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กิตติกรรมประกาศ 

การวิจยัคร้ังน้ีไดรั้บทุนอุดหนุนการวิจยัจากมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ปีงบประมาณ

2558 คณะผูว้ิจยัขอขอบคุณนักศึกษาสาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ท่ี

ช่วยเหลือในการเก็บขอ้มูลภาคสนาม รวมทั้งขอบคุณคณะท างานของโครงการวิจยัน้ีทุกคนท่ีช่วยให้

โครงการวิจยัน้ีส าเร็จลุล่วง 

คณะผูว้ิจยัหวงัเป็นอย่างยิ่งว่าผลการวิจยัช้ินน้ี จะสามารถน าไปใชผ้ลประโยชน์ในการให้

ความรู้ และการรณรงคเ์พื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องวยัรุ่น ให้สามารถปรับ

พฤติกรรมการขบัข่ี  เพื่อการเดินทางท่ีมีความปลอดภยั และใส่ใจต่อเพื่อนร่วมทาง 
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บทคัดย่อ 

 

การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการ

เกิดอุบติัเหตุจากการใชร้ถจกัรยานยนต์ ในการคดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษาไดพ้ิจารณาจากสัดส่วนจ านวน

ผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุการเดินทางในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่งคือ นกัศึกษาใน

สถาบนัอาชีวศึกษา ทุกระดบัการศึกษา ในจงัหวดันครราชสีมา สุรินทร์ และชยัภูมิ จ  านวน 933 คน 

โดยใช้แบบสอบถามท่ีพัฒนาข้ึน ส าหรับการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง หา

ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมมติฐานและปัจจยัท่ีมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้ม

ต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงใหค่้าสถิติไคสแควร์ เท่ากบั 243.32 ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 46 

p-value เท่ากับ 0.001  CFI เท่ากับ 0.951  TLI เท่ากับ 0.930  RMSEA เท่ากับ 0.068 และ SRMR 

เท่ากบั 0.039 ผลการวิเคราะห์พบว่าปัจจยัดา้น ทศันคติในการขบัข่ีของผูข้บัข่ีมีอิทธิพลโดยตรงต่อ

พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงช้ีให้เห็นว่าผูข้บัข่ีมีทศันคติการไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ใช้

ความเร็วในการขบัข่ี และขบัข่ีดว้ยความคึกคะนอง จะส่งผลใหผู้ข้บัข่ีมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเส่ียงต่อ

การเกิดอุบติัเหตุสูง 

 

ค ำส ำคญั : พฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่น (Young driver behavior), แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

(Structural Equation Modeling, SEM), ทฤษฎีแบบแผน (The theory of planned behavior :TPB) 
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Abstract 

 

This research studied the young driver's behavior that contributes to the risk of motorcycle accidents.  
Selection of the study area was based on the ratio of persons injured from accidents while traveling 
in the Northeastern region in Thailand.  The sample group selected consists of 933 vocational school 
students from 3 provinces, Nakhon Ratchasima, Surin and Chaiyapume.  Data was collected using a 
questionnaire developed for analysis using the Structural Equation Modeling (SEM)to find the 
relationship in the hypothesized model and the factors that directly and indirectly influences the risk 
behavior for accidents.  The Chi Square value was equivalent to 243.32 at the degree of freedom of 
46 and p-value was 0.001.  CFI value was 0.951, TLI was 0.930, RMSEA was 0.068 and SRMR was 
0.039.    Analysis indicates that the perception of the driver directly influences the risk of accidents. 
This shows that the drivers who have the concept of illegal driving practices, uses speed and drive 
recklessly will result in high risk behavior for accidents. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ง 

 

สารบัญ 
 

                   หน้า 
กิตติกรรมประกาศ         ก 
บทคดัยอ่ภาษาไทย         ข 
บทคดัยอ่ภาษาองักฤษ         ค 
สารบญั           ง 
สารบญัตาราง          ฉ 
สารบญัภาพ          ฌ 
บทท่ี  1 บทน า          
 ท่ีมาของปัญหาและความส าคญั       1 

วตัถุประสงคข์องการวิจยั        3 
ขอบเขตของการวิจยั        3 
ประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการวิจยั       4 
 

บทท่ี  2 ทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง 
 แนวคิดเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการจราจร      5 
 แนวคิดเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัข่ียานพาหนะ     11 
 แนวคิดเก่ียวกบัทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน      18 
 แนวคิดเก่ียวกบัแบบจาลองสมการเชิงโครงสร้าง     20 
 
บทท่ี  3 ขอ้มลูและการส ารวจขอ้มลู        
 บทน า          32 
 การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชร้ถจกัรยานยนต์ 32 
 การก าหนดพ้ืนท่ีและขอบเขตการส ารวจขอ้มลู     33 
 การวางแผนและออกแบบการส ารวจ      35 
 การส ารวจขอ้มลูภาคสนาม       37 
 การวิเคราะห์ขอ้มลู        38 

 

 

 

 

 

 

 

 



จ 

 

สารบัญ (ต่อ) 
 

                   หน้า 
บทท่ี  3 ขอ้มลูและการส ารวจขอ้มลู        
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มลู      40 
 
บทท่ี  4 ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาขอ้มลูเบ้ืองตน้และพฤติกรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องวยัรุ่น  41 
ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัช้ีวดั      52 
ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี 
รถจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น       57

   
บทท่ี  5 สรุปผลการวิจยั การอภิปรายผล และขอ้เสนอแนะ 

การศึกษาความสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัดา้นบุคลิกภาพ ทศันคติ และการรับรู้โอกาสเส่ียง 
ของกลุ่มวยัรุ่นท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์   66 
การตรวจสอบความสอดคลอ้งของความสัมพนัธเ์ชิงสาเหตุของแบบจ าลองท่ี 
สร้างข้ึนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์       67 
การศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อพฤติกรรมเส่ียง 
ในการขบัข่ีจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น      68 
อภิปรายผลการวิจยั         69 
 

บรรณานุกรม          71 
ภาคผนวก  

ภาคผนวก ก         75 
ประวติัผูว้ิจยั          80 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



ฉ 

 

สารบัญตาราง 

 
                     หน้า 
ตารางท่ี 2.1  สรุปงานวิจยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ช ้    27 
ตารางท่ี 3.1  จ  านวนผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะกลุ่ม
        อาย ุเพศ รายจงัหวดัในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ปี พ.ศ.2555  33 
ตารางท่ี 3.2  สถานท่ีส ารวจในแต่ละจงัหวดั      35 
ตารางท่ี 4.1  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามเพศและอาย ุ 41 
ตารางท่ี 4.2  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามระดบัการศึกษา 42 
ตารางท่ี 4.3  แสดงจ านวน (ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามขอ้มลูประสบการณ์ 
        ความเป็นเจา้ของรถ และการครอบครองใบขบัข่ี    42 
ตารางท่ี 4.4  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามขอ้มลูการฝ่าฝืนกฎ
        จราจร         43 
ตารางท่ี 4.5  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามขอ้มลูการเกิดอุบติัเหตุ
           44 
ตารางท่ี 4.6  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อลกัษณะบุคลิกภาพของผู ้  
        ขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์        44 
ตารางท่ี 4.7  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อทศันคติในการขบัข่ี        
           รถจกัรยานยนต ์        47 
ตารางท่ี 4.8  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี  
           49 
ตารางท่ี 4.9  แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อการรับรู้ถึงความเส่ียงใน
        การเกิดอุบติัเหตุ        51 
ตารางท่ี 4.10 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได้
         ของลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์   52 
ตารางท่ี 4.11 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได้
         ของลกัษณะทศันคติในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์    53 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



ช 

 

สารบัญตาราง (ต่อ) 
 

                     หน้า 
ตารางท่ี 4.12 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได้
         ต่อพฤติกรรมความเส่ียงในการขบัข่ี      54 
ตารางท่ี 4.13 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได้
         ต่อการรับรู้ถึงความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ     56 
ตารางท่ี 4.14 ตวัช้ีวดัท่ีใชใ้นแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์
         ของกลุ่มวยัรุ่น        57 
ตารางท่ี 4.15 แสดงค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ ์ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรใน
         แบบจ าลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด    59 
ตารางท่ี 4.16 แสดงการเปรียบเทียบระหว่างค่าสถิติและเกณฑว์ดัระดบัความกลมกลืนและผลการ
         วิเคราะห์         60 
ตารางท่ี 4.17  ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัของโมเดลการวดัในแบบจ าลองสมการ         
            โครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น  62 
ตารางท่ี 4.18 ผลการวิเคราะห์เสน้ทางของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี 
         จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น       63 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



ซ 

 

สารบัญภาพ 
 

                     หน้า 
รูปท่ี 2.1  โครงสร้างพ้ืนฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน     19 
รูปท่ี 2.2  องคป์ระกอบของแบบจาลองสมการเชิงโครงสร้าง     23 
รูปท่ี 3.1  แนวทางในการศึกษา        33 
รูปท่ี 3.2 การส ารวจขอ้มลูใชว้ิธีการสมัภาษณ์ดว้ยการตอบแบบสอบถาม   38 
รูปท่ี 4.1 กรอบแนวคิดแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้
  จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น       57 
รูปท่ี 4.2 แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์
  ของกลุ่มวยัรุ่น         65 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ที่มำของปัญหำและควำมส ำคญั 
 อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุส าคญัท่ีก่อให้เกิดการบาดเจ็บ และเสียชีวิต ซ่ึงมีแนวโน้มท่ี
สูงข้ึนเร่ือยๆ จนกลายเป็นปัญหาเศรษฐกิจ และสงัคมในหลายประเทศ ดงัจะเห็นไดจ้ากรายงานการ
สูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์นในประเทศต่างๆ ทัว่โลก พบว่าแต่ละปีมีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
ประมาณ 1.3 ลา้นคน และมีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บมากถึง 50 ลา้นคน  (Organization 2009) หรือเฉล่ียมี
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนประมาณวนัละ3,000 คน และมีผูไ้ด้รับบาดเจ็บประมาณวนัละ 
30,000 คน ซ่ึงต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาผูบ้าดเจ็บและทุพพลภาพจากอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึน องค์การอนามยัโลก  (Peden and Organization 2004) ได้ประมาณการตัวเลขต้นทุนทาง
เศรษฐกิจท่ีเกิดจากอุบติัเหตุทางถนนไวเ้ป็นจ านวนเงินถึง 518 พนัลา้นเหรียญสหรัฐต่อปีในประเทศ
ท่ีมีรายไดสู้ง และประมาณ 65 พนัลา้นเหรียญสหรัฐต่อปี ในประเทศท่ีมีรายไดป้านกลางและรายได้
นอ้ย  
 นอกจากน้ี  (Peden and Organization 2004) ได้รายงานว่า ร้อยละ 90 ของผูเ้สียชีวิตจาก
อุบติัเหตุทางถนนพบในกลุ่มประเทศท่ีมีรายไดป้านกลางและรายไดน้้อย เช่น แอฟริกา และเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใต ้ ซ่ึงประเทศไทยเป็นหน่ึงในประเทศแถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ซ่ึงมีปัญหา
อุบติัเหตุจราจรในอนัดบัตน้ๆ จากการเปรียบเทียบสถิติผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรทัว่โลกพบว่า
ประเทศไทยมีผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยู่ในอันดับท่ี 70 จาก 178 ประเทศทั่วโลก โดย
ผูเ้สียชีวิตประมาณ 19.6 ต่อประชากร 100,000 คน  (Organization 2009) จากรายงานของกระทรวง
สาธารณสุขปี พ.ศ.2553 พบว่าอุบติัเหตุจากการจราจรทางถนนท าใหค้นไทยเสียชีวิตมากเป็นอนัดบั 
2 รองจากโรคมะเร็ง และเป็นสาเหตุของการไดรั้บบาดเจ็บมากเป็นอนัดับ 1 (Ministry of Public 
Health 2010) นอกจากน้ียงัพบว่าการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรยงัเป็นปัญหาท่ีส าคญัของการ
เสียชีวิตในวัยรุ่น โดยจ านวนผูเ้สียชีวิตส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 20-24 ปีคิดเป็นร้อยละ 31.7 
รองลงมาไดแ้ก่กลุ่มอายรุะหว่าง 15-19 ปี คิดเป็นร้อยละ 28.9 ซ่ึงเมื่อพิจารณาถึงมลูค่าความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจ ประเมินไดว้่าอุบติัเหตุทางถนนก่อให้เกิดความสูญเสียถึง 153,755 ลา้นบาทต่อปี 
(THONGCHIM et al. 2007) แมรั้ฐบาลจะก าหนดนโยบายออกมาเพื่อป้องกนัควบคุมอุบติัเหตุแลว้ก็
ตาม แต่จ  านวนผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิตกลบัทวีเพ่ิมจ านวนสูงข้ึนเร่ือยๆ  
 จากท่ีกล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่า ปัญหาอุบัติเหตุจราจรส่งผลท าให้ประเทศชาติต้อง
สูญเสียงบประมาณ และทรัพยากรบุคคล โดยเฉพาะในกลุ่มวยัรุ่นท่ีก  าลงัศึกษาเล่าเรียน และวยั
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แรงงานท่ีเป็นก าลงัส าคญัของประเทศชาติในอนาคต เน่ืองจากพฤติกรรมการขบัข่ีวยัรุ่นมีความ
ความสามารถในการประเมินสถานการณ์ท่ีเป็นอนัตรายจากการจราจรอยู่ในระดบัต ่า แต่มีการ
ประเมินทกัษะในการขบัข่ีของตนเองไวสู้ง ท าใหม้ีโอกาสเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรสูง (Deery 
1999)อีกทั้งผลการศึกษาพบว่าสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุกว่าร้อยละ 95 มาจากปัจจยัดา้นบุคคล 
(Sabey and Taylor 1980) โดยเฉพาะอย่างยิ่งพฤติกรรมการขบัข่ีของกลุ่มวยัรุ่น ซ่ึงเป็นช่วงวยัคึก
คะนอง ชอบความต่ืนเตน้ทา้ทาย และตอ้งการหาประสบการณ์ท่ีมีความเส่ียง จึงมีพฤติกรรมการขบั
ข่ีดว้ยความประมาท การไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์การด่ืมของมึนเมา การฝ่าฝืน
การจราจรขณะขบัข่ี และการขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง (Rothengatter and de Bruin 1988)  
 งานวิจัยน้ีใช้กรอบแนวคิดจากทฤษฎีแบบแผน (The theory of planned behavior :TPB) 
และการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งพฤติกรรมเส่ียงท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุ เพื่อก  าหนดโครงสร้างของ
แบบจ าลอง มาใชส้ าหรับก าหนดความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัท่ีต้องการตรวจสอบกบัพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น โดยไดก้  าหนดปัจจยัท่ีน่าจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัข่ี ไดแ้ก่ 
 บุคลิกภาพ เป็นลกัษณะการแสดงออกในรูปของแบบแผนแนวคิด ความรู้สึก และการแสดง
พฤติกรรมท่ีแสดงออกซ ้าๆ จนเป็นลกัษณะเฉพาะแต่ละบุคคล โดยลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีท่ี
มกัพบว่ามีความสมัพนัธก์บัการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ ผูท่ี้มีบุคลิกภาพลกัษณะชอบคน้หาความ
ต่ืนเตน้ ทา้ทาย มกัจะมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีผาดโผน สนุกสนาน ชอบความเส่ียง และความต่ืนเตน้ 
ผูท่ี้มีบุคลิกภาพลกัษณะกา้วร้าว และไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของสงัคม มกัแสดงออกดว้ยการขบัข่ี
ดว้ยความเร็วสูง และชอบฝ่าฝืนกฎจราจร ส่วนผูท่ี้มีบุคลิกภาพลกัษณะเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวม
เป็นส าคญั จะมีความห่วงใยผูอ่ื้นขณะขบัข่ี จึงมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากข้ึน (McCrae and 
Costa Jr 1995, Lee et al. 2006)  
 ทศัคติต่อโอกาสเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุ เป็นลกัษณะความรู้สึก ความเช่ือของผูข้บัข่ีท่ีมีต่อ
โอกาสเส่ียงของตนเองต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร มกัจะพบว่ามีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมเส่ียงใน
การจราจร เช่น พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีกา้วร้าว การขบัข่ีรถดว้ยความเร็วสูง (West and Hall 1997) 
การศึกษาของ(Ulleberg and Rundmo 2003) พบว่าผูข้บัข่ีวยัรุ่นท่ีมีทศันคติว่าตนมีโอกาสเส่ียงใน
การเกิดอุบติัน้อยจะมีบุคลิกภาพชอบคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทาย และไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของ
สังคม กลุ่มน้ีจะมีพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ การศึกษาของ (Iversen 2004) พบว่าทศันคติ
ต่อโอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุจราจรมีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมเส่ียงในการจราจรของผูข้บั
ข่ี โดยเฉพาะผูข้บัข่ีท่ีมีทศันคติชอบความการขบัข่ีฝืนกฎจราจร และชอบใชค้วามเร็วในการขบัข่ี จะ
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มีลกัษณะการขบัข่ีดว้ยความใจร้อน และมกัด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลก่์อนขบัข่ีจึงน าไปสู่พฤติกรรม
เส่ียงและความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
 การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร เป็นลกัษณะการรับรู้ของผูข้บัข่ีเก่ียวกบัการ
โอกาสจะมีส่วนเก่ียวข้องในการเกิดอุบัติเหตุได้ในอนาคต และความกังวลว่าตนเองจะได้รับ
อนัตรายจากอุบติัเหตุจราจร มีฐานความคิดจากรูปแบบความเช่ือดา้นสุขภาพจากแบบจ าลอง Health 
Belief Model (Rosenstock 1974) การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร หรือไดรั้บอนัตราย
จากการจราจรของผูข้ ับข่ี แสดงถึงความสามารถในการประเมินอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนใน
สถานการณ์จราจร และสามารถป้องกนัตนเองจากอนัตรายในการจราจรได ้ท าให้พฤติกรรมเส่ียงใน
การเกิดอุบติัเหตุน้อยลง ดงันั้นผูข้บัข่ีท่ีมีระดบัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจรไม่ดี 
จะไม่ระมดัระวงัในการขบัข่ี จึงมีการขบัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรไดม้าก และเกิดอุบติัเหตุ
ไดง่้าย (Deery 1999)การศึกษาของ (Gregersen 1996) ยงัพบว่าวยัรุ่นท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนตเ์ป็นกลุ่ม
ท่ีมีระดบัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุอยู่ในระดบัต ่าเมื่อเทียบกบักลุ่มวยัอ่ืน การรับรู้ถึง
วิธีการหลีกเล่ียงจากความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจึงอยู่ในระดบัต ่าดว้ย ส่งผลให้ไม่ค่อยระมดัระวงัต่อ
อนัตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนในขณะขบัข่ี 
 งานวิจยัน้ีจึงตอ้งการศึกษาพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องวยัรุ่นในประเทศ
ไทย ซ่ึงเป็นประเทศท่ีมีสดัส่วนการใชร้ถจกัรยานยนต์สูง และเป็นกลุ่มช่วงอายท่ีุมีการเสียชีวิตจาก
การเกิดอุบติัเหตุจราจรดว้ยรถจกัรยานยนตสู์งดว้ย โดยใชแ้บบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง แสดงถึง
ความสมัพนัธก์บัปัจจยัต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเป็นแนวทางในการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุ 
 
1.2 วตัถุประสงค์ของกำรวจิยั 
 1. เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัดา้นบุคลิกภาพ ทศันคติ และการรับรู้โอกาสเส่ียง
ของกลุ่มวยัรุ่นท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์ 
 2. เพ่ือตรวจสอบความสอดคลอ้งของความสมัพนัธเ์ชิงสาเหตุของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนกบั
ขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 3. เพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 
 
1.3 ขอบเขตของกำรวจิยั 
 1. นักศึกษาในสถาบนัการศึกษาสังกดักรมอาชีวศึกษาซ่ึงเป็นกลุ่มท่ีมีแนวโน้มพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนตสู์ง  
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 2. การคดัเลือกสถาบนัการศึกษาในจงัหวดัท่ีมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุสูง ปานกลาง ต ่า มาใช้
ในการวิเคราะห์เพ่ือเป็นตวัแทนกลุ่มวยัรุ่นทั้งประเทศ 
 
1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวจิยั  
 1. เป็นการศึกษาขอ้มูลพ้ืนฐานเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องวยัรุ่น เพื่อ
น าไปใชใ้นการรณรงค์ ป้องกนั และแกไ้ขปัญหาท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 
 2. เป็นแนวทางในการก าหนดนโยบายการลดจ านวนอุบติัเหตุ และลดจ านวนการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นอนาคต 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ผูว้ิจัยได้ท าการศึกษาค้นควา้ แนวคิดทฤษฎี เอกสาร บทความและงานวิจัยท่ี
เก่ียวขอ้ง ประกอบดว้ย แนวคิดเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการจราจร แนวคิดเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัข่ี
ยานพาหนะ แนวคิดเก่ียวกบัทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The theory of planned behavior) แนวคิด
เก่ียวกับแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) และงานวิจัยท่ี
เก่ียวขอ้ง 
 
