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บทท่ี 1 
บทนำ 

 
1.1 ความสําคัญและที่มาของปัญหา 

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่สำคัญของประเทศไทย ต้องได้รับ
การพิจารณาหรือพัฒนาอย่างเร่งด่วน โดยจากสถิติพบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนเฉลี่ย 32.7 คนต่อประชากร 100,000 คน ซึ่งสูงสุดเป็นอันดับ 1 ของประเทศในภูมิภาค
เอเชีย ยิ่งไปกว่านั้นมากกว่าครึ่งหนึ่งของผู้ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนดังกล่าวยังเป็นกลุ่มผู้ใช้
ถนนที่มีความเปราะบาง (vulnerable road users) โดยร้อยละ 74 เป็นผู ้ขับขี่ (World Health 
Organization, 2018) ดังแสดงในรูปที ่ 1 ซึ ่งสอดคล้องกับข้อมูลการเฝ้าระวังของกระทรวง
สาธารณสุขไทยที่ ทำให้ทราบว่ารถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บและเสียชวีิต
มากที่สุด สูงถึงร้อยละ 84.16 ของอุบัติเหตุจากการขนส่งทั้งหมด (Ruankham & Noosorn, 2019)  

 

 
 

รูปที ่ 1.1 แสดงสัดส่วนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย แยกตามประเภทของ
ยานพาหนะ 

หมายเหตุ จาก World Health Organization, 2018 
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ในประเทศไทยยังมีจำนวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนในสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 67.3 ของ
จำนวนรถทั้งหมด (กรมการขนส่งทางบก, 2563)  ภูมิภาคที่มีการจดทะเบียนรถจักรยานต์สะสมสูง
ที่สุด คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 5,053,010 คัน โดยจังหวัดที่มีการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์
สะสมสูงสุดในภูมิภาคนี้ คือ จังหวัดนครราชสีมา 736 ,809 คัน (กรมการขนส่งทางบก, 2564) และมี
รายงานอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ต่อจำนวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียน 10,000 คัน 
ของจังหวัดนครราชสีมามีค่าสูงถึง ร้อยละ 47.95 (ThaiRoads, 2562) ซึ่งปริมาณรถจักรยานยนต์ที่
เพิ่มสูงขึ้นส่งผลให้อุบัติเหตุเพิ่มขึ้นเนื่องจากปริมาณรถจักรยานยนต์ที่มีจำนวนมากขึ้นทำให้การขับขี่
เกิดลักษณะสภาพการจราจรแบบผสม (Mixed traffic condition) หรือการใช้ช่องจราจรร่วมกัน
ระหว่างรถจักรยานยนต์และพาหนะชนิดอื่น ๆ เช่น รถยนต์ และรถบรรทุก ทำให้รถจักรยานยนต์มี
ปฏ ิส ัมพันธ ์ก ับรถประเภทอื ่น  ๆ ส ูง (Le & Nurhidayati, 2016 ; Peraphan, Hermann, and 
Markus, 2017)  ซึ่งจากสภาพการจราจรดังกล่าวส่งผลให้เกิดจุดขัดแย้งบนถนนและนำไปสู่การเกิด
อุบ ัต ิเหตุในที ่ส ุดถือว ่าเป็นปัญหาที ่สำคัญประการหนึ ่งที ่ต ้องได้ร ับการแก้ไข  ประกอบกับ
รถจักรยานยนต์มีขนาดเล็กและมีรูปทรงที่สามารถทำให้ศูนย์เสียการทรงตัวได้ง่ายไม่เสถียรขณะขับขี่ 
(Nguyen, 2013) นอกจากสาเหตุที่เกิดจากการจราจรแบบผสม (Mixed traffic condition) แล้วยังมี
ปัจจัยด้านบุคคลและปัจจัยภายนอกอื่น ๆ เช่น การขับขี่ขณะมึนเมา การขับขี่ที่มีความเร็วเกินกว่า
กฎหมายกำหนด การตัดหน้ากระชั้นชิด ตลอดจนสภาพถนนที่ชำรุดหรือไม่ปลอดภัยสำหรับการขับขี่
เป็นต้น (Iamtrakul & Chayphong, 2021)  ด้วยเหตุผลดังกล่าวจึงส่งผลให้จำนวนผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากการใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะในการเดินทางมีจำนวนสูงขึ้นอย่างเห็นได้ชัด แม้ว่า
รัฐบาลและหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องจะมีมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุรวมถึงการรณรงค์หรือให้
ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยอยู่อย่างต่อเนื่อง แต่ไม่สามารถหยุดยั้งจำนวน
อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ให้ลดลงได้เท่าที่ควร   

อย่างไรก็ตามการจัดการปัญหาดังกล่าวสามารถจัดการได้โดยการใช้ช่องจราจรเฉพาะสำหรับ
รถจักรยานยนต์ ช่องจราจรดังกล่าวสามารถช่วยลดอุบัติเหตุจากการจราจรแบบผสมผสานได้ (Zuna, 
Astuti, Hikmawati, & Simalango, 2019) โดยการป้องกันอุบัตเิหตุที่เกิดข้ึนระหว่างรถจักรยานยนต์
กับรถประเภทอื่น ๆ ที ่มีขนาดใหญ่กว่า (Singkham, 2016; Subramaniam, 2007) ในประเทศ
มาเลเซียได้นำช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์มาใช้ในช่วงต้นทศวรรษท่ี 1970 และมีรายงาน
ว่าสามารถลดอุบัติเหตุได้ประมาณ 39% ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ (Radin Sohadi, 
Mackay, & Hills, 2000) นอกจากนี้การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ยังทำให้ผู้ขับขี่รู้สึก
ปลอดภัยและประหยัดเวลาในการเดินทาง (Osorio-Cuellar et al., 2017) จากข้อมูลดังกล่าวแสดง
ให้เห็นว่าการจัดใช้ช่องทางเดินรถพิเศษเป็นมาตรการตอบโต้ที่มีประสิทธิภาพสูงในการแก้ไขปัญหา
ความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ (Poi, Shabadin, Jamil, Roslan, & Hamidun, 2019) 

 



3 

ดังนั้นจากที่มาและความสำคัญข้างต้นผู้วิจัยจึงต้องการศึกษาปัจจัยที่ส่งต่อพฤติกรรมความ
ตั้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในจังหวัดนครราชสีมา  
เพ่ือเป็นการส่งเสิมให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ขับข่ีได้อย่างปลอดภัยยิ่งขึ้น 

 

1.2 วัตถุประสงค์งานวิจัย 
1.2.1 เพื ่อศึกษาปัจจ ัยที ่ม ีอ ิทธ ิพลต่อความตั ้งใจเลือกใช ้ช ่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ 

