลทดสอบไดวาอาการบาดเจ็บรุนแรงของ
ผูขับขี่มีคาลดลงรอยละ 5.0 

• กรณีที่ 2 เปนการทดสอบเพิ่มมาตรการตั้งดานตรวจจับของเจาหนาที่และ
มาตรการรณรงคประชาสัมพันธตาง ๆ ซ่ึงคาดวาจะทําใหมีผูขับขี่ที่ขับรถเร็วและเกิดการบาดเจ็บ
รุนแรงลดลงไดรอยละ 50 ผลทดสอบไดวาอาการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับขี่มีคาลดลงรอยละ 8.5 

• กรณีที่ 3 เปนการทดสอบการเพิ่มประสิทธิภาพและแกไขขอบกพรองของถนน
และสภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาลขึ้นรอยละ 50 รวมกันกับกรณีที่ 2 ผลทดสอบไดวา 
อาการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับขี่มีคาลดลงทั้งหมดรอยละ 15.1 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดง
ดังตารางที่ 5.5 

 
ตารางที่ 5.5   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 

กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่          
อายุ 36-45 ป -0.798 0.080 -0.064  -0.064  -0.064  -0.064 

อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว -0.637 0.010 -0.006  -0.006  -0.006  -0.006 

อาชีพรับจาง -0.847 0.050 -0.042  -0.042  -0.042  -0.042 

ปจจัยภายนอก 
         

ถนนเทศบาล 0.407 0.490 0.199 + 50% 0.299 
 

0.166 + 50% 0.299 

สาเหตุ          
ดื่มแอลกอฮอล -0.454 0.230 -0.104  -0.104  -0.104  -0.104 

สาเหตุขับรถเร็ว -0.422 0.320 -0.135  -0.135 + 50% 0.068 + 50% 0.068 

Constant 0.170  0.170  0.170  0.170  0.170 
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ตารางที่ 5.5   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” (ตอ) 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
(สมการที่ 2.1) 

  
0.504 

 
0.529 

 
0.580 

 
0.612 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.496 

 
0.471 

 
0.420 

 
0.388 

ผูขับขี่บาดเจ็บรุนแรง 
ลดลง     

-5.0% 
 

-8.5% 
 

-15.1% 

 
จากผลการคํานวณในตารางที่ 5.5 จะเห็นไดวา เมื่อดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการ

ไปควบคูกันจะทําใหสามารถลดผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงลดลงไดขึ้นเปนสัดสวนสูงถึง 
รอยละ 15.1 

จากนั้นจึงทําการคํานวณทดสอบผลการลดอาการบาดเจ็บของผูโดยสารที่ซอนทาย 
โดยมีสมมุติฐานเหมือนกับแบบจําลองสัดสวนอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ โดยทําการทดสอบเพิ่ม
มาตรการตั้งดานตรวจจับของเจาหนาที่และมาตรการรณรงคประชาสัมพันธตาง ๆ ซ่ึงคาดวาจะทํา
ใหมีผูขับขี่ที่ขับรถเร็วนอยลงไดรอยละ 50 ผลทดสอบไดวา ผูโดยสารที่ซอนทายมีการบาดเจ็บ
รุนแรงลดลงลดลงรอยละ 4.1 ดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด”  

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่      
คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 0.140 -0.244 

 
-0.244 

รับจาง -2.209 0.240 -0.530 
 

-0.530 
สาเหตุ 

     
การไมมีใบขับขี่ -1.775 0.460 -0.817 

 
-0.817 

ดื่มแอลกอฮอล -2.126 0.230 -0.489 
 

-0.489 

สาเหตุขับรถเร็ว -1.045 0.320 -0.334 -50% -0.167 

Constant 2.146 
 

2.146 
 

2.146 
ความนาจะเปนของ 
ผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
 (สมการที่ 2.1) 

  
0.433 

 
0.475 

ความนาจะเปนของ 
ผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.567 

 
0.525 

ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรง ลดลง 
    

-4.1% 

 
จากผลการทดสอบพบวาเมื่อคาดวาจะสามารถลดโอกาสผูขับขี่ที่ขับรถเร็วเกินกวา

กฎหมายกําหนดและเกิดอุบัติเหตุลงไดรอยละ 50 สามารถลดผูโดยสารซอนทายที่บาดเจ็บรุนแรง 
ลงไดรอยละ 4.1 ซ่ึงยังเปนสัดสวนที่นอย อาจกลาวไดวา เนื่องจากระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรง
หรือไมรุนแรงนั้นเปนผลที่เกิดหลังจากการเกิดอุบัติเหตุแลว และโดยปกติผูที่ใชรถจักรยานยนต 
เมื่อเกิดเหตุก็มักจะมีระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรงเสมอเนื่องจากไมมีอุปกรณใด ๆ ปองกัน โดยเฉพาะ
เหตุที่เกิดจากการขับรถเร็ว และอีกประการหนึ่งการทดสอบปรับปรุงมาตรการ “ขับรถเร็วเกินกวา
กฎหมายกําหนด” เพียงมาตรการเดียวไมสามารถทําใหลดโอกาสการเกิดเหตุและลดระดับความรุนแรง
ลงไดไมมากนัก อยางไรก็ตามมาตรการตั้งดานตรวจใหเขมงวดมากขึ้นก็มีผลทําใหผูขับขี่ขับรถ 
ดวยความเร็วสูงนอยลงและมีผลทําใหเกิดอุบัติเหตุและบาดเจ็บรุนแรงลดลง 
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สําหรับมาตรการระยะยาว มาตรการที่ไดผลในการลดพฤติกรรมการขับขี่รถเร็วเกิน
กวากฎหมายกําหนดนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย และการแกไขขอบกพรองของ
ถนนในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอมของภาครัฐ ซ่ึงจากผลการศึกษาในตางประเทศ 
ที่ผานมาพบวาสอดคลองกับผลการศึกษาในครั้งนี้และสามารถนํามาตรการดังกลาวมาใชสําหรับ
ประเทศไทยได  