2.1 แนวคดิเกีย่วกบัอุบัตเิหตุจากการจราจร 
 อุบติัเหตุ หมายถึง ภยัอนัตราย จากการขาดความส านึกของความปลอดภยัเกิดข้ึนโดยไม่
เจตนากระท า แต่อาจกระท าโดยประมาท เลินเล่อ ขาดความรู้ ไม่มีสติควบคุม รีบร้อน เหน็ดเหน่ือย 
และง่วงนอน อุบติัเหตุเป็นส่ิงท่ีทุกคนไม่ปรารถนาใหเ้กิดข้ึนกบัตนเอง ครอบครัว ญาติมิตร เพ่ือน
ร่วมงานและประชาชนทัว่ไป (คณะกรรมการป้องกนัอุบติัภยัแห่งชาติ, 2553) สามารถแบ่งประเภท
ของอุบติัเหตุ ไดด้งัน้ี 
  1. อุบติัเหตุจากจราจร (Traffic Accidents) ไดแ้ก่ อุบติัเหตุท่ีเกิดจาก การจราจร ทั้ง
ทางบก ทางน ้ า ทางอากาศ 
  2. อุบัติเหตุจากการท างาน  (Occupational Accidents) ทั้ งในโรงงาน และนอก
โรงงาน เช่น การก่อสร้าง การประกอบอาชีพเกษตรกรรม และการประกอบอาชีพอ่ืนๆ 
  3. อุบติัเหตุในบา้น (Home Accidents) ไดแ้ก่ การพลดัตกหกลม้ ถกูมีดบาด ปืนลัน่ 
ไฟฟ้าดูด ก๊าซหุงตม้ระเบิด ไฟไหมน้ ้ าร้อนลวก เป็นตน้ 
  4. อุบัติเหตุในสาธารณสถาน (Public Accidents) ไดแ้ก่ อุบัติเหตุในท่ีสาธารณะ 
ในโรงเรียน จากการเล่นกีฬาและนันทนาการ โรงมหรสพ สถานเริงรมย ์สวนสาธารณะ รวมทั้ง
อคัคีภยั 
 2.1.1 อุบัตเิหตุจากการจราจร 
 อุบติัเหตุจากการจราจร เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากยานพาหนะทุกชนิดในทอ้งถนนท่ีท าให้
เกิด ความเสียหายแก่ ผูใ้ชย้านพาหนะ ผูเ้ดินเทา้ 
 2.1.2 สาเหตุการเกดิอุบัตเิหตุการจราจร แบ่งได ้2 ประการ คือ  
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  1. ความบกพร่องของคน หรือผู ้ใช้ทาง ซ่ึงท าให้เกิด อุบัติเหตุถึงร้อยละ 85 
ประกอบดว้ย 
   -   ผูข้บัข่ี   เป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุท่ีส าคญัท่ีสุด สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจาก
การไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ขบัข่ีดว้ยความประมาท ขาดความระมดัระวงั ขาดความช านาญในการ
ขบัข่ี มีความผิดปกติทางดา้นร่างกายและจิตใจ ขาดความรู้ในเร่ืองกฎแห่งความปลอดภยั เมาสุรา 
และเสพยาบา้ เป็นตน้ 
  -  คนโดยสารและคนเดินเทา้ไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ขาดความระมดัระวงั ไม่ขา้ม
ถนนตรงทางขา้มหรือสะพานลอย ไม่ขา้มถนนเมื่อรถติดไฟแดง ห้อยโหนหรือยืน่ส่วนหน่ึงส่วนใด
ของร่างกายออกนอกตวัรถ 
  2. ส่ิงแวดลอ้มท่ีไม่ปลอดภยั เป็นสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ ร้อยละ 15 ไดแ้ก่ สภาพ
ของถนนช ารุดบกพร่อง สภาพของถนนไม่มีมาตรฐาน  สภาพดินฟ้าอากาศท่ีทัศนะวิสัยไม่ดี
กฎระเบียบของจราจรท่ีไม่ชดัเจนและไม่เหมาะสมกบัสภาพสงัคมปัจจุบนั 
 2.1.3 ปัจจยัที่ก่อให้เกดิอุบัตเิหตุ 
  การเกิดอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่ไม่ใช่ความบังเอิญ หรือปราศจากสาเหตุ จาก
การศึกษาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุการจราจร พบว่ามีปัจจยัส าคญั 4  ประการ ไดแ้ก่ 
ปัจจยัท่ีเก่ียวกบั คน ยานพาหนะ ถนนและสภาพแวดลอ้ม และความบกพร่องทางกฎหมาย (วิจิตร, 
2538) 
  1.   ปัจจยัท่ีเกิดจากคนอุบติัเหตุส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการกระท า ผดิพลาดของ
ผูใ้ชท้างโดยเฉพาะผูข้บัข่ีและคนเดินเทา้ ปัจจยัท่ีเกิดจากผูข้บัข่ี ไดแ้ก่  
  - เพศ โดยทั่วไปเพศชายจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากกว่าเพศหญิง ทั้งน้ีเพราะ
ลกัษณะนิสัยของเพศชายเป็นเพศท่ีชอบเส่ียงภยั ชอบความต่ืนเตน้ ชอบขบัรถเร็ว ดงันั้นผูช้ายอายุ
ประมาณ 15-24  ปี  
จะตายจากอุบติัเหตุมากกว่า 2  ใน  3  ในขณะท่ีผูห้ญิงนอ้ยกว่า 1 ใน  3  ตายดว้ยอุบติัเหตุ 
  - อาย ุเป็นปัจจยัส าคญัต่อการเกิดอุบติัเหตุ พบว่า เด็กวยัรุ่นและวยัหนุ่มสาว อาย ุ
18-22  ปี  เป็นกลุ่มท่ีมีอตัราเส่ียงสูงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ทั้งน้ีเน่ืองจากเป็นวยัท่ีคึกคะนอง ขาด
ความระมดัระวงั และขาดประสบการณ์ (วิจิตร, 2538) 
  -  การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ปัจจัยส าคัญท่ีเกิดจากการขาดความรับผิดชอบ 
ความเห็นแก่ตัว ความไม่เป็นระเบียบวินัย การระบายอารมณ์โกรธ หงุดหงิดในการขับรถ เมื่อ
ปฏิบติับ่อยๆ จะเกิดเป็นความเคยชินจนติดเป็นนิสยั 
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  - การขาดประสบการณ์ แบ่งเป็น การขาดประสบการณ์ในการใชเ้คร่ืองมือ ขาด
การฝึกฝนอบรม การไม่คุน้เคยกบัยานพาหนะ อีกประการหน่ึงคือ การขาดประสบการณ์ในสภาวะ 
ไดแ้ก่ ไม่คุน้เคยกบัสภาพทางและสภาพดินฟ้าอากาศ 
  -  ความบกพร่องทางร่างกาย สภาวะความเจ็บปวดทางร่างกาย เช่นโรคประจ าตวั 
ไดแ้ก่ โรคหัวใจ เบาหวาน ความดนัโลหิตสูง ลมชกั หรือสภาวะท่ีมีความบกพร่องของอวยัวะต่างๆ 
เช่น สายตาเอียงมาก ตาบอดสี หูตึง หูหนวก หรือในสภาวะท่ีร่างกายอ่อนลา้ สภาวะดงักล่าวจะเป็น
ตวัเพ่ิมอตัราเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการจราจรได ้ 
  -  การใชแ้อลกอฮอลแ์ละยา การด่ืมสุราและเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอลใ์นขณะขบัรถ 
เป็นสาเหตุส าคญัท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุจากการจราจร การใชย้าและส่ิงเสพติดใหโ้ทษบางชนิด เช่น 
พวกแอมเฟตามีน ยาบา้ ยาขยนั ขณะขบัข่ีซ่ึงเป็นยากระตุน้ประสาทมีผลท าใหบุ้คลิกภาพแปรปรวน 
ร่างกายอ่อนเพลีย ท าใหเ้กิดความบกพร่องทางดา้นร่างกายและจิตตามมา เป็นสาเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุ
จาการจราจรได้ ส่วนยาบางประเภทมีผลท าให้ความสามารถในการขับข่ีลดลง เช่น ยากล่อม
ประสาท ยาแกห้วดั ยาคลายกลา้มเน้ือ  เมื่อด่ืมสุราเขา้ไป แอลกอฮอลจ์ะถูกดูดซึมไดทุ้กส่วนของ
ระบบทางเดินอาหาร โดยถูกดูดซึมท่ีกระเพาะอาหารร้อยละ 25 ท่ีเหลือจะถูกดูดซึมท่ีล  าไส้เล็ก
โดยเฉพาะส่วนตน้ แลว้กระจายไปตามเน้ือเยือ่สมองและของเหลวทุกแห่งของร่างกาย จะสามารถ
ตรวจหาระดบัของแอลกอฮอลใ์นเลือดไดภ้ายใน 5 นาทีหลงัจากด่ืม และระดบัแอลกอฮอลจ์ะสูงสุด
ใน 30-40 นาที ในกรณี ท่ี ด่ืมบ่อยจะมีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดถึงระดับสูงสุดได้เร็วกว่า 
แอลกอฮอล์จะถูกสันดาป (Metabolism) ท่ีตับ ได้พลังงานประมาณ 7 Kcal/gm. ซ่ึงไม่สามารถ
น าไปใชใ้นการทดแทนเน้ือเยื่อท่ีถูกท าลายได ้ร้อยละ 10 ของแอลกอฮอล ์จะถูกขบัออกโดยไม่มี
การเปล่ียนแปลงทางลมหายใจ ปัสสาวะ และเหง่ือ  
  2.   ปัจจยัเร่ืองยานพาหนะจากสถิติประเภทของยานพาหนะท่ีท า ให้เกิดอุบติัเหตุ
จราจรทางบกทั่วประเทศ พบว่า รถยนต์ส่วนบุคคลท่ีมีอตัราการเกิดอุบัติเหตุสูงท่ีสุด รองลงมา 
ไดแ้ก่ รถจกัรยานยนตแ์ละรถบรรทุกขนาดเลก็ ตามล าดบั (คณะกรรมการป้องกนัอุบติัภยัแห่งชาติ , 
2553) ยานพาหนะท่ีมีสภาพช ารุดบกพร่องในประเทศสูงกว่าประเทศอ่ืนๆ เน่ืองจากสภาวะน ้ าท่วม
และการดูแลรักษารถยงัไม่ดีพอ ระบบการตรวจสอบสภาพรถประจ าปียงัไม่มีประสิทธิภาพ 
นอกจากน้ีการบงัคบัใชห้มวกนิรภยัส าหรับผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์ ควรมีมาตรการท่ี
เขม้งวดและชดัเจน รถจกัรยานยนต ์ท่ีสภาพช ารุดบกพร่องอนัมีสาเหตุจากอุปกรณ์รถ ไดแ้ก่ 
  - สภาพของยางหมดสภาพ ไม่มีดอกยางหรือดอกยางสั้น ไม่เกาะถนน ท าใหล่ื้นได้
ง่ายโดยเฉพาะบริเวณท่ีถนนเปียก ช้ืนแฉะ ยางท่ีหมดสภาพเส่ียงต่อการแตกหรือระเบิดได ้สภาพ
ยางและลมยางไม่ไดม้าตรฐานเหมาะสมกบัขนาดของรถและน ้ าหนกัท่ีบรรทุก 
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  - ระบบหา้มลอ้มือและเทา้ไม่ดี ไม่สามารถเบรกได ้ดนัชกัส่งหลุด 
  - พวงมาลยัหรือคนับงัคบัรถช ารุด สภาพไม่ปกติ 
  -  ระบบสัญญาณไฟช ารุด ความบกพร่องของระบบไฟ ไฟหน้า ไฟเล้ียว ไฟเบรก
ไม่มีไฟทา้ยรถ โดยเฉพาะในเวลากลางคืน รถท่ีตามมาจะมองไม่เห็นท าใหเ้กิดอุบติัเหตุเฉ่ียวชนได้
ง่าย 
  - ความบกพร่องของกระจกมองหลงั แตรสญัญาณ 
  - ความบกพร่องของหมอ้น ้ า น ้ ามนัเคร่ือง น ้ ามนัเบรก น ้ ามนัครัชซ ์
  3.   ปัจจยัท่ีเก่ียวกบัถนนและสภาพแวดลอ้ม 
   3.1 สภาพถนนท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ จ  านวนช่องการเดินรถ ความกวา้ง 
ของช่องทางเดินรถ แนวกั้นกลางถนน ไหล่ถนน เคร่ืองกั้นทางบริเวณสะพาน หรือทางโคง้ หรือบน
ถนนท่ีก าหนดความเร็วสูง ค่าความฝืดของถนน นอกจากน้ีพ้ืนผวิถนนท่ีช ารุด เป็นหลุมเป็นร่องล่ืน 
ผิวถนนเส่ือมคุณภาพ ถนนลาดชัน โค้งมาก ความลาดเอียงของถนนไม่ไดม้าตรฐานและถนนท่ี
ก าลงัมีการก่อสร้าง เป็นตน้   
   3.2 ลกัษณะของทางท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ (ณัฎฐมณี จิรินทรกุล, 2543) 
  - ความกวา้งของช่องเดินรถ อตัราการเกิดอุบติัเหตุบนถนนมีความสัมพนัธ์กับ
ความกวา้งของช่องเดินรถเพียงส่วนนอ้ยเท่านั้น 
  - แนวกั้นกลางถนน ใชก้ั้นถนนท่ีมีการจราจรสวนทางกนัโดยค านึงความปลอดภยั
ของรถท่ีแล่นสวนทางกนัเป็นส าคญั แต่ในทางปฏิบติัอาจเพียงช่วยลดอุบติัเหตุลงไดบ้า้ง การชน
ดา้นหนา้แบบประสานงาจะไม่มีและการเกิดอุบติัเหตุจะไม่รุนแรง 
  - ไหล่ทาง คือ พ้ืนท่ีต่อจากขอบทางออกไปดา้นขา้ง ซ่ึงยงัไม่ไดจ้ดัท าเป็นทางเทา้ 
ไหล่ทางมีผลต่อความปลอดภยัในการจราจรทางบก เพราะมีร้ัวท่ีกั้นป้องกนัไม่ให้รถตกลงไปในคู
คลองหรือเหว 
  - เคร่ืองกั้นขา้งทางจะช่วยป้องกนัไม่ใหร้ถท่ีเกิดอุบติัเหตุวิ่งออกไปภายนอกถนน
ไปชนส่ิงท่ีอยู่ข้างทาง ดังนั้นบริเวณท่ีมีสะพานหรือทางโคง้ควรจะมีเคร่ืองกั้นขวางทางเพ่ือลด
อุบติัเหตุไม่ใหรุ้นแรง โดยเฉพาะในถนนท่ีก าหนดใหใ้ชค้วามเร็วสูงเช่น ทางด่วนพิเศษ 
  - พ้ืนผิวทาง ปัญหาเร่ืองพ้ืนผิวทางและการล่ืนไถลนับเป็นปัญหาท่ีส าคญัปัญหา
หน่ึง การสร้างถนนสมยัใหม่จึงมกัมีการเสริมสร้างและตรวจสอบความผดิปกติของถนน หรือสภาพ
ของพ้ืนผวิท่ีจะตา้นทานความล่ืนของถนนในทุกฤดูกาล 
  - แสงสว่างมีความจ าเป็นมากเพราะเป็นสภาพท่ีส่งเสริมการมองเห็น 
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  - การออกแบบทางเรขาคณิตของทาง บริเวณทางหลวงมกัไม่ค่อยพบปัญหาแต่
ส่วนมากมกัจะพบปัญหาในเขตเมือง เช่น กรุงเทพมหานคร การออกแบบทางเรขาคณิตของทางยงั
ไม่ไดม้าตรฐานโดยเฉพาะบริเวณทางแยกมกัเกิดอุบติัเหตุข้ึนบ่อยและรุนแรง 
  3.3 สภาพแวดลอ้มท่ีเป็นสาเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุจราจร จ  าแนกได ้3 ประการคือ 
  - อุปกรณ์ความปลอดภัยบกพร่อง ส่ิงเหล่าน้ี ไดแ้ก่ ป้ายเตือน ป้านแนะน า ป้าย
บงัคบั และสญัญาณไฟจราจร ตอ้งติดตั้งอยูใ่นท่ีมองเห็นชดัเจน ทั้งกลางวนัและกลางคืนอ่านแลว้
เขา้ใจไดง่้ายไม่ก  ากวม 
  - อุปสรรคทางธรรมชาติ ได้แก่ สภาพทศันวิสัยไม่ดีท่ีเกิดจากปรากฎการณ์ตาม
ธรรมชาติ เช่น หมอกลงจดั ฝนตกหนกั เป็นตน้ 
  - การกระท าของมนุษย ์สภาพแวดลอ้มท่ีเกิดจากการกระท าของมนุษยน์ั้น พบมาก
ในเขตเมือง ได้แก่ สภาพส่ิงแวดล้อมเป็นพิษ เสียงดังจากการจราจร ควันพิษจากท่อไอเสีย 
การจราจรติดขดั ซ่ึงในปัจจุบนัปัญหาต่างๆ จะมีความรุนแรงมากข้ึน ก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อสุขภาพ
อนามยัของประชาชน เกิดภาวะความตึงเครียด เกิดความแปรปรวนทางอารมณ์ ท าให้มีพฤติกรรม
หงุดหงิดง่าย 
  4.   สาเหตุจากความบกพร่องของกฎหมาย 
  4.1 การขาดการเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทุกคนทราบกฎระเบียบ 
ขอ้บงัคบั และบทลงโทษในการฝ่าฝืนกฎต่างๆ ท าใหป้ระชาชนขาดจิตส านึกและฝ่าฝืนกฎระเบียบ
ต่างๆ ซ่ึงมีผลใหเ้กิดอุบติัเหตุได ้
  4.2 บทลงโทษหรือค่าปรับยงัไม่เหมาะสม ท าให้มีการฝ่าฝืนกฎจราจร หรือ
กฎระเบียบต่างๆ อยูเ่สมอ 
   4.3 การท่ีกฎหมายมิไดก้  าหนดเพศ อายสูุงสุดของผูข้บัข่ี รวมทั้งการศึกษาขั้นต ่า
ของผูข้บัข่ียวดยานพาหนะ ถึงแมว้่าผูข้บัข่ีจะสอบผา่น และไดรั้บอนุญาตขบัข่ีมาแลว้ ก็อาจท าผดิกฎ
จราจร และท าใหเ้กิดอุบติัเหตุได ้
  4.4 ขาดการกวดขนั จบักุม หรือยงัไม่จริงจงัหรือเขม้งวดในการพิจารณาด าเนินคดี
หรือจบักุมผูก้ระท าผดิ เป็นสาเหตุใหข้บัรถหรือใชร้ถใชถ้นนอยา่งเสรี ตามอ าเภอใจ ซ่ึงมกัท าใหเ้กิด
อุบติัเหตุ ในแต่ละปีจะมีผูท่ี้ไดรั้บบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรเป็นจ านวนมาก อุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึนบนทอ้งถนนมกัเก่ียวขอ้งกบัผลกระทบจากความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ มีองคป์ระกอบ 
2 ประการ คือ 
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   4.4.1 ความสูญเสียโดยตรง (Direct Loss) ไดแ้ก่ ค่าบริการฉุกเฉิน ค่ารักษา
โรงพยาบาล ค่าดูแลผูป่้วยบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล ค่าใช้จ่ายในการฟ้ืนฟูสภาพ 
ค่าชดเชยในระหว่างเจ็บป่วย ค่าท าศพ ค่าชดเชยความพิการ ค่าทรัพยสิ์นเสียหาย เหล่าน้ีเป็นตน้ 
   4.4.2 ความสูญเสียโดยอ้อม (Indirect Loss) เป็นความสูญเสียท่ีเกิดมี
ข้ึนป็นจ านวนมากกว่าการสูญเสียโดยตรง และไม่สามารถมองเห็นได ้แบ่งไดเ้ป็น 4 ดา้น คือ  
   1)     ความสูญเสียทางดา้นร่างกาย ไดแ้ก่ ค่าความสูญเสียท่ีเก่ียวขอ้งกับ
การสูญเสียทางการผลิต โดยก่อใหเ้กิดการตาย การเจ็บป่วยและความพิการ 
    การเสียชีวิต เมื่อมีคนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ เป็นความสูญเสียท่ี
ประเมินค่ามิได้ ทั้ งน้ีเพราะต้องค านึงถึง ความสูญเปล่าในการลงทุนท่ีได้รับการศึกษาอบรม 
ตลอดจนการเสียโอกาสของผูเ้สียชีวิตในการมีชีวิตเพ่ือท ากิจกรรมต่างๆ ท่ีมีประโยชน์ต่อสงัคมและ
ประเทศชาติ ในการค านวณหาค่าใชจ่้ายในการรักษาของคนตายจากการบาดเจ็บ เพราะอุบติัเหตุเป็น
ขอ้มลูท่ีรวบรวมไดโ้ดยอาศยัการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บตามสาเหตุ เช่น ไฟไหม ้น ้ าร้อนลวก ฯลฯ 
เรียกว่า (E-code) และการตายจากการบาดเจ็บ ตามพยาธิสภาพของร่างกาย เช่น กะโหลกศรีษะแตก 
บาดเจ็บ หัวใจ แขนขาหัก เป็นตน้ ซ่ึงเรียกว่า (N-code) รวมทั้งอายุของคนผูเ้สียชีวิตมาใชใ้นการ
ประเมินดว้ย จากการศึกษาพบว่า การสูญเสียทางออ้มจากการตายเน่ืองจากอุบติัเหตุมีประมาณร้อย
ละ 25.3 ของการสูญเสียทั้งหมด (คณะกรรมการป้องกนัอุบติัภยัแห่งชาติ, 2553) 
     การเจ็บป่วย การค านวณหาค่าความเจ็บป่วยท าได้โดยการ
ค านวณค่าผลผลิตของชาติจากวนัหยดุท างานของคนงาน หรือวนัหยุดเรียนของนกัเรียนท่ีเจ็บป่วย 
วนัหยดุงานของสามี หรือภรรยา หรือญาติท่ีมาปฏิบติัดูแลผูป่้วยจากจ านวนวนัท่ีตอ้งหยดุพกัรักษา
ตวั  ไดมี้การศึกษาพบว่า  ค่าของความสูญเสียโดยออ้มจากการเจ็บป่วยดว้ยอุบติัเหตุนั้นมีประมาณ
ร้อยละ   68.7 ของการสูญเสียทั้งหมด(คณะกรรมการป้องกนัอุบติัภยัแห่งชาติ, 2553) 
     ความพิการ ไดแ้ก่ การสูญเสียอวยัวะบางส่วนของร่างกาย เช่า ตา
บอด แขนขาด ฯลฯ เป็นตน้ ซ่ึงเป็นสาเหตุของการไม่สามารถช่วยตนเองไดใ้นระยะยาว การสูญเสีย 
โอกาสของคนพิการ และจะตอ้งน ามาค านวณหาเป็นความสูญเสียจากการบาดเจ็บดว้ย 
   2)     ความสูญเสียทางจิตใจ ไดแ้ก่ ความสูญเสียท่ีเก่ียวขอ้งกบัความรู้สึก 
ความคิดและสภาพจิตใจ อารมณ์ของผูป้ระสบอุบติัเหตุ และญาติพี่น้อง เพื่อนฝงู เป็นความสูญเสีย 
ท่ีไม่สามารถค านวณหาค่าได้ ไม่อาจมองเห็นไดอ้ย่างเด่นชดั และไม่สามารถทดแทนไดด้ว้ยเงิน 
เช่น ความเจ็บปวด ความกลวั เสียขวญั เสียก  าลงัใจ ความโศกเศร้าเสียใจ วิตกกงัวล เป็นทุกข์ เป็น
โรคจิต ประสาท  
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   3)     ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ เมื่อมองโดยภาพรวมจะพบว่าอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนในแต่ละปีท าให้ทรัพยสิ์นของญาติสูญเสียไปเป็นจ านวนร้อยลา้นบาท   หากจะค านวณค่า
ความสูญเสียเหล่าน้ี จะไดแ้ก่ การสูญเสียก าลงัคนในวยัท างาน ความเสียหายในทรัพยสิ์นท่ีสูญหาย 
เคร่ืองจกัรท่ีใชก้ารไม่ได ้เสียเวลาซ่อม ค่าใชจ่้ายเมื่อหยุดกิจกรรมในการซ่อม ค่าใช้จ่ายในการ
จดัการและฟ้องร้องค่าเสียหาย 
   4)     ความสูญเสียทางสังคม ได้แก่  ความสูญเสียท่ีมีผลกระทบต่อ
ความสัมพนัธ์ ระหว่างบุคคล ครอบครัว และชุมชน ของผูป้ระสบอุบัติเหตุ เช่น การสูญเสียผูน้  า
ครอบครัว การสูญเสียอวยัวะกลายเป็นคนพิการ ไม่สามารถประกอบอาชีพได ้สูญเสียเกียรติยศ 
ช่ือเสียง หมดก าลงัใจ 
 อุบติัเหตุในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์เป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนไดต้ลอดเวลา สาเหตุการเกิดมา
จากหลายสาเหตุ เช่น การขบัข่ีท่ีไม่ระวงั ไม่รอบคอบ ความรู้เท่าไม่ถึงการณ์ จากสภาพแวดลอ้มท่ี
ควบคุมไม่ได ้เป็นตน้  
 
2.2 แนวคดิเกีย่วกบัพฤตกิรรมการขับขี่ยานพาหนะ 
2.2.1 ความหมายของพฤตกิรรมมุนษย์ 
 ฮิลการ์ด เออร์เนสและโบเวอร์ (Hilgard and Bower, 1966) ไดใ้ห้ค  านิยามค าว่า พฤติกรรม 
หมายถึง กิจกรรมทุกชนิดของส่ิงมีชีวิตท่ีสงัเกตไดโ้ดยบุคคลอ่ืนและการแสดงออกของพฤติกรรม
นั้น จะช้ีใหเ้ห็นถึงความเป็นปัจเจกบุคคลในการปรับตวัต่อส่ิงแวดลอ้ม รวมถึงลกัษณะท่ีส่งผลไปยงั
การติดต่อสมัพนัธก์บัผูอ่ื้น  
 สมจิตต์ สุพรรณทศัน์ (2534) ไดส้รุปความหมายของค าว่าพฤติกรรม หมายถึง ปฎิกิริยา
หรือกิจกรรมทุกชนิดของส่ิงมีชีวิต จะสังเกตเห็นไดห้รือไม่ได้ก็ตาม โดยบุคคลมีพฤติกรรมท่ี
หลากหลายทั้งส่วนท่ีเป็นลกัษณะภายนอกท่ีสังเกตได้ง่ายและพฤติกรรมภายในท่ีสังเกตไดย้าก
ลกัษณะท่ีหลากหลายดงักล่าวส่งผลให้บุคคลแสดงออกต่างกนัในแต่ละสถานการณ์และช่วงเวลา 
ดงันั้นสามารถแบ่งพฤติกรรมไดเ้ป็นสองลกัษณะไดแ้ก่  
 พฤติกรรมภายใน หมายถึง ปฎิกิริยาหรือกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในตวับุคคล รวมทั้งความคิด 
ความรู้สึก ทศันคติ ความเช่ือ และค่านิยม 
 พฤติกรรมภายนอก หมายถึง ปฎิกิริยาหรือการกระท าของบุคคลท่ีแสดงออกมาใหผู้อ่ื้นเห็น
ไดด้ว้ยการพดู การกระท ากิริยาท่าทางของบุคคล 
 สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระท าหรือ
พฤติกรรมใดๆของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานท่ีมาจาก
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ความรู้และทศันคติของบุคคลนั้นๆ ซ่ึงการท่ีบุคคลมีพฤติกรรมท่ีแตกต่างกนั เน่ืองจากการมีความรู้
และทศันคติท่ีแตกต่างกนั การเปิดรับส่ือท่ีต่างกนัจะท าใหมี้ประสบการณ์ท่ีสัง่สมมาต่างกนัจึงท าให้
มีผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล  
 ดงันั้นสามารถสรุปไดว้่าพฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระท าของบุคคลท่ีแสดง
ออกมาทั้งภายในจิตใจตนเองหรือแสดงออกมาใหผู้อ่ื้นเห็น ทั้งน้ีเราจะเห็นไดว้่ามีพฤติกรรมจ านวน
มากท่ีแมก้ระท าดว้ยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายอ่ืน โดยลกัษณะท่าทางกิริยาอาการอาจแตกต่างกนัไป 
ลว้นแต่จะต้องผ่านกระบวนการคิดและการตัดสินใจประกอบด้วยอารมณ์และความรู้สึกของ
ผูก้ระท าพฤติกรรมนั้นๆ จึงท าให้พฤติกรรมของแต่ละคราวเปล่ียนแปลงหรือปรับเปล่ียนไปตาม
เร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งเสมอ 
2.2.2 แนวคดิพฤตกิรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ 
 Lund and O’Neill (1986) ไดใ้ห้ความหมาย พฤติกรรมการขบัข่ีไวอ้ยา่งกวา้งๆ ว่า เป็นการ
ควบคุมยานพาหนะของผูข้บัข่ีตั้งแต่จุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดหมายท่ีผูข้บัข่ีตอ้งการ โดยการกระท าน้ีของผู ้
ขบัข่ีเป็นส่ิงซ่ึงสามารถสงัเกตได ้ 
 Harvey et al. (1975) ได้อธิบายความหมายของพฤติกรรมการขบัข่ีในแง่มุมท่ีเป็นความ
ผดิพลาดของผูข้บัข่ีว่า เป็นการกระท าหรือการกระท าท่ีบกพร่องบางอยา่งในการขบัข่ีของผูข้บัข่ีท่ี
เป็นผลใหต้วัเองหรือผูใ้ชถ้นน หรือทั้งตวัเองและผูใ้ชถ้นนคนอ่ืนๆ ตอ้งเพ่ิมความระมดัระวงัข้ึน  
 ส าหรับการศึกษาเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัข่ีในแง่มุมอ่ืนๆ เช่น พฤติกรรมการขบัข่ีอย่าง
ปลอดภยั (Safe Driving Behavior) นิสยัการขบัข่ีท่ีน่ารังเกียจ (Poor Driving Habits) และพฤติกรรม
ขบัข่ีท่ีเส่ียง (Risky Driving Behavior) เป็นตน้ มกัจะมีการก าหนดขอบเขต มิติ หรือทิศทางของ
พฤติกรรมตามความสนใจของผูศ้ึกษา จะไม่ได้ระบุถึงความหมายท่ีชัดเจน อย่างไรก็ดี เมื่อได้
พิจารณาถึงจุดมุ่งหมายของการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีในแต่ละแง่มุมดังกล่าว ประกอบกับ
แนวทางของการให้ความหมายท่ีไดเ้สนอไวข้า้งตน้ สามารถสรุปภาพรวมของพฤติกรรมการขบัข่ี 
คือ การประพฤติปฏิบัติลกัษณะต่างๆ ของผูข้ ับข่ีในการขับข่ีหรือควบคุมยวดยานของตน จาก
การศึกษางานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่าสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขบัข่ีทั้งท่ีเป็นการแบ่ง
ประเภทการขบัข่ีโดยตรง และท่ีเป็นการแบ่งประเภทของผูข้บัข่ีต่างก็ใชพ้ฤติกรรมในการขบัข่ี และ
การแบ่งประเภทของผูข้บัข่ีคือส่ิงเดียวกนั ดงันั้นจึงสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขบัข่ีไว ้
ดงัน้ี (Risser, 1985)  
 พฤติกรรมการขบัข่ีมาตรฐาน (Standard of Driving Behavior) เป็นพฤติกรรมการขบัข่ีท่ี
ถกูตอ้งตามกฎหมาย และไม่ก่อใหเ้กิดอนัตรายข้ึนในสถานการณ์ปกติทัว่ไป 

 

 

 

 

 

 

 

 