1.2.2 เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของแบบจำลองที่สร้าง

ขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักรษ์ 

1.2.3 เพื่อเปรียบเทียบปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมความตั้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ จำแนกตามข้อมูลส่วนบุคคลเพื่อเสนอแนะแนวทางที่เหมาะสมในการนำช่องจราจร

พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์มาประยุกต์ใช้ในประเทศไทย 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
1.3.1 ศึกษาครอบคลุมกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในเขตอำเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา 
1.3.2 การศึกษานี้ประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผน 
1.3.3 การศึกษานี้อยู่ภายใต้พฤติกรรมการขับขี่เท่านั้น 
 

1.4 คำถามงานวิจัย 
1.4.1 ปัจจัยจากแบบจำลองทฤษฎีตามแบบแผนส่งผลต่อทัศนคติที่มีต่อความตั้งใจในการ

เลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
1.4.2 ปัจจัยส่วนบุคคล และปัจจัยด้านการเดินทาง ส่งผลต่อทัศนคติที่มีต่อความตั้งใจในการ

เลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.5.1 ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติที่ส่งผลต่อความตั้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ 
1.5.2 องค์กรภาครัฐหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถนำข้อมูลไปประยุกต์ใช้กับนโยบายที่

จะทำให้ผู้ใช้จักรยานยนต์ส่วนใหญ่หันมาใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เพื่อลดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนได้ในอนาคต 
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1.6  กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

 
 

รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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บทท่ี 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การศึกษาในบทนี้จะกล่าวถึงการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยเกี่ยวข้องเพ่ือเป็นแนวทางในการ
วิเคราะห์ข้อมูลประกอบด้วย การประยุกต์ใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แบบแผน (Theory of Planned Behavior) การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Model) และทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
ตั้งใจในการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
 

2.1 การประยุกต์ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
ในหลายประเทศมีการจัดการเกี่ยวกับมาตรการการใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ เช่น 

อังกฤษ จีน อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม มาเลเซีย และไทย โดยแต่ละประเทศมีการกำหนด
รูปแบบช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันไป เช่น ทิศทางในการเดินรถ การจัดการ
บริเวณทางแยกประเทศที่ประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ 
อย่างประเทศมาเลเซีย โดยรัฐบาลประเทศมาเลเซียตระหนักถึงความเสียหายจากอุบัติเหตุบนถนนที่
เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จึงมีการออกมาตราการลดอุบัติเหตุเพื่อเพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ โดยแยกรถจักรยานยนต์ออกจากยานพาหนะประเภทอื่น ๆ ซึ่งมีขนาดและความเร็ว
ที่แตกต่างกัน จึงมีการทดลองก่อสร้างช่องจราจรเฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์ และเปิดใช้งานบน 
ทางหลวงหลักท่ีชื่อว่า Federal Highway F0002 ภายหลังการเปิดใช้งานพบว่าช่วยลดอุบัติเหตุได้ถึง   
39% ดังภาพที่ 2.1 และสามารถลดจำนวนผู้เสียชีวิตได้สูงถึง 83% ซึ่งต่อมารัฐบาลประเทศมาเลเซีย
ได้กำหนดให้ก่อสร้างช่องจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่าปีละ 1 ,000 กิโลเมตร และ 
กำหนดให้สร้างถนนดังกล่าวทุกสายทางโดยเฉพาะบนถนนระหว่างเมือง (Radin Umar, Mackay, & 
Hills, 1995) อย่างไรก็ตามแต่หากจะทำให้ผู้คนที่ใช้รถจักรยานยนต์หันมาใช้ช่องจราจรเฉพาะสำหรับ
รถจักรยานยนต์เพื่อความปลอดภัยแล้วนั้นอาจต้องมีมาตรการเพิ่มเติมเพื่อเป็นแรงผลักดันหรือ
แรงจูงใจให้ผู ้ขับขี่เหล่านี้เข้ามาใช้ช่องจราจรดังกล่าวมากขึ้น โดยความร่วมมือนี้อาจมาจา กภาค
ประชาชนและภาครัฐ ไม่ว่าจะเป็นการปลูกจิตสำนึกเรื่องความปลอดภัยในการขับขี่ หรือแม้แต่การ
ฝึกอบรม การให้ความรู้เกี่ยวกับความรุนแรงที่เกิดขึ้นภายหลังการเกิดอุบัติเหตุ และอีกประการหนึ่งที่
ทำให้ในหลายประเทศมีความประสบความสำเร็จในการใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์อย่าง
ประเทศมาเลเซียนอกจากมีงานวิจัยต่าง ๆ ที่ระบุว่าการใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ช่วยทำ
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ให้ลดการเกิดอุบัติเหตุแล้วนั้น อาจเป็นเพราะหลายฝ่ายมีการสนับสนุนการใช้ช่องจราจรดังกล่าวอย่าง
จริงจัง ทำให้ประชนชนเกิดความตื่นตัวในการหันมาใช้มากขึ้นเมื่อมีการใช้กันอย่างต่อเนื่องจากรุ่น
หนึ่งไปจนถึงอีกรุ่นหนึ่ง จนกลายเป็นค่านิยมและเป็นความเคยชิน จึงเป็นสาเหตุที่ทำให้ประเทศที่มี
การปรับใช้ประสบความสำเร็จ ทั้งนี้ก็ขึ้นอยู่กับบทลงโทษหรือการควบคุมของแต่ละบริบทในแต่ละ
ประเทศ ที่ต้องปรับให้เข้ากับสภาพพ้ืนที่และบริบททางสังคมของประเทศนั้น ๆ 

   

 
 

รูปที่ 2.1 กราฟแสดงจำนวนอุบัติเหตุก่อนและหลังมีช่องจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ 
หมายเหตุ จาก Radin Umar et al., 1995 

 
ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่ใช้กันอย่างแพร่หลายที่สามารถจำแนกได้มี ดังนี้ 
2.1.1 ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทาง (Shoulder lane)  

ซ่ึงค ุณสมบัต ิของไหล ่ทางเหมาะสมในการปร ับใช้ เป ็นช ่องจราจรสำหรับ
รถจักรยานยนต์ ซึ่งผู้ขับขี่รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ในประเทศไทยนิยมใช้ไหล่ทางใน
การสัญจรเพื่อหลีกเลี่ยงการขับขี่ร่วมกับรถที่มีขนาดใหญ่กว่า นอกจากนี้ในต่างประเทศยังมีการปรับ
ไหล่ทางให้เป็นช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ เช่น ประเทศอังกฤษและอินโดนีเซีย ดังภาพที่ 2.2 
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รูปที่ 2.2 ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทางในประเทศอินโดนีเซีย 
หมายเหตุ จาก https://www.thejakartapost.com/ 