 ผลจากการศึกษาจากแบบจําลองทั้งหมดดังที่ไดกลาวมาสามารถนําไปสูการพัฒนา
นโยบายของภาครัฐฯ ในดานความปลอดภัยทางถนนของผูขับขี่รถจักรยานยนต และสามารถใชเปน
ขอมูลพื้นฐานในการนําไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงานรณรงคดานความปลอดภัยของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในประเทศไทยตอไป 
 
5.3 ขอเสนอแนะและแนวทางในการศึกษาตอไป 
 พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนตในแตละภูมิภาคอาจมีความ
แตกตางกันไปในแตละพื้นที่ ทําใหมีปจจัยที่สงผลตอการปฏิบัติตามกฎที่แตกตางกันและการวาง
แนวทางนโยบายที่ตองมีความแตกตางกันในระดับภูมิภาค ดังนั้นในการศึกษาตอไปจะทําการศึกษา
ในระดับภูมิภาค เพื่อการปรับปรุงวางแนวทางมาตรการแกไขปญหาใหตรงกับสภาพปญหา 
ในแตละทองถ่ินตอไป 
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ภาคผนวก ข 

 
บทความผลงานวิจัยที่นําเสนอในการประชุมวิชาการ 

วิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 14



 

ผลงานวิจัยท่ีไดรับการตีพิมพเผยแพร 
 
ดารินทร งามสม  สมประสงค สัตยมัลลี และ ถิรยุทธ สิมานนท. (2552). การศึกษาปจจัยของผูขับขี่

รถจักรยานยนตท่ีมีผลตอการฝาฝนกฏจราจร. การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ
คร้ังที่ 14 ณ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี นครราชสีมา 14 – 15 พฤษภาคม 2552 
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ประวัติผูเขียน 
 

 นางสาวดารินทร  งามสม เกิดเมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2522 ที่จังหวัดนครราชสีมา  
เร่ิมการศึกษาระดับประถมศึกษาที่โรงเรียนวัดสระแกว ระดับมัธยมศึกษาตอนตนที่โรงเรียน 
สุรนารีวิทยา ระดับมัธยมศึกษาตอนปลายที่กรมการศึกษานอกโรงเรียน (กศน.) สําเร็จการศึกษา
ระดับปริญญาตรีที่สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
สุรนารี โดยสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วิศวกรรมขนสง) สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี เมื่อป พ.ศ. 2544 ภายหลังสําเร็จการศึกษาไดเขา
ทํางานที่บริษัท JMP (Thailand) Ltd. ในป 2544-2545 จากนั้นจึงเขาทํางานที่บริษัท TransConsult 
จํากัด ในป 2545-2548 ตั้งแตเร่ิมทํางานจนถึงปจจุบัน มีความสนใจทางดานการวิเคราะหทางดาน
การจราจร การขนสง และความปลอดภัยทางถนน จากการทํางานดานความปลอดภัยทางถนน 
มามากกวา 4 ป จึงทําใหเกิดแรงจูงใจและไดเขาศึกษาตอในระดับมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรม
ขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ. 2548 

ระหวางศึกษาไดมีผลงานตีพิมพเผยแพร โดยมีรายละเอียดดังภาคผนวก ข. และยังทํางาน
เปนผูชวยนักวิจัยที่ศูนยศึกษาและถายโอนเทคโนโลยีการจราจรและขนสง สังกัดสาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีหลายโครงการ อาทิ
เชน โครงการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต : กรณีการปฏิบัติตาม 
มาตรการการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร โครงการ Accident Investigation Unit : พื้นที่นครราชสีมา 
โครงการประยุกตใชเครื่องหมายบนพื้นทางเพื่อสงเสริมความปลอดภัยบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 
7 และหมายเลข  9 โครงการ  Accident Investigation Unit II : พื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนลาง โครงการพัฒนาระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวง
ชนบท (ระยะที่ 3) และโครงการศึกษาและออกแบบปรับปรุงดานวิศวกรรม จุดอันตรายบนทาง
หลวงชนบท เปนตน 

ปจจุบัน นอกจากเปนผูชวยวิจัยประจําศูนยศึกษาและถายโอนเทคโนโลยีการจราจรและ
ขนสง สังกัดสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ยังทํางานเปนวิศวกรอิสระใหแกบริษัทที่ปรึกษาดานการจราจรและขนสงตาง ๆ ดวย 
 

 
 
 



 

 