13 
 

 พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบนไปในทางบวก (Positive Deviations of Driving Behavior) คือ 
พฤติกรรมการขับข่ีในอุดมคติ ท่ีท าให้ไม่เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุและท าให้เกิดการ
ปลอดภัยต่อจราจรสูงสุด ซ่ึงในบางสถานการณ์ของการขับข่ี พฤติกรรมท่ีเป็นมาตรฐานก็ยงั
ก่อให้เกิดอนัตรายไดเ้ช่น ในการขับผ่านรถโดยสารประจ าทางท่ีจอดเทียบป้ายจอดรถ ผูข้บัข่ีท่ีมี
พฤติกรรมการขับข่ีเบนไปทางบวกจะชะลอความเร็วของรถเพราะเขาจะค านึงว่า บางทีอาจมี
ผูโ้ดยสารขา้มออกมาทางดา้นหนา้ของรถโดยสารนั้น เป็นตน้ 
 พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเบนไปทางลบ (Negative Deviations of Driving Behavior) เป็นการ
ขบัข่ีท่ีไม่สอดคลอ้งกบักฎหมายหรือกฎระเบียบ และเป็นอนัตรายซ่ึงมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 
 พฤติกรรมของผูข้ ับข่ี ท่ีดี (Good Drivers’ Behavior) หมายถึงผูข้ ับข่ีท่ีมีคุณลักษณะท่ี
ประกอบดว้ย ความเอาใจใส่ ความมีมารยาท และสุขุมเยือกเย็น ใชค้วามเขา้ใจร่วมกนัระหว่างตวั
บุคคลและขีดความสามารถของรถ ล่วงรู้สาเหตุท่ีแทจ้ริงของส่ิงท่ีปรากฏข้ึน ซ่ึงคุณลกัษณะเหล่าน้ี
เป็นส่วนช่วยสนับสนุนด้านความปลอดภัย ความเป็นระเบียบและลดความเส่ียงพฤติกรรมท่ี
ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ เพ่ิมความคล่องตวัของสภาพจราจร 
 พฤติกรรมของผูข้ ับข่ีท่ีไม่ดี (Bad Drivers Behavior) เป็นคุณลกัษณะท่ีตรงกันข้ามกับ
พฤติกรรมของผูข้บัข่ีท่ีดีและเป็นผูข้บัข่ีท่ีมกัมีนิสัยชอบขบัข่ีในลกัษณะฝ่าฝืนกฎระเบียบสญัญาณ
จราจรเป็นสาเหตุต่อความเส่ียงเกิดอุบติัเหตุ 
 พฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี หมายถึง การะท าใดๆของผูข้บัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจน
ไดรั้บบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต  
 นอกจากน้ี ส านักงานคณะกรรมการการจดัระบบการจราจร กองพฒันาระบบการจราจร 
(จิรพฒัน์ โชติกไกร, 2531) ไดท้ าการรวบรวมพฤติกรรมของผูข้บัข่ียานพาหนะไวว้่า สมรรถภาพ
ของแต่ละคนมีความแปรปรวนแตกต่างกนัข้ึนอยูก่บั อาย ุประสบการณ์ ความช านาญ ความแข็งแรง
ของร่างกาย เช่น ด่ืมของมึนเมา กินยากดประสาท ท ากิจกรรมอ่ืนร่วมกบัการขับรถ หรือขบัรถ
ติดต่อกนัเป็นเวลานานหลายชัว่โมง และสภาพแวดลอ้มของทางท่ีขบัรถผา่นไป 
2.2.3 พฤตกิรรมเส่ียงในการขับขี่ 
 พฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี หมายถึง การะท าใดๆ ของผูข้บัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจน
ได้รับบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต ซ่ึงพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีโดยการขับข่ี หรือซ้อนท้าย
รถจกัรยานยนต์ และการไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีจกัยานยนต์สูงท่ีสุด (นวลอนงค์ บุญจรูญ
ศิลป์ 2546) จากการศึกษาพฤติกรรมเส่ียงดา้นการจราจรของนักเรียนมธัยมศึกษาตอนปลายใน
ประเทศไทย คือ การไม่เคยสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ (ธนินี เขียวอยู่, 2546) และ
พฤติกรรมเส่ียงด้านอุบัติเหตุจราจร พบว่า พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเป็นสาเหตุส าคัญท่ีก่อให้เกิด
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อุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ การขบัข่ีดว้ยความประมาท เช่น การขบัข่ีดว้ยความมึนเมา ง่วงนอน หลบัใน 
ขาดความช านาญ ใจร้อน ขับข่ีด้วยความเร็วสูง ไม่เคารพกฎจราจร (จุฬาภรณ์  โสตะ, 2546) 
นอกจากน้ีพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีของวยัรุ่น พบว่าวยัรุ่นท่ีมีพฤติกรรมชอบเส่ียงอนัตราย 
เน่ืองจากแรงผลกัดนัภายในให้เกิดความตอ้งการท่ีจะเส่ียงในระดบัหน่ึงของวยัรุ่นซ่ึงสูงกว่าวยัอ่ืน 
ทั้งน้ีอาจมีแรงเสริมจากอารมณ์ของวยัรุ่น แรงผลกัดนัจากเพ่ือน และความเครียดอ่ืนๆ พฤติกรรม
เส่ียงของวยัรุ่นท่ีพบไดใ้นสถานการณ์การขบัข่ีปรกติ เช่น การขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง การแซงกระชั้น
ชิด การเบรกกระชั้นชิด เป็นตน้ (Sümer 2003) ดงันั้นสามารถสรุปปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งพฤติกรรมเส่ียง
ท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุ โดยไดก้  าหนดปัจจยัท่ีน่าจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี ไดแ้ก่ 
 1) บุคลิกภาพ 
  McCrae and Costa Jr 1995, Lee et al. (2006) ได้ อ ธิ บ าย เก่ี ย ว กั บ บุ ค ลิ ก ภ าพ ท่ี มี
ความสัมพนัธ์กบัผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ว่า บุคลิกภาพ เป็นลกัษณะการแสดงออกในรูปของแบบ
แผนแนวคิด ความรู้สึก และการแสดงพฤติกรรมท่ีแสดงออกซ ้ าๆ จนเป็นลกัษณะเฉพาะแต่ละ
บุคคล โดยลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีท่ีมกัพบว่ามีความสมัพนัธก์บัการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ 
ผูท่ี้มีบุคลิกภาพลกัษณะชอบคน้หาความต่ืนเต้น ท้าทาย มกัจะมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีผาดโผน 
สนุกสนาน ชอบความเส่ียง และความต่ืนเตน้ ผูท่ี้มีบุคลิกภาพลกัษณะกา้วร้าว และไม่ปฏิบติัตาม
กฎระเบียบของสังคม มกัแสดงออกดว้ยการขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง และชอบฝ่าฝืนกฎจราจร ส่วนผูท่ี้
มีบุคลิกภาพลกัษณะเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวมเป็นส าคญั จะมีความห่วงใยผูอ่ื้นขณะขับข่ี จึงมี
ความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากข้ึน  
 Ulleberg and Rundmo (2003) ได้ให้ข้อสรุปจากการทบทวนวรรณกรรมว่า บุคลิกภาพ
แมว้่าจะไม่ใช่ตวัช้ีวดัโดยตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี แต่พบว่ามีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการเกิด
อุบติัเหตุอยูเ่สมอ บุคลิกภาพลกัษณะต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ 
 1. บุคลิกภาพลกัษณะชอบคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทาย (Sensation seeking) คือ พฤติกรรม
ชอบความต่ืนเตน้ บางคนตอ้งการความทา้ทายท่ีหลากหลาย โดยเกิดจากความตั้งใจและมีความพึง
พอใจต่อการคน้หาความเส่ียง โดยผูท่ี้ชอบความทา้ทายสูงจะไวต่อความรู้สึกภายในของตนเองและ
พยายามท่ีจะเพ่ิมความต่ืนเต้นเท่านั้ น ด้วยปฏิกิริยาของตนกับสภาพแวดล้อมเพ่ือเป็นการหา
ประสบการณ์ใหม่ๆ ท่ีต่ืนเต้นและค่อนข้างเส่ียงอนัตราย (Zuckerman 1979) ผูท่ี้มีบุคลิกภาพ
ลกัษณะชอบความต่ืนเต้นท้าทาย ส่วนใหญ่จะมีความสัมพนัธ์ด้านบวกกับการด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมี
แอลกอฮอลก่์อนการขบัข่ี และมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเส่ียง (Jonah 1997) การศึกษาในวยัรุ่นท่ีขบัข่ี
ยานยนต ์พบว่าวยัรุ่นท่ีมีบุคลิกภาพลกัษณะชอบคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทาย เป็นกลุ่มท่ีมีพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัข่ีสูง และเป็นกลุ่มท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรสูงดว้ย โดยจะมีพฤติกรรมการ
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ขบัข่ีท่ีขาดความระมดัระวงั ขาดความย ั้งคิด ชอบความเส่ียงในการขบัข่ีจึงมกัจะขบัข่ีดว้ยความเร็ว
สูง ไม่คาดเข็มขดันิรภยัขณะขบัข่ีรถยนต์ ไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ และชอบ
การด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล์ก่อนการขับข่ียานยนต์ด้วย (Arnett et al. 1997, Ulleberg 2001, 
Iversen and Rundmo 2002) 
 2. บุคลิกภาพลกัษณะกา้วร้าว (Aggression) เป็นลกัษณะของผูข้บัข่ีท่ีมีลกัษณะไวต่อส่ิงเร้า
ไดง่้ายโดยเฉพาะในกลุ่มวยัรุ่น ซ่ึงจะมีพฤติกรรมการต่อตา้นหรือกา้วร้าวต่อผูข้บัข่ีอ่ืนจึงเป็นเหตุให้
มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง นอกจากน้ี มกัมีการขบัข่ีดว้ยอารมณ์โกรธและมีความโกรธท่ี
รุนแรง จึงมกัแสดงออกดว้ยพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเส่ียงในชีวิตประจ าวนั เช่น การขบัข่ีแบบใจร้อน 
การฝ่าฝืนกฎจราจร การขบัข่ีดว้ยความเร็วเกินท่ีกฎหมายก าหนด การขบัรถแข่งกบัรถคนัอ่ืน หรือ
ขบัรถเขา้ไปในเขตหวงหา้ม เป็นตน้ นอกจากนั้นยงัพบว่า มีรายงานการขบัข่ีดว้ยความโกรธบ่อยใน
สภาพการณ์ขบัข่ี และสมัพนัธก์บัการชนในการขบัข่ี (Arnett et al. 1997, Deffenbacher et al. 2003, 
Lee et al. 2006, Oltedal and Rundmo 2006) 
 3. บุคลิกภาพลกัษณะไม่ปฏิบติัตามกฎ/ระเบียบของสงัคม (Normlessness) คือลกัษณะของ
ผูข้ ับข่ีท่ีสันนิษฐานว่า เป็นผูท่ี้จะไม่ปรับปรุงพฤติกรรมทางสังคมโดยเฉพาะพฤติกรรมด้าน
การจราจร โดยพบว่า มกัจะท าผิดกฎจราจรอยูเ่สมอ และพบว่ามีความสัมพนัธ์กบัการมีทศันคติท่ี
เส่ียง และพฤติกรรมการขบัข่ีกิท่ีเส่ียงในสภาพการณ์ของการจราจร (Ulleberg and Rundmo 2003) 
การศึกษาของ (Iversen and Rundmo 2002) พบว่าผูท่ี้มีลกัษณะไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของสังคม 
จะมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการขบัข่ีท่ีมีความเส่ียงสูงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร และเกือบจะเกิดอุบติัเหตุ
จราจร เพระกลุ่มน้ีจะมีการยอมรับในการฝ่าฝืนกฎจราจร และไม่สนใจว่าเป็นการกระท าท่ีผิด
กฎหมายหรือไม ่
 4. บุคลิกภาพลกัษณะความวิตกกงัวล (Anxiety) (Ulleberg and Rundmo 2003) อธิบายว่า 
ลกัษณะความวิตกกงัวลแมจ้ะไม่ใช่ตัวช้ีวดั โดยตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี แต่ผูข้ ับข่ีท่ีมี
ลกัษณะความวิตกกังวล แสดงถึงความกลัวการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี จึงมีความ
ระมดัระวงัในการขบัข่ี จึงท าใหม้ีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีต ่า อยา่งไรก็ตาม(Oltedal and Rundmo 
2006) พบว่าผูท่ี้มีลกัษณะความวิตกกงัวลสูงมากๆ แสดงถึงความตึงเครียดและหงุดหงิดใจ ส่วนผู ้
ขบัข่ีท่ีมีความวิตกกงัวลต ่ามากๆ แสดงถึงความสงบผอ่นคลายและมีสมาธิ ซ่ึงอาจมีผลต่อพฤติกรรม
การขบัข่ีได ้
 5. บุคลิกภาพลกัษณะเห็นแก่ประโยชน์ของผูอ่ื้นเป็นส าคญั (Altruism) เป็นลกัษณะของผู ้
ขบัข่ีท่ีมีความเสียสละ เห็นแก่ประโยชน์ของผูอ่ื้นมากกว่าตนเอง มีความเห็นอกเห็นใจผูอ่ื้น ใน
สภาพการจราจรมีความตระหนักต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ดังนั้น ผูข้ ับข่ีท่ีมีบุคลิกภาพเห็นแก่
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ประโยชน์ผูอ่ื้นเป็นส าคญั จึงเป็นลกัษณะของผูข้บัข่ีท่ีมีพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรต ่า 
(Ulleberg and Rundmo 2003) 
 จะเห็นว่า บุคลิกภาพแต่ละลกัษณะ มีความเก่ียวขอ้งสมัพนัธก์บัการเกิดอุบติัเหตุจราจร เช่น 
ลกัษณะความกา้วร้าว ลกัษณะความไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม และลกัษณะความชอบ
คน้หาความต่ืนเตน้ ทา้ทาย ซ่ึงผูข้บัข่ีท่ีมีบุคลิกภาพลกัษณะต่างๆ เหล่าน้ีจะมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการ
เกิดอุบติัเหตุจราจรบ่อย ตรงขา้มกบัผูข้บัข่ีท่ีมีบุคลิกภาพลกัษณะเห็นแก่ผูอ่ื้นเป็นส าคญั จะมีความ
ระมดัระวงัในการขับข่ี เน่ืองจากห่วงใยในความปลอดภัยของผูอ่ื้นในการจราจร จึงท าให้มีส่วน
เก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรต ่า 
 2) ทศัคติต่อโอกาสเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุจราจร  
 Sümer (2003) ไดอ้ธิบายเก่ียวกบั ทศันคติ ว่า ทศันคติ (Attitude) เป็นส่ิงส าคญัในการท าให้
คนแสดงพฤติกรรมออกมา เช่น บางคนชอบสงคราม แต่บางคนเกลียดสงคราม หรือบางคนชอบ
บุหร่ี บางคนเกลียดบุหร่ี เป็นตน้ จึงกล่าวไดว้่า การรู้ทศันคติของคนสามารถท านายพฤติกรรมท่ีคน
จะแสดงออก เป็นการรู้ไวก่้อนเพื่อหาทางป้องกนัและแกไ้ขได ้ในระยะเวลาท่ีผา่นมาทศันคติจึงเป็น
หวัขอ้ท่ีถกูนกัจิตวิทยาสงัคมน ามาศึกษากนัมาก  
 West and Hall (1997) ได้อ ธิบ าย เก่ี ยวกั บ ทั ศน ค ติ ท่ี มี ค ว ามสั มพัน ธ์กับผู ้ขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์ว่า เป็นลกัษณะความรู้สึก ความเช่ือของผูข้บัข่ีท่ีมีต่อโอกาสเส่ียงของตนเองต่อการ
เกิดอุบัติเหตุจราจร มีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมเส่ียงในการจราจร เช่น พฤติกรรมการขับข่ีท่ี
กา้วร้าว การขบัข่ีรถดว้ยความเร็วสูง ผูข้บัข่ีวยัรุ่นท่ีมีทศันคติว่าตนมีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติันอ้ย
จะมีบุคลิกภาพชอบค้นหาความต่ืนเต้นท้าทาย และไม่ปฏิบั ติตามกฎระเบียบของสังคม จะมี
พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ (Ulleberg and Rundmo 2003) ผูข้บัข่ีท่ีมีทศันคติชอบความการ
ขบัข่ีฝืนกฎจราจร และชอบใชค้วามเร็วในการขบัข่ี จะมีลกัษณะการขบัข่ีดว้ยความใจร้อน และมกั
ด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ีจึงน าไปสู่พฤติกรรมเส่ียงและความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ
จราจร (Iversen 2004) 
 3) การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
 การศึกษาเก่ียวกบัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร พบว่า ส่ิงท่ีเป็นตวัก  าหนด
ว่าผูข้ ับข่ีมีการรับรู้ต่อโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร ประกอบด้วย a) ผูข้ ับข่ีรู้ถึงความ
เป็นไปไดท่ี้จะเกิดอนัตรายในสภาพการณ์ในการจราจร และ b)ผูข้บัข่ีรู้ถึงความสามารถของตนเอง
ในการป้องกันอนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึนได้จากสภาพการณ์ท่ีเป็นอยู่จริงท่ีอาจจะเปล่ียนเป็นการเกิด
อุบัติเหตุ (Gregersen 1996, Rosenstock 2005, นวลอนงค์.บุญจรูญศิลป์ 2546) กล่าวว่าการรับรู้
โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุหรือไดรั้บอนัตรายจากการจราจรของผูข้บัข่ียานพาหนะแสดงถึง
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บทบาทท่ีส าคญัในการขบัข่ีท่ีปลอดภยัของผูข้บัข่ี ตวัอยา่งเช่น ในวยัรุ่นผูข้บัข่ียานยนต์มีระดบัการ
รับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุในระดบัต ่า การรู้ถึงวิธีการท่ีจะหลีกเล่ียงจากความเส่ียงท่ีอาจ
เกิดข้ึนอยูใ่นระดบัต ่าดว้ย ดงันั้นจึงใหค้วามระมดัระวงัต่ออนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึนนอ้ยเช่นกนั 
 Rosenstock (1974) ไดส้รุปการรับรู้ท่ีมีความสัมพนัธ์กบัอุบติัเหตุจราจร คือ เป็นลกัษณะ
การรับรู้ของผูข้บัข่ีเก่ียวกบัการโอกาสจะมีส่วนเก่ียวขอ้งในการเกิดอุบติัเหตุไดใ้นอนาคต และความ
กงัวลว่าตนเองจะไดรั้บอนัตรายจากอุบติัเหตุจราจร มีฐานความคิดจากรูปแบบความเช่ือดา้นสุขภาพ
จากแบบจ าลอง Health Belief Model   
 Deery (1999) ได้อธิบายว่า การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร หรือได้รับ
อนัตรายจากการจราจรของผูข้บัข่ี จะแสดงถึงความสามารถในการประเมินอนัตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึน
ในสถานการณ์จราจร และสามารถป้องกนัตนเองจากอนัตรายในการจราจรได้ ท าให้พฤติกรรม
เส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุน้อยลง ดังนั้นผูข้ ับข่ีท่ีมีระดบัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรไม่ดี จะไม่ระมดัระวงัในการขบัข่ี จึงมีการขบัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรไดม้าก และ
เกิดอุบติัเหตุไดง่้าย และการยอมรับความเส่ียงของผูข้บัข่ีแสดงถึงจุดเร่ิมตน้ของจุดเร่ิมตน้ของการ
ขบัข่ีท่ีมีความเส่ียง เพราะการยอมรับความเส่ียงเป็นพ้ืนฐานของความเส่ียงต่างๆ หรือเป็นส่ิงท่ี
กระตุน้รูปแบบของการขบัข่ีท่ีผูข้บัข่ีเห็นว่าเป็นความเส่ียงท่ีเจตนาจะให้ด  าเนินต่อไป เพราะคิดว่า
ไม่เกิดอนัตรายต่อตนเอง อีกทั้งผูข้บัข่ีเห็นว่าการขับข่ีมีความส าคญัและมีความจ าเป็นในกิจวตัร
ประจ าวนั จากรูปแบบการขบัข่ีดงักล่าว มีเหตุผลหลายอย่างท่ีเป็นส่ิงบ่งบอกว่าผูข้ ับข่ีอาจไดรั้บ
ความเส่ียงคือ  
  1) ผูข้บัข่ีมีลกัษณะบ่งบอกต่อการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุท่ีไม่ดี นั่น
คือ มีการรับรู้ว่าการขบัข่ีดว้ยความเร็วค่อนขา้งสูงยงัไม่เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร ซ่ึงอาจส่งผล
ใหเ้กิดความผดิพลาดในการตดัสินต่อระยะทางท่ีจะเหยยีบเบรกในขณะท่ีคนเดินขา้มถนน เป็นตน้ 
ซ่ึงอาจเน่ืองมาจากผูข้บัข่ีมีการประเมินความสามารถของตนเองในการจดัการปัญหาท่ีอาจเกิดข้ึน
ในขณะขบัข่ีไวสู้งเกินไป  
  2) ผูข้บัข่ีมีลกัษณะทกัษะท่ีไม่ดี ตวัอย่าง เช่น ขณะมีคนเดินขา้มถนนผูข้บัข่ีจะใช้
เวลานานในการตดัสินใจท่ีจะลดความเร็วลง ดว้ยเหตุน้ีการตดัสินใจท่ีจะปล่อยคนัเร่งหรือเหยียบ
เบรกจึงชา้ลง  
  3) ผูข้บัข่ีมีลกัษณะการยอมรับความเส่ียงสูง คือมีการรับรู้การขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง
อยา่งต่อเน่ืองเป็นส่ิงท่ีเหมาะสม และไม่เส่ียงอนัตราย เป็นตน้ 
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2.3 แนวคดิเกีย่วกบัทฤษฎีพฤตกิรรมตามแผน (The theory of planned behavior:TPB) 
 Ajzen (1991) ได้อธิบายแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน คือ การศึกษาทัศนคติและ
อิทธิพลของทศันคติท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม ทฤษฎีท่ีได้รับความนิยมอย่างแพร่หลาย
ส าหรับTPB เป็นทฤษฎีท่ีเป็นผลจากการพัฒนาเพ่ิมเติมมาจาก The theory of reasoned action 
(Fishbein and Ajzen 1975 , Ajzen and Fishbein 1980) เป็นทฤษ ฎีทางจิตวิทยาสังคม (Social 
psychology) ท่ีพฒันามาจากทฤษฎีการกระท าดว้ยเหตุผล (Theory of Reasoned Action) ของ Ajzen 
และ Fishbein (1975) ทฤษฎีน้ีอธิบายว่า การแสดงพฤติกรรมของมนุษยจ์ะเกิดจากการช้ีน าโดย
ความเช่ือ 3 ประการ ไดแ้ก่ ความเช่ือเก่ียวกบัพฤติกรรม (Behavioral beliefs) ความเช่ือเก่ียวกบักลุ่ม
อา้งอิง (Normative beliefs) และความเช่ือเก่ียวกบัความสามารถในการควบคุม (Control beliefs) ซ่ึง
ความเช่ือแต่ละตวัจะส่งผลต่อตวัแปรต่างๆ (Ajzen, 1991) 
 จากหลกัการของ TPB กล่าวว่าการแสดงพฤติกรรมของมนุษย ์(Human behavior) จะไดรั้บ
อิทธิพลจากความตั้งใจแสดงพฤติกรรม(Behavioral intention) และส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรมนั้น ประกอบดว้ยปัจจยัหลกั 3 ประการ ไดแ้ก่ 1) ความเช่ือเก่ียวกบัผลของการ
กระท าและการประเมินผลจากการกระท าซ่ึงเรียกว่า Behavioral Beliefs 2) ความเช่ือเก่ียวกบักลุ่ม
อา้งอิงและแรงจูงใจท่ีจะคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง เรียกว่า Normative Beliefs และ 3) ความเช่ือเก่ียวกบั
ปัจจยัท่ีสนับสนุนหรือขดัขวางการกระท าพฤติกรรมและการรับรู้อ  านาจของปัจจยัเหล่าน้ี เรียกว่า 
Control Beliefs โดยท่ีความเช่ือเก่ียวกบัผลของการกระท าจะก่อใหเ้กิดเจตคติต่อการกระท าซ่ึงอาจ
เป็นไปในทางบวกหรือลบ เรียกว่า เจตคติต่อการท าพฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) 
ในขณะท่ี ความเช่ือเก่ียวกบักลุ่มอา้งอิงจะแสดงในรูปของการรับรู้ถึงความกดดนัท่ีไดรั้บจากสงัคม
เรียกว่า การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norm) ส่วนความเช่ือเก่ียวกบัปัจจยัท่ีสนับสนุนหรือ
ขัดขวางการกระท าพฤติกรรม ท าให้เกิดส่ิงท่ีเรียกว่า การรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ทั้งน้ี องค์ประกอบทั้งสามอนัไดแ้ก่ เจตคติต่อการท า
พฤติกรรม การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง และการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม จะ
น าไปสู่การสร้างเจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) โดยทัว่ไป ถา้บุคคลมีเจตคติท่ีดี มีการ
คลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิงสูง และรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมมาก บุคคลนั้นก็ยิ่งมี
แนวโนม้ท่ีจะมีเจตนาเชิงพฤติกรรมในการกระท าพฤติกรรมนั้นสูงตามไดด้ว้ย และหากในทา้ยท่ีสุด
แลว้ สามารถควบคุมให้เกิดพฤติกรรมนั้นได้จริงบุคคลจะท าให้เจตนานั้นเป็นจริงเม่ือมีโอกาส 
ดงันั้น เจตนาเชิงพฤติกรรมจึงเป็นปัจจยัส าคญัท่ีตอ้งเกิดข้ึนก่อนการกระท าพฤติกรรม (Ajzen 2006) 
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รูปท่ี 2.1 โครงสร้างพ้ืนฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen, 2006) 
 

 จากรูปท่ี 2.1 ทศันคติท่ีมีผลต่อพฤติกรรมนั้นเกิดจากความเช่ือ (Behavioral Beliefs) ของแต่
ละบุคคล เม่ือท าพฤติกรรมนั้นแลว้จะเกิดผลบางอยา่งตามมา ผลท่ีตามมาอาจเป็นไปไดท้ั้งดา้นบวก
และดา้นลบข้ึนอยู่กบัความรู้สึกนึกคิดของผูแ้สดงพฤติกรรม  เช่น  ผูเ้ดินทางเช่ือว่าการใชร้ะบบ
ขนส่งสาธารณะจะสามารถท่ีประหยดัค่าใชจ่้าย และเวลาไดม้าก ยอ่มส่งผลใหผู้เ้ดินทางเกิดทศันคติ
ท่ีดีต่อการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะในทางกลบักนั ถา้ผูเ้ดินทางเช่ือว่าการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ
ไมป่ลอดภยัไม่ทัว่ถึง ยอ่มส่งผลใหผู้เ้ดินทางเกิดทศันคติท่ีไม่ดีต่อการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะได ้
  ดา้นบรรทดัฐานของบุคคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective Norm) คือ การรับรู้ของ
บุคคลเก่ียวกับความต้องการของสังคมท่ีมีต่อบุคคลนั้ นในการท่ีจะให้กระท าหรือไม่กระท า
พฤติกรรมใดๆ  บรรทดัฐานของบุคคลเก่ียวกับพฤติกรรม เกิดจากความเช่ือของบุคคลต่อความ
ตอ้งการของสังคมโดยเฉพาะอย่างยิ่งคนใกลชิ้ดกบับุคคลนั้นซ่ึงความคลอ้ยตามท่ีต้องการจะให้
บุคคลนั้นแสดงพฤติกรรมอย่างใดอย่างหน่ึง (Normative Beliefs) เช่น พ่อแม่เดินทางโดยรถยนต์
ส่วนบุคคลเป็นประจ า ลกูจึงมีแนวโน้มท่ีจะเดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคลดว้ย หรือกรณีเพื่อนใน
กลุ่มส่วนใหญ่นิยมเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะก็อาจส่งผลให้ผูเ้ดินทางนั้นมีแนวโน้มท่ีจะ
เดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะดว้ยเหมือนกนั เป็นตน้ 
  ส่วนสุดท้าย การรับ รู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใดๆ (Perceived Behavioral 
Control) คือ ความรู้สึกยากหรือง่ายท่ีมีต่อการแสดงพฤติกรรมใดๆ   ซ่ึงเกิดจากความเช่ือส่วนบุคคล
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ท่ีอาจส่งเสริมหรือขดัขวางการแสดงพฤติกรรมนั้น (Control Beliefs) รวมถึงการรับรู้ถึงก  าลงัของ
ปัจจยัท่ีมีต่อความเช่ือมัน่ท่ีจะท าให้บุคคลสามารถแสดงพฤติกรรมไดห้รือไม่ (Ajzen, 2006) ส่วน
การรับรู้ถึงความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะท้อนถึงความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมของบุคคลนั้นท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Behavioral Control) ซ่ึงเป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อการกระท าพฤติกรรมนั้นๆ รวมกนักบัเจตนาหรือความตั้งใจท่ีจะกระท าพฤติกรรม และการรับรู้
ถึงการควบคุมพฤติกรรมน้ียงัมีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมอีกดว้ย 
  ดงันั้นสามารถสรุปไดว้่าทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม (Attitudes) คือการประเมินของ
บุคคลในภาพรวมต่อพฤติกรรมใดๆ ทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรมเกิดจากความเช่ือเก่ียวกบัผลท่ีน่าจะ
ตามมาจากการแสดงพฤติกรรม (Behavioral beliefs) และการประเมินหรือตดัสินผลท่ีตามมานั้นไม่
ว่าจะเป็นทางบวกหรือทางลบ ถา้ผลการประเมินของบุคคลต่อผลท่ีตามมาเป็นบวก บุคคลนั้นก็จะมี
ทศันคติท่ีดีต่อพฤติกรรมนั้น ในทางตรงขา้มถา้ผลการประเมินเป็นลบ บุคคลนั้นก็จะมีทศันคติท่ีไม่
ดีต่อพฤติกรรมดงักล่าว บรรทดัฐานของบุคคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective norm) คือการรับรู้
ของบุคคลเก่ียวกับความต้องการของสังคมท่ีมีต่อบุคคลนั้นในการท่ีจะกระท าหรือไม่กระท า
พฤติกรรมใดๆ บรรทัดฐานของบุคคลเก่ียวกับพฤติกรรม เกิดจากความเช่ือของบุคคลต่อความ
ต้องการของสังคม (Normative beliefs) โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนใกลชิ้ดกับบุคคลนั้ น อาทิ คนใน
ครอบครัว เป็นตน้ 
 
2.4 แนวคดิเกีย่วกบัแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 
 การศึกษาความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรในลกัษณะเชิงโครงสร้าง มีจุดเร่ิมตน้ประมาณตน้ 
ค.ศ. 1900 เมื่อ Spearman ได้พัฒนาวิธีการวิเคราะห์ท่ีถือได้ว่าเป็นต้นแบบของการวิเคราะห์
องค์ประกอบในปัจจุบนั และถือไดว้่าเป็นบุคคลแรกท่ีศึกษาความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรแฝงและ
ตวัแปรโครงสร้างในปี ค.ศ. 1904 (Golob 2003, นงลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) จากนั้นในปี ค.ศ. 1918 
Sewall Wright เป็นบุคคลแรกท่ีท าการศึกษาวิเคราะห์แบบจ าลองเชิงสาเหตุ และพฒันาวิธีการ
วิเคราะห์ซ่ึงเป็นต้นแบบของการวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis) ซ่ึงถือได้ว่าเป็นรากฐานของ
วิธีการวิเคราะห์ SEM ในเวลาต่อมา (Golob 2003, Kline 2010, นงลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) 
 ระหว่างทศวรรษ 1960 และต้นทศวรรษ 1970 นักสังคมวิทยาน าโดย Blalock (1961) 
Boudon (1965) และ Duncan (1966) คน้พบศกัยภาพของของการวิเคราะห์อิทธิพลและการวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์บางส่วน (Partial Correlation Method) จากนั้นระหว่างทศวรรษ 1960 แบบจ าลองท่ี
ใช้หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง (Latent Variables) ซ่ึงสามารถวิเคราะห์ได้จากความ
แปรปรวนร่วม (Covariance) ระหว่างตวัแปรสงัเกตไดท่ี้ตอ้งการศึกษาไดถ้กูคิดคน้ข้ึนโดยนกัสงัคม
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วิทยาโดยผลการศึกษาท่ีส าคญัเป็นของ Blalock (1963) แบบจ าลองเหล่าน้ีเป็นรูปแบบการวิเคราะห์
โดยตรงท่ีน าไปสู่ SEM ยคุแรกท่ีพฒันาข้ึนโดย Joreskog (1970, 1973) Keesling (1972) และWiley 
(1973) (Golob 2003, นงลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) 
 จากก ารท าง าน ของ Lawley (1940) Anderson และ  Rubin (1956 ) และ  Joreskog 
(1967,1969) น าไปสู่การพัฒนาวิธีการวิเคราะห์ Maximum Likelihood ซ่ึงเป็นวิธีประมาณค่าท่ี
ส าคญัส าหรับการวิเคราะห์เพื่อยืนยนัองค์ประกอบ (Confirmatory Factor Analysis) และเป็นวิธี
วิเคราะห์ท่ีใชร่้วมกบัการวิเคราะห์อิทธิพลในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Golob 2003, Kline 
2010, นงลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างยคุใหม่นั้น เป็นท่ีรู้จกักนัในช่ือของ
แบบจ าลอง Joreskog-Keesling-Wiley (JKW model) และเร่ิมได้รับความนิยมอย่างแพร่หลาย
หลงัจากโปรแกรมท่ีใช้ส าหรับวิเคราะห์ SEM โดยตรงได้ถูกการพัฒนาข้ึนโดย Joreskog และ
Sorbom ในระหว่างปี ค.ศ. 1967-1979  
 แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง เป็นวิธีการน าเสนอ ประมาณการ ทดสอบรูปแบบ
ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปลต่างๆ (Rigdon, 1998)  รวมถึงสามารถทดสอบลกัษณะ และรูปแบบ
สมมติฐานของความสัมพนัธ์ทางตรง (Direct Effects) และทางออ้ม (Indirect Effects) ระหว่างตัว
แปรท่ีสงัเกตได ้(ตวัแปรท่ีสามารถวดัได)้ กบัตวัแปรแฝง (ตวัแปรท่ีวดัค่าไม่ได)้ หลากหลายตวัแปร 
นอกจากน้ี SEM ยงัต่างจากวิธีการวดัดว้ยสถิติอ่ืนๆ โดยท่ี SEM ยอมใหม้ีความคลาดเคล่ือนในการ
วดั และยอมใหค้วามคลาดเคล่ือนมีสหสมัพนัธก์นัได ้(Hair et al., 2010) 
 ขอ้แตกต่างอีกอย่างหน่ึงท่ีชดัเจนระหว่าง SEM และเทคนิคการวิเคราะห์ขอ้มูลหลายตัว
แปรประเภทอ่ืนๆ คือ SEM จะประมาณการสมการถดถอยแบบพหุพร้อมๆ กนัหลายสมการในคร้ัง
เดียว โดยแต่ละสมการแยกจากกนั แต่มีความสมัพนัธ์กนั โดยก าหนดให้เป็นแบบจ าลองโครงสร้าง 
(Structural Model) หรือกล่าวอีกอย่างหน่ึงก็คือ SEM จะไม่แยกวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ส าหรับแต่
ละตวัแปรตาม (Dependent Variable) ท่ีมีหลายตวัแปรในการวิเคราะห์ รวมถึงตวัแฝงท่ีเป็นตวัแปร
อิสระท่ีสร้างข้ึนในลกัษณะความสมัพนัธ์หน่ึง อาจจดัเป็นตวัแปรตามในอีกลกัษณะความสัมพนัธ์
หน่ึงได ้  (Heir et al., 2010 ) 
 จะเห็นไดว้่า SEM เป็นผลผลิตของการสังเคราะห์วิธีการวิเคราะห์ขอ้มลูหลกั 3 วิธี ไดแ้ก่ 
การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis) และวิธีการ
ประมาณค่าความแปรปรวนร่วม (General Covariance Estimation Method) (Golob 2003, Kline 
2010, นงลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) เน่ืองจาก SEM แสดงโครงสร้างในรูปความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ (Linear 
Structural Equation Model) ด้วยเหตุน้ี SEM จึงมีช่ือเรียกอีกช่ือหน่ึงว่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์
โครงสร้างเชิงเส้น (Linear Structural Relationship Model, LISREL) และเน่ืองจากความสัมพนัธ์
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ระหว่างตวัแปรอยูใ่นรูปของความแปรปรวนร่วม และหลกัการส าคญัของการวิเคราะห์นั้นเป็นการ
น าเมทริกซ์ความแปรปรวนร่วมของตัวแปรท่ีไดจ้ากขอ้มูลเชิงประจกัษ์และจากแบบจ าลองตาม
สมมติฐานมาเปรียบเทียบกนั SEM จึงมีช่ือเรียกอีกช่ือหน่ึงว่าแบบจ าลองโครงสร้างความแปรปรวน
ร่วม (Covariance Structural Model) 
 ปัจจุบันแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างเข้ามามีบทบาทเป็นอย่างมากและถูกน าไป
ประยุกต์ใชอ้ย่างกวา้งขวางในงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบั จิตวิทยา พฤติกรรมศาสตร์ สังคมศาสตร์
วิทยาศาสตร์ชีวภาพ การวิจยัทางการศึกษา รัฐศาสตร์ และการวิจัยทางการตลาด (Golob, 2003) 
เน่ืองจากการวิจยัเชิงปริมาณในสาขาเหล่าน้ี ส่วนมากเป็นการศึกษาความสัมพนัธโ์ครงสร้างเชิงเส้น
ระหว่างตวัแปรโดยขอ้มูลท่ีน ามาใชใ้นการวิเคราะห์นั้นประกอบดว้ยตวัแปรเป็นจ านวนมาก ซ่ึง
วิธีการทางสถิติทัว่ไปก็สามารถน ามาวิเคราะห์ขอ้มูลเหล่าน้ีได้ แต่ตอ้งมีการก าหนดสมมติฐาน
ประกอบการวิเคราะห์ และส่วนมากขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์นั้นมกัจะไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐาน
ทางสถิติดังกล่าว การน า SEM มาประยุกต์ใช้ไดรั้บการยอมรับจากนักวิจัยเชิงสังคมศาสตร์และ
พฤติกรรมศาสตร์ว่าสามารถลดข้อจ ากดัลงได ้และมีความเหมาะสมส าหรับวิเคราะห์ข้อมูลใน
งานวิจยัท่ีมีการก าหนดแบบจ าลองใหว้ิเคราะห์ในเชิงสาเหตุ มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสงัเกตไดห้ลาย
ตวั มีความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปรเหล่านั้น และมีความสมัพนัธ์ระหว่างค่าคลาดเคล่ือน (นง
ลกัษณ์.วิรัชชยั 2542) 
 
2.4.1 องค์ประกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างมีองคป์ระกอบพ้ืนฐานท่ีส าคญัดงัต่อไปน้ี  
 

 
 

รูปที่ 2.2 องคป์ระกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542) 
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 จากรูปท่ี 2.2 แสดงตัวอย่างของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างท่ีมีองค์ประกอบเต็ม
รูปแบบ  ซ่ึงประกอบดว้ยตวัแปรภายนอก (Exogenous variables) และตวัแปรภายใน (Endogenous 
variables) ทั้งตวัแปรภายนอกและตวัแปรภายในจะประกอบดว้ยตวัแปรแฝง (Latent  variable) และ
ตวัแปรท่ีสงัเกตได ้(Observed variable)  โดยตวัแปรแฝงจะไม่สามารถวดัค่าไดใ้นตวัมนัเอง แต่จะ
วดัค่าไดจ้ากตวัแปรสังเกตไดท่ี้เป็นองค์ประกอบของแต่ละตัวแปรแฝงนั้นๆ (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 
2542) 
 ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างเต็มรูปแบบจะประกอบดว้ยแบบจ าลองยอ่ยท่ีส าคญั 2 
แบบจ าลอง ได้แก่  แบบจ าลองโดยการวัด (Measurement  model)  และแบบจ าลองสมการ
โครงสร้าง (Structural  model) แบบจ าลองการวดั คือแบบจ าลองท่ีแสดงความสัมพนัธร์ะหว่างตวั
แปรแฝงและตวัแปรสังเกตไดห้รือตวัแปรวดัค่าได ้ แบบจ าลองการวดัจะมีทั้งแบบจ าลองการวดั
ส าหรับตวัแปรภายนอก (Exogenous measurement model) และแบบจ าลองการวดัส าหรับตวัแปร
ภายใน (Endogenous  measurement model) ส าหรับแบบจ าลองสมการโครงสร้าง คือแบบจ าลองท่ี
แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรแฝงภายนอกและตวัแปรแฝงภายใน จากรูปท่ี 2 สามารถเขียน
ความสมัพนัธข์องแบบจ าลองในรูปของสมการเมทริกซไ์ดด้งัต่อไปน้ี (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) 
 1. แบบจ าลองการวดัส าหรับตวัแปรภายนอก 
      (1) 

  +  (2) 

     (3) 
    (4) 
     (5) 
  

2. แบบจ าลองส าหรับการวดัตวัแปรภายใน 
      (6) 

  +  (7) 

     (8) 
     (9) 
     (10) 
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 3. แบบจ าลองสมการโครงสร้าง 
        (11) 

  +  (12) 

         (13) 
     (14) 
 
  โดยท่ี = เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกสงัเกตได ้
    = เวคเตอร์ตวัแปรภายในสงัเกตได ้
   = เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกแฝง 
   = เวคเตอร์ตวัแปรภายในแฝง 
   = เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปร X 
   = เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปร Y 
    = เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน z ของตวัแปร  
   = เมทริกซส์มัประสิทธ์ิการถดถอยของ X บน ξ 
   = เมทริกซส์มัประสิทธ์ิการถดถอยของ Y บน η 
   = เมทริกซอิ์ทธิพลเชิงสาเหตุจาก ξ ไป η 
   = เมทริกซอิ์ทธิพลเชิงสาเหตุระหว่าง η 
   = เมทริกซ์ความแปรปรวน -ความแปรปรวนร่วมระหว่างตัวแปร
ภายนอกแฝง ξ 
 