 
2.1.2 ช่องจราจรกึ ่งเฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์ (non-exclusive motorcycle 

lane)  
มีการทำเครื่องหมายหรือใช้วัตถุกึ ่งถาวรแบ่งระหว่างไหล่ทางกับช่องจราจรปกติ 

จำแนกรูปแบบทั่วไปของรูปแบบได้ 2 แบบ คือ (1) ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์แทรกระหว่าง
ช่องจราจรปกติกับไหล่ทาง ดังแสดงในรูปที่ 2.3 (2) ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์อยู่ชิดกับไหล่
ทางด้านนอกสุด ดังแสดงในรูปที่ 2.4 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

https://www.thejakartapost.com/
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รูปที่ 2.3 ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์แทรกระหว่างช่องจราจรปกติกับไหล่ทางใน 
หมายเหตุ จาก https://waymagazine.org/grab-boat-to-bike/motorcycle-lane/ 

 

 
 

รูปที่ 2.4 รูปแบบช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์กึ่งเฉพาะในจังหวัดตาก 
หมายเหตุ จาก http://sadoodta.blogspot.com/2015/07/parking-lane.html 

 

 

 

https://waymagazine.org/grab-boat-to-bike/motorcycle-lane/
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2.1.3 ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (exclusive motorcycle lane)  
เป็นช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ที่มีวัตถุประสงค์ในการแยกกระแสจราจร

ระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถประเภทอื่น ๆ อย่างชัดเจนเพื่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ 
(Le & Nurhidayati, 2016) โดยใช ้ว ัตถ ุก ั ้นระหว ่างช ่องจราจรปกต ิก ับช ่องจราจรสำหรับ
รถจักรยานยนต์อย่างชัดเจน ซึ่งรูปแบบช่องจราจรนี้มีการก่อสร้างอย่างแพร่หลายในประเทศมาเลเซีย 
วัตถุท่ีใช้กั้นมีแบบราวกั้นอันตรายและแบบเขตปลอดภัย ดังแสดงในรูปที่ 2.5 

 
 

 
 

รูปที่ 2.5 ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ในประเทศมาเลเซีย 
หมายเหตุ จาก https://www.nst.com.my 

 

นอกจากนี ้การประยุกต์ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  ยังมีการ

ออกแบบเพื ่อเพิ ่มความปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถโดยการประยุกต์ใช้สะพานกลับรถสำหรับ

รถจักรยานยนต์เพื่อลดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัด ดังรูปที่ 2.6 สะพานในรูปตั้งอยู่หน้าทัณฑสถานหญิง

นครราชสีมา ต.คลองไผ่ อ.สีคิ้ว จ.นครราชสีมา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://www.nst.com.my/
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รูปที่ 2.6 ตัวอย่างสะพานกลับรถจักรยานยนต์ ในพ้ืนจังหวัดนครราชสีมา 
 

2.2 ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ 
ประเภทอุบัติเหตุที ่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ที ่พบบ่อยใน

การจราจรแบบผสม จากงานวิจัยต่าง ๆ มีดังนี้ ในปี 2004 งานวิจัยของ Clarke et al., 2004 ได้
กล่าวถึง ประเภทอุบัติเหตุไว้ 3 แบบที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ 

2.2.1 อุบัติเหตุการชนทางด้านขวา (Right of way’ accidents) มักเกิดขึ้นที่ทางสาม
แยกรูปตัวที (รูปที่ 2.7) และเกิดขึ้นบริเวณพ้ืนที่ที่ไม่มีการควบคุม เช่น สัญญาณไฟจราจร ป้ายให้ทาง 
ซึ่งเกิดจากการมองไม่เห็นโดยไม่ตั้งใจ หรือจุดบอดของสายตา ซึ่งได้รับผลกระทบจาก 4 ปัจจัย ได้แก่ 
การมองเห็นที่ชัดเจน สิ่งที่คาดหวัง สภาวะทางจิตใจและความสามารถ ซึ่งการมองเห็นนั้นขึ้นกับอายุ 
และประสบการณ์ของผู้ขับขี่ 
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รูปที่ 2.7 อุบัติเหตุการชนทางด้านขวา 
หมายเหตุ จาก Clarke et al., 2004 

 
2.2.2 อุบัติเหตุจากแนวโน้ม (Bend accidents) ที ่จะทำให้ผู ้ขับขี ่หรือผู ้ซ้อนท้าย

เสียชีวิตและบาดเจ็บร้ายแรง เนื่องจากการใช้ความเร็วที่ไม่เหมาะสมหรือเข้าโค้งต่ำ รวมถึงความไม่
ชำนาญในการขับขี่ แสดงดังรูปที่ 2.8 

 

 
 

รูปที่ 2.8 อุบัติเหตุจากแนวโน้ม 
หมายเหตุ จาก Clarke et al., 2004 

 
2.2.3 อุบัติเหตุจากการชนท้าย (Rear end) พบได้มากที่สุดเมื ่อเทียบกับอุบัติเหตุ

ประเภท อื่น ๆ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากผู้ขับขี่ขาดประสบการณ์ในการขับขี่และสภาพถนนที่เปียกลื่น
และการแซง ซึ่งสอดคล้องในงานวิจัยของ Jiang et al., 2020 ในปี 2020 ได้กล่าวถึงสาเหตุอุบตัิเหตุ
ที่เกิดจากการแซง ไว้ว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มักใช้ความเร็วสูงมากในระหว่างการแซงและทำให้การ
ควบคุมรถจักรยานยนต์เป็นไปได้ยาก นอกจากนี้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ยังมีพื้นที่ blind zones ใน
ระหว่างการแซงซึ่งจะเพ่ิมโอกาสในการเสียชีวิต ในงานวิจัยนี้ยังได้ระบุอีกว่าปัจจัยที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ
ร้ายแรงส่งผลให้เกิดการบาดเจ็บสาหัสและเสียชีวิต อันดับหนึ่งของงานวิจัยนี้ คือ การชนกับรถบรรทุก
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ของรถจักรยานยนต์ซึ่งมีค่า ความเชื่อมั่นสูงถึง 83.64% ของปัจจัยทั้งหมดที่นำมาวิเคราะห์ เนื่องจาก
รถบรรทุกมีขนาดใหญ่และมีแรงเฉื่อยมาก ดังนั้นผู้ขับข่ีจึงมีปัญหาในการควบคุมและหยุดรถบรรทุกใน 
กรณีฉุกเฉิน (Hao et al., 2016) นอกจากนี้คนขับรถบรรทุกยังมีพ้ืนที ่จุดอับสายตา (blind  zones) 
จำนวนมากทำให้พวกเขาอาจไม่สังเกตเห็นรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่อยู่รอบ ๆ เนื่องจากรถจักรยานยนต์
มีขนาดเล็ก จึงส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส ส่วนปัจจัยอันดับที่ 2 และ 3 คือ การแซงและ
การชนกับวัตถุคงที่ตามลำดับ งานวิจัยในปี 2017 ของ Hsu & Wen, 2017 ได้กล่าวถึงประเภท
อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์นอกเหนือจากที่กล่าวข้างต้น ได้แก่  การชนในทิศทางเดียวกันขณะ
เปลี่ยนเลน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Chang et al., 2019 ในปี 2019 ที่กล่าวไว้ว่า การเปลี่ยน
ช่องจราจรอย่างผิดกฎหมาย ส่งผลต่อความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ , การชนที่เกิด
จากการเลี้ยวซ้าย การชนที่เกิดจากการเลี้ยวขวา 