2.4.2 ประเภทของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 Joreskog และ Sorbom (1989) ได้แบ่ งแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างออก เป็น
แบบจ าลองยอ่ยได ้3 กลุ่ม ไดแ้ก่ 
 1. Measurement Model and Confirmatory Factor Analysis Models แบบจ าลองก ลุ่ม น้ี
ประกอบดว้ยตวัแปรภายนอกแฝง และตวัแปรภายนอกสงัเกตได ้แต่ไม่มีตวัแปรภายใน เขียนในรูป
สมการไดด้งัต่อไปน้ี 
      (15) 
 แบบจ าลองกลุ่มน้ีแบ่งออกไดเ้ป็น 3 แบบ ไดแ้ก่ (1) Congeneric Measurement Models (2) 
Confirmatory Factor Analysis Models และ (3) Multitrait-Multi  method Models 
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 2. Causal Structural Models แบบจ าลองกลุ่มน้ีประกอบดว้ยแบบจ าลองความสัมพนัธท์ั้ ง
แบบท่ีมีและไม่มีความคลาดเคล่ือนในการวดั แบบจ าลองท่ีไม่มีความคลาดเคล่ือนในการวดัจะ
ประกอบข้ึนดว้ยตวัแปรสงัเกตไดท้ั้งหมด โดยไม่มีตวัแปรแฝง เขียนรูปสมการไดด้งัต่อไปน้ี 
     (16) 
 ส าหรับกรณีท่ีมีความคลาดเคล่ือนในการวดั แบบจ าลองกลุ่มน้ีจะมีองค์ประกอบทุกอยา่ง
เหมือนแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างเต็มรูปแบบ และมีสมการความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร
เหมือนกับท่ีแสดงไวใ้นสมการท่ี (1) (6) และ (11) แบบจ าลองกลุ่มน้ียงัแบ่งออกไดเ้ป็น 3 แบบ
ไดแ้ก่ (1) Regression Models and ANOVA Models (2) Path Analysis และ (3) Multiple Indicators 
and Multiple Causes Models หรือ MIMIC Models 
 3. Non Observable Exogenous Variable Models แบบจ าลองกลุ่มน้ีประกอบดว้ยตวัแปร
ภายนอกแฝง ตวัแปรภายในแฝง และตวัแปรภายในสงัเกตไดเ้ป็นองคป์ระกอบ หรือในบางกรณีอาจ
ไม่มีตวัแปรภายนอกแฝงก็ได ้เขียนสมการความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรไดด้งัน้ี  
      (17) 
     (18) 
  

  แบบจ าลองกลุ่มน้ีย ังแบ่งได้เป็น 3 ก ลุ่มย่อย ได้แก่  (1) Second Order Factor 
Analysis (2)Two-Wave Models และ (3) Simplex Models อย่างไรก็ดี Kline (1998) ได้จดัประเภท
ของ SEM ออกเป็นหมวดหมู่กว ้างๆ ได้แก่  PathAnalysis Confirmatory Factor Analysis และ 
Hybrid Model แต่รูปแบบและองคป์ระกอบของแบบจ าลองแต่ละประเภท พบว่ามีลกัษณะท่ีเหมือน
คลา้ยกบัของ Joreskog และ Sorbom (1989)  
2.4.3  การทบทวนแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 
 จากการทบทวนบทความท่ีเก่ียวขอ้งส่วนมากนิยมใชว้ิธี สถิติเชิงพรรณนา การวิเคราะห์
การถดถอย หรือการวิเคราะห์การถดถอยหลายตวัแปร อาทิ การวิเคราะห์องค์ประกอบ หรือการ
วิเคราะห์แบบจดักลุ่ม เป็นตน้ ในการวิเคราะห์ต่างๆ เหล่าน้ีไม่สามารถอธิบายพฤติกรรมไดอ้ย่าง
แม่นย  าเท่าท่ีควรมีความแปรผนัสูง เพราะมีปัจจยัต่างๆ เป็นจ านวนมาก มีวิธีท่ีจะสามารถช่วยลด
ขอ้จ ากดั และเง่ือนไขต่างๆ ท่ีกล่าวมาขา้งตน้  รวมถึงสามารถหาความสัมพนัธร์ะหว่างตวัแปรได้
พร้อมกนัคร้ังละหลายๆ ตวัแปร  วิธีนั้นก็คือ แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling, SEM) (Piriyawat et al., 2007) ซ่ึงเป็นแนวทางท่ีไดรั้บความนิยมท่ีน ามาประยุกต์ใชใ้น
ด้านการขนส่ง และการจราจรโดยปัจจุบันได้ประยุกต์อย่างกวา้งขวางในงานวิจัยท่ีเก่ียวกับ
พฤติกรรมศาสตร์  สังคมศาสตร์ จิตวิทยา (Golob, 2003) ซ่ึงเหมาะสมกบังานวิจยัท่ีมีการก าหนด
แบบจ าลอง มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสงัเกตไดห้ลายตวัแปร มีความคลาดเคล่ือนในการวดั รวมไปถึง
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ความคลาดเคล่ือนเหล่านั้นมีความสมัพนัธก์นั (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542)  ในส่วนต่อไปจะอธิบายถึง
ประโยชน์ และงานวิจยัท่ีประยกุต์ใช ้(Structural Equation Modeling, SEM)  มาเป็นเทคนิคในการ
หาค าตอบ ส่วนองคป์ระกอบต่างๆ ของ SEM นั้นจะกล่าวไวใ้นบทท่ี 3 
2.4.4    การน าหลกั SEM มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาพฤตกิรรมการเดินทาง 
 ในการประยุกต์ใชห้ลกัการ SEM นั้นสามารถน ามาใชศึ้กษาพฤติกรรมในการเดินทางได้
หลากหลายในท่ีน่ีกล่าวถึงประเภทท่ีใชใ้นงานวิจยัในปัจจุบนั (สุรเมศวร์   พิริยะวฒัน์ ,  2550)  เช่น
 Dynamic  Travel  Demand  Modeling สามารถใช ้SEM ในการวิเคราะห์ขอ้มลูท่ีมีลกัษณะ
ต่อเน่ืองของอนุกรมเวลา  และสามารถทราบความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากการวิเคราะห์  รวมถึง
ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร 
 Activity-Based Travel  Demand  Modeling สามารถใช ้SEM วิเคราะห์ขอ้มูล และกิจกรรม
ท่ีก่อให้เกิดการเดินทาง โดยการหาความสมัพนัธโ์ดยตรงระหว่างความหนาแน่นของประชากรใน
พ้ืนท่ีท่ีตอ้งการศึกษา และความตอ้งการในการเดินทางไปยงัพ้ืนท่ีนั้น ความสัมพนัธร์ะหว่างความ
ตอ้งการเดินทาง และพ้ืนท่ีท่ีดึงดูดในการเดินทางอ่ืนๆ นอกจากพ้ืนท่ีท่ีท าการศึกษา 
 Driver  Behavior  ใชอ้ธิบายพฤติกรรมของผูข้บัข่ีโดยเฉพาะเร่ืองอุบติัเหตุ ในปัจจุบนัเป็นท่ี
นิยมท่ีจะใช ้SEM มาอธิบายความสัมพนัธ์ทั้งทางตรง และทางออ้มของปัจจยัท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุ 
ท าใหส้ามารถวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุไดช้ดัเจนมากข้ึน 
 Attitude, Perceptions and Hypothetical Choices สามารถท่ีจะน ามาประยกุตใ์ชเ้พื่อทดสอบ
สมมติฐานเก่ียวกบัทัศนคติ  และพฤติกรรมของผูเ้ดินทาง  รวมถึงสามารถวิเคราะห์ตัวแปรท่ีมี
ความสมัพนัธซ์บัซอ้นไดช้ดัเจนกว่าวิธีอ่ืน 
 Organizational  Behavior  and  Values ไ ด้ น า  SEM ม าป ร ะ ยุ ก ต์ ใช้ วิ เค ร า ะ ห์ ห า
ความสมัพนัธเ์พื่อประเมินนโยบายในการแกไ้ขปัญหาความแออดัของรถบรรทุกของผูป้ระกอบการ
สินคา้  โดยน าปัญหาท่ีเกิดข้ึนในขั้นตอนการขนส่งมาวิเคราะห์ร่วมกบัทศันคติของผูป้ระกอบการ
รวมถึงวิเคราะห์ขา้มไปยงัผูป้ระกอบการรายอ่ืนดว้ย 
 Travel  Demand  Modeling  Using Cross-Sectional  Data  ประเภทน้ีจะเป็นการน า SEM 
มาประยุกตใ์ชใ้นการพฒันาแบบจ าลองเพื่ออธิบายความสัมพนัธร์ะหว่างพฤติกรรมการใชร้ถยนต ์
และการมีรถยนต์ไวค้รอบครอง  ทั้งขอ้มูลระยะทาง  และขอ้มูลการมีรถยนต์ไวค้รอบครองวิธีน้ี
สามารถวิเคราะห์ขอ้มลูทั้งสองอยา่งไดพ้ร้อมกนัแทนการวิเคราะห์ทีละขั้นตอน 
4.1.5   งานวจิยัที่ใช้หลกัการ SEM มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาพฤตกิรรมในการเดินทาง 
 ในปัจจุบันได้มีการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  (Structural  Equation  
Modeling,  SEM)  ในดา้นต่างๆ มากมาย ไม่ว่าจะเป็นดา้นการแพทย ์ดา้นการศึกษา ดา้นวิศวกรรม  

 

 

 

 

 

 

 

 



27 
 

เป็นตน้   ในตารางท่ี 2.1 ไดแ้สดงงานวิจยัต่างๆ  ท่ีน า SEM  มาประยกุต์ใชใ้นการอธิบายพฤติกรรม
การเดินทาง  และพฤติกรรมการเลือกรูปแบบในการเดินทาง 
 
ตารางที่ 2.1 สรุปงานวิจยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ช ้
 

ช่ือผู้แต่ง รายละเอยีด 

Golob and 
Hendher (1998) 

ไดน้ า SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์รูปแบบจ าลองการเลือกรูปแบการเดินทาง 
โดยน าปัจจัย สถานะทางเศรษฐกิจ และสังคมมาร่วมในการวิ เคราะห์กับตัวแปร
ทศันคติ เพื่อตรวจสอบพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและการยอมรับต่อ
มาตรการ  พบว่า  ทศันคติและแนวคิดเป็นตวัแปรส าคญัท่ีมีอิทธิพลต่อนโยบายของรัฐ 

Gould, Golob 
And Barwise 
(1998) 

ไดน้ า SEM มาประยกุตใ์นการวิเคราะห์ขอ้มลูเพื่อหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจ
เลือกใชร้ถยนต์ในการเดินทางไปซ้ือสินคา้ โดยมุ่งเนน้ไปท่ีตวัแปรกายภาพ อาทิ  เวลา
ในการเดินทาง  เวลาท่ีใชซ้ื้อสินคา้  รวมไปถึง  เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางไปท ากิจกรรม
ต่างๆ  ก่อนไปซ้ือสินคา้  เป็นตน้  

Lu and Pas 
(1999) 

ไดน้ า SEM มาใชอ้ธิบายอิทธิพลของสถานะทางเศรษฐกิจ และสังคมท่ีมีต่อกิจกรรมท่ี
ก่อให้เกิดการเดินทาง  และพฤติกรรมในการเดินทาง โดยก าหนดให้สถานะทาง
เศรษฐกิจ และสงัคม อาทิ อาย ุเพศ สถานะการจา้งงาน รายได ้เป็นตน้ เป็นตวัแปรแฝง
ภายนอก และกิจกรรมท่ีก่อใหเ้กิดการเดินทาง  อาทิ  การไปท างาน  ไปพบแพทย ์  

Lu and Pas 
(1999) 

พกัผอ่น  เป็นตน้ และพฤติกรรมการเดินทาง  อาทิ  จ  านวนเท่ียวการเดินทาง  เวลาท่ีใช้
ในการเดินทาง  จ  านวนของการต่อรถ  เป็นตวัแฝงภายใน   พบว่าตวัแฝงภายในนั้น
ช่วยส่งเสริมให้สามารถอธิบายพฤติกรรมการเดินทางไดดี้มากข้ึน  และผลลพัธ์ท่ีได้
จากการวิเคราะห์ดว้ย  SEM  ในรูปของอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพล
รวม ช่วยใหเ้กิดความเขา้ใจ และอธิบายความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรต่างๆ ไดช้ดัเจน 

Simma and 
Axhausen 
(2001) 

ไดใ้ช ้ SEM  ศึกษาอิทธิพลของตวัแปรตน้ อาทิ  อายุ เพศ การจา้งงาน ต าแหน่งท่ีพกั
อาศยั จ  านวนเด็กในครัวเรือน ท่ีมีต่อตัวแปรตาม ซ่ึงไดแ้ก่ การมีรถยนต์ส่วนตัวไว้
ครอบครอง การเลือกเดินทางด้วยรถยนต์  และการเลือกเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ โดยท าการเปรียบเทียบระหว่าง ประเทศ สวิสเซอร์แลนด ์เยอรมนั องักฤษ 
ผลพบว่า ทั้ง 3 ประเทศ มีอิทธิพลต่อการท่ีจะมีรถยนตไ์วใ้นครอบครอง  
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 ตารางที่ 2.1 สรุปงานวิจยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ช ้(ต่อ) 
 

ช่ือผู้แต่ง รายละเอยีด 
Bamberg, Rolle 
And Webber 
(2003) 

ได้ใช้ SEM มาใช้วิเคราะห์พฤติกรรมในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูใ้ช้
รถยนต ์ พบว่าทศันคติ บรรทดัฐาน การรับรู้ต่อความจ าเป็น นั้นเป็นสาเหตุส าคญัของ
การเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงสอดคลอ้งกบั  TPB 

Taniguchi et al., 
(2003) 

ได้น าหลกัการวิเคราะห์ SEM มาใช้ศึกษาปัจจัยทางจิตวิทยา และพฤติกรรมการ
เดินทางท่ีมีต่อการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง  ผลการศึกษาไดแ้สดงใหเ้ห็นถึง
อิทธิพลท่ีชดัเจนของการรับรู้เก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้มท่ีมีต่อความตั้งใจลดใชร้ถยนต ์

Rhodes and 
Courneya 
(2003) 

ไดใ้ช ้SEM ไปประยุกตใ์ชใ้น TPB  โดยตรวจสอบสมมติฐานความส าคญัพฤติกรรม
ในอดีต  
(Past Behavior) ผลการศึกษาพบว่า ไดย้นืยนัความถกูตอ้งของสมมติฐาน 

Jang, (2003) 

ไดน้ าหลกัการ SEM มาประยุกต์ใชใ้นการศึกษาเพื่อหาความสมัพนัธร์ะหว่างรูปแบบ
ในการเดินทาง การท ากิจกรรมต่างๆ รวมถึงแบบแผนท่ีใชใ้นการเดินทาง จากผลการ
วิเคราะห์พบว่า มีอิทธิพลท่ีมีนยัส าคญัของรูปแบบการเดินทางส่งไปถึงพฤติกรรมการ
เดินทาง  ขณะท่ีการท ากิจกรรมพบว่า มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทางน้อยกว่า
อิทธิพลจากรูปแบบในการเดินทาง 

 
2.4.5 สรุปทบทวนงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 Ajzen (2006) ไดท้ าการศึกษาทฤษฎี The theory of planned behavior การแสดงพฤติกรรม
ของมนุษย ์จะไดรั้บอิทธิพลจากความตั้งใจแสดงพฤติกรรม ซ่ึงประกอบดว้ยปัจจยัหลกั 3 ประการ 
ได้แก่  1) ความเช่ือเก่ียวกับผลของการกระท าและการประเมินผลจากการกระท า  (Behavioral 
Beliefs) ซ่ึงเป็นไปได้ทั้ งทางลบและทางบวก เรียกว่า เจตคติต่อการท าพฤติกรรม 2) ความเช่ือ
เก่ียวกบักลุ่มอา้งอิงและแรงจูงใจท่ีจะคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Normative Beliefs) ซ่ึงจะแสดงในรูป
ของการรับรู้ถึงความกดดนัท่ีไดรั้บจากสงัคมเรียกว่า การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง 3) ความเช่ือเก่ียวกบั
ปัจจยัท่ีสนับสนุนหรือขดัขวางการกระท าพฤติกรรมและการรับรู้อ  านาจของปัจจยัเหล่าน้ี (Control 
Beliefs) ท าใหเ้กิดส่ิงท่ีเรียกว่า การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม  ทั้งน้ี องค์ประกอบ
ทั้งสามอนัไดแ้ก่ เจตคติต่อการท าพฤติกรรม การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง และการรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรม จะน าไปสู่การสร้างเจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 
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 Deery (1999) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นซ่ึงเป็นผูเ้ร่ิมตน้ และยงัไม่มี
ประสบการณ์ มกัจะมีความสามารถในการประเมินสถานการณ์ท่ีเป็นอนัตรายจากการจราจรใน
ระดบัต ่า แต่มกัประเมินทกัษะและความสามารถในการขบัข่ีของตนเองในระดบัสูง เมื่อเทียบกบัผู ้
ขบัข่ีท่ีมีประสบการณ์ พบว่าผูข้บัข่ีวยัรุ่นมกัยอมรับความเส่ียงจากการเกิดอุบติัเหตุไดม้ากกว่า แต่
ในทางตรงกนัขา้มมกัรับรู้อนัตรายไดช้า้กว่าผูข้บัข่ีท่ีมีประสบการณ์ และมกัประเมินสถานการณ์
แบบองคร์วม  
 
 Deffenbacher และคณะ (2003) ไดท้ าการศึกษาลกัษณะบุคลิกภาพ สรุปไดด้งัน้ี ผูข้บัข่ีท่ีมี
ลกัษณะนิสยัโกรธง่าย มกัมีการขบัข่ีแบบกา้วร้าว (Aggressive) ซ่ึงเป็นลกัษณะของคนท่ีไวต่อส่ิงเร้า
ไดง่้าย โดยเฉพาะในกลุ่มยัรุ่น ซ่ึงจะมีพฤติกรรมต่อตา้นหรือกา้วร้าวต่อผูข้บัข่ีอ่ืน จึงเป็นสาเหตุใหม้ี
ความเส่ียงต่อการเกิดอุบติเหตุไดง่้าย นอกจากน้ี ผูข้บัข่ีเหล่าน้ีมกัขบัข่ีดว้ยอารมณ์โกรธ และมีความ
โกรธท่ีรุนแรง จึงมกัแสดงออกดว้ยการขบัข่ีท่ีเส่ียงและอนัตรายในชีวิตประจ าวนั เช่น การขบัข่ี
แบบใจร้อน ฝ่าฝืนกฎจราจร การขบัดว้ยความเร็วเกินท่ีกฎหมายก าหนด การขบัรถแข่งกบัคนอ่ืน 
หรือขบัรถเขา้ไปในเขตหวงหา้ม เป็นตน้   
 
 Iversen (2004) เป้าหมายของงานวิจยัช้ินน้ีเพ่ือศึกษาว่าทัศนคติต่อการจราจรของผูข้ ับข่ี
สามารถท านายความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุในอนาคตไดห้รือไม่ ซ่ึงจากการศึกษา พบว่าทศันคติต่อ
การจราจรมีความเก่ียวขอ้งกบัพฤติกรรมเส่ียงในการจราจรของผูข้บัข่ี โดยเฉพาะผูข้บัข่ีท่ีมีทศันคติ
ต่อการฝ่าฝืนกฎจราจรและใชค้วามเร็ว มกัขบัข่ีดว้ยความใจร้อน และด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลก่์อน
การขบัข่ี ซ่ึงน าไปสู่พฤติกรรมเส่ียง และความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
 
 Iversen and Rundmo (2002) แม้จะมีการศึกษาและเก็บข้อมูลจ านวนมาก แต่การศึกษา
เก่ียวกับความเส่ียงในแต่ละบุคคลยงัเป็นท่ีถกเถียง และไม่ชดัเจนในปัจจุบัน  วตัถุประสงค์ของ
งานวิจัยช้ินน้ี เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูข้ ับข่ีบนท้องถนนและการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือหาวิธีการ
แกปั้ญหาท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงกลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นการศึกษาคือ ผูข้บัข่ีชาวนอร์เวย ์จากการศึกษา
พบว่าวยัรุ่นท่ีมีบุคลิกภาพลกัษณะชอบความต่ืนเตน้ทา้ทาย เป็นกลุ่มท่ีมีพฤติกรรมเสียงในการขบัข่ี
สูง และเป็นกลุ่มท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงด้วย โดยมกัขับข่ีด้วยความประมาท ไม่
ระมดัระวงั ขาดความย ั้งคิด และชอบความเส่ียงในการขบัข่ีจึงมกัขบัข่ีดว้ยความเร็วสูง ไม่คาดเข็ม
ขัดขณะขับข่ีรถยนต์ และไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีจักรยานยนต์ และชอบด่ืมเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอลก่์อนการขบัข่ียานยนต ์
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 Jonah (1997) ได้มีการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการค้นหาความต่ืนเต้นเร้าใจ  และ
พฤติกรรมความเส่ียงมาตั้งแต่ปี ค.ศ.1970 และในระหว่างปี ค.ศ.1980 - 1990 นักวิจยัเก่ียวกบัความ
ปลอดภยับนทอ้งถนนไดมี้การท าการศึกษาถึงความสมัพนัธ์น้ีเช่นกนั ซ่ึงจากผลการศึกษาพบว่า ผู้
ขบัข่ีท่ีด่ืมแอลกอฮอลม์กัมีมารยาทในการขบัข่ีลดลง นอกจากน้ียงัพบว่าพฤติกรรมท่ีชอบการมอง
หาความต่ืนเตน้ และความเร้าใจ เป็นสาเหตุส าคญัท่ีก่อใหเ้กิดพฤติกรรมความเส่ียง ซ่ึงไดแ้ก่ การขบั
รถขณะมีความบกพร่อง การขับด้วยความเร็วสูง และการขับตามรถข้างหน้าด้วยระยะประชิด
จนเกินไป ซ่ึงสามารถก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุตามมาภายหลงัได ้
 
 Lee และคณะ (2006) จากผลการวิจยัสรุปและช้ีให้เห็นว่าผูป่้วยท่ีเป็นโรคประสาท หรือ
วิตกกงัวล (Trait Anxiety) มกัมีความเก่ียวขอ้งกบัผลลพัธใ์นทางลบเท่านั้น แต่จากการศึกษาน้ีได้
ทดสอบสมมติฐานว่าบุคคลท่ีมีความวิตกกงัวลในวยัเด็ก  สามารถลดความเส่ียงในการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุได้ จากการศึกษาคร้ังน้ี พบว่าวยัรุ่นท่ีมีอตัราความวิตกกังวลต ่ามกัมีอตัราการตายจาก
อุบติัเหตุสูงกว่า ในทางตรงกนัขา้ม วยัรุ่นท่ีมีความวิตกกงัวลสูง กลบัสามารถช่วยลดการเสียชีวิต
จากอุบติัเหตุไดม้ากกว่า 
 
 Oltedal and Rundmo (2006) งานวิจยัน้ีไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบัผลกระทบของคุณลกัษณะ
ส่วนบุคคล และเพศ ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ียานพาหนะ  โดยกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้
ท าการศึกษาไดแ้ก่ วยัรุ่นชาวนอร์เวย ์จ านวน 1,356 ตวัอย่าง ซ่ึงผลการวิจยัพบว่า เพศคือตวับ่งช้ี
ส าคญัท่ีส่งผลต่อความเส่ียงในพฤติกรรมการขบัข่ี 
 
 Sümer (2003) งานวิจยัช้ืนน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือช้ีใหเ้ห็นถึงความแตกต่างระหวา่ง 2 ปัจจยั ท่ี
ส่งผลต่อการเกิดอุบติเหตุ ซ่ึงได้แก่ ปัจจัยด้านลกัษณะนิสัยของแต่ละบุคคล เช่น โรคทางด้าน
จิตวิทยา การชอบคน้หาความต่ืนเตน้ และนิสยักา้วร้าว กบัพฤติกรรมการขบัรถท่ีเบ่ียงเบนจากปกติ 
เช่น กาด่ืมแอลกอฮอล ์ซ่ึงกลุ่มตวัอย่างท่ีท าการศึกษาในงานวิจยัช้ินน้ีไดแ้ก่ ผูข้บัข่ีชาวตุรกี จ านวน 
295 คน ไดท้ าแบบสอบถามทั้งดา้นลกัษณะนิสยั พฤติกรรมการขบัข่ี และประวติัการเกิดอุบติัเหตุ 
ซ่ึงจากการวิจยัพบว่า ปัจจัยด้านลกัษณะนิสัยของแต่ละบุคคลนั้ นส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุสูงกว่า
พฤติกรรมการขบัรถท่ีเบ่ียงเบนจากปกติ 
 
 Ulleberg and Rundmo งานวิจยัน้ีไดพ้ยายามพฒันาและศึกษางานวิจยัโดยใชว้ิธีการเขา้ถึง
ลกัษณะนิสยัส่วนบุคคล และการรับรู้ทางสงัคม โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อเขา้ใจหลกัความคิด และการ
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ยอมรับความเส่ียงของผูข้บัข่ีวยัรุ่น  โดยงานวิจยัน้ีไดท้  าการศึกษากลุ่มวยัรุ่นชาวนอร์เวย ์จ านวน 
1,932 คน โดยในแบบสอบถามได้ท าการวดัทั้ ง การรับรู้ความเส่ียง และทัศนคติท่ีมีต่อความ
ปลอดภยัในการขบัข่ี และค าถามส่วนลกัษณะนิสัยส่วนบุคคล วดัทั้งดา้น พฤติกรรมกา้วร้าว การ
เห็นแก่ตวั และความวิตกกงัวล ซ่ึงผลการวิจยัพบว่าความสมัพนัธ์ระหว่างลกัษณะนิสัยส่วนบุคคล 
และพฤติกรรมความเส่ียงในการขับข่ีนั้นส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุไม่ต่างกนัมากนัก ข้ึนอยู่ก ับ
ทศันคติของแต่ละบุคคล 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 3 
ข้อมูลและการส ารวจข้อมูล 

 
3.1 บทน า 

ในบทน้ีไดก้ล่าวถึงวิธีการวางแผนการส ารวจขอ้มลู เพ่ือน าไปสู่การศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ี
ของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชร้ถจกัรยานยนต ์ และขั้นตอนทั้งหมด
ของกระบวนการส ารวจขอ้มูลในงานวิจัยน้ี โดยมีขั้นตอนในการศึกษาแสดงดงัรูปท่ี 3.1 ตั้ งแต่
เร่ิมตน้จนกระทัง่ถึงการไดม้าของขอ้มลูท่ีตอ้งการอนัประกอบไปดว้ย ลกัษณะของขอ้มลูท่ีตอ้งการ 
การวางแผนและออกแบบวิธีการส ารวจ ขั้นตอนการก าหนดพ้ืนท่ีศึกษา การท าการส ารวจขอ้มูล
ภาคสนามโดยวิธีการสมัภาษณ์ดว้ยแบบสอบถาม ซ่ึงแต่ละขั้นตอนแสดงรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

ศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุจากการใชร้ถจักรยานยนต ์

วางแผนและออกแบบวิธีการส ารวจ

ท  าการส ารวจขอ้มูลภาคสนาม โดยใช้แบบสอบถาม

วิเคราะห์แบบจ าลองพฤติกรรมการขับข่ีของวยัรุ่นมีผลต่อความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุจากการใชร้ถจักรยานยนต ์

ก าหนดพื้นท่ีศึกษา

 
 

รูปที่ 3.1 แนวทางในการศึกษา 
 

3.2 การศึกษาปัจจยัที่มผีลต่อความเส่ียงในการเกดิอุบัตเิหตุจากการใช้รถจกัรยานยนต์  
 ในการด าเนินการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุจากการใชร้ถจกัรยานยนต์ของวยัรุ่น เร่ิมตน้ดว้ยการศึกษาขอ้มูลความสัมพนัธ์ระหว่าง
ปัจจยัดา้นบุคลิกภาพ ทศันคติ และการรับรู้โอกาสเส่ียงของกลุ่มวยัรุ่นท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงใน
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การขบัข่ีจกัรยานยนต ์จากส่ิงตีพิมพ ์งานวิจยั เอกสารทางวิชาการ และทฤษฏีท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยั 
เพื่อก  าหนดประเภทของขอ้มลู ลกัษณะของขอ้มลูและแหล่งขอ้มูล  
ซ่ึงขอ้มลูท่ีใชส้ าหรับการวิจยัน้ีแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ขอ้มลูปฐมภูมิและขอ้มูลทุติยภูมิ แสดง
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

3.2.1 ขอ้มลูปฐมภูมิ 
ขอ้มูลปฐมภูมิไดจ้ากการท าส ารวจขอ้มูลภาคสนามโดยการออกแบบแบบสอบถาม

สมัภาษณ์นกัเรียนนกัศึกษาในสถาบนัอาชีวศึกษา ทุกระดบัการศึกษา ขอ้มลูท่ีตอ้งการประกอบดว้ย
ไปดว้ย ขอ้มลูส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม ลกัษณะบุคลิกภาพดา้นต่างๆ ทศันคติต่อโอกาสเส่ียง
ของการเกิดอุบัติเหตุ พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ และการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุจราจร 

3.2.2 ขอ้มลูทุติยภูมิ 
ขอ้มูลทุติยภูมิไดจ้ากการรวบรวมจากฐานขอ้มูลของหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งท่ีได้

ท าการส ารวจและรวบรวมขอ้มูลได้แลว้ ข้อมูลท่ีต้องการประกอบไปดว้ย ข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนตใ์นปีท่ีผา่นมา  

 
3.3 การก าหนดพืน้ที่และขอบเขตการส ารวจข้อมูล 

ขอบเขตของการวิจยั มุ่งเนน้ท่ีจะศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นในระดบัอาชีวะศึกษาทุก
ระดับ ทั้ งระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ และระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพขั้ น สูงท่ีใช้
รถจักรยานยนต์เป็นกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงในการเลือกพ้ืนท่ีการศึกษาน้ีได้แบ่งตามสัดส่วนจ านวน
ผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะ กลุ่มอายุ เพศ รายจงัหวดั
ในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ปี พ.ศ.2555  รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 3.1  
 
ตารางที่ 3.1 จ านวนผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะ กลุ่ม
อาย ุเพศ รายจงัหวดัในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ปี พ.ศ.2555 
 

จงัหวดั 

อายุ เพศ 

15-19 20-24 รวมทั้งหมด 
ชาย หญิง ชาย หญิง  

กาฬสินธุ ์ 94 46 57 12 209 
ขอนแก่น 377 124 227 54 782 
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ตารางที่ 3.1 จ านวนผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะ กลุ่ม
อาย ุเพศ รายจงัหวดัในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ปี พ.ศ.2555 (ต่อ) 
 

จงัหวดั 
อายุ เพศ 

15-19 20-24 รวมทั้งหมด 

ชาย หญิง ชาย หญิง  
ชยัภูม ิ 117 33 46 12 208 
นครพนม 54 16 30 7 107 
นครราชสีมา 906 320 601 190 2017 
บึงกาฬ 78 23 48 7 156 
บุรีรัมย ์ 549 196 279 76 1100 
มหาสารคาม 223 104 118 47 492 
มุกดาหาร 44 14 22 9 89 
ยโสธร 144 41 59 14 258 
ร้อยเอด็ 221 72 139 27 459 
เลย 110 32 64 13 219 
ศรีสะเกษ 251 83 138 26 498 
สกลนคร 249 62 167 25 503 
สุรินทร์ 124 39 62 15 240 
หนองคาย 95 31 57 15 198 
หนองบวัล  าภู 79 41 32 3 155 
อ านาจเจริญ 133 38 60 10 241 
อุดรธานี 282 93 179 47 601 
อุบลราชธานี 670 238 423 98 1429 

ที่มา : ระบบฐานขอ้มูล E-claim บริษทักลางคุม้ครองผูบ้ริโภค  

 
ซ่ึงในงานวิจยัน้ีให้ความสนใจกลุ่มตวัอย่างท่ีมีช่วงอายุ 15-24 ปีแบ่งออกเป็นกลุ่ม 3 กลุ่ม 

ดงัน้ี 
1. กลุ่มจังหวัดท่ีมีจ  านวนผู้บาดเจ็บจากอุบัติ เหตุจ  านวนมาก คือ  นครราชสีมา 

อุบลราชธานี บุรีรัมย ์ขอนแก่น อุดรธานี สกลนคร และศรีสะเกษ 
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2. กลุ่มจังหวดัท่ีมีจ  านวนผูบ้าดเจ็บจากอุบัติเหตุจ  านวนปานกลาง คือ มหาสารคาม 
ร้อยเอด็ ยโสธร อ  านาจเจริญ สุรินทร์ เลย และกาฬสินธุ ์ 

3. กลุ่มจงัหวดัท่ีมีจ  านวนผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุจ  านวนนอ้ย คือ  ชยัภูมิ หนองคาย บึงกาฬ 
หนองบวัล  าภู นครพนม และมกดาหาร 

หลงัจากนั้นท าการสุ่มอยา่งง่ายแบบไม่ใส่คืน (without replacement) ดว้ยวิธีจบัสลากเพื่อให้
ได้จังหวดัท่ีจะท าการศึกษา โดยในการศึกษาน้ีท าการศึกษาเฉพาะกลุ่มมีจ  านวนผูบ้าดเจ็บจาก
อุบติัเหตุจ  านวนมาก จ  านวนปานกลาง และจ านวนน้อย อย่างละ 1 จงัหวดั ซ่ึงจากการสุ่มตวัอยา่ง
ดงักล่าว ท าให้ไดพ้ื้นท่ีศึกษา 3 จงัหวดั คือ จงัหวดันครราชสีมา จงัหวดัสุรินทร์ และจงัหวดัชยัภูมิ 
รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 3.2 

 
ตารางที่ 3.2 สถานท่ีส ารวจในแต่ละจงัหวดั 
 

จงัหวดั สถานที ่ จ านวน (ชุด) 

1. นครราชสีมา วิทยาลยัเทคนิคนครราชสีมา 150 

 วทิยาลยัเทคนิคสุรนารี 150 

  วิทยาลยัอาชีวศึกษานครราชสีมา 150 

2. สุรินทร์ วิทยาลยัเทคนิคสุรินทร์ 150 

 วิทยาลยัสารพดัช่างสุรินทร์ 150 

  วิทยาลยัอาชีวศึกษาสุรินทร์ 150 

3. ชยัภูม ิ วิทยาลยัเทคนิคชยัภูม ิ 150 

 วิทยาลยัสารพดัช่างชยัภูม ิ 150 

 วิทยาลยัเกษตรและเทคโนโลยชียัภูม ิ 150 
 
 

3.4 การวางแผนและออกแบบการส ารวจ 
3.4.1 จ านวนตวัอย่างและจุดส ารวจ  

การก าหนดขนาดกลุ่มตวัอย่าง ในการก าหนดขนาดกลุ่มตวัอย่างท่ีเหมาะสมในการ
การวิจยัน้ี มีพารามิเตอร์ท่ีตอ้งการประมาณค่าในโมเดล 62 ค่า ผูว้ิจยัใชจ้  านวนตวัอย่าง 15 คนต่อ
พารามิเตอร์ 1 ค่า (Glod, 1980, Weiss, 1972 อา้งถึงในนงลกัษณ์ วิรัชชยั (2542) กลุ่มตวัอยา่งขั้นต ่า
จึงมีจ  านวน 930 คน  เพื่อใหก้ารท าส ารวจครอบคลุมเขา้ถึงกลุ่มเป้าหมาย และเพื่อใหง่้ายต่อการเก็บ
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รวบรวมขอ้มูล ผูว้ิจยัใชก้ารสุ่มกลุ่มตวัอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Random Sampling) เพื่อให้ได้
ตวัอยา่งตามจ านวนท่ีก  าหนดไว ้จะไดจ้  านวนกลุ่มตวัอยา่งตามจงัหวดัท่ีสุ่มได้  

ขั้นท่ี 1 ศึกษาขอ้มลูอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะ กลุ่มอาย ุเพศ 
รายจังหวดัในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ เพ่ือแบ่งกลุ่มตามจ านวนผูบ้าดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนตอ์อกเป็น 3 กลุ่ม 

ขั้นท่ี 2 สุ่มเลือกประชากรในจงัหวดัท่ีเป็นกลุ่มตวัอยา่ง 
ขั้ น ท่ี  3  สุ่ม เ ลือกก ลุ่มตัวอย่างใจจังหวัดท่ีได้รับการคัดเ ลือก โดยเ ลือกจาก

สถาบนัการศึกษาระดบัอาชีวศึกษาท่ีมีอยูใ่นแต่ละจงัหวดั 
 
3.4.2 แบบสอบถาม 

แบบสอบถามได้จัดท า ข้ึนหลังจากพิจารณาเลือกตัวแปรต่างๆ รูปแบบของ
แบบสอบถามส าหรับการสมัภาษณ์ ดงัแสดงในภาคผนวก ก  แบบฟอร์มประกอบดว้ย  

ส่วนท่ี 1 เป็นแบบสอบถามเก่ียวขอ้มลูส่วนตวั ไดแ้ก่ เพศ อาย ุการศึกษา ประสบการณ์
ขบัรถจกัรยานยนต์ การครอบครองรถจกัรยานยนต์ การเคยฝ่าฝืนกฎจราจร และการเคยประสบ
อุบติัเหตุจราจร  ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบเลือกตอบ (Check List)  

ส่วนท่ี 2 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัลกัษณะบุคลิกภาพ 5 ลกัษณะ จากประเด็นค าถาม 
25 ประเด็น แบ่งเป็นบุคลิกภาพดา้นลบ 3 ลกัษณะคือ ลกัษณะความกา้วร้าว วดัจากประเด็นค าถาม 6 
ประเด็น ลกัษณะความชอบคน้หาความต่ืนเตน้ วดัจากประเด็นค าถาม 6 ประเด็น และลกัษณะการ
ไม่ปฏิบติักฎระเบียบ วดัจากประเด็นค าถาม 3 ประเด็น ส่วนบุคลิกภาพดา้นบวกมี 2 ลกัษณะ คือ 
ลกัษณะการเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวม วดัจากประเด็นค าถาม 5 ประเด็น และลกัษณะความวิตก
กงัวล วดัจากประเด็นค าถาม 5 ประเด็น โดยให้ผูต้อบแบบสอบถามให้คะแนนความคิดเห็นท่ีตรง
กบัผูต้อบแบบสอบถามมากท่ีสุด ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า(Rating Scale) ตาม
แบบ Liker Scale โดยท าการแบ่งระดบัคะแนนจาก 1 ถึง 5 : 1 เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 5 ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ส่วนท่ี 3 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัทศันคติต่อโอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ 3 ดา้น 
จากประเด็นค าถาม 16 ประเด็น ไดแ้ก่ ทศันคติต่อการปฏิบติัตามกฎจราจร วดัจากประเด็นค าถาม 8 
ประเด็น ทศันคติต่อการใชค้วามเร็ว วดัจากประเด็นค าถาม 5 ประเด็น และทศันคติต่อการขบัรถดว้ย
ความคึกคะนอง วดัจากประเด็นค าถาม 3 ประเด็น โดยให้ผูต้อบแบบสอบถามให้คะแนนความ
คิดเห็นท่ีตรงกับผูต้อบแบบสอบถามมากท่ีสุด ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า
(Rating Scale) ตามแบบ Liker Scale โดยท าการแบ่งระดบัคะแนนจาก 1 ถึง 5 : 1 เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 5 
ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 
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ส่วนท่ี 4 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ 5 ด้าน จาก
ประเด็นค าถาม 27 ประเด็น ไดแ้ก่ ความเส่ียงดา้นความกลา้ทา้ทาย วดัจากประเด็นค าถาม 4 ประเดน็ 
ความเส่ียงดา้นการใชค้วามเร็ว วดัจากประเด็นค าถาม 7 ประเด็น ความเส่ียงจากการฝ่าฝืนกฎจราจร 
วดัจากประเด็นค าถาม 6 ประเด็น ความเส่ียงจากความประมาทในการขบัข่ี วดัจากประเด็นค าถาม 7 
ประเด็น และความเส่ียงจากความประมาทในการตรวจสภาพรถ วดัจากประเด็นค าถาม 3 ประเด็น 

ส่วนท่ี 5 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร โดย
มีประเด็นค าถาม 2 ประเด็น ไดแ้ก่ ประเด็นค าถามเก่ียวกบัการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ 
และความวิตกกงัวลในการเกิดอุบติัเหตุ กล่าวคือ ถา้ผูต้อบแบบสอบถามรับรู้ว่าตนมีโอกาสเส่ียงสูง
ในการเกิดอุบติัเหตุจราจร ก็จะเพ่ิมความระมดัระวงั และน่าจะมีพฤติกรรมเส่ียงท่ีลดลง โดยให้
ผูต้อบแบบสอบใหค้ะแนนความคิดเห็นต่อโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ และความวิตกกงัวลใน
การเกิดอุบัติเหตุ ลกัษณะของแบบสอบถามเป็นแบบประเมินค่า (Rating Scale) ตามแบบ Liker 
Scale โดยท าการแบ่งระดบัคะแนนจาก 1 ถึง 5 : 1 เป็นไปไม่ไดเ้ลย 5 เป็นไปไดม้าก ซ่ึงตวัอย่าง
แบบสอบถามแสดงดงัภาคผนวก ก 

 
3.5 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 

ในการวางแผนและออกแบบวิธีการส ารวจคร้ังน้ีเป็นการส ารวจ ไดเ้ลือกใชว้ิธีการสมัภาษณ์
ตัวต่อตัวเป็นหลกั เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีผูถู้กสัมภาษณ์จะได้รับรายละเอียดเก่ียวกบัค าถามและเปิด
โอกาสให้ซักถามตอบโต้กับผูส้ัมภาษณ์ได้ ท าให้เกิดความเข้าใจท่ีถูกต้องมากท่ีสุด อนัท าให้
สามารถไดข้อ้มูลท่ีถูกตอ้งแม่นย  าและมีคุณภาพมากกว่าวิธีอ่ืน  การส ารวจขอ้มูลภาคสนามไดท้ า
วนัท่ี 18-22 สิงหาคม พ.ศ.2558 เวลา 09.00 น. ถึง 16.00 น. โดยแบ่งผูส้ัมภาษณ์ออกเป็นทีม ซ่ึงแต่
ละทีมจะมีจ  านวนสมาชิกตามสดัส่วนของจ านวนตวัอยา่งท่ีจะตอ้งส ารวจตามสถานท่ีดงักล่าว โดย
ก่อนท่ีผูส้มัภาษณ์จะออกไปท าการส ารวจไดรั้บการซกัถามถึงความเขา้ใจกระบวนการส ารวจคร้ังน้ี 
เทคนิคการสัมภาษณ์ ตลอดจนลกัษณะการแต่งกายของผูส้ัมภาษณ์ และผูท้  าส ารวจทุกคนจะไดรั้บ
แบบสอบถามพร้อมค าอธิบาย แฟ้มรองแบบสอบถาม และป้ายติดบตัรการสมัภาษณ์ประจ าตวั 
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รูปที่ 3.2 การส ารวจขอ้มลูใชว้ิธีการสมัภาษณ์ดว้ยการตอบแบบสอบถาม 
 

  3.6 การวเิคราะห์ข้อมูล 
เม่ือเก็บรวบรวมแบบสอบถามทั้งหมดมาตรวจสอบความถูกต้องและความครบถว้นของ

ขอ้มูลแลว้ ผูค้วบคุมทั้งหมดจะท าการจดัระเบียบของขอ้มูลแยกตามหมายเลขแบบสอบถามของ
กลุ่มขอ้มูล เพื่อประโยชน์ในการน าเขา้ขอ้มูลในรูปของฐานขอ้มลูทางระบบคอมพิวเตอร์ (Coding 
Data) แลว้จึงท าการวิเคราะห์ขอ้มลูโดยน ามาประมวลผลขอ้มลูดว้ยคอมพิวเตอร์โดยใชโ้ปรแกรม
ส าเร็จรูปทางคอมพิวเตอร์ ซ่ึงในการวิเคราะห์ข้อมูลคร้ังน้ี ผูว้ิจ ัยได้ก  าหนดเกณฑ์ในการแปล
ความหมายและวิเคราะห์ขอ้มลูโดยใชส้ถิติดว้ยการวิเคราะห์ขอ้มลูดงัน้ี 

3.6.1 การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ใชว้ิเคราะห์ขอ้มลูลกัษณะทัว่ไป
ของกลุ่มประชากร ในส่วนท่ี 1 ของแบบสอบถาม โดยใชว้ิธีแจกแจงความถ่ี ค่าร้อยละ เพื่ออธิบาย
ถึงการแจกแจงขอ้มลูเพศ อาย ุอาชีพ รายได ้การศึกษา และพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตวัอย่าง 
และหาค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ ้และค่าความโด่งเพื่อใหท้ราบลกัษณะการกระจาย
ตวัของตวัแปรสงัเกตไดแ้ต่ละตวัแปร 
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3.6.2 การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structural equation model) เป็นแบบจ าลองท่ี
สร้างข้ึนมาจากทฤษฏีเพ่ือแสดงความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร ประกอบดว้ย 2 ส่วนคือ การวิเคราะห์
องค์ประกอบ (Factor Analysis) และการวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) ดงันั้น การตรวจสอบ
ความสอดคลอ้งของแบบจ าลองจึงตอ้งพิจารณาดงัน้ี 
  - วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ด้วยการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson's product moment correlation coefficient) ระหว่างตวัแปร และ
ตรวจสอบเมทริกซ์สหสัมพนัธ์ของขอ้มูลว่าควรจะมีค่าแตกต่างจากศูนยอ์ย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ
หรือไม่  
  - พิจารณาค่า Bartlett's Test of Sphericity ซ่ึงตอ้งมีค่ามากและต่างจากศูนยอ์ยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติ 
  - พิจารณาค่า Kaiser-Miyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy ซ่ึงตอ้งมีค่าเขา้
ใกลห้น่ึง 
  - พิจารณาความสอดคลอ้งระหว่างโมเดลเชิงสมมุติฐานกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ 

 ค่าไค-สแควร์ (Chi-square statistics) เป็นค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐาน
ว่า ฟังก์ชัน่ความกลมกลืนมีค่าเป็นศนูย ์ถา้ค่าไค-สแคว ์มีค่าต ่ามาก หรือ
ยิ่งเขา้ใกลศู้นยม์ากเท่าไร แสดงว่า โมเดลมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษ ์ 

 ค่ าดัช นี  Tucker-Lewis Index หรือ ท่ี เ รี ยกว่ า  Non-Normed Fit Index 
(NNFI) หากค่า TLI มีค่ามากกว่า 0.95 แสดงว่าโมเดลมีความกลมกลืนกบั
ขอ้มลูเชิงประจกัษม์าก 

 ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืนเปรียบเทียบ (comparative fit index: CFI) 
มีค่าอยูร่ะหว่าง 0 ถึง 1 ซ่ึงใชเ้ปรียบเทียบโมเดลเชิงสมมติฐานการวิจยัว่ามี
ความกลมกลืนสูงกว่าขอ้มูลเชิงประจกัษม์ากนอ้ยเพียงใด หากมีค่าตั้งแต่ 
0.90 เป็นตน้ไปแสดงว่าโมเดลมีความกลมกลืนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ 

 ค่าดชันีรากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของเศษเหลือ (Standardized Root Mean 
Squared Residual: Standardized RMR) เ ป็นค่าดัชนี ท่ีใช้เปรียบเทียบ
ระดับความกลมกลืนของข้อมูลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซ่ึงเป็นค่าบอก
ความคลาดเคล่ือนของโมเดล 2 โมเดลเปรียบเทียบโดยใช้ข้อมูลชุด
เดียวกนั หาค่า SRMR มีค่านอ้ยกว่า 0.05 แสดงว่า โมเดลมีความกลมกลืน
กบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ 

 

 

 

 

 

 

 

 



40 
 

 ค่าดัชนีรากก าลงัสองเฉล่ียของความคลาดเคล่ือนโดยประมาณ (Root 
mean square error of approximation: RMSEA) เป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงความ
ไม่กลมกลืนของโมเดลท่ีสร้างข้ึนกบัเมทริกซ์ความแปรปรวนร่วมของ
ประชากร ซ่ึง ค่า RMSEA ต ่ากว่า 0.05 แสดงว่าแสดงว่าโมเดลมีความ
กลมกลืนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์

 
  3.7 เคร่ืองมอืที่ใช้ในการวเิคราะห์ข้อมูล 
 เคร่ืองมือมือท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มลูประกอบดว้ย โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS เวอร์ชัน่ 22 
และโปรแกรม M-plus เวอร์ชัน่ 7.11 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
 ในบทน้ีจะเป็นการกล่าวถึงความสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัดา้นบุคลิกภาพ ทศันคติ และการรับรู้

โอกาสเส่ียงของกลุ่มวยัรุ่นท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์ และปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ทั้งทางตรงและทางออ้มต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น
โดยมีผลการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
 
4.1 ผลการศึกษาข้อมูลเบือ้งต้นและพฤตกิรรมการขับขี่รถจกัรยานยนต์ของวยัรุ่น 
 ในการศึกษาข้อมูลส่วนตัว ประสบการการขับข่ีรถจักรยานยนต์และพฤติกรรมการขับข่ี
รถจกัรยานยนต์ของกลุ่มตวัอยา่ง ผูว้ิจยัจึงไดน้ าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มลูดงักล่าวในรูปแบบของ
ตารางแสดงความถ่ี และร้อยละของขอ้มลูตามล าดบั ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.1 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามเพศและอาย ุ
 

ข้อมูลทั่วไป   จ านวน ร้อยละ 

เพศ ชาย 497 53.27 

 หญิง 436 46.73 

อาย ุ 15-18 ปี 654 70.10 

 19-22 ปี 272 29.15 

  มากกว่า 22 ปี 7 0.75 
 

 จากตารางท่ี 4.1 พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ  านวน 497 คน (ร้อยละ 53.27) 
รองลงมาคือเพศหญิง จ  านวน 436 คน (ร้อยละ 46.73) ส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 15-18 ปี จ  านวน 654 
คน (ร้อยละ 70.10) รองลงมาคืออายุระหว่าง 19-22 ปี จ  านวน 272 คน (ร้อยละ 29.15) และอายุ
มากกว่า 22 ปี จ  านวน 7 คน (ร้อยละ 0.75)  
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ตารางที่ 4.2 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ข้อมูลระดับการศึกษา   จ านวน ร้อยละ 

ปวช. ปี 1 237 25.40 
 ปี 2 263 28.19 
 ปี 3 126 13.50 
 อ่ืนๆ 1 0.11 

ปวส. ปี 1 136 14.58 
 ปี 2 169 18.11 

  อ่ืนๆ 1 0.11 
 

 จากตารางท่ี 4.2 เม่ือพิจารณาระดบัการศึกษาของกลุ่มตวัอย่างทั้งหมด โดยแยกตามระดบั
การศึกษาของสถาบนัในสงักดักรมอาชีวศึกษา พบว่า มีจ  านวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีก  าลงัศึกษาในระดบัชั้น
ประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวช.) มากท่ีสุดคือ ชั้นปีท่ี 2 จ  านวน 263 คน (ร้อยละ 28.19) รองลงมาคือ 
ชั้นปีท่ี 1 จ  านวน 237 คน (ร้อยละ 25.40) ชั้นปีท่ี 3 จ  านวน 126 คน (ร้อยละ 13.50) และชั้นปีท่ี อ่ืนๆ 
จ  านวน 1 คน (ร้อยละ 0.11) ตามล าดับ และมีจ  านวนกลุ่มตัวอย่างท่ีก  าลังศึกษาในระดับชั้น
ประกาศนียบตัรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) มากท่ีสุดคือ ชั้นปีท่ี 2 จ  านวน 169 คน (ร้อยละ 18.11) รองลงมา
คือ ชั้นปีท่ี 1 จ  านวน 136 คน (ร้อยละ 14.58) และชั้นปีท่ี อ่ืนๆ จ  านวน 1 คน (ร้อยละ 0.11) ตามล าดบั  
 

ตารางที่ 4.3 แสดงจ านวน (ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอย่าง จ  าแนกตามขอ้มูลประสบการณ์ 
ความเป็นเจา้ของรถ และการครอบครองใบขบัข่ี 
 

ข้อมูลประสบการณ์ ความเป็นเจ้าของรถ  
และการครอบครองใบขบัขี ่

จ านวน ร้อยละ 

ประสบการณ์ขบัรถจกัรยานยนต ์ 1-5 ปี 658 70.53 
 6-10 ปี 266 28.51 
 10 ปีขึ้นไป 9 0.96 

ความเป็นเจา้ของรถ เป็นเจา้ของรถ 666 71.38 
 ไม่เป็นเจา้ของรถ 267 28.62 

การมีใบขบัขี่รถ มี 332 21.64 

  ไม่มี 601 78.36 
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 จากตารางท่ี 4.3 เมื่อพิจารณาประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของกลุ่มตวัอย่าง 
พบว่า ส่วนใหญ่มีประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 1-5 ปี จ  านวน 658 คน (ร้อยละ 70.53) 
รองลงมาคือ 6-10 ปี จ  านวน 266 คน (ร้อยละ 28.51) เมื่อพิจารณาความเป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต์ท่ี
ขบัข่ีของกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่มีรถจกัรยานยนต์เป็นของตวัเอง จ  านวน 666 คน (ร้อยละ 
71.38) และเมื่อพิจารณาการไดรั้บใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่
ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี จ  านวน 601 คน (ร้อยละ 78.36) 
 
ตารางที่ 4.4 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามขอ้มลูการฝ่าฝืนกฎจราจร 
 

ข้อมูลการฝ่าฝืนกฎจราจร   จ านวน ร้อยละ 

ประสบการณ์การฝ่าฝืนกฎจราจร เคย 611 65.48 

 ไม่เคย 322 34.52 

สาเหตขุองการฝ่าฝืนกฎจราจร ไม่สวมหมวกนิรภยั 297 48.61 

 ไม่มีใบขบัขี่ 246 40.26 

 ขบัรถเร็วเกินก าหนด 18 2.95 

 ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 16 2.62 

 ด่ืมแอลกอฮอล ์ 1 0.16 

  อ่ืนๆ 33 5.40 

 
 จากตารางท่ี 4.4 เมื่อพิจารณาประสบการณ์การฝ่าฝืนกฎจราจรของกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ส่วน
ใหญ่เคยท าผิดกฎจราจร จ  านวน 611 คน (ร้อยละ 65.48) และไม่เคยท าผดิกฎจราจร จ  านวน 322 คน 
(ร้อยละ 34.52) และเมื่อพิจารณาสาเหตุของการฝ่าฝืนกฎจราจรของกลุ่มตวัอย่างท่ีเคยท าผดิกฎจราจร
ทั้งหมด พบว่า ส่วนใหญ่ไม่สวมหมวกนิรภยั จ  านวน 297 คน (ร้อยละ 48.61) รองลงมาคือ ไม่มี
ใบขบัข่ี จ  านวน 246 คน (ร้อยละ 40.26) ขบัรถเร็วเกินก าหนด จ านวน 18 คน (ร้อยละ 2.95) ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร จ  านวน 16 คน (ร้อยละ 2.62) ด่ืมแอลกอฮอล ์จ  านวน 1 คน (ร้อยละ 0.16) และ
สาเหตุอ่ืนๆ จ านวน 33 คน (ร้อยละ 5.40) ซ่ึงสาเหตุอ่ืนๆ ไดแ้ก่ การดดัแปลงสภาพรถ ไม่มีคู่มือรถ 
และรถขาดการต่อภาษีและ พรบ. เป็นตน้ 
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ตารางที่ 4.5 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกตามขอ้มลูการเกิดอุบติัเหตุ 
 

ข้อมูลการเกดิอุบัตเิหตุ   จ านวน ร้อยละ 

ประการณก์ารเกิดอุบตัิเหต ุ เคย 375 40.19 

 ไม่เคย 558 59.81 

ความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ ทรัพยสิ์นเสียหาย 61 16.27 

 มีผูบ้าดเจ็บเลก็นอ้ย 274 73.07 

 มีผูบ้าดเจ็บสาหสั 35 9.33 

  มีผูเ้สียชีวิต 5 1.33 
 

 จากตารางท่ี 4.5 เมื่อพิจารณาประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุของกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ส่วน
ใหญ่เคยมีประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุ จ  านวน 375 คน (ร้อยละ 40.19) และไม่เคยมีประสบการณ์
การเกิดอุบติัเหตุ จ  านวน 558 คน (ร้อยละ 59.81) และเมื่อพิจารณาความรุนแรงของอุบติัเหตุของกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีเคยมีประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุ พบว่า ส่วนใหญ่มีอาการบาดเจ็บเล็กนอ้ย จ  านวน 274 
คน (ร้อยละ 73.07) รองลงมาคือ ทรัพยสิ์นเสียหาย จ  านวน 61 คน (ร้อยละ 16.27) มีผูบ้าดเจ็บสาหสั 
จ  านวน 35 คน (ร้อยละ 9.33) และมีผูเ้สียชีวิต จ  านวน 5 คน (ร้อยละ 1.33) 
 
ตารางที่ 4.6 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บั
ข่ีรถจกัรยานยนต ์
 

ค าถาม 

ระดบัความคิดเห็น 

เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เห็น
ดว้ย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่เห็น
ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เม่ือขบัข่ีท่านชอบจ้ีทา้ยคนัหนา้ 
181 

(19.4) 
464 

(49.7) 
189 

(20.3) 
75 

(8.0) 
24 

(2.6) 

เม่ือท่านหงุดหงิด ท่านจะขบัรถดว้ยความเร็วสูง 
92 

(9.9) 
268 

(28.7) 
292 

(31.3) 
200 

(21.4) 
81 

(8.7) 

ท่านขบัรถปาดหนา้คนัอื่นเป็นประจ า 
228 

(24.4) 
398 

(42.7) 
251 

(26.9) 
43 

(4.6) 
13 

(1.4) 
โดยปกติท่านไม่ค่อยเปิดไฟเลี้ยวเม่ือจะเลี้ยวหรือเปลี่ยน
ช่องทาง 

252 
(27.0) 

380 
(40.7) 

159 
(17.0) 

93 
(10.0) 

49 
(5.3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



45 
 

ตารางที่ 4.6 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บั
ข่ีรถจกัรยานยนต ์(ต่อ) 
 

ค าถาม 
ระดบัความคิดเห็น 

เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เห็น
ดว้ย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่เห็น
ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เม่ือโดนคนัอื่นปาดหนา้ ท่านยอมไม่ไดเ้ดด็ขาด 
182 

(19.5) 
339 

(36.3) 
235 

(25.2) 
139 

(14.9) 
38 

(4.1) 

ท่านจะขบัแซงเสมอเม่ือคนัหนา้ขบัชา้ 
53 

(5.7) 
102 

(10.9) 
162 

(17.4) 
413 

(44.3) 
203 

(21.8) 

ถา้ด่ืมของมึนเมาท่านจะขบัรถเร็วข้ึนเพื่อความสะใจ 
357 

(38.3) 
264 

(28.3) 
172 

(18.4) 
97 

(10.4) 
43 

(4.6) 

การสวมหมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีน่าร าคาญ 
272 

(29.2) 
336 

(36.0) 
151 

(16.2) 
97 

(10.4) 
77 

(8.3) 

เม่ือท่านถูกแซงจะตอ้งเร่งความเร็วเพื่อแซงกลบั 
216 

(23.2) 
341 

(36.5) 
242 

(25.9) 
92 

(9.9) 
42 

(4.5) 

ท่านรู้สึกว่ารถยิง่เคร่ืองแรง เสียงสนัน่ ยิง่สนุกเร้าใจ 
192 

(20.6) 
276 

(29.6) 
215 

(23.0) 
159 

(17.0) 
91 

(9.8) 

ขณะที่ท่านแซง ท่านจะรีบแซงโดยไม่ค านึงถึงกฎจราจร 
219 

(23.5) 
330 

(35.4) 
223 

(23.9) 
120 

(12.9) 
41 

(4.4) 

ท่านไม่ใส่หมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีระยะใกล้ๆ  
113 

(12.1) 
144 

(15.4) 
195 

(20.9) 
352 

(37.7) 
129 

(13.8) 
ถา้อยากท าอะไรกท็  าได ้ตราบใดท่ีการกระท านั้นไม่
สร้างความเดือดร้อนใหก้บัผูอ้ื่น 

82 
(8.8) 

145 
(15.5) 

257 
(27.5) 

324 
(34.7) 

125 
(13.4) 

การเลี่ยงกฎจราจรไม่ใช่เร่ืองแปลกหากรู้สึกว่าไม่เป็น
อนัตรายในการขบัข่ี 

71 
(7.6) 

194 
(20.8) 

368 
(39.4) 

231 
(24.8) 

69 
(7.4) 

ถา้สัญญาณไฟจราจรเสียท่านจะรีบขบัรถผ่านแยกไป
โดยไม่เปิดโอกาสใหค้นัอื่นตดัหนา้ 

188 
(20.2) 

319 
(34.2) 

276 
(29.6) 

121 
(13.0) 

29 
(3.1) 

เม่ือขบัข่ีในที่ชุมชนตอ้งลดความเร็วในการขบัข่ี 
34 

(3.6) 
82 

(8.8) 
151 

(16.2) 
389 

(41.7) 
277 

(29.7) 
"เลี้ยวซา้ยผ่านตลอด"แปลว่าไปไดเ้ลยไม่ตอ้งระวงัรถ
ทางตรงหรือรถเลี้ยวขวาไปก่อน 

131 
(14.0) 

330 
(35.4) 

231 
(24.8) 

172 
(18.4) 

69 
(7.4) 

ถา้มวัแต่ท าตามกฎจราจรทุกคร้ัง จะท าใหเ้สียเวลา 
124 

(13.3) 
327 

(35.0) 
294 

(31.5) 
154 

(16.5) 
34 

(3.6) 
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ตารางที่ 4.6 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บั
ข่ีรถจกัรยานยนต ์(ต่อ) 
 

ค าถาม 
ระดบัความคิดเห็น 

เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เห็น
ดว้ย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่เห็น
ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

การเคารพ รักษาวินยัจราจรช่วยแกปั้ญหาจราจรได ้
23 

(2.5) 
82 

(8.8) 
184 

(19.7) 
331 

(35.5) 
313 

(33.5) 
"ขบัรถอยา่รีบร้อน เอื้ออาทรต่อเพื่อนร่วมทาง" เป็นการ
เตือนใหผู้ข้บัข่ีเพิ่มความระมดัระวงั 

35 
(3.8) 

77 
(8.3) 

200 
(21.4) 

330 
(35.4) 

291 
(31.2) 