 

2.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
การศึกษาปัจจัยที ่ส่งผลต่อพฤติกรรมความตั้งใจในการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในครั้งนี้เป็นการประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและ
การวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง โดยมีรายละเอียดแสดงในหัวข้อ 2.3.1 และ 2.3.2
ตามลำดับ 

2.3.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (Theory of Planned Behavior : TPB)   
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior : TPB) เริ ่มแรกเป็น

ทฤษฎีทางจิตวิทยาที่ถูกพัฒนามาจากทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action 
: TRA) (Fishbein & Ajzen, 1977) โดยเพิ่มองค์ประกอบที่ชื่อว่า “การควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control)” เข้ามา โดย Ajzen (1991) อธิบายไว้ว ่าพฤติกรรมของมนุษย์ (human 
behavior) ได้รับอิทธิพลจากความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) โดยสิ่งที่ผลกระทบ
ต่อความตั้งใจแสดงพฤติกรรม มีสามองค์ประกอบ ได้แก่ 1) ทัศนคติ (Attitude) 2) การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) และ 3) ความเชื่อเกี่ยวกับความสามารถในการควบคุม (Perceived 
Behavioral Control) ทั้ง 3 องค์ประกอบนี้เกิดขึ้นบนพื้นฐานของพฤติกรรม กฎเกณฑ์ และการ
ควบคุมโดยความเชื่อตามลำดับ (Lajunen & Räsänen, 2004) โดยทัศนคต ิคือ การประเมินภาพรวม
ของแต่ละบุคคลเกี ่ยวกับการแสดงออกของพฤติกรรมที่เป็น เป้าหมาย (Lippke & Ziegelmann, 
2008) และถือเป็นความเชื ่อที ่เข้าถึงได้ง ่ายเกี ่ยวกับผลลัพธ์ภายหลังการแสดงพฤติกรรม ใน
ขณะเดียวกันความเชื่อการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงคือความเชื่อที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่สนับสนุนหรือ
ขัดขวางการแสดงพฤติกรรมตามที่กลุ่มอ้างอิงกำหนดไว้ (เช่น ครอบครัว เพื่อน คู่สมรส ฯลฯ) ความ
เชื่อดังกล่าวเกิดจากแรงกดดันทางสังคมที่รับรู้โดยรวมให้มีส่วนร่วมในพฤติกรรมนั้น ๆ (Ajzen, 2020; 
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Su-angka, 2016) จากภายใต้แรงกดดันดังกล่าวนำไปสู่สิ่งที่เรียกว่า การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม ซึ่งการควบคุมพฤติกรรมเป็นความเชื่อในการควบคุมแต่ละอย่างทีม่ีส่วนในการรับรู้
ถึงการควบคุมพฤติกรรมโดยมีปฏิสัมพันธ์กับอำนาจการรับรู้ของปัจจัยโดยการทำให้เกิดความง่ายหรือ
ขัดขวางการปฏิบัติงานของพฤติกรรม โดยทั้งสามองค์ประกอบนี้อันได้แก่ ทัศนติต่อการแสดง
พฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม สามารถ
นำไปสู่ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) (Su-angka, 2016) แบบจำลองทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน ดังภาพที่ 2.9 

นอกจากนี้ยังสังเกตุได้ว่าทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (Attitudes) คือ การประเมินของ
บุคคลในภาพรวมต่อพฤติกรรมต่าง ๆ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม เกิดจากความเชื่อภายหลังจากการ
แสดงพฤติกรรม (Behavioral beliefs) ด้วยการตระหนักคิดหรือการตัดสินผลที่ตามมาไม่ว่าจะเป็น
เชิงบวกหรือเชิงลบ หากผลการตัดสินใจของบุคคลต่อผลลัพธ์ที่ตามมาเป็นบวก บุคคลนั้น ๆ อาจมี
ทัศนคติที่ดีต่อพฤติกรรมนั้น ๆ ด้วยเช่นกัน ตรงกันข้ามกันหากผลการประเมินเป็นลบ บุคคลนั้นก็จะมี
ทัศนคติที่ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น 

ด้านบรรทัดฐานของบุคคลเกี่ยวกับพฤติกรรม (Subjective norm) หรือการคล้อย
ตามกลุ่มอ้างอิง คือ การรับรู้ส่วนบุคคลที่ข้องเกี่ยวกับความกดดันทางสังคมที่มีอิทธิพล ในการที่จะ
กระทำหรือไม่กระทำพฤติกรรมใด ๆ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงกับการแสดงพฤติกรรมเกิดจากความ
เชื่อของบุคคลที่เกิดจากคนใกล้ชิดกับบุคคลนั้น ๆ เช่น ครอบครัว พ่อ แม่ เพื่อน ญาติพี่น้อง ซึ่งการ
คล้อยตามนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อต้องการจะให้บุคคลนั้นแสดงพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่งตามกลุ่ม
อ้างอิง 

ด้านการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใด ๆ (Perceived Behavioral Control) คือ 
ความรู้สึกถึงความยากหรือง่ายที่มีต่อการแสดงพฤติกรรมใด ๆ ซึ่งเกิดจากความเชื่อส่วนบุคคล ที่อาจ
ส่งเสริมหรือขัดขวางการแสดงพฤติกรรมนั้น รวมถึงการรับรู้ผลกระทบของปัจจัยที่มีต่อความเชื่อมั่น
ของบุคคลในการแสดงออกถึงพฤติกรรมว่าสามารถทำได้หรือไม่ (Ajzen, 1991) ส่วนการรับรู้ถึงความ
ยากง่ายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะท้อนถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลนั้นที่
เกิดข้ึนจริง ซึ่งเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกระทำพฤติกรรมนั้น ๆ รวมกันกับเจตนาหรือความ
ตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมตลอดจนการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมอีก
ด้วย 
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รูปที่ 2.9 แบบจำลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
หมายเหตุ จาก Ajzen, 1991 

 

2.3.2 แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : SEM) 
แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง

หลาย ๆ ตัว และตัวแปรสังเกตได้ เริ ่มต้นถูกพัฒนามาจากการวิเคราะห์องค์ประกอบ (factor 
analysis) ของ Spearman ในช่วงปี ค.ศ. 1904 ต่อมาในปี ค.ศ. 1918 Sewall Wright ได้ศึกษาการ
วิเคราะห์แบบจำลองเชิงสาเหตุและพัฒนาวิธีการวิเคราะห์ซึ่งเป็นต้นแบบของการวิเคราะห์เส้นทาง 
(path analysis) หลังจากนั้น ในปี ค.ศ. 1961 Blalock ได้พัฒนาวิธีวิเคราะห์เชิงสาเหตุต่อยอดจาก
การวิเคราะห์ของ Wright จนมาเป็นต้นแบบของการวิเคราะห์เส้นทางในปัจจุบัน 

Bollen Bollen (1989) ในปี 1989 ได้อธิบายและสรุปเกี่ยวกับแบบจำลองสมการ
โครงสร้างไว้ว่า แบบจำลองโครงสร้างเป็นผลมาจากการสังเคราะห์วิธีวิเคราะห์ข้อมูลที่สำคัญสามวิธี 
ได้แก่ การวิเคราะห์องค์ประกอบ (factor analysis) การวิเคราะห์เส้นทาง (path analysis) และการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์ถดถอย (regression analysis) ในส่วนของการประมาณ
ค่าพารามิเตอร ์ในแบบจำลองสมการโครงสร ้างถ ูกคิดข ึ ้นโดย Glodberger, Lawley, Bock, 
Borgman, Jöreskog, & Muthen ที่ได้พัฒนาวิธีการประมาณค่าแบบต่าง ๆ เช่น การประมาณค่า
ความเป็นได้สูงสุด (maximum likelihood) ในขณะเดียวกัน ในช่วงปี 1967-1979 Jöreskog และ 
Sörbom ได้พัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จรูปที่ชื่อว่า LISREL ซึ่งถือว่าเป็นโปรแกรมแรกที่ถูก
พัฒนาขึ้นเพื่อวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง และเป็นที่นิยมใช้อย่างแพร่หลายในการวิจัยทาง
สังคมศาสตร์และพฤติกรรมศาสตร์ในปัจจุบัน นอกจากนี้ยังมีอีกโปรแกรมหนึ่งที่ได้รับความนิยม

ทัศนคติ 

(Attitude) 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 

(Subjective norms) 

การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม 

 (Perceived Behavioral Control)   

เจตนา 

(Intention) 

พฤติกรรม

(Behavior) 
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เช่นเดียวกันคือ โปรแกรม Mplus โดย Mplus ถูกพัฒนาขึ้นมาในปี ค.ศ. 1998 และมีจุดเด่นคือ
สามารถว ิ เคราะห ์ได ้หลากหลาย เช ่น Exploratory Factor Analysis, Confirmatory Factor 
Analysis, Structural Equation Modeling, Multilevel  Analysis 

 
ตารางที่ 2.1 ค่าสถิติท่ีใช้สำหรับการตรวจสอบแบบจำลองสมการโครงสร้าง 

ดัชนี เกณฑ์ อ้างอิง 

Chi-square/degrees of freedom (χ2/df) <5 Hooper et al. (2008) 

Comparative Fit Index (CFI) >0.90 Hu & Bentler (1999) 

Tucker-Lewis Index (TLI) >0.80 Hooper et al. (2008) 

Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 

≤0.08 
Tabachnick & Fidell 
(2013) 

Standardized Root Mean Square 
Residual (SRMR) 

≤0.08 Hu & Bentler (1999) 

 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
การทบทวนการศึกษาก่อนหน้าจะพบว่าการแทรกแซงทางวิศวกรรมที่ดีที่สุดในการช่วยลด

อุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ คือ การแยกช่องจราจรออกจากช่องจราจรหลัก หรือช่องทางสำหรับ
รถจักรยานยนต์เฉพาะ (Singkham, 2016) ซึ่งเป็นทางเลือกหนึ่งในการลดอุบัติเหตุและปกป้อง
รถจักรยานยนต์จากการชนกับยานพาหนะสี ่ล ้อประเภทอื ่น  ๆ (Law & Sohadi, 2005; Le & 
Nurhidayati, 2016; Kurniati & Putri, 2020) และช่วยลดอุบัติเหตุได้เมื่อเทียบกับการวิ่งร่วมกระแส
จราจรกับรถที่มีขนาดใหญ่ การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ช่วยลดอุบัติเหตุได้ประมาณ 
39% ของรถจักรยานยนต์ (Radin Sohadi et al., 2000) ยิ่งไปกว่านั้นการใช้ช่องจราจรพิเศษยังทำ
ให้ผู ้ข ับขี ่รู ้สึกปลอดภัยและประหยัดเวลาในการเดินทาง (Osorio-Cuellar et al., 2017) จาก
การศึกษาที่ผ่านมาพบว่างานวิจัยส่วนใหญ่เป็นการออกแบบช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
เช่น ขนาดความกว้างที ่เหมาะสม (Hussain, Ahmad Farhan, Radin Umar, & Dadang, 2005; 
Mama & Taneerananon, 2016; Ibrahim, Hamid, Law, & Wong, 2018) การออกแบบอุปกรณ์
ป้องกันภายในช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (Ibitoye, Hamouda, Radi, & Wong, 2011; 
Tung, Wong, Law, & Radin Umar, 2008) ร ูปแบบทางเข้าออกช่องจราจรเฉพาะ (Khaidira, 
Manan, & Johari, 2015; Elvik, 2017; Manan, Jonsson, & Várhelyi, 2013) การทำเครื่องหมาย
บนช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ช่วยบ่งบอกทิศทาง (Faezi, Hamid, & Davoodi, 2010)     
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เป็นต้น นอกจากนี ้ย ังมีงานวิจัยทางด้านปัจจัยทางจิตวิทยาที ่เกี ่ยวข้องกับช่องจราจรสำหรับ
รถจักรยานยนต์นำทฤษฎีตามแบบแผนมาประยุกต์ใช้เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทาง
จิตวิทยาของผู้ขี่มอเตอร์ไซค์กับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่บนช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์แต่ละ
ประเภท (Sukor, Tarigan, & Fujii, 2017) จากงานวิจัยต่าง ๆ ที่ได้ทำการทบทวนดังที่ได้กล่าวไป
ข้างต้นนั้น มาจากหลากหลายประเทศ ซึ่งแน่นอนว่าประเทศต่าง ๆ เหล่านี้ตระหนักถึงความรุนแรงที่
ตามภายหลังจากการเกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะกับรถจักรยานยนต์ จะสังเกตได้ว่าในช่วงปี 1994 เป็นต้น
มาท่ีประเทศมาเลเซียเริ่มมีการทดลองใช้ช่องจราจรเฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์นั้นในช่วงต้นจะเป็น
การทำการวิจัยวิเคราะห์เกี่ยวกับการลดลงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนรวมถึงการลดของความรุนแรง
ขณะเกิดอุบัติเหตุ จากการเก็บข้อมูลการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นผู้ครอบครองรถจักรยานยนต์
เป็น ส่วนใหญ่ ในช่วงต่อมาเมื่อช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์มีความแพร่หลายมากขึ้นเริ่มมี
ประเทศต่าง ๆ เอามาประยุกต์ใช้ปรับเปลี่ยนให้เหมาะสมกับบริบทของผู้คนในพื้นที่ภายหลังความ
แพร่หลายนี้เริ่มมีงานวิจัยเกี่ยวกับการออกแบบช่องจราจรที่ทำให้ผู้ขับขี่มีการสัญจรที่สะดวกสบาย
ยิ่งขึ ้น ในเรื่องของความกว้างหรือแม้แต่การออกแบบให้ขับแซงกันได้ โดยปลอดภัย ในช่วงถัดมา
ภายหลังการออกแบบช่องจราจร รูปแบบของทางเข้าออกรวมถึงขนาดความกว้างที่แตกต่างกันแล้ว
นั้น มีการออกแบบอุปกรณ์ป้องกันภายในช่องจราจรเฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์เพื่อป้องกันผู้ขับขี่
จากอุบัติเหตุภายนอกที่อาจมีการพุ่งชนเข้ามายังช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ เช่น การออกแบบ
ราวกั้นอันตรายเพื่อป้องกันการลุกล้ำของยานพาหนะเข้ามายังช่องจราจรขณะเกิดอุบัติเหตุ หรือการ
ออกแบบราวกั้นอันตรายในกรณีที่ผู้ขับขี่เกิดอุบัติเหตุภายในช่องจราจรเฉพาะดังกล่าวไม่ให้ตัวคนหลุด
ลอดออกมาข้างนอกช่องจราจรเฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์ การออกแบบนี้ต้องรองรับความ
ปลอดภัยของผู้ขับขี่ด้วยเช่นกัน หลังจากนั้นมีการพัฒนารูปแบบของงานวิจัยที่เกี่ยวกับช่องจ ราจร
สำหรับรถจักรยานยนต์มาเรื่อย ๆ จนมาถึงการวิเคราะห์ที่เกี่ยวกับงานจิตวิทยาอย่างที่กล่าวไปข้างต้น 
อย่างไรก็ตามในประเทศไทยยังไม่มีการประยุกต์ใช้ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ อย่างจริงจังใน
บางจังหวัดเป็นเพียงการทดลองใช้แบบกึ่งเฉพาะเท่านั้น และยังไม่มีมาตรฐานการออกแบบที่แน่ชัด
ออกมาด้วยเช่นกัน ในการศึกษาจึงเห็นถึงความสำคัญของการนำช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์มาประยุกต์ใช้ในประเทศไทย จึงต้องมีการศึกษาถึงปัจจัยทางจิตวิทยาที่เกี่ยวข้องกับ
การใช้งานเพื่อเป็นการดึงดูดผู้คนให้เข้ามาใช้งานและกำหนดนโยบายต่อไปเพ่ือรองรับการประยุกต์ใช้ 
อย่างไรก็ตามในประเทศมาเลเซียได้กำหนดเกณฑ์ต่าง ๆ ในกรณีที่จะมีการสร้างช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ไว้โดย แบบมาตรฐานเบื้องต้นสำหรับประกอบการพิจารณาออกแบบก่อสรา้ง
ช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ ทั้งภายในประเทศและต่างประเทศพบว่ามีการศึกษาที่สำคัญคือ
คู่มือแนวทางการออกแบบช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดย Kerajaan malaysai (2016) 
ได้แนะนำเกณฑ์ในการก่อสร้างช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ไว้ดังต่อไปนี้  (1) พิจารณาความ
เหมาะสมที่จะแยกช่องจราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ออกจากกระแสหลัก ด้วยปริมาณจราจรรวม (2) 
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สัดส่วนปริมาณรถจักรยานยนต์ต่อปริมาณจราจรรวมที่ไม่น้อย 30% (3) มีจำนวนอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้อง
กับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่า 5 ครั้งต่อปี (4) ความเสียดทานหรือแรงต้านทานบริเวณผิวสัมผัส
ระหว่างล้อและผิวทางที่ต่ำ นอกจากนี้มีข้อแนะนำจากการศึกษาที่ผ่านมาแนะนำว่า ควรพิจารณา
องค์ประกอบเหล่านี้ในการออกแบบช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ ซึ่งประกอบไปด้วย (1) 
ขนาดความกว้างของช่องจราจร (2) ลักษณะทางเข้าออกช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (3) 
ระยะเขตปลอดภัย (4) อุปกรณ์อำนวยความปลอดภัยและอันตรายข้างทาง และ (5) ป้ายและ
เครื่องหมายบนถนน เป็นต้น 
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ตารางที่ 2.2 สรุปการศึกษาท่ีผ่านมาเก่ียวกับช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
 

ผู้แต่ง ประเทศ วิธีการวิเคราะห์ 
ความ

ปลอดภัย 
การออกแบบ
ช่องจราจร 

อุปกรณ์ที่ใช้
ในช่องจราจร 

จิตวิทยา 

Kurniati & Putri (2020) อินโดนีเซีย chi-square test     

Ibrahim, Hamid, Law, & Wong (2018) มาเลเซีย 
- naturalistic riding data 
- MANOVA 

    

Osorio-Cuellar et al. (2017) โคลัมเบีย chi-square test     
Sukor, Tarigan, & Fujii (2017) มาเลเซีย สมการโครงสร้าง     
Mama & Taneerananon (2016) ไทย แบบจำลองเสมือนจริง     
Singkham (2016) ไทย แบบจำลองเสมือนจริง     
Le & Nurhidayati (2016) อินโดนีเซีย รีวิว paper     
Khaidira, Manan, & Johari (2015) อินโดนีเซีย รีวิว paper     

Manan, Jonsson, & Várhelyi (2013) มาเลเซีย 
- negative binomial 
- chi-square test     

Faezi, Hamid, & Davoodi (2010) มาเลเซีย รีวิว paper     
Tung, Wong, Law, & Radin Umar, 
(2008) 

มาเลเซีย Chi-square tests 
    

Law & Sohadi (2005) มาเลเซีย logistic regression     
Radin Sohadi et al. (2000) มาเลเซีย Multivariate Analysis     