 
 จากตารางท่ี 4.6 เมื่อพิจารณาลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีเป็นวยัรุ่นใน
กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นด้วยหรือปฏิบัติในการขบัข่ีรถจักรยานยนต์ในระดับมาก ประกอบด้วย
ลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) เม่ือขบัข่ีชอบจ้ีทา้ยคนัหน้า 2) ขบัรถปาดหนา้คนัอ่ืนเป็นประจ า 3)โดยปกติไม่
ค่อยเปิดไฟเล้ียวเม่ือจะเล้ียวหรือเปล่ียนช่องทาง 4) เมื่อโดนคนัอ่ืนปาดหนา้ยอมไม่ไดเ้ด็ดขาด 5) ถา้
ด่ืมของมึนเมาจะขบัรถเร็วข้ึนเพ่ือความสะใจ 6) การสวมหมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีน่าร าคาญ 7) เมื่อถูก
แซงจะตอ้งเร่งความเร็วเพื่อแซงกลบั 8) รถยิง่เคร่ืองแรง เสียงสนัน่ ยิง่สนุกเร้าใจ 9) ขณะท่ีแซงจะรีบ
แซงโดยไม่ค  านึงถึงกฎจราจร 10) ถา้สญัญาณไฟจราจรเสียจะรีบขบัรถผา่นแยกไปโดยไม่เปิดโอกาส
ใหค้นัอ่ืนตดัหนา้ 11) "เล้ียวซา้ยผา่นตลอด"แปลว่าไปไดเ้ลยไม่ตอ้งระวงัรถทางตรงหรือรถเล้ียวขวา
ไปก่อน และ 12) ถา้มวัแต่ท าตามกฎจราจรทุกคร้ังจะท าใหเ้สียเวลา  
 เมื่อพิจารณาลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีวยัรุ่นในกลุ่มตวัอยา่งมีความเห็น
ดว้ยหรือปฏิบติัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในระดบัปานกลาง ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) 
เมื่อหงุดหงิดจะขบัรถดว้ยความเร็วสูง และ 2) การเล่ียงกฎจราจรไม่ใช่เร่ืองแปลกหากรู้สึกว่าไม่เป็น
อนัตรายในการขบัข่ี  
 เมื่อพิจารณาลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์วยัรุ่นในกลุ่มตวัอยา่งมีความเห็น
ดว้ยหรือปฏิบติัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในระดบันอ้ย ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) จะขบั
แซงเสมอเมื่อคันหน้าขบัชา้ 2) ไม่ใส่หมวกนิรภยัเมื่อขบัข่ีระยะใกล้ๆ  3) ถา้อยากท าอะไรก็ท าได ้
ตราบใดท่ีการกระท านั้นไม่สร้างความเดือดร้อนให้กบัผูอ่ื้น 4) เมื่อขบัข่ีในท่ีชุมชนตอ้งลดความเร็ว
ในการขบัข่ี 5) การเคารพ รักษาวินัยจราจรช่วยแกปั้ญหาจราจรได้ และ 6) "ขบัรถอย่ารีบร้อน เอ้ือ
อาทรต่อเพื่อนร่วมทาง" เป็นการเตือนใหผู้ข้บัข่ีเพ่ิมความระมดัระวงั รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.6 
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ตารางที่ 4.7 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดับความเห็นท่ีมีต่อทัศนคติในการขับข่ี
รถจกัรยานยนต ์
 

ค าถาม 

ระดบัความคิดเห็น 

เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เห็น
ดว้ย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่เห็น
ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เราไม่เห็นตอ้งปฏิบติัตามกฎทุกขอ้ ถา้ตอ้งการให้
การจราจรคล่องตวั 

98 
(10.5) 

251 
(26.9) 

331 
(35.5) 

202 
(21.7) 

51 
(5.5) 

ติดไฟแดงที่ส่ีแยกตอนดึกๆ ไม่มีรถเลยน่าจะฝ่าไปได ้
136 

(14.6) 
263 

(28.2) 
279 

(29.9) 
197 

(21.1) 
58 

(6.2) 
การท าใหจ้ราจรคล่องตวั ส าคญักว่าการปฏิบติัตามกฎ
ตลอดเวลา 

45 
(4.8) 

132 
(14.1) 

271 
(29.0) 

359 
(38.2) 

129 
(13.8) 

การขบัข่ีมอเตอร์ไซดใ์นขณะรถติด มีความคล่องตวั
เพราะสามารถเบียดแทรกได  ้

49 
(5.3) 

176 
(18.9) 

228 
(24.4) 

375 
(40.2) 

105 
(11.3) 

บางคร้ังจ าเป็นตอ้งฝ่าฝืนกฎจราจร เพื่อท่ีจะเดินทางได้
เร็วที่สุด 

71 
(7.6) 

161 
(17.3) 

302 
(32.4) 

306 
(32.8) 

93 
(10.0) 

ขบัตามรถที่ขบัชา้ๆ น่าจะแซงไดแ้มจ้ะเป็นเส้นทึบหรือ
บนสะพาน 

103 
(11.0) 

269 
(28.8) 

399 
(42.8) 

135 
(14.5) 

27 
(2.9) 

ที่กลบัรถอยูไ่กล จะกลบัรถเสียเวลา ขบัรถยอ้นศรดีกวา่ 
224 

(24.0) 
265 

(28.4) 
291 

(31.2) 
139 

(13.8) 
24 

(2.6) 
การละเมิดกฎจราจรบางคร้ัง ไม่ไดห้มายความว่าจะเป็น
การเส่ียงอนัตรายเสมอไป 

71 
(7.6) 

224 
(24.0) 

350 
(37.5) 

243 
(26.0) 

45 
(4.8) 

ผูท้ี่มีความช านาญในการขบัข่ีจะใชค้วามเร็วสูงได ้
101 

(10.8) 
336 

(36.0) 
288 

(30.9) 
169 

(18.1) 
39 

(4.2) 

ถา้ถนนโล่งๆน่าจะขบัรถเร็วเกินกฎหมายก าหนดได้ 
104 

(11.1) 
324 

(34.7) 
294 

(31.5) 
198 

(18.0) 
43 

(4.6) 
ถา้ขบัข่ีอยา่งระมดัระวงั อาจขบัข่ีเร็วกว่ากฎหมาย
ก าหนดได ้

108 
(11.6) 

305 
(32.7) 

323 
(34.6) 

153 
(16.4) 

44 
(4.7) 

เพื่อท่ีจะไปใหถ้ึงเร็วข้ึนท่านจะขบัรถเบียดแทรกคนัอื่น 
137 

(14.7) 
305 

(32.7) 
257 

(27.5) 
179 

(19.2) 
55 

(5.9) 
การขบัข่ีเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนดสัก 10-25 กม./ชม. 
เป็นเร่ืองปกติ สามารถท าได ้

87 
(9.3) 

168 
(18.0) 

344 
(36.9) 

242 
(25.9) 

92 
(9.9) 

แข่งซ่ิงในหมู่เพื่อนคงเป็นประสบการณ์ท่ีน่าลองสักคร้ัง
ในชีวิต 

228 
(24.4) 

276 
(29.6) 

216 
(23.2) 

153 
(16.4) 

60 
(6.4) 
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ตารางที่ 4.7 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดับความเห็นท่ีมีต่อทัศนคติในการขับข่ี
รถจกัรยานยนต ์(ต่อ) 
 

ค าถาม 

ระดบัความคิดเห็น 

เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

เห็น
ดว้ย 

ไม่
แน่ใจ 

ไม่เห็น
ดว้ย 

ไม่เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

ขณะขบัข่ี การเร่งความเร็วเป็นความน่าต่ืนเตน้มาก 
169 

(18.1) 
263 

(28.2) 
256 

(27.4) 
189 

(20.3) 
56 

(6.0) 

มอเตอร์ไซดต์อ้งขบัข่ีอยา่งสวี๊ดสว๊าด เพื่ออวดสาวๆ 
269 

(28.8) 
309 

(33.1) 
227 

(24.3) 
91 

(9.8) 
37 

(4.0) 

 
 จากตารางท่ี 4.7 เมื่อพิจารณาทศันคติในการขบัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์วยัรุ่นในกลุ่ม
ตวัอย่างมีความเห็นดว้ยหรือปฏิบติัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในระดบัมาก ประกอบดว้ยลกัษณะ
ดงัต่อไปน้ี 1) ผูท่ี้มีความช านาญในการขบัข่ีจะใชค้วามเร็วสูงได ้ 2) ถา้ถนนโล่งๆ น่าจะขบัรถเร็วเกิน
กฎหมายก าหนดได  ้3) เพ่ือท่ีจะไปให้ถึงเร็วข้ึนจะขบัรถเบียดแทรกคนัอ่ืน 4) แข่งซ่ึงในหมู่เพื่อนคง
เป็นประสบการณ์ท่ีน่าลองสกัคร้ังในชีวิต 5) ขณะขบัข่ีการเร่งความเร็วเป็นความน่าต่ืนเตน้มาก และ 
6) มอเตอร์ไซดต์อ้งขบัข่ีอยา่งสวี๊ดสวา๊ด เพื่ออวดสาวๆ 
 เมื่อพิจารณาทศันคติในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีวยัรุ่นในกลุ่มตวัอยา่งมีความเห็นดว้ยหรือ
ปฏิบติัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นระดบัปานกลาง ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) เราไม่เห็น
ตอ้งปฏิบติัตามกฎทุกขอ้ ถา้ตอ้งการใหก้ารจราจรคล่องตวั 2) ติดไฟแดงท่ีส่ีแยกตอนดึกๆ ไม่มีรถเลย
น่าจะฝ่าไปได ้3) ขบัตามรถท่ีขบัชา้ๆ น่าจะแซงไดแ้มจ้ะเป็นเส้นทึบหรือบนสะพาน 4) ท่ีกลบัรถอยู่
ไกล จะกลบัรถเสียเวลา ขบัรถยอ้นศรดีกว่า 5) การละเมิดกฎจราจรบางคร้ัง ไม่ไดห้มายความว่าจะ
เป็นการเส่ียงอนัตรายเสมอไป 6) ถา้ขบัข่ีอยา่งระมดัระวงั อาจขบัข่ีเร็วกว่ากฎหมายก าหนดได ้และ 7) 
การขบัข่ีเร็วกว่าท่ีกฎหมายก าหนดสกั 10-25 กม./ชม. เป็นเร่ืองปกติ สามารถท าได ้ 
 เมื่อพิจารณาลกัษณะทศันคติในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์วยัรุ่นในกลุ่มตวัอยา่งมีความเห็น
ดว้ยหรือปฏิบติัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในระดบันอ้ย ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) การท า
ให้จราจรคล่องตวั ส าคญักว่าการปฏิบติัตามกฎตลอดเวลา  2) การขบัข่ีมอเตอร์ไซดใ์นขณะรถติด มี
ความคล่องตัวเพราะสามารถเบียดแทรกได้ และ 3) บางคร้ังจ  าเป็นตอ้งฝ่าฝืนกฎจราจร เพ่ือท่ีจะ
เดินทางไดเ้ร็วท่ีสุด รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.7 
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ตารางที่ 4.8 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี 
 

ค าถาม 

ระดับความคดิเห็น 

ปฏิบัติ
บ่อยมาก 

ปฏิบัติ
บ่อย 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง 

ปฏิบัติ
น้อย 

ไม่ปฏิบัติ
เลย 

ท่านขบัรถแบบเส่ียงอนัตรายเพราะเสียงเชียร์จากคนอื่น 
 395 

(42.3) 
289 

(31.0) 
183 

(19.6)  
47 

(5.0)  
19 

(2.0)  

ท่านขบัรถเร็วเพื่อใหค้นอื่นเห็นวา่แน่จริง 
 329 

(35.3) 
303 

(32.5) 
226 

(24.2)  
58 

(6.2)  
17 

(1.8)  
ท่านขบัรถเร็วเพื่อแสดงใหค้นอื่นเห็นว่าท่านมี
ความสามารถที่ดีในการขบัข่ี 

 433 
(46.4) 

258 
(27.7) 

179 
(19.2) 

45 
(4.8)  

18 
(1.9)  

ท่านขบัรถเร็วเพื่อใหเ้พื่อนต่างเพศพอใจ 
 472 

(50.6) 
273 

(29.3) 
 135 

(14.5) 
35 

(3.8) 
18 

(1.9)  
ท่านขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราที่ก  าหนดในช่วงถนนที่ก  าลงั
ก่อสร้าง 

350 
(37.5)  

320 
(34.3) 

182 
(19.5)  

62 
(6.6)  

19 
(2.0)  

ท่านขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราที่ก  าหนดในเขตชานเมือง 
 300 

(32.2) 
291 

(31.2) 
223 

(23.9)  
93 

(10.0)  
26 

(2.8)  
ท่านมกัจะแซงรถคนัหนา้เม่ือเขาขบัข่ีรถในความเร็วที่
ก  าหนด 

 330 
(35.4) 

360 
(38.6) 

 174 
(18.6) 

55 
(5.9)  

14 
(1.5) 

ท่านขบัรถตามหลงัคนัหนา้อยา่งกระชั้นชิด 
 225 

(24.1) 
322 

(34.5) 
 253 

(27.1) 
83 

(8.9)  
50 

(5.4)  

ท่านตอ้งขบัรถเร็วกว่าคนัอื่นเสมอ 
 252 

(27.0) 
328 

(35.2) 
 252 

(27.0) 
75 

(8.0)  
26 

(2.8)  

ท่านฝ่าฝืนกฎเพื่อจะไปใหเ้ร็วข้ึน 
 288 

(30.9) 
317 

(34.0) 
 233 

(25.0) 
70 

(7.5)  
25 

(2.7)  

ท่านละเลยกฎเพื่อจะใหพ้น้จากสภาพการจราจร 
207 

(22.2) 
341 

(36.5) 
269 

(28.8) 
84 

(9.0)  
32 

(3.4)  

ถา้เห็นสัญญาณไฟเหลืองจะเร่งไปเลย 
 360 

(38.6) 
264 

(28.3) 
 225 

(24.1) 
64 

(6.9)  
20 

(2.1)  

ท่านขบัข่ีฝ่าสัญญาณไฟแดงเม่ือเห็นถนนว่าง 
 360 

(32.8) 
264 

(28.3) 
 225 

(24.1) 
64 

(6.9)  
20 

(2.1)  

ท่านขบัรถสวนทางจราจร 
212 

(22.7) 
316 

(33.9) 
267 

 (28.6) 
89 

(9.5)  
49 

(5.3)  
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ตารางที่ 4.8 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์(ต่อ) 
 

ค าถาม 

ระดับความคดิเห็น 

ปฏิบัติ
บ่อยมาก 

ปฏิบัติ
บ่อย 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง 

ปฏิบัติ
น้อย 

ไม่ปฏิบัติ
เลย 

ท่านไม่สวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ี 
 338 

(36.2) 
292 

(31.3) 
227 

(24.3) 
56 

(6.0)  
20 

(2.1)  

ท่านไม่ปฏิบติัตามกฎเพราะมนัยุง่ยาก 
 452 

(48.4) 
244 

(26.2) 
 141 

(15.1) 
72 

(7.7)  
24 

(2.6)  

ท่านขบัข่ีรถหลงัจากดื่มของมึนเมา 
 64 

(6.9) 
105 

(11.3) 
131 

 (14.0) 
291 

(31.2)  
342 

(36.7)  

ขณะขบัข่ี  ท่านจะมองกระจกหลงัเสมอ 
 68 

(7.3) 
119 

(12.8) 
 228 

(24.4) 
260 

(27.9)  
258 

(27.7)  

ในช่วงเยน็หรือช่วงเชา้ท่านจะเปิดไฟหนา้ 
 48 

(5.1) 
95 

(10.2) 
 204 

(21.9) 
274 

(29.4)  
312 

(33.4)  

ขณะเลี้ยว หรือเปลี่ยนช่องจราจรท่านจะใหส้ัญญาณไฟ 
 65 

(7.0) 
146 

(15.6) 
265 

(28.4) 
293 

(31.4)  
164 

(17.6)  

ขณะที่เปลี่ยนสัญญาณไฟเขียวท่านจะรีบออกรถทนัที 
 321 

(34.4) 
264 

(28.3) 
 234 

(25.1) 
78 

(8.4)  
36 

(3.9)  
เม่ือมีรถมาตดัหนา้ หรือกีดขวางรถท่านจะเร่งแซงใหอ้ยู่
หนา้และเบรกรถกะทนัหนั 

 68 
(7.3) 

87 
(9.3)  

 157 
(16.8) 

357 
(38.3)  

264 
(28.3)  

เม่ือมีรถใหญ่อยูข่า้งหนา้ท่านจะรักษาระยะห่างเอาไว ้
 318 

(34.1) 
239 

(25.6) 
242 

(25.9) 
92 

(9.9)  
42 

(4.5)  
เม่ือท่านขบัรถดว้ยความเร็วท่านจะจ้ีรถคนัหนา้เพื่อให้
รถหลบทางไป 

 85 
(9.1) 

152 
(16.3) 

 258 
(27.7) 

276 
(29.6)  

162 
(17.4)  

 
 จากตารางท่ี 4.8 เมื่อพิจารณาพฤติกรรมเส่ียงเกิดอุบัติเหตุในการขับข่ี ในการขับข่ี
รถจกัรยานยนตท่ี์วยัรุ่นในกลุ่มตวัอยา่งปฏิบติับ่อยคร้ังในระดบัมาก ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 
1) ขบัรถแบบเส่ียงอนัตรายเพราะเสียงเชียร์จากคนอ่ืน 2) ขบัรถเร็วเพื่อใหค้นอ่ืนเห็นว่าแน่จริง 3) ขบั
รถเร็วเพื่อแสดงให้คนอ่ืนเห็นว่ามีความสามารถท่ีดีในการขับข่ี 4) ขับรถเร็วเพื่อให้เพื่อนต่างเพศ
พอใจ 5) ขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ีก  าหนดในช่วงถนนท่ีก าลงัก่อสร้าง  6) ขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ี
ก  าหนดในเขตชานเมือง 7) จะแซงรถคนัหนา้เมื่อเขาขบัข่ีรถในความเร็วท่ีก  าหนด 8) ขบัรถตามหลงั
คนัหน้าอย่างกระชั้นชิด 9) ขบัรถเร็วกว่าคนัอ่ืนเสมอ 10) ฝ่าฝืนกฎเพ่ือจะไปใหเ้ร็วข้ึน 11) ละเลยกฎ
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เพื่อจะใหพ้น้จากสภาพการจราจร 12) ถา้เห็นสญัญาณไฟเหลืองจะเร่งไปเลย 13) ขบัข่ีฝ่าสญัญาณไฟ
แดงเม่ือเห็นถนนว่าง 14) ขบัรถสวนทางจราจร 15) ไม่สวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ี 16) ไม่ปฏิบติัตาม
กฎเพราะมนัยุ่งยาก 17) ขณะท่ีเปล่ียนสัญญาณไฟเขียวจะรีบออกรถทนัที และ 18) เมื่อมีรถใหญ่อยู่
ขา้งหนา้จะรักษาระยะห่างเอาไว ้ 
 เมื่อพิจารณาพฤติกรรมเส่ียงเกิดอุบติัเหตุในการขบัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีวยัรุ่นใน
กลุ่มตวัอยา่งปฏิบติับ่อยคร้ังในระดบัปานกลาง มีเพียงแบบเดียวคือ เมื่อขบัรถดว้ยความเร็วจะจ้ีรถคนั
หนา้เพื่อใหร้ถหลบทางไป 
 เมื่อพิจารณาพฤติกรรมเส่ียงเกิดอุบติัเหตุในการขบัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีวยัรุ่นใน
กลุ่มตวัอยา่งปฏิบติับ่อยคร้ังในระดบันอ้ย ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) ขบัข่ีรถหลงัจากด่ืมของ
มึนเมา 2) ขณะขบัข่ีจะมองกระจกหลงัเสมอ 3) ในช่วงเยน็หรือช่วงเชา้จะเปิดไฟหน้า 4) ขณะเล้ียว 
หรือเปล่ียนช่องจราจรจะให้สญัญาณไฟ และ 5) เมื่อมีรถมาตดัหนา้ หรือกีดขวางรถจะเร่งแซงใหอ้ยู่
หนา้และเบรกรถกะทนัหนั รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.8 
 
ตารางที่ 4.9 แสดงจ านวน(ความถ่ี) และร้อยละของระดบัความเห็นท่ีมีต่อการรับรู้ถึงความเส่ียงในการ
เกิดอุบติัเหตุ 
 

ค าถาม 

ระดับความคดิเห็น 

เป็นไป
ได้มาก 

เป็นไป
ได้ 

ไม่แน่ใจ 
เป็นไป

ไม่ได้น้อย 
เป็นไป
ไม่ได้เลย 

ท่านคิดว่าอาจจะเกิดอุบติัเหตุจราจรข้ึนสักวนัจาก
การขบัข่ีของตนเอง 

 165 
(17.7) 

330 
(35.4)  

280 
 (30.0) 

115 
(12.3)  

43 
(4.6)  

ท่านกงัวลว่า ตนเองจะไดรั้บบาดเจ็บ พิการ หรือ
เสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุจราจร 

 137 
(14.7) 

365 
(39.1)  

299 
 (32.0) 

104 
(11.1)  

28 
(3.0)  

 
 จากตารางท่ี 4.9 เมื่อพิจารณาการรับรู้ถึงความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุในการขบัข่ีในการขบั
ข่ีรถจักรยานยนต์ท่ีว ัย รุ่นในกลุ่มตัวอย่าง ถึงความเป็นไปได้และความวิตกกังวลจากการ ข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นระดบัมาก ประกอบดว้ยลกัษณะดงัต่อไปน้ี 1) คิดว่าอาจจะเกิดอุบติัเหตุจราจรข้ึน
สักวนัจากการขบัข่ีของตนเอง และ 2) กงัวลว่า ตนเองจะไดรั้บบาดเจ็บ พิการ หรือเสียชีวิตจากการ
เกิดอุบัติเหตุจราจร พบว่าเกินกว่าร้อยละ 50 ของผูต้อบแบบสอบถาม มีความคิดกงัวลว่าอาจเกิด
อุบติัเหตุข้ึนกบัตนเอง จนไดรั้บบาดเจ็บหรือพิการ 
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4.2 ผลการวเิคราะห์ค่าสถิตพิืน้ฐานของตวัช้ีวดั 
 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตัวแปรสังเกตได้ คือ ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได ้รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.10 
 

ตารางที่ 4.10 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ของลกัษณะบุคลิกภาพของผูข้บัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 
เม่ือขบัข่ีท่านชอบจ้ีทา้ยคนัหนา้ 3.75 0.94 -0.81 0.52 
เม่ือท่านหงุดหงิด ท่านจะขบัรถดว้ยความเร็วสูง 3.10 1.11 -0.14 -0.72 
ท่านขบัรถปาดหนา้คนัอืน่เป็นประจ า 3.84 0.89 -0.54 0.17 
โดยปกติท่านไม่ค่อยเปิดไฟเลี้ยวเม่ือจะเลี้ยวหรือเปลีย่น
ช่องทาง 

3.74 1.12 -0.82 -0.02 

เม่ือโดนคนัอืน่ปาดหนา้ ท่านยอมไม่ไดเ้ดด็ขาด 3.52 1.09 -0.43 -0.55 
ท่านจะขบัแซงเสมอเม่ือคนัหนา้ขบัชา้ 2.35 1.11 0.79 -0.05 
ถา้ด่ืมของมึนเมาท่านจะขบัรถเร็วข้ึนเพ่ือความสะใจ 3.85 1.17 -0.78 -0.34 
การสวมหมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีน่าร าคาญ 3.67 1.23 -0.77 -0.36 
เม่ือท่านถกูแซงจะตอ้งเร่งความเร็วเพ่ือแซงกลบั 3.64 1.08 -0.59 -0.22 
ท่านรู้สึกวา่รถยิง่เคร่ืองแรง เสียงสนัน่ ยิ่งสนุกเร้าใจ 3.34 1.25 -0.33 -0.91 
ขณะท่ีท่านแซง ท่านจะรีบแซงโดยไม่ค านึงถึงกฎจราจร 3.61 1.11 -0.52 -0.47 
ท่านไม่ใส่หมวกนิรภยัเม่ือขบัขีร่ะยะใกล้ๆ  2.74 1.23 0.44 -0.82 
ถา้อยากท าอะไรก็ท าได ้ตราบใดท่ีการกระท านั้นไม่สร้าง
ความเดือดร้อนใหก้บัผูอ้ื่น 

2.72 1.14 0.39 -0.62 

การเลี่ยงกฎจราจรไม่ใช่เร่ืองแปลกหากรู้สึกวา่ไม่เป็น
อนัตรายในการขบัขี ่

2.96 1.03 0.08 -0.42 

ถา้สัญญาณไฟจราจรเสียท่านจะรีบขบัรถผ่านแยกไปโดยไม่
เปิดโอกาสใหค้นัอื่นตดัหนา้ 

3.55 1.05 -0.36 -0.50 

เม่ือขบัขี่ในท่ีชุมชนตอ้งลดความเร็วในการขบัขี ่ 2.15 1.06 0.89 0.25 
"เลี้ยวซ้ายผ่านตลอด"แปลวา่ไปไดเ้ลยไม่ตอ้งระวงัรถ
ทางตรงหรือรถเลี้ยวขวาไปก่อน 

3.30 1.14 -0.34 -0.73 

ถา้มวัแต่ท าตามกฎจราจรทุกคร้ัง จะท าใหเ้สียเวลา 3.38 1.03 -0.27 -0.51 
การเคารพ รักษาวนิยัจราจรช่วยแกปั้ญหาจราจรได ้ 2.11 1.05 0.76 -0.09 
"ขบัรถอย่ารีบร้อน เอื้ออาทรต่อเพ่ือนร่วมทาง" เป็นการ
เตือนใหผู้ข้บัข่ีเพ่ิมความระมดัระวงั 

2.18 1.08 0.75 -0.04 
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 จากตารางท่ี 4.10 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัแปรสังเกตได ้พบว่า ถา้ด่ืม
ของมึนเมาท่านจะขบัรถเร็วข้ึนเพ่ือความสะใจ มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 3.85 (SD=1.17) รองลงมาคือ 
ท่านขบัรถปาดหน้าคนัอ่ืนเป็นประจ า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.84 (SD=0.89) และการเคารพ รักษาวินัย
จราจรช่วยแกปั้ญหาจราจรได ้มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 2.11 (SD=1.05) 
 เมื่อพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้(Skewness) มีค่าระหว่าง -0.81 ถึง 0.89 
และความโด่ง (Kurtosis) มีค่าระหว่าง -0.82 ถึง 0.52 ซ่ึงพบว่า ค่าความเบม้ีค่าน้อยกว่า 3.0 และค่า
ความโด่งมีค่านอ้ยกว่า 10 แสดงว่าขอ้มลูมีลกัษณะการกระจายตวัแบบปกติ (Kline, 2011) จึงมีความ
เหมาะสมท่ีจะน าไปใชใ้นการวิเคราะห์องคป์ระกอบต่อไป 
 
ตารางที่ 4.11 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ของลกัษณะทศันคติในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 

เราไม่เห็นตอ้งปฏิบติัตามกฎทุกขอ้ ถา้ตอ้งการใหก้ารจราจร
คล่องตวั 

3.15 1.05 -0.05 -0.59 

ติดไฟแดงท่ีส่ีแยกตอนดึกๆ ไม่มีรถเลยน่าจะฝ่าไปได ้ 3.24 1.13 -0.13 -0.79 
การท าใหจ้ราจรคลอ่งตวั ส าคญักวา่การปฏิบติัตามกฎ
ตลอดเวลา 

2.58 1.05 0.43 -0.36 

การขบัขี่มอเตอร์ไซดใ์นขณะรถติด มีความคล่องตวัเพราะ
สามารถเบียดแทรกได ้

2.67 1.07 0.40 -0.61 

บางคร้ังจ าเป็นตอ้งฝ่าฝืนกฎจราจร เพ่ือท่ีจะเดินทางไดเ้ร็ว
ท่ีสุด 

2.80 1.08 0.30 -0.54 

ขบัตามรถท่ีขบัชา้ๆ น่าจะแซงไดแ้มจ้ะเป็นเส้นทึบหรือบน
สะพาน 

3.31 0.95 -0.07 -0.23 

ท่ีกลบัรถอยูไ่กล จะกลบัรถเสียเวลา ขบัรถยอ้นศรดีกวา่ 3.57 1.08 -0.26 -0.74 
การละเมิดกฎจราจรบางคร้ัง ไม่ไดห้มายความวา่จะเป็นการ
เส่ียงอนัตรายเสมอไป 

3.04 1.00 0.10 -0.51 

ผูท่ี้มีความช านาญในการขบัขี่จะใชค้วามเร็วสูงได ้ 3.31 1.02 -0.28 -0.53 

ถา้ถนนโลง่ๆน่าจะขบัรถเร็วเกินกฎหมายก าหนดได ้ 3.30 1.03 -0.26 -0.53 

ถา้ขบัขี่อย่างระมดัระวงั อาจขบัขี่เร็วกวา่กฎหมายก าหนดได ้ 3.30 1.03 -0.24 -0.44 

เพ่ือท่ีจะไปใหถ้ึงเร็วข้ึนท่านจะขบัรถเบียดแทรกคนัอื่น 3.31 1.12 -0.25 -0.73 
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ตารางที่ 4.11 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ของลกัษณะทศันคติในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ (ต่อ) 
 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 

การขบัขีเ่ร็วกวา่ท่ีกฎหมายก าหนดสัก 10-25 กม./ชม. เป็น
เร่ืองปกติ สามารถท าได ้

2.91 1.10 0.15 -0.54 

แข่งซ่ิงในหมู่เพ่ือนคงเป็นประสบการณ์ท่ีน่าลองสักคร้ังใน
ชีวติ 

3.49 1.21 -0.40 -0.82 

ขณะขบัขี่ การเร่งความเร็วเป็นความน่าต่ืนเตน้มาก 3.32 1.16 -0.18 -0.87 

มอเตอร์ไซดต์อ้งขบัขีอ่ยา่งสวีด๊สวา๊ด เพ่ืออวดสาวๆ 3.73 1.10 -0.61 -0.31 

 
 จากตารางท่ี 4.11 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัแปรสังเกตได ้พบว่า ถา้ด่ืม
ของมึนเมาท่านจะขบัรถเร็วข้ึนเพ่ือความสะใจ มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 3.85 (SD=1.17) รองลงมาคือ 
ท่านขบัรถปาดหน้าคนัอ่ืนเป็นประจ า มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.84 (SD=0.89) และการเคารพ รักษาวินัย
จราจรช่วยแกปั้ญหาจราจรได ้มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 2.11 (SD=1.05) 
 เมื่อพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ้ มีค่าระหว่าง -0.81 ถึง 0.89 และความ
โด่ง มีค่าระหว่าง -0.82 ถึง 0.52 ซ่ึงพบว่า ค่าความเบม้ีค่าน้อยกว่า 3.0 และค่าความโด่งมีค่านอ้ยกว่า 
10 แสดงว่าขอ้มลูมีลกัษณะการกระจายตวัแบบปกติ (Kline, 2011) จึงมีความเหมาะสมท่ีจะน าไปใช้
ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบต่อไป 
 
ตารางที่ 4.12 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ต่อพฤติกรรมความเส่ียงในการขบัข่ี 

 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 

ท่านขบัรถแบบเส่ียงอนัตรายเพราะเสียงเชียร์จากคนอื่น 4.08 1.02 -1.03 0.62 
ท่านขบัรถเร็วเพ่ือใหค้นอื่นเห็นวา่แน่จริง 4.07 1.00 -0.92 0.30 
ท่านขบัรถเร็วเพ่ือแสดงใหค้นอื่นเห็นวา่ท่านมีความสามารถ
ท่ีดีในการขบัขี ่

3.93 1.00 -0.67 -0.16 

ท่านขบัรถเร็วเพ่ือใหเ้พ่ือนต่างเพศพอใจ 4.12 1.00 -0.98 0.33 
ท่านขบัรถเร็วเกินกวา่อตัราท่ีก าหนดในช่วงถนนท่ีก าลงั
ก่อสร้าง 

4.23 0.96 -1.25 1.16 
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ตารางที่ 4.12 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ต่อพฤติกรรมความเส่ียงในการขบัข่ี (ต่อ) 
 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 

ท่านขบัรถเร็วเกินกวา่อตัราท่ีก าหนดในเขตชานเมือง 3.99 1.01 -0.84 0.12 
ท่านมกัจะแซงรถคนัหนา้เม่ือเขาขบัขีร่ถในความเร็วท่ี
ก าหนด 