18 
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2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
 Tunnicliff et al. (2012) ศึกษาปัจจัยทางจิตวิทยาที่มีผลกระทบต่อความตั้งใจของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในการดำเนินการทั้งพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยและมีความเสี่ยง โดยใช้ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) เก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้นักขับขี ่รถจักรยานยนต์ (N=229) จาก  
ควีนส์แลนด์ประเทศออสเตรเลีย จาการศึกษาพบว่า การรับรู้การควบคุมพฤติกรรมส่งผลต่อเจตนาใน
การขับขี่ที่ปลอดภัย ในส่วนของเจตนาในการแสดงพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ถูกทำนายโดยทัศนคติ
การข่ี (attitudes) และความรู้สึก (sensation seeking) อย่างมีนัยสำคัญ 
 Özkan et al. (2012) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมผู้ขับขี่ท่ีแตกต่างกันกับอุบัติเหตุ
และการกระทำความผิดกฎหมายของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ การศึกษานี้อธิบายพฤติกรรมผู้ขับขี่ด้วย
ทฤษฎี  Theory of Planned Behaviour (TPB), Health Belief Model (HBM) แ ล ะ  Locus of 
Control (T-LOC) เครื ่องมือที ่ใช้ในการเก็บข้อมูลคือแบบสอบถามจากผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ 
(N=451) วิเคราะห์ 5 ปัจจัยหลัก ได้แก่ ความผิดพลาดในการจราจร  ความผิดพลาดในการควบคุม 
การละเมิดความเร็ว  การขับขี่โลดโผน  การใช้อุปกรณ์ความปลอดภัย จากการศึกษาพบว่าการใช้
อุปกรณ์ความปลอดภัยมีคะแนนสูงในส่วนของการร ับร ู ้พ ฤติกรรมการควบคุม (perceived 
behavioural control) และความตั้งใจ (intention) ในองค์ประกอบของ (TPB) และมีคะแนนต่ำของ
องค์ประกอบอุปสรรคการรับรู้ (perceived barriers) ของ HBM และปัจจัยชะตากรรม (the fate 
factor) ของ T-LOC การฝ่าฝืนความเร็วมีความเก่ียวข้องกับปัจจัยชะตากรรม (the fate factor) ของ 
T-LOC และทัศนคติ (attitudes) บรรทัดฐานส่วนบุคคล (subjective norms) และองค์ประกอบ
ความตั้งใจ (intention) ของ TPB และตัวชี้นำการดำเนินการ (cues to action) และการรับรู้ถึง
องค์ประกอบความรุนแรง (perceived severity) ของ HBM 
 Trinh & Vo (2016) ศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงสามองค์ประกอบของผู้ขับขี่รถยนต์ในเวียดนาม 
ประกอบด ้ วย  driving after drinking (DAD), illegal changing direction (IDC), และการ เ ร่ ง
ความเร็ว โดยใช้ Integrated Behavioral Models (IBM) ที่เป็นการผสมผสานระหว่าง TPB, HBM 
และ social-cognitive ใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลทั้ง 400 ชุด จากการศึกษาพบว่าพฤติกรรม
และความตั้งใจของ DAD, การเร่งความเร็ว และ IDC ในพฤติกรรมเสี่ยงสามประการ บรรทัดฐาน
อัตนัยเป็นตัวแปรที่สำคัญที่สุดสำหรับการทำนายความตั้งใจของ DAD และ IDC ในขณะที่ทัศนคติเป็น
สิ่งที่สำคัญที่สุดในการอธิบายความตั้งใจเร่งความเร็ว และการรับรู้ถึงความรุนแรงนั้นเป็นผลมาจาก
การลดพฤติกรรมเสี่ยงทั้งสามประการ 

Zhou, Romero, & Qin (2016) ศึกษาพฤติกรรมการละเมิดสัญญาณของคนเดินเดินข้าม
ถนนในประเทศจีน ใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 260 คน โดยใช้ TPB และ
พบว่า ประชาชนมีทัศนคติเชิงลบต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎการข้ามถนน พวกเขารับรู้ถึงอิทธิพลทาง
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สังคมจากครอบครัวและเพื่อนฝูง และพวกเขาเชื่อว่าพฤติกรรมเสี่ยงแบบนี้อาจเป็นอันตรายต่อพวก
เขาในอุบัติเหตุจราจร กล่าวโดยสรุปคือ ทัศนคติ (attitude) และกลุ่มอ้างอิง (subjective norm) 
ส่งผลต่อพฤติกรรมความตั้งใจ (behavior intention) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  
 Sukor, Tarigan, & Fujii (2017) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางจิตวิทยาของผู้ขี่
มอเตอร์ไซค์กับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ (การใช้ความเร็วและการสวมหมวกกันน็อค) ของช่อง
จราจรสำหรับรถจักรยานยนต์ 3 แบบ 1) เฉพาะสำหร ับรถจักรยานยนต์  2) ช ่องสำหรั บ
รถจักรยานยนต์แบบไม่ถาวร และ  3) แบบขับขี่บนไหล่ทาง ประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบ
แผน (TPB) ในการศึกษา จากการศึกษาพบว่าผลลัพธ์แสดงให้เห็นความสัมพันธ์ที่มีนัยสำคัญทางสถิติ
ของการใช้ช่องทางพิเศษแบบเฉพาะกับพฤติกรรมการใช้ความเร็ว และไม่พบความสัมพันธ์ที่มี
นัยสำคัญทางสถิติสำหรับการใช้งานเลนแยกกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  

Satiennam, (2018) การศึกษานี้ตรวจสอบความตั้งใจและพฤติกรรมการวิ่งฝ่าไฟแดง (RLR) 
ของผู้ขี่มอเตอร์ไซค์อายุน้อยโดยอิงตามกรอบทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) จากการศึกษาพบว่า 
การรับรู้ความเป็นอิสระต่อการควบคุมการรับรู้ (perceived control) และความสามารถในการรับรู้ 
(perceived capacity) มีอิทธิพลต่อความตั้งใจและพฤติกรรมในการละเมิดการฝ่าไฟแดง  

Trinh & Le, (2016) ศึกษาการใช้หมวกนิรภัยสำหรับผู้โดยสารเด็กโดยการแสดงบทบาทของ
ผู้ปกครองในฐานะผู้ส่งเสริม การศึกษานี้อธิบายกลไกของประสิทธิผลของแคมเปญภายใต้บริบทของ
บทบาทของผู้ปกครองในฐานะผู้สนับสนุนการใช้หมวกกันน็อคสำหรับเด็ก โดยใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผน (TPB) โดยมีอิทธิพลเชิงบรรทัดฐาน (descriptive  norms) และนิสัย (habit) เป็นกรอบการ
ทำงาน การศึกษานี ้ศึกษาในนครโฮจิมินห์ ประเทศเวียดนาม ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 288 คน จาก
การศึกษาพบการใช้หมวกนิรภัยสำหรับเด็กขึ้นอยู่กับทัศนคติและการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม 
ผลการวิจัยยังระบุถึงการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (perceived behavioural control) ทัศนคติ 
(attitude) บรรทัดฐานคำสั่ง (injunctive norm) บรรทัดฐานเชิงพรรณนา (descriptive norms) 
และนิสัย (habit) ที่เป็นสื่อกลางของผลกระทบในแคมเปญต่อความตั้งใจการสวมหมวกนิรภัยสำหรับ
เด็ก 