3.80 1.08 -0.60 -0.42 

ท่านขบัรถตามหลงัคนัหนา้อย่างกระชั้นชิด 4.00 0.95 -0.83 0.27 
ท่านตอ้งขบัรถเร็วกวา่คนัอื่นเสมอ 3.63 1.10 -0.59 -0.22 
ท่านฝ่าฝืนกฎเพ่ือจะไปใหเ้ร็วข้ึน 3.76 1.03 -0.56 -0.19 
ท่านละเลยกฎเพ่ือจะใหพ้น้จากสภาพการจราจร 3.83 1.04 -0.64 -0.15 
ถา้เห็นสัญญาณไฟเหลอืงจะเร่งไปเลย 3.65 1.03 -0.52 -0.17 
ท่านขบัขี่ฝ่าสัญญาณไฟแดงเม่ือเห็นถนนวา่ง 3.94 1.05 -0.70 -0.26 
ท่านขบัรถสวนทางจราจร 3.93 1.00 -0.87 0.34 
ท่านไม่สวมหมวกนิรภยัในการขบัขี ่ 3.59 1.10 -0.54 -0.28 
ท่านไม่ปฏิบติัตามกฎเพราะมนัยุง่ยาก 3.93 1.02 -0.70 -0.11 
ท่านขบัขี่รถหลงัจากดื่มของมึนเมา 4.10 1.08 -1.06 0.27 
ขณะขบัขี่  ท่านจะมองกระจกหลงัเสมอ 2.20 1.24 0.83 -0.36 
ในช่วงเยน็หรือช่วงเชา้ท่านจะเปิดไฟหนา้ 2.44 1.22 0.49 -0.70 
ขณะเลี้ยว หรือเปลี่ยนช่องจราจรท่านจะใหส้ญัญาณไฟ 2.24 1.17 0.68 -0.41 
ขณะท่ีเปลีย่นสญัญาณไฟเขยีวท่านจะรีบออกรถทนัที 2.63 1.15 0.33 -0.66 
เม่ือมีรถมาตดัหนา้ หรือกีดขวางรถท่านจะเร่งแซงใหอ้ยู่หนา้
และเบรกรถกะทนัหนั 

3.81 1.11 -0.66 -0.33 

เม่ือมีรถใหญอ่ยู่ขา้งหนา้ท่านจะรักษาระยะห่างเอาไว ้ 2.29 1.18 0.83 -0.14 
เม่ือท่านขบัรถดว้ยความเร็วท่านจะจ้ีรถคนัหนา้เพ่ือใหร้ถ
หลบทางไป 

3.75 1.16 -0.58 -0.53 

 
 จากตารางท่ี 4.12 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัแปรสงัเกตได ้พบว่า ขบัรถเร็ว
เกินกว่าอตัราท่ีก  าหนดในช่วงถนนท่ีก าลงัก่อสร้าง มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 4.23 (SD = 0.96) รองลงมา
คือ ขบัรถเร็วเพื่อให้เพื่อนต่างเพศพอใจ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.12 (SD = 1.00) และขณะขบัข่ีจะมอง
กระจกหลงัเสมอ มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 2.20 (SD = 1.24) 
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 เมื่อพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้มีค่าระหว่าง -1.25 ถึง 0.83 และความ
โด่ง มีค่าระหว่าง -0.70 ถึง 1.16 ซ่ึงพบว่า ค่าความเบม้ีค่าน้อยกว่า 3.0 และค่าความโด่งมีค่านอ้ยกว่า 
10 แสดงว่าขอ้มลูมีลกัษณะการกระจายตวัแบบปกติ (Kline, 2011) จึงมีความเหมาะสมท่ีจะน าไปใช้
ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบต่อไป 
 
ตารางที่ 4.13 ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
ต่อการรับรู้ถึงความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ 
 

ตัวแปร Mean S.D. Sk Ku 

ท่านคิดวา่อาจจะเกิดอุบติัเหตุจราจรข้ึนสักวนัจากการขบัข่ี
ของตนเอง 

3.51 0.97 -0.41 -0.15 

ท่านกงัวลวา่ ตนเองจะไดรั้บบาดเจบ็ พิการ หรือเสียชีวติจาก
การเกิดอุบติัเหตุจราจร 

3.49 1.06 -0.42 -0.36 

 
 จากตารางท่ี 4.13 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตวัแปรสังเกตได ้พบว่า ความ
เป็นไปไดท่ี้อาจจะเกิดอุบติัเหตุจราจรข้ึนสักวนัจากการขบัข่ีของตนเอง มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 3.51 
(SD = 0.97) รองลงมาคือ ความกังวลว่า ตนเองจะไดรั้บบาดเจ็บ พิการ  หรือเสียชีวิตจากการเกิด
อุบติัเหตุจราจร 3.49 (SD = 1.06) 
 เมื่อพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้มีค่าระหว่าง -0.41 ถึง -0.42 และความ
โด่ง มีค่าระหว่าง -0.15 ถึง -0.36 ซ่ึงพบว่า ค่าความเบม้ีค่านอ้ยกว่า 3.0 และค่าความโด่งมีค่านอ้ยกว่า 
10 แสดงว่าขอ้มลูมีลกัษณะการกระจายตวัแบบปกติ (Kline, 2011) จึงมีความเหมาะสมท่ีจะน าไปใช้
ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบต่อไป 
 
4.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤตกิรรมเส่ียงในการขับขี่จักรยานยนต์ของกลุ่ม
วยัรุ่น 
 ในหัวขอ้น้ีจะกล่าวถึงการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์
ของกลุ่มวยัรุ่น โดยใชท้ฤษฏีแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) เพื่อหา
ความสัมพนัธ์ของกลุ่มตวัแปร และแสดงความสัมพนัธ์ออกมาในรูปแบบของกรอบแนวคิดในการ
วิจยั (Research Framework) ซ่ึงในกรอบแนวคิดในการวิจยัน้ีประกอบดว้ยการวิเคราะห์องคป์ระกอบ
เชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis) และการวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) ดงัแสดงในรูป
ท่ี 4.1 ดงัน้ี 
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ชอบความต่ืนเต้น

ความก้าวร้าว

ความรับผิดชอบต่อ
ส่วนรวม

การไม่ปฏิบัติตามกฏจราจร

บุคคลิกภาพใน
การขบัข่ี

การฝ่าฝืนกฎจราจร

ความกลา้ ท้าทาย

ความประมาท

การใช้ความเร็ว

พฤติกรรมเส่ียง
ในการขบัขี่

การปฏิบัติตามกฏ

ทศันคติที่ไม่ดี
ในการขบัขี่

การใช้ความเร็ว ความคึกคะนอง

การรับรู้ถึงความเส่ียง
ในการเกิดอุบัติเหตุ

ความกงัวลเก่ียวกบั
อุบติัเหตุ

ความเป็นไปไดใ้นการเกิด
อุบติัเหตุ

ความวิตกกงัวล
ความประมาทในการ
ตรวจสอบสภาพรถ

 
 

รูปที่ 4.1 กรอบแนวคิดแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 

 

 จากรูปท่ี 4.1 แสดงกรอบแนวคิดแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น ประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 การวิเคราะห์องประกอบเชิงยนืยนัของตวั
แปรแฝง (Latent variable) 4 ตวั ประกอบดว้ย บุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ี (PERS) ทศันคติท่ีไม่ดีใน
การขับข่ี (ATTI) การรับรู้ความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ (RECO) และพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี  
(BEHA) และส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์เส้นทางของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี
จกัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น โดยใชต้วัแปรสังเกตไดจ้  านวน 62 ตวัแปร ท่ีไดจ้ากการส ารวจขอ้มูลจาก
กลุ่มตวัอย่างน ามาจดักลุ่มโดยวิธีการหาค่าเฉล่ียของตวัช้ีวดัท่ีตอ้งการศึกษา ประกอบดว้ย 15 ตวัช้ีวดั 
รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.14 
 

ตารางที่ 4.14 ตวัช้ีวดัท่ีใชใ้นแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์
ของกลุ่มวยัรุ่น 
 

ล าดับ ตัวย่อ ความหมายของตัวช้ีวัด 
1 PER1 การไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร 
2 PER2 การคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทาย 
3 PER3 ความกา้วร้าว 
4 PER4 ความรับผิดชอบต่อสังคม 
5 PER5 ความวติกกงัวล 
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ตารางที่ 4.14 ตวัช้ีวดัท่ีใชใ้นแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนต์
ของกลุ่มวยัรุ่น (ต่อ) 
 

ล าดับ ตัวย่อ ความหมายของตัวช้ีวัด 
6 ATT1 ทศันคติต่อการไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร 
7 ATT2 ทศันคติต่อการใชค้วามเร็วขบัขี ่
8 ATT3 ทศันคติต่อการขบัขี่ดว้ยความคึกคะนอง 
9 REC1 ความกงัวลเก่ียวกบัอุบติัเหตุ 
10 REC2 ความเป็นไปไดใ้นการเกิดอุบติัเหตุ 
11 BEH1 การใชค้วามเร็ว 
12 BEH2 การฝ่าฝืนกฎจราจร 
13 BEH3 ความกลา้ ทา้ทาย 
14 BEH4 ความประมาทจากการขบัขี ่
15 BEH5 ความประมาทจากการตรวจสอบสภาพรถ 

 

 ตารางท่ี 4.15 เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์แบบเพียร์สันระหว่างตัวแปร 
(Correlation) ดว้ยโปรแกรม SPSS เวอร์ชัน่ 16 พบว่า ค่าความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรมีค่าอยูร่ะหว่าง 
-0.175 ถึง 0.751 ตวัแปรมีความสัมพนัธ์เป็นไปในทิศทางบวกและลบ มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.01 โดยคู่ตวัแปรท่ีมีลกัษณะความสัมพนัธ์สูงสุดคือ การขบัรถดว้ยความเร็วสูง กบัการฝ่าฝืนกฎ
จราจร และเมื่อพิจารณาผลการทดสอบ Bartlett's Test of Sphericity ซ่ึงเป็นค่าสถิติทดสอบสมมุติฐาน
ว่าเมทริกซ์สหสัมพนัธ์นั้น เป็นเมทริกซ์เอกลกัษณ์ พบว่า มีค่า  Bartlett's Test of Sphericity เท่ากบั 
4895.731 (df = 105, p<0.001) ซ่ึงแตกต่างจากศนูยอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 และมีความ
สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ค่าดชันี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) เท่ากบั 0.823 ซ่ึงมีค่าเขา้ใกล ้1 
แสดงให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพนัธ์ของตวัแปรสังเกตไดไ้ม่เป็นเมทริกซ์เอกลกัษณ์อยา่งมีนยัส าคญั
ทางสถิติ และมีความสมัพนัธก์นัระหว่างตวัแปรมากพอท่ีจะน าไปวิเคราะห์องคป์ระกอบได ้ 

 

 

 

 

 

 

 

 



ตารางที่ 4.15 แสดงค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ ์ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรในแบบจ าลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 
 

 PER3 PER5 PER2 PER1 PER4 ATT1 ATT2 ATT3 REC2 REC1 BEH3 BEH1 BEH2 BEH4 BEH5 

PER3 1               
PER5 .025 1              
PER2 .539** .051 1             
PER1 .375** .032 .490** 1            
PER4 .255** .195** .162** .196** 1           
ATT1 .387** -.021 .504** .472** .109** 1          
ATT2 .427** .019 .448** .344** .241** .560** 1         
ATT3 .427** -.017 .421** .272** .210** .322** .490** 1        
REC2 -.175** -.167** -.090** -.055 -.187** -.016 -.088** -.148** 1       
REC1 -.115** -.254** -.025 .011 -.122** .009 -.012 -.050 .599** 1      
BEH3 .489** -.049 .434** .303** .075* .426** .416** .415** -.047 -.039 1     
BEH1 .479** .005 .488** .355** .091** .498** .486** .401** -.113** -.077* .751** 1    
BEH2 .390** .028 .442** .352** .080* .485** .419** .357** -.132** -.079* .543** .722** 1   
BEH4 .169** .134** .120** .074* .260** .196** .187** .138** -.145** -.108** .121** .218** .207** 1  
BEH5 -.012 -.035 .000 .047 .097** .147** .020 -.043 -.006 -.005 .082* .038 -.002 .401** 1 

Bartlett's Test of Sphericity = 4895.731, KMO = 0.823, df = 105, Sig. = 0.000 
**p<0.05, *p<0.10                                                                                 
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 เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัข่ีจักรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างของปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้ง ดว้ยโปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 ซ่ึงเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชก้ารวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม 
Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างดงักล่าว พบว่า ค่าไคสแคว (Chi 
square) เท่ากับ 243.32 ค่าองศาอิสระของการทดสอบ เท่ากับ 46  ค่า RMSEM เท่ากับ 0.086  ค่า 
SRMR เท่ากับ 0.039  ค่า CFI เท่ากับ 0.951 และค่า TLI เท่ากับ 0.930 แสดงให้เห็นโมเดลการวดั
แรงจูงใจในการเดินทางท่องเท่ียวของผูสู้งอายุด้านแรงดึงดูดในการเดินทางมีความสอดคล้อง
กลมกลืนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์(Daire Hooper, 2008)  รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.16 
 
ตารางที่ 4.16 แสดงการเปรียบเทียบระหว่างค่าสถิติและเกณฑ์วดัระดบัความกลมกลืนและผลการ
วิเคราะห์ 
 

ค่าสถิติและเกณฑ์ระดับความกลมกลืน 
ผลการ 
วิเคราะห์ 

เกณฑ์ระดับ 
ความกลมกลืน 

ผลของ
ดัชนี 

             ท่ี  df=46 
 

243.32 - - 

ค่า TLI ดชันี Tucker-Lewis Index  
หรือที่เรียกวา่ Non-Normed Fit Index (NNFI) 

0.930 
0-1  พอใชไ้ด ้                   
≥ 0.95 สอดคลอ้งดี 

พอใชไ้ด ้

ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนเปรียบเทียบ 
 (Comparative Fit Index: CFI) 

0.951 
0-1  พอใชไ้ด ้                   
≥ 0.95 สอดคลอ้งดี 

สอดคลอ้ง
กนัด ี

ค่าดชันีรากของคา่เฉลี่ยก าลงัสองของการ 
ประมาณค่าความคลาดเคลื่อน  
(Root Mean Square Error of Approximation: RMSEA) 

 

0.068 

<0.05 สอดคลอ้งดี 
0.05-0.08 พอใชไ้ด ้       
0.08-0.01  ไม่ค่อยดี            
>0.01  สอดคลอ้งไม่ดี 

พอใชไ้ด ้

ค่าดชันีรากของคา่เฉลี่ยก าลงัสอง 
ของส่วนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root  
Mean Square Residual: SRMR) 

0.039 ≤ 0.08 
สอดคลอ้ง
กนัด ี
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 เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

 ส่วนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองการวดับุคลิกภาพของผูข้บัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
ทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี การรับรู้ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ และพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี  
พบว่า ตวัช้ีวดั 15 ตวั สามารถยนืยนัความเป็นองคป์ระกอบของแบบจ าลองได ้11 ตวั ดงัน้ี  

 บุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ (PERS) วดัจากตวัช้ีวดั 5 ตวั พบว่า มีตวัช้ีวดั
เพียง 4 ตวัท่ีสามารถยืนยนัความเป็นองค์ประกอบของแบบจ าลองการวดับุคลิกภาพของผูข้ ับข่ีได้ 
ประกอบด้วย การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร (PER1) การค้นหาความต่ืนเต้นท้าทาย (PER2) ความ
ก้าวร้าว (PER3) และความรับผิดชอบต่อสังคม (PER4) โดยมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
ระหว่าง -0.275 ถึง 0.778 กล่าวคือ ตวัแปรทุกตวัเป็นตวับ่งช้ีองคป์ระกอบไดอ้ยา่งมีความหมาย อยา่ง
มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ การคน้หา
ความต่ืนเตน้ท้าทาย (PER2) มีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.778 และตัวช้ีวดัท่ีมีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานน้อยท่ีสุดคือ ความรับผิดชอบต่อสังคม (PER4) มีค่าน ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั -0.275  

 ทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี (ATTI) วดัจากตวัช้ีวดั 3 ตวั พบว่า ตวัช้ีวดัทั้งหมดสามารถยืนยนั
ความเป็นองคป์ระกอบของแบบจ าลองทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีได ้ประกอบดว้ย ทศันคติต่อการไม่
ปฏิบติัตามกฎจราจร (ATT1) ทศันคติต่อการใชค้วามเร็ว (ATT2) และทศันคติต่อการการขบัข่ีดว้ย
ความคึกคะนอง (ATT3) โดยมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.595 ถึง 0.752 กล่าวคือ 
ตวัแปรทุกตวัเป็นตวับ่งช้ีองคป์ระกอบไดอ้ย่างมีความหมาย อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ ทศันคติต่อการใชค้วามเร็ว (ATT2) มีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.752 และตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานนอ้ย
ท่ีสุดคือ ทศันคติต่อการการขบัข่ีดว้ยความคึกคะนอง (ATT3) มีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.595 

 การรับรู้ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ (RECO) วดัจากตวัช้ีวดั 2 ตวั พบว่า ตวัช้ีวดัทั้งหมดไม่
สามารถยนืยนัความเป็นองคป์ระกอบของแบบจ าลองการรับรู้ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุได้ ดงันั้น 
ในแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น จึงใชต้วัช้ีวดั
ความกงัวลเก่ียวกบัอุบติัเหตุ (REC1) ในการพิจารณาค่าอิทธิพลในสมการ 

 พฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ (BEHA) วดัจากตวัช้ีวดั 5 ตวั พบว่า มีตวัช้ีวดั
เพียง 4 ตวัท่ีสามารถยนืยนัความเป็นองค์ประกอบของแบบจ าลองการวดัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี
ได ้ประกอบดว้ย การใชค้วามเร็ว (BEH1) การฝ่าฝืนกฎจราจร (BEH2) ความกลา้ ทา้ทาย (BEH3) 
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และความประมาทจากการขบัข่ี (BEH4) โดยมีค่าน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง 0.271 ถึง 
0.893 กล่าวคือ ตวัแปรทุกตวัเป็นตวับ่งช้ีองคป์ระกอบไดอ้ยา่งมีความหมาย อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั 0.01 ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ การใชค้วามเร็ว (BEH1) มีค่า
น ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.893 และตวัช้ีวดัท่ีมีค่าน ้ าหนกัองค์ประกอบมาตรฐานนอ้ย
ท่ีสุดคือ ความประมาทจากการขบัข่ี (BEH4) มีค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.271 

 เม่ือพิจารณาค่าสมัประสิทธ์ิอลัฟาของคอนบรัค (Cronbach’s alpha) ของแต่ละองคป์ระกอบ 
คือ องค์ประกอบดา้นบุคลิกภาพในการขบัข่ี มีค่าเท่ากบั 0.676 ดา้นทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี มีค่า
เท่ากบั 0.690 และดา้นพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ี มีค่าเท่ากบั 0.758 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0.6 ถือว่ายอมรับ
ได ้(Clare Hume, 2006) แต่ถา้มีค่า มากกว่า 0.7 ข้ึนไปถือว่าดี (Joseph F. Hair. Jr, 2010) รายละเอียด
แสดงดงัตารางท่ี 4.17 
 

ตารางที่ 4.17  ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัของโมเดลการวดัในแบบจ าลองสมการ
โครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 
 

องค์ประกอบ/ตัวแปร β SE t-value R2 Error 

บุคลิกภาพที่ไม่ดีในการขับขี่ (0.676)    

การไม่ปฏิบตัิตามกฎจราจร 0.586** 0.026 22.671 0.343 0.657 

คน้หาความตื่นเตน้ทา้ทาย 0.778** 0.019 39.919 0.605 0.395 

ความกา้วร้าว 0.697** 0.022 31.283 0.486 0.514 

ความรับผิดชอบต่อส่วนรวม -0.275** 0.034 -8.143 0.076 0.924 

ทัศนคติที่ไม่ดีในการขับขี่ (0.690)     

การไม่ปฏิบตัิตามกฎ 0.712** 0.021 33.927 0.507 0.493 

การใชค้วามเร็ว 0.752** 0.021 36.224 0.566 0.434 

ความคึกคะนอง 0.595** 0.025 23.348 0.354 0.646 

พฤติกรรมเส่ียงในการขับขี่ (0.758)     

การใชค้วามเร็ว 0.893** 0.015 59.465 0.798 0.202 

การฝ่าฝืนกฎจราจร 0.804** 0.017 47.704 0.647 0.353 

ความกลา้ ทา้ทาย 0.708** 0.023 30.812 0.501 0.499 

ความประมาท 0.271** 0.032 8.361 0.074 0.926 

Chi square = 243.32 , df = 46, p-value = 0.0000, RMSEM = 0.068, SRMR = 0.039, CFI = 0.951, TLI = 0.930 

***p<0.01, *p<0.05,  
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 ส่วนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์เส้นทางของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น เป็นการวิเคราะห์สมการโครงสร้างระดบัเดียว (Single level SEM) ดว้ย
โปรแกรม Mplus เวอร์ชัน่ 7.11 ซ่ึงการพิจารณาขนาดอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพล
รวมของตวัแปรท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีจกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น ดงัแสดงในตาราง
ท่ี 4.18  
 
ตารางที่  4.18 ผลการวิเคราะห์เส้นทางของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 
 

ตัวแปร 
RECO ATTI BEHA 

DE IE TE DE IE TE DE IE TE 

PERS -0.067* - -0.067* 0.833*** - 0.833*** 0.239*** - 0.239*** 

RECO - - - - - - -0.052* 0.003* -0.049* 

ATTI - - - - - - 0.560*** 0.467*** 1.027*** 

**p<0.01, *p<0.05 
 

 เมื่อพิจารณาอิทธิพลทางตรงของปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการ
ใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น พบว่า พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์ของ
กลุ่มวยัรุ่น ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 2 ปัจจยั ประกอบดว้ย บุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการ
ขับข่ี (PERS) และทัศนคติท่ีไม่ดีในการขับข่ี (ATTI) มีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลทางตรงต่อ
พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น เท่ากบั 0.239 และ 0.560 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 ซ่ึงทัศนคติท่ีไม่ดีในการขับข่ีเป็นปัจจัยส าคัญท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น หมายความว่า วยัรุ่นท่ีมี
ทัศนคติท่ีไม่ดีในการขับข่ี  ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขับรถด้วยความเร็ว และคึกคะนองมากจะมี
พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตม์ากข้ึน 
 เมื่อพิจารณาอิทธิพลทางออ้มของปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการ
ใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น พบว่า บุคลิกภาพของผูข้บัข่ี (PERS) ยงัส่งผลทางออ้มต่อพฤติกรรม
เส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นผา่นทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี (ATTI) 
มีค่าสมัประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลทางตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์
ของกลุ่มวยัรุ่น เท่ากบั 0.467 อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01  
 เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมของปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้
จกัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น พบว่า พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้จกัรยานยนตข์อง
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กลุ่มวยัรุ่น ไดรั้บอิทธิพลรวมจากปัจจยั ปัจจยับุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ี (PERS) ปัจจยัทศันคติท่ี
ไม่ดีในการขบัข่ี (ATTI) มีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลรวมต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ
จากการใชจ้กัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น เท่ากบั 0.239  และ 1.027 อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.01 ซ่ึงทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจาก
การใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นมากท่ีสุด 
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ชอบความต่ืนเต้น

ความก้าวร้าว

ความรับผิดชอบต่อ
ส่วนรวม

การไม่ปฏิบัติตามกฏจราจร

บุคคลิกภาพใน
การขบัข่ี

การฝ่าฝืนกฎจราจร

ความกลา้ ท้าทาย

          

การใช้ความเร็ว

พฤติกรรมเส่ียง
ในการขบัขี่

การไม่ปฏิบัติตามกฎ

ทศันคติที่ไม่ดี
ในการขบัขี่

R2=0.343
0.657

R2=0.605

R2=0.486

R2=0.076

0.395

0.514

0.924

R2=0.798

R2=0.647

R2=0.501

R2=0.074

0.202

0.353

0.499

0.926

R2=0.507

0.493

R2=0.694
0.306

การใช้ความเร็ว
R2=0.566

0.434

ความคึกคะนอง
R2=0.354

0.646

การรับรู้ถึงความเส่ียงใน
การเกิดอุบัติเหตุ

R2=0.0040.996

0.239**

R2=0.602
0.398

 
 
 

รูปที่ 4.2 แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 
หมายเหตุ ประมาณค่าพารามิเตอร์ (Standardize ดว้ยโปรแกรม Mplus) 

Chi square = 243.32 , df = 46, p-value = 0.0000, RMSEM = 0.068, SRMR = 0.039, CFI = 0.951, TLI = 0.930 
**p<0.05, *p<0.10 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวจิยั การอภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 

  
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการ

เกิดอุบติัเหตุจากการใชร้ถจกัรยานยนต์ โดยการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรม
เส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นการวิจยัเป็น
วยัรุ่นในระดบัอาชีวะศึกษาทุกระดบั ทั้งระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพ และระดบัประกาศนียบตัร
วิชาชีพขั้นสูงท่ีใช้รถจักรยานยนต์ จ  านวน 933 คน ผูว้ิจัยใช้การสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ 
(Stratified Random Sampling) เพื่อให้ได้ตัวอย่างตามจ านวนท่ีก  าหนดไว้ โดยใช้สัดส่วนจ านวน
ผูไ้ดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุจากการขนส่ง แบ่งตามประเภทยานพาหนะ กลุ่มอายุ เพศ รายจงัหวดั
ในพ้ืนท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ เป็นตวัแทนของกลุ่มตวัอยา่ง ดว้ยวิธีการสุ่มตวัอยา่งตามหลกัการ
สุ่มอย่างง่ายแบบไม่ใส่คืน (without replacement) เพื่อให้ได้ตัวอย่างตามจ านวนท่ีก  าหนดไว้ 
ประกอบดว้ย จงัหวดั นครราชสีมา สุรินทร์ และชยัภูมิ  

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 5 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็น
แบบสอบถามเก่ียวขอ้มูลส่วนตวั ส่วนท่ี 2 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัลกัษณะบุคลิกภาพ ส่วนท่ี 3 
เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัทศันคติต่อโอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ ส่วนท่ี 4 เป็นแบบสอบถาม
เพื่อวดัพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ และส่วนท่ี 5 เป็นแบบสอบถามเพื่อวดัการรับรู้โอกาส
เส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
 การวิเคราะห์ขอ้มูลแบ่งออกเป็น 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนท่ี 1 การศึกษาขอ้มูลเบ้ืองตน้และ
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของวยัรุ่น และตอนท่ี 2 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการ
โครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น ดว้ยโปรแกรม 
Mplus 7.11 จากผลการวิเคราะห์ขอ้มลูสามารถสรุปผลการศึกษาไดด้งัน้ี 
  
5.1 การศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัด้านบุคลกิภาพ ทัศนคต ิและการรับรู้โอกาสเส่ียงของกลุ่ม
วยัรุ่นที่ส่งผลต่อพฤตกิรรมเส่ียงในการขับขี่จกัรยานยนต์ สรุปได้ดังนี ้

1. ขอ้มลูส่วนบุคคลของวยัรุ่น พบว่า กลุ่มตวัอยา่งมีจ  านวนเพศชายและเพศหญิงใกลเ้คียงกนั 
ส่วนใหญ่มีอายรุะหว่าง 15-18 ปี และศึกษาในระดบัชั้นประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวช.) ชั้นปีท่ี 2 

2.วยัรุ่นส่วนใหญ่มีประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 1-5 ปี ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์และเคยมีประสบการณ์การฝ่าฝืนกฎจราจร ซ่ึงสาเหตุหลกัเกิดจากการไม่สวมหมวก
นิรภยัและไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี 
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3. มีกลุ่มวัยรุ่นจ านวน 1 ใน 3 ของจ านวนตัวอย่างทั้ งหมดท่ีเคยประสบอุบัติเหตุจาก
รถจกัรยานยนต์ ซ่ึงความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ คือ มีผูบ้าดเจ็บเล็กน้อย ทรัพยสิ์นเสียหาย 
บาดเจ็บสาหสั และมีผูเ้สียชีวิต ตามล าดบั 

4. วยัรุ่นส่วนใหญ่มีลกัษณะบุคลิกภาพในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์คือ เม่ือขบัข่ีชอบจ้ีทา้ยคนั
หนา้ ขบัรถปาดหนา้คนัอ่ืนเป็นประจ า โดยปกติไม่ค่อยเปิดไฟเล้ียวเม่ือจะเล้ียวหรือเปล่ียนช่องทาง 
เมื่อโดนคนัอ่ืนปาดหนา้ยอมไม่ไดเ้ด็ดขาด ถา้ด่ืมของมึนเมาจะขบัรถเร็วข้ึนเพื่อความสะใจ การสวม
หมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีน่าร าคาญ เมื่อถูกแซงจะตอ้งเร่งความเร็วเพื่อแซงกลบั รถยิ่งเคร่ืองแรง เสียง
สนั่น ยิ่งสนุกเร้าใจ ขณะท่ีแซงจะรีบแซงโดยไม่ค  านึงถึงกฎจราจร ถา้สัญญาณไฟจราจรเสียจะรีบ
ขบัรถผา่นแยกไปโดยไม่เปิดโอกาสใหค้นัอ่ืนตดัหนา้ "เล้ียวซา้ยผา่นตลอด"แปลว่าไปไดเ้ลยไม่ตอ้ง
ระวงัรถทางตรงหรือรถเล้ียวขวาไปก่อน และถา้มวัแต่ท าตามกฎจราจรทุกคร้ังจะท าใหเ้สียเวลา 

5. วยัรุ่นส่วนใหญ่มีทศันคติในการขบัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์คือ ผูท่ี้มีความช านาญใน
การขบัข่ีจะใชค้วามเร็วสูงได ้ถา้ถนนโล่งๆ น่าจะขบัรถเร็วเกินกฎหมายก าหนดได ้เพื่อท่ีจะไปใหถึ้ง
เร็วข้ึนจะขบัรถเบียดแทรกคนัอ่ืน แข่งซ่ึงในหมู่เพื่อนคงเป็นประสบการณ์ท่ีน่าลองสักคร้ังในชีวิต 
ขณะขบัข่ีการเร่งความเร็วเป็นความน่าต่ืนเตน้มาก และมอเตอร์ไซด์ตอ้งขบัข่ีอย่างสวี๊ดสว๊าดเพื่อ
อวดสาวๆ 

6. วยัรุ่นส่วนใหญ่มีพฤติกรรมเส่ียงเกิดอุบติัเหตุในการขบัข่ีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์คือ 
ขบัรถแบบเส่ียงอนัตรายเพราะเสียงเชียร์จากคนอ่ืน ขบัรถเร็วเพื่อใหค้นอ่ืนเห็นว่าแน่จริง ขบัรถเร็ว
เพื่อแสดงใหค้นอ่ืนเห็นว่ามีความสามารถท่ีดีในการขบัข่ี ขบัรถเร็วเพื่อใหเ้พื่อนต่างเพศพอใจ ขบัรถ
เร็วเกินกว่าอตัราท่ีก  าหนดในช่วงถนนท่ีก าลงัก่อสร้าง ขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ีก  าหนดในเขตชาน
เมือง  จะแซงรถคนัหนา้เมื่อเขาขบัข่ีรถในความเร็วท่ีก  าหนด ขบัรถตามหลงัคนัหนา้อยา่งกระชั้นชิด 
ขบัรถเร็วกว่าคนัอ่ืนเสมอ ฝ่าฝืนกฎเพ่ือจะไปให้เร็วข้ึน ละเลยกฎเพื่อจะใหพ้น้จากสภาพการจราจร 
ถา้เห็นสัญญาณไฟเหลืองจะเร่งไปเลย ขบัข่ีฝ่าสัญญาณไฟแดงเมื่อเห็นถนนว่าง ขบัรถสวนทาง
จราจร ไม่สวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ี ไมป่ฏิบติัตามกฎเพราะมนัยุง่ยาก ขณะท่ีเปล่ียนสญัญาณไฟ
เขียวจะรีบออกรถทนัที และเมื่อมีรถใหญ่อยูข่า้งหนา้จะรักษาระยะห่างเอาไว ้

7. วยัรุ่นส่วนใหญ่รับรู้ไดว้่ามีความเป็นไดท่ี้จะเกิดอุบติัเหตุจราจรข้ึนกบัตนเอง และอาจ
ไดรั้บบาดเจ็บ พิการจนถึงเสียชีวิต 
 
5.2 การตรวจสอบความสอดคล้องของความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุของแบบจ าลองที่สร้างขึน้กบัข้อมูล
เชิงประจักษ์ พบว่า แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษคื์อ มีค่าไคสแคว (Chi 
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square) เท่ากบั 243.32 ค่าองศาอิสระของการทดสอบ เท่ากบั 46  ค่า RMSEM เท่ากบั 0.086  ค่า 
SRMR เท่ากบั 0.039  ค่า CFI เท่ากบั 0.951 และค่า TLI เท่ากบั 0.930 ซ่ึงผลการวิเคราะห์แบบจ าลอง
การวดั พบว่ามีตวัแปรแฝง 3 ตวัท่ีสามารถยนืยนัความเป็นองคป์ระกอบของตวัชีวดัได ้ดงัน้ี 
   บุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ประกอบดว้ย กลุ่มตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเป็น
บวก 3 ตวั คือ การไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร การคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทาย ความกา้วร้าว และกลุ่ม
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเป็นลบ 1 ตวั คือ ความรับผดิชอบต่อสงัคม หมายความว่า ถา้ผูข้บัข่ีมีความผดิชอบต่อ
สงัคมมากข้ึนบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตก์็จะลดลง ซ่ึงบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบั
ข่ีรถจกัรยานยนตว์ดัไดจ้ากตวัช้ีวดัดา้นการคน้หาความต่ืนเตน้ทา้ทายมากท่ีสุด  
   ทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี ประกอบดว้ย กลุ่มตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเป็นบวก 3 ตวั ทศันคติ
ต่อการไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ทศันคติต่อการใชค้วามเร็ว และทศันคติต่อการการขบัข่ีดว้ยความคึก
คะนอง หมายความว่า ถา้ผูข้บัข่ีไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ใชค้วามเร็ว และขบัข่ีดว้ยความคึกคะนอง
มากข้ึนทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีก็จะเพ่ิมข้ึน ซ่ึงทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีวดัไดจ้ากตวัช้ีวดัดา้น
ทศันคติต่อการใชค้วามเร็วมากท่ีสุด 
   พฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ ประกอบดว้ย กลุ่มตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเป็น
บวก 4 ตวั คือ การใชค้วามเร็ว การฝ่าฝืนกฎจราจร ความกลา้ทา้ทาย และความประมาทจากการขบัข่ี 
หมายความว่า หมายความว่า ถา้ผูข้บัข่ีมีพฤติกรรมเส่ียงในการความเร็ว การฝ่าฝืนกฎจราจร ความ
กลา้ทา้ทาย และความประมาทจากการขบัข่ีมากข้ึนพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ก็จะ
เพ่ิมข้ึน ซ่ึงพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์วดัไดจ้ากตวัช้ีวดัดา้นการใชค้วามเร็วมาก
ท่ีสุด 
 
5.3 การศึกษาปัจจยัที่มอีทิธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อพฤตกิรรมเส่ียงในการขับขี่จกัรยานยนต์
ของกลุ่มวัยรุ่น พบว่า พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น
ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยัต่างๆ ทั้งทางตรงและทางออ้ม มีปัจจยัท่ีมีอิทธิพลกบัพฤติกรรมเส่ียงในการ
เกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่น 2 ปัจจยั คือ ปัจจยัดา้นบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการ
ขบัข่ี และปัจจยัดา้นทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ี จากผลการศึกษาพบว่า พฤติกรรมเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่นไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากปัจจยัดา้นทศันคติท่ีไม่ดี
ในการขบัข่ีมากท่ีสุด โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.560 อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.01 แสดงใหเ้ห็นว่า การมีทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตส่์งผลต่อพฤติกรรมเส่ียง
ในการเกิดอุบติัเหตุจากการใชจ้กัรยานยนต์ของกลุ่มวยัรุ่น หมายความว่า หากผูข้บัข่ีมีทศันคติต่อ
การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร การใช้ความเร็ว และการขับข่ีด้วยความคึกคะนอง จะส่งผลให้มี
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พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุได้ และพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นไดรั้บอิทธิพลทางออ้มจากปัจจยัดา้นบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ี ผา่น
ปัจจัยด้านทัศนคติท่ีไม่ดีในการขับข่ี โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลเท่ากับ 0.467 อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 นอกจากน้ีพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
จกัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นไดรั้บอิทธิพลรวมจากปัจจยัดา้นบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ี ผา่นปัจจยั
ดา้นทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ีมากท่ีสุด โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพลเท่ากบั 1.027 อย่างมี
นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01  แสดงให้เห็นว่า หากวยัรุ่นมีบุคลิกภาพท่ีไม่ดีในการขบัข่ีร่วมกบั
การมีทศันคติท่ีไม่ดีในการขบัข่ียิ่งส่งผลให้ส่งผลให้มีพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุได้มาก
ยิง่ข้ึน จากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการ
ใชจ้กัรยานยนตข์องกลุ่มวยัรุ่นดงักล่าวมีค่าสมัประสิทธ์ิในการท านายพฤติกรรมความเส่ียง คิดเป็น
ร้อยละ 60.2 (R2 = 0.602) ส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 39.8 ตอ้งน าตวัแปรหรือปัจจยัอ่ืนๆ มาใชร่้วมดว้ย 

    

5.4 อภิปรายผลการวจิยั 
 จากผลการวิจยั สรุปไดว้่า ปัจจยัดา้นทศันคติเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อ
การเกิดอุบติัเหตุของวยัรุ่นท่ีใชร้ถจกัรยนต์ ประกอบดว้ย ทศันคติต่อการไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร 
ทัศนคติต่อการใช้ความเร็ว และทัศนคติต่อการการขับข่ีด้วยความคึกคะนอง  ซ่ึงสอดคลอ้งกบั
งานวิจยัของ (Sümer, 2003) ไดอ้ธิบายเก่ียวกบั ทศันคติว่า  ทศันคติเป็นส่ิงส าคญัในการท าใหค้น
แสดงพฤติกรรมออกมา การรู้ทศันคติของคนสามารถท านายพฤติกรรมท่ีคนจะแสดงออกได ้ในทาง
กลบักนัหากพิจารณาเฉพาะเร่ืองการขบัข่ียานพาหนะ พบว่า งานวิจยัน้ีมีแตกต่างจากงานวิจยัของ 
(Ulleberg and Rundmo 2003) ท่ีพบว่า บุคลิกภาพของผูข้บัข่ีมกัมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุ
อยูเ่สมอ โดยพบว่าผูท่ี้มีบุคลิกภาพแต่ละลกัษณะ จะมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ
ท่ีแตกต่างกนั (Arnett et al. 1997, Ulleberg 2001, Iversen and Rundmo 2002) ซ่ึงบุคลิกภาพในการ
ขบัข่ีเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุของวยัรุ่นท่ีใชร้ถจกัรยานยนต์เป็น
ล าดบัท่ีสองรองจากปัจจยัดา้นทศันคติในการขบัข่ีของกลุ่มตวัอยา่งวยัรุ่นอยู่ในระดบัอาชีวะศึกษา 
นัน่แสดงใหเ้ห็นว่ากลุ่มวยัรุ่นท่ีก  าลงัศึกษาอยู่ในระดบัอาชีวะศึกษาเป็นกลุ่มท่ีอยูใ่นวยัคึกคะนอง มี
ความใกลชิ้ดกบัเพื่อนมากกว่าครอบครัวหรือผูป้กครอง และยงัมีพฤติกรรมเลียนแบบเพื่อนเป็นไป
ตามความเช่ือของกลุ่มในเร่ืองต่างๆ รวมถึงความเช่ือท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ อาทิ 
การละเมิดกฎจราจรบางคร้ังไม่ไดห้มายความว่าจะเป็นการเส่ียงอนัตรายเสมอไป ผูท่ี้มีความช านาญ
ในการขบัข่ีจะใชค้วามเร็วสูงได ้และผูติ้ดไฟแดงท่ีส่ีแยกตอนดึกๆ ไม่มีรถเลยน่าจะฝ่าไปได ้เป็นตน้ 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



70 
 

 งานวิจยัน้ีท าใหท้ราบถึงสาเหตุของพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรของวยัรุ่นท่ีใช้
รถจักรยนต์ เพื่อหาทางป้องกันและแกไ้ขปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน เช่น จากผลการวิจยัท่ีพบว่า
ทศันคติในการขบัข่ีของกลุ่มตวัอยา่งเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ
ของวยัรุ่น ซ่ึงสามารถน าไปใชใ้นการก าหนดนโยบายและวางแผนการให้ความรู้ การรณรงคแ์ละ
ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจราจรของวยัรุ่นได ้จึงหวงัเป็นอย่างยิง่ว่าผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในการก าหนด
นโยบายและวางแผนการลดอุบติัเหตุ ควรมีความตระหนกัและใหค้วามส าคญัต่อการสร้างจิตส านึก 
ปรับเปล่ียนลกัษณะนิสยั ทศันคติ บุคลิกภาพของกลุ่มวยัรุ่นใหม้ีความตระหนักถึงอนัตรายจากการ
เกิดอุบติัเหตุมาข้ึน  
 ในการศึกษาคร้ังต่อไปควรศึกษากลุ่มตวัอยา่งทุกช่วงอาย ุเพ่ือน ามาเปรียบเทียบสาเหตุหรือ
ปัจจยัท่ีผลต่อพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึนดว้ย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บรรณนานุกรม 
 

คณะกรรมการป้องกนัอุบติัภยัแห่งชาติ. (2553). การป้องกนัอุบัตเิหตุจากภัยจราจร. คณะกรรมการ
 ป้องกนัอุบติัเหตุแห่งชาติ. กรุงเทพฯ.  
จิรพฒัน์ โชติกไกร. (2531). วิศวกรรมการทาง (Highway Engineering).  กรุงเทพฯ: ภาควิชา 
 วิศวกรรมโยธาคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาเกษตรศาสตร์. 
ณัฎฐามณี จิรินทรกุล. (2543). ประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาต่อการับรู้ ความคาดหวังใน
 ความสามารถของตนเองและพฤตกิรรมการขับขี่รถจกัรยานยนต์อย่างปลอดภัยของผู้ขับขี่
 รถจักรยานยนต์ รับจ้างอ า เภอพระนครศรีอยุธยา  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา.
 มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ กรุงเทพ. 
ธนินี เขียวอยู่, (2546). พฤติกรรมเส่ียงของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายในโรงเรียนสังกัดกรม
 สามญัศึกษา. จงัหวดัเพชรบุรี. 
วิ จิ ต ร   บุ ญ ย ะ โ ห ต ร ะ . ( 2538). ปั ญห า จ า ก ก า ร จ ร า จ รท า งบ ก . dc220.4 shared. com/ 
 doc/cihttjpk/preview.html. วนัท่ี 12 มกราคม 2556.  
สมจิตต์ สุพรรณทศัน์. (2534). การส ารวจพฤติกรรมการวางแผนครอบครัว การโภชนาการ การ
 อนามัยแม่ และเด็กของสตรีวัยเจริญพันธ์ุในชุมชนแออัดกรุงเทพมหานคร. วิทยานิพนธ์
 ปริญญาโท, มหาวิทยาลยัมหิดล. 
สุรพงษ ์ โสธนะเสถียร. (2533). การโฆษณาหาเลยีงกบัพฤตกิรรมการเลอืกตั้ง. คณะวารสารศาสตร์
 และส่ือสารมวลชน มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. 
สุรเมศวร์  พิริยะวฒัน์. (2550). การศึกษาทัศนคติของผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อประยุกต์ใช้  
 มาตรการควบคุมความต้องการเดินทางอย่างยัง่ยืน. รายงานการวิจยัพฒันาฉบบัสมบูรณ์. 
 ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยับูรพา. 
Bamberg, S., Ajzen, I.,  and  Schmidt, P. (2003). Choice  of  Travel  Mode in  the  Theory  of  
 Planned  Behavior:  The  Roles  of  Past  Behavior,  Habit,  and  Reasoned  Action.   
 Basic  and  Applied  Social  Psychology, 25(1), 175-187. 
Golob, T.F., and  Hensher,  D.A. (1998).  Greenhouse  Gas  Emissions  and   Australian  
 Commuters  Attitudes  and  Behavior  Concerning  Abatement  Policies and  
 Personal  Involvement. Transportation  Research, (3)1-18. 

 

 

 

 

 

 

 

 



72 
 

Gould,  J.,  Golob,  T.F.,  and  Barwise,  P. (1998).  Why Do People Drive to Shop? Future  
 Travel  and  Telecommunications  Tradeoffs.  Institute of Transportation  Studies,  
 University  of  California,  Irvine,  USA.  
Hair, J. F., Black, W.C., Babin, B. and  Anderson, R.E. (2010).  Multivariate Data Analysis: A 
 Global Perspective, 7th Ed., New Jersey, USA: Pearson Education, lnc.  
Harvey, C., Jenkins, D. and Sumner, R. (1975). Driver Error Supplementary Report 149 UC. 
 Transport and Road Research Laboratory, Crowthorne. 
Hilgard, E.R. (1966). Introduction to psychology. (3 rd. ed.). New York : Harcourt Brace and 
 Word. 
Jang,  T.Y. (2003). Causal  Relationship  Among  Travel  Mode Activity  and  Travel  
 Patterns.  Journal  of  Transportation  Engineering 129 ,16-22.  
Lu, X., and  Pas, E.I. (1999). Socio-Demographics, Activity Participation  and  Travel  
 Behavior. Transportation Research A  33, 1-18. 
Lund, A., Brian, N. (1986). Perceived risks and driving behavior. Accident Analysis and 
 Prevention 183, 67–70. 
Piriyawat,  S.,  Narupiti,  S.,  Bowarnkitiwong,  S.,  and  Suangsuwan,  J. (2007). Structural  
 Equation  Modeling:  An  Alternative  Approach  for  Revealing  Travelers  
 Attitudes  and  Travel  Behavior Study. Kasetsart  Engineering  Journal 60, 43-51. 
R, Risser. (1985). Behaviour in traffic conflict situations Accident Analysis and Prevention, 
 17 (2), 179–197 
Rhodes,  R.E.,  and  Courneya,  K.S. (2003). Modeling the Theory of Planned Behaviour. 
 Psychological  Health  and  Medicine 8, 57-69. 
Rigdon, E.E. (1998). Structural Equation Modeling In Modern Methods for Business 
 Research. Mahwah, NJ: Lawrence Erlbaum Associates, Publishers. 
Simma,  A.,  and  Axhausen,  K.W. (2001).  Structures  of  Commitment  in  Mode  Use:  A  
 Comparison  of  Switzerland,  Germany  and  Great  Britain.  Transport  Policy 8, 
 379-288. 
Taniguchi,  A.,  Hara,  F.,  Takano,  S.,  Kagaya,  S.,  and  Fujii,  S. (2003). Psychological  and  
 Behavioral  Effect  of  Travel  Feedback  Program  for  Travel  Behavior  
 Modification.  Transportation  Reseach  Record 1839 (2003): 182-190. 

 

 

 

 

 

 

 

 



73 
 

Transit  Cooperative  Research  Program. (1997). Building  Transit  Ridership:  An  
 Exploration  of  Transit’s  Market  Share  and  the  Public  Policies  that  Influence  
 it.  TCRP  Report  27. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



75 
 

 
 
 
 
          
ค ำช้ีแจง: ข้อมูลในแบบสอบถำมน้ีใช้เพ่ือประกอบกำรวิจยัเร่ือง กำรศึกษำพฤติกรรมของวยัรุ่นท่ีมีผลต่อควำมเส่ียงในกำรเกดิ
อุบัติเหตุจำกกำรใช้รถจักรยำนยนต์ ของสำขำวิชำวิศวกรรมขนส่ง มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีสุรนำรี โปรดตอบค ำถำมและให้
ขอ้มูลของท่ำนตำมควำมจริงเพ่ือประโยชนใ์นกำรวิจยั 

ทำงผูว้จิยัขอขอบพระคุณทุกท่ำนในกำรตอบแบบสอบถำมในคร้ังน้ี 

ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไป 

ค าช้ีแจง  โปรดเติมขอ้ควำมลงในช่องว่ำงที่ก  ำหนดไว ้และท ำเคร่ืองหมำย  ลงใน  หนำ้ขอ้ควำมที่ตรง
กบัควำมจริงมำกที่สุด 

1.  เพศ  1.ชำย 2.หญิง 

2. อำย.ุ.......................ปี 

3. ก ำลงัศึกษำชั้นปีท่ี................ 

4. ก ำลงัศึกษำอยูร่ะดบั 

  1. มธัยมปลำย/ปวช.  2. ปวส.  3. ปริญญำตรี  4. อื่นๆ 
ระบ…ุ…….......... 

5. ท่ำนขบัรถจกัรยำนยนตป์ระมำณ......................ปี 

6. ควำมเป็นเจำ้ของรถจกัรยำนยนตท์ี่ขบัข่ี  1.รถของตนเอง  2. รถของคนอื่น 

7. ท่ำนมีใบขบัข่ีรถจกัรยำนยนตห์รือไม่  1.มี    2.ไม่มี 

8. ระยะเวลำที่ไดใ้บขบัข่ีมำประมำณ.....................ปี (เฉพำะใบขบัข่ีรถจกัรยำนยนต)์ 

9. ท่ำนเคยโดนเสียค่ำปรับแก่ต  ำรวจจรำจรหรือไม่  1.เคย จ ำนวน...........คร้ัง  2.ไม่เคย 

10. ถำ้ท่ำนเคยโดนเสียค่ำปรับกรุณำระบุสำเหตุล่ำสุด (ตอบไดม้ำกกว่ำ 1 ขอ้) 

  1.ไม่สวมหมวกนิรภยั  2. ไม่มีใบขบัข่ี  3.ขบัรถเร็วเกินก ำหนด  4.ฝ่ำสัญญำณไฟ 

  5.ด่ืมแอลกอฮอล ์   6. อื่นๆ.............. 

11. ท่ำนเคยประสบอุบติัเหตุจรำจรหรือไม่  1.เคย จ ำนวน...........คร้ัง  2.ไม่เคย 

 ถ้าเคย ควำมรุนแรงของอุบติัเหตุล่ำสุดเป็นอยำ่งไร 

  1.เสียหำยเฉพำะทรัพยสิ์น  2.มีผูบ้ำดเจ็บเลก็นอ้ย  3.มีผูบ้ำดเจ็บสำหสั  4.มี
ผูเ้สียชีวิต 

 

 

แบบสอบถาม 
การศึกษาพฤติกรรมของวัยรุ่นที่มีผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ 

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 
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ส่วนที่ 2  ทศันคติและพฤติกรรมในกำรขบัข่ีรถจกัรยำนยนต์ 

ค าช้ีแจง ใหอ้่ำนขอ้ควำม และท ำเคร่ืองหมำย   ลงในช่องที่ตรงกบัควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด  

ข้อ ข้อความ 
ใช่

แน่นอ
น 

ใช่ 
ไม่
แน่ใจ 

ไม่ 
ใช่ 

ไม่ใช่
แน่นอ
น 

1 เม่ือขบัข่ีท่ำนชอบจ้ีทำ้ยคนัหนำ้           

2 เม่ือท่ำนหงุดหงิด ท่ำนจะขบัรถดว้ยควำมเร็วสูง           

3 ท่ำนขบัรถปำดหนำ้คนัอื่นเป็นประจ ำ           

4 
โดยปกติท่ำนไม่ค่อยเปิดไฟเลี้ยวเม่ือจะเลี้ยวหรือ
เปลี่ยนช่องทำง 

          

5 เม่ือโดนคนัอื่นปำดหนำ้ ท่ำนยอมไม่ไดเ้ดด็ขำด           

6 ท่ำนจะขบัแซงเสมอเม่ือคนัหนำ้ขบัชำ้           

12 ถำ้ด่ืมของมึนเมำท่ำนจะขบัรถเร็วข้ึนเพื่อควำมสะใจ           

13 กำรสวมหมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีน่ำร ำคำญ           

14 เม่ือท่ำนถูกแซงจะตอ้งเร่งควำมเร็วเพื่อแซงกลบั           

15 ท่ำนรู้สึกว่ำรถยิง่เคร่ืองแรง เสียงสนัน่ ยิง่สนุกเร้ำใจ           

16 
ขณะที่ท่ำนแซง ท่ำนจะรีบแซงโดยไม่ค ำนึงถึงกฎ
จรำจร 

          

17 ท่ำนไม่ใส่หมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีระยะใกล้ๆ            

18 
ถำ้อยำกท ำอะไรกท็  ำได ้ตรำบใดท่ีกำรกระท ำนั้นไม่
สร้ำงควำมเดือดร้อนใหก้บัผูอ้ื่น 

          

19 
กำรเลี่ยงกฎจรำจรไม่ใช่เร่ืองแปลกหำกรู้สึกว่ำไม่เป็น
อนัตรำยในกำรขบัข่ี 

          

20 
ถำ้สัญญำณไฟจรำจรเสียท่ำนจะรีบขบัรถผ่ำนแยกไป
โดยไม่เปิดโอกำสใหค้นัอื่นตดัหนำ้ 

          

21 เม่ือขบัข่ีในที่ชุมชนตอ้งลดควำมเร็วในกำรขบัข่ี           

22 
"เลี้ยวซำ้ยผ่ำนตลอด"แปลว่ำไปไดเ้ลยไม่ตอ้งระวงัรถ
ทำงตรงหรือรถเลี้ยวขวำไปก่อน 

          

23 ถำ้มวัแต่ท ำตำมกฎจรำจรทุกคร้ัง จะท ำใหเ้สียเวลำ           

24 กำรเคำรพ รักษำวินยัจรำจรช่วยแกปั้ญหำจรำจรได ้           

25 
"ขบัรถอยำ่รีบร้อน เอื้ออำทรต่อเพื่อนร่วมทำง" เป็น
กำรเตือนใหผู้ข้บัข่ีเพิ่มควำมระมดัระวงั 
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ข้อ ข้อความ 
ใช่

แน่นอ
น 

ใช่ 
ไม่
แน่ใจ 

ไม่ 
ใช่ 

ไม่ใช่
แน่นอ
น 

26 
เรำไม่เห็นตอ้งปฏิบติัตำมกฎทุกขอ้ ถำ้ตอ้งกำรให้
กำรจรำจรคล่องตวั 

          

27 ติดไฟแดงที่ส่ีแยกตอนดึกๆ ไม่มีรถเลยน่ำจะฝ่ำไปได ้           

28 
กำรท ำใหจ้รำจรคล่องตวั ส ำคญักว่ำกำรปฏิบติัตำม
กฎตลอดเวลำ 

          

29 
กำรขบัข่ีมอเตอร์ไซดใ์นขณะรถติด มีควำมคล่องตวั
เพรำะสำมำรถเบียดแทรกได  ้

          

30 
บำงคร้ังจ ำเป็นตอ้งฝ่ำฝืนกฎจรำจร เพื่อท่ีจะเดินทำง
ไดเ้ร็วที่สุด 

          

31 
ขบัตำมรถที่ขบัชำ้ๆ น่ำจะแซงไดแ้มจ้ะเป็นเส้นทึบ
หรือบนสะพำน 

          

32 
ที่กลบัรถอยูไ่กล จะกลบัรถเสียเวลำ ขบัรถยอ้นศร
ดีกว่ำ 

          

33 
กำรละเมิดกฎจรำจรบำงคร้ัง ไม่ไดห้มำยควำมว่ำจะ
เป็นกำรเส่ียงอนัตรำยเสมอไป 

          

34 ผูท้ี่มีควำมช ำนำญในกำรขบัข่ีจะใชค้วำมเร็วสูงได ้           

35 ถำ้ถนนโล่งๆน่ำจะขบัรถเร็วเกินกฎหมำยก ำหนดได้           

36 
ถำ้ขบัข่ีอยำ่งระมดัระวงั อำจขบัข่ีเร็วกว่ำกฎหมำย
ก ำหนดได ้

          

37 
เพื่อท่ีจะไปใหถ้ึงเร็วข้ึนท่ำนจะขบัรถเบียดแทรกคนั
อื่น 

          

38 
กำรขบัข่ีเร็วกว่ำที่กฎหมำยก ำหนดสัก 10-25 กม./ชม. 
เป็นเร่ืองปกติ สำมำรถท ำได ้

          

39 
แข่งซ่ิงในหมู่เพื่อนคงเป็นประสบกำรณ์ที่น่ำลองสัก
คร้ังในชีวิต 

          

40 ขณะขบัข่ี กำรเร่งควำมเร็วเป็นควำมน่ำต่ืนเตน้มำก           

41 มอเตอร์ไซดต์อ้งขบัข่ีอยำ่งสวี๊ดสว๊ำด เพื่ออวดสำวๆ           

42 ท่ำนจะขบัรถเร็ว เม่ือท่ำนหงุดหงิด      
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ค าช้ีแจง ใหอ้่ำนขอ้ควำม และท ำเคร่ืองหมำย  ลงในช่องท่ีตรงกบัส่ิงท่ีปฏิบติัมำกท่ีสุด 

ข้อ ข้อความ 
ปฏิบัติ
บ่อย
มาก 

ปฏิบัติ
บ่อย 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง 

ปฏิบัติ
น้อย 

ไม่
ปฏิบัติ
เลย 

43 
ท่ำนขบัรถแบบเส่ียงอนัตรำยเพรำะเสียงเชียร์จำก
คนอื่น 

          

44 ท่ำนขบัรถเร็วเพื่อใหค้นอื่นเห็นวำ่แน่จริง           

45 
ท่ำนขบัรถเร็วเพื่อแสดงใหค้นอื่นเห็นว่ำท่ำนมี
ควำมสำมำรถที่ดีในกำรขบัข่ี 

          

46 ท่ำนขบัรถเร็วเพื่อใหเ้พื่อนต่ำงเพศพอใจ           

47 
ท่ำนขบัรถเร็วเกินกว่ำอตัรำที่ก  ำหนดในช่วงถนนที่
ก  ำลงัก่อสร้ำง 

          

48 
ท่ำนขบัรถเร็วเกินกว่ำอตัรำที่ก  ำหนดในเขตชำน
เมือง 

          

49 
ท่ำนมกัจะแซงรถคนัหนำ้เม่ือเขำขบัข่ีรถใน
ควำมเร็วที่ก  ำหนด 

          

50 ท่ำนขบัรถตำมหลงัคนัหนำ้อยำ่งกระชั้นชิด           

51 ท่ำนตอ้งขบัรถเร็วกว่ำคนัอื่นเสมอ           

52 ท่ำนฝ่ำฝืนกฎเพื่อจะไปใหเ้ร็วข้ึน           

53 ท่ำนละเลยกฎเพื่อจะใหพ้น้จำกสภำพกำรจรำจร           

54 ถำ้เห็นสัญญำณไฟเหลืองจะเร่งไปเลย           

55 ท่ำนขบัข่ีฝ่ำสัญญำณไฟแดงเม่ือเห็นถนนว่ำง           

56 ท่ำนขบัรถสวนทำงจรำจร           

57 ท่ำนไม่สวมหมวกนิรภยัในกำรขบัข่ี           

58 ท่ำนไม่ปฏิบติัตำมกฎเพรำะมนัยุง่ยำก           

59 ท่ำนขบัข่ีรถหลงัจำกดื่มของมึนเมำ           

60 ขณะขบัข่ี  ท่ำนจะมองกระจกหลงัเสมอ           

61 ในช่วงเยน็หรือช่วงเชำ้ท่ำนจะเปิดไฟหนำ้           

62 
ขณะเลี้ยว หรือเปลี่ยนช่องจรำจรท่ำนจะให้
สัญญำณไฟ 

          

63 
ขณะที่เปลี่ยนสัญญำณไฟเขียวท่ำนจะรีบออกรถ
ทนัที 

          

 

 

 

 

 

 

 

 



79 
 

ข้อ ข้อความ 
ปฏิบัติ
บ่อย
มาก 

ปฏิบัติ
บ่อย 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง 

ปฏิบัติ
น้อย 

ไม่
ปฏิบัติ
เลย 

64 
เม่ือมีรถมำตดัหนำ้ หรือกีดขวำงรถท่ำนจะเร่งแซง
ใหอ้ยูห่นำ้และเบรกรถกะทนัหนั 

          

65 
เม่ือมีรถใหญ่อยูข่ำ้งหนำ้ท่ำนจะรักษำระยะห่ำง
เอำไว ้

          

66 
เม่ือท่ำนขบัรถดว้ยควำมเร็วท่ำนจะจ้ีรถคนัหนำ้เพ่ือให้
รถหลบทำงไป 

          

67 ก่อนเดินทำงท่ำนจะตรวจระบบเบรก           

68 ก่อนเดินทำงท่ำนจะตรวจสภำพลอ้ยำง           

69 
ก่อนเดินทำงท่ำนจะตรวจระบบไฟเบรก ไฟเลี้ยว 
ไฟส่องสว่ำง 

          

 

ข้อ ข้อความ 
เป็นไป
ได้มาก 

เป็น 
ไปได้ 

ไม่
แน่ใจ 

เป็นไ
ปได้
น้อย 

เป็นไ
ป

ไม่ได้
เลย 

70 
ท่ำนคิดวำ่อำจจะเกิดอุบติัเหตุจรำจรข้ึนสักวนัจำกกำร
ขบัข่ีของตนเอง 

          

       

ข้อ ข้อความ 
กังวล
มาก 

กังวล 
ไม่
แน่ใจ 

กังวล
น้อย 

ไม่
กังวล
เลย 

71 
ท่ำนกงัวลว่ำ ตนเองจะไดรั้บบำดเจ็บ พิกำร หรือ
เสียชีวิตจำกกำรเกิดอุบติัเหตุจรำจร 
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ประวัติผู้วิจัย 

 

 นางกาญจน์กรอง สุองัคะ เกิดวนัท่ี 19 ตุลาคม พ.ศ. 2520 ไดรั้บทุนพฒันาอาจารยว์ิทยาเขต
สารสนเทศ จากทบวงมหาวิทยาลยั ปีงบประมาณ 2545 เพื่อศึกษาต่อระดบัปริญญาโท-เอก ภายหลงั
จากการส าเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตร์มหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนส่ง จากมหาวิทยาลยั
เทคโนโลยพีระจอมเกลา้ธนบุรี เมื่อปี พ.ศ. 2547 ไดม้ีโอกาสเขา้ร่วมท างานกบับริษทัเอก-ชยัดิสทริ

บิวชัน่ จ  ากดั ในต าแหน่งนกัวิเคราะห์การขนส่ง (Transport Analyst) เป็นระยะเวลา 1 ปี และไดรั้บ
การบรรจุเข้าเป็นพนักงานของรัฐในต าแหน่งอาจารยป์ระจ าสาขาวิศวกรรมขนส่ง ส านักวิชา
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี จงัหวดันครราชสีมาในวนัท่ี 4 มกราคม พ.ศ. 2549 
มีความถนัดในงานเก่ียวกบัการบริหารจดัการระบบขนส่งสินคา้มีความสนใจท่ีจะศึกษาในงาน
เก่ียวขอ้งกบัการวางแผน บริหารระบบขนส่งสาธารณะ ซ่ึงผลงานวิจยัท่ีแลว้เสร็จ  อาทิเช่น การ

ประยกุตใ์ชร้ะบบตัว๋โดยสารอตัโนมติัและระบบ RFID เพื่อการจดัตารางเวลาเดินรถโดยสารประจ า
ทาง โครงการศึกษาระบบขนส่งมวลชนดว้ยรางรถไฟขนาดเบาในเขตพ้ืนท่ีอ  าเภอเมืองจงัหวดั
นครราชสีมา ระบบขนส่งสาธารณะส าหรับผูสู้งอายุในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ การประเมินผล
กระทบดา้นการจราจรของการออกแบบช่องเก็บค่าผา่นทางระบบอตัโนมติัของประเทศไทย เป็นตน้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