Ghasemzadeh et al. (2017) ศึกษาปัจจัยกำหนดความรู ้ความเข้าใจพฤติกรรมการใช้
หมวกกันน็อคของผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ในชุมชนชนบทจากผู ้ตอบแบบสอบถามที ่เป็นผู ้ข ับขี่
รถจักรยานยนต์ 150 คน ในเขตพื้นที่ชนบทอยู่ทางตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศอิหร่าน ใน
การศึกษานี้ได้ประยุกต์ใช้ TPB และสมการโครงสร้างในการวิเคราะห์ ผลจากการศึกษาพบว่าทัศนคติ 
กลุ่มอ้างอิง และการรับรู้การควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพลต่อการใช้หมวกกันน็อคอย่างมีนัยสำคัญแต่ 
ไม่มีนัยสำคัญต่อพฤติกรรมความตั้งใจในการสวมใส่หมวกกันน็อค 
 Nguyen et al. (2020) ศึกษาการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ตามกรอบแนวคิดนี้ ทัศนคติ 
บรรทัดฐานเชิงอัตวิสัย การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม นิสัย และแรงจูงใจด้านสุขภาพที่เป็นพื้นฐาน
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ของการใช้โทรศัพท์มือถือของผู้ขับขี่ ประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) จากการศึกษาพบว่า 
ทัศนคติเชิงลบ การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม และพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่มีบทบาท
สำคัญในการกำหนดความตั้งใจของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ขนาดเล็กที่จะใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่    
 Payani & Law (2020) ศึกษาปัจจัยทางสังคมและจิตวิทยาที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการเปิด
ไฟหน้ารถจักรยานยนต์ขณะขับขี ่ในเวลากลางวัน ในผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ชาวมาเลเซีย สร้าง
แบบจำลองโดยใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) เพ่ือประเมินปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่มีต่อการปฏิบัติตามกฎหมายการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ขณะขับขี่ในเวลา
กลางวัน ในการวิเคราะห์ผล เก็บข้อมูลจากกลุ ่มตัวอย่างนักศึกษามหาวิทยาลัย (N=398) จาก
การศึกษาพบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีคะแนนด้านทัศนคติ มาตรฐานเชิงอัตวิสัย และเจตจำนงสูงมี
แนวโน้มที่จะปฏิบัติตามกฎหมายดังกล่าว นอกจากนี้แบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเสนอเน้นย้ำถึง
อายุ ประวัติประสบการณ์การขับขี่ และการมีส่วนร่วมของอุบัติเหตุ เป็นตัวทำนายที่สำคัญของการ
ปฏิบัติตามกฎหมาย จากงานวิจัยสังเกตได้ว่า ผู้ที่มีประสบการณ์ขับขี่อายุมากและมีประสบการ ณ์ใน
การขับขี่สูงจะปฎิบัติตามกฎหมายมากกว่าวัยรุ่นอายุน้อยเนื่องจากคนอายุน้อยขาดการรับรู้ด้านความ
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
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ตารางที่ 2.3 สรุปปัจจัยของแบบจำลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้แต่ง ประเทศ วิธีการวิเคราะห์ Attitude 
Subjective 

Norms 

Perceived 
Behavioral 

Control 

Behavioral 
Intention 

Ozkan, Lajunen, Dogruyol, 
Yildirim, & Coymak (2012) 

ตุรกี 
TPB, HBM, LOC and Regression 
analysis 


* 

* - 
* 

Tunnicliff et al. (2012) ออสเตรเลีย 
The hierarchical regression 
analyses, TPB     

Zhou et al. (2016) เวียดนาม SEM 
* 

*   
Trinh & Le (2016) เวียดนาม SEM, TPB 

*  
*  

Trinh & Vo (2016) เวียดนาม Regression analysis, TPB, IBM, HBM     

Ghasemzadeh et al. (2017) อิหร่าน 
Demographic, Chi-square, SEM, 
TPB 


* 

*   

Sukor et al. (2017) มาเลเซีย SEM 
* - 

* - 
Satiennam (2018) ไทย SEM, TPB 

* 
* 

* 
* 

Nguyen et al. (2020) เวียดนาม TPB, EFA, CFA, SEM 
*  

*  

Payani & Law (2020) มาเลเซีย 
TPB, CFA, binary logistic regression 
analysis   -  

งานวิจยันี ้  TPB, SEM     
 
 

หมายเหตุ : ‘-’ ไม่ได้ถูกใช้ในการศึกษา, ‘’ ถูกใช้ในการศึกษา, *มีนัยสำคัญทางสถิติ 22 
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บทท่ี 3 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 

การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผน (Theory of Planned Behavior)  การศึกษาในครั้งนี้เป็น
การศึกษาเชิงสำรวจ มีวิธีการดำเนินการวิจัยประกอบไปด้วย 5 ขั้นตอน ดังนี้ โดยเริ่มจากขั้นตอนที่ 1 
การดำเนินการศึกษาทบทวนงานวิจัยที่ผ่านมา ขั้นตอนที่ 2 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย ในส่วนของ
ขั้นตอนถัดมา ขั้นตอนที่ 3 ทำการเก็บรวบรวมข้อมูล  ขั้นตอนที่ 4 วิเคราะห์ข้อมูล และสุดท้าย
ขั้นตอนที่ 5 สรุปผลการศึกษา 

 

3.1 ขั้นตอนการดำเนินการศึกษา 
การดำเนินงานวิจัยนี้ทำการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตั้งใจในการเลือกใช้ช่องจราจร

พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ มีขั้นตอนในการดำเนินงานแสดงดังใน รูปที่ 3.1 โดยทำการทบทวน

เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผน (Theory of Planned Behavior) 

ด้านพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์แบบจำลองสมการ

โครงสร้าง รวมถึงการทบทวนงานวิจัยที่ผ่านมาที่มีการศึกษาเกี่ยวกับช่องจราจรพิเศษสำหรับช่อง

จราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ ลำดับถัดมาทำการออกแบบแบบสอบถามโดยการประยุกต์ใช้

ทฤษฎีตามแบบแผน  (Theory of Planned Behavior) ปร ับเปล ี ่ยนเพ ื ่อให ้ เหมาะก ับผ ู ้ตอบ

แบบสอบถามที่เป็นกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พร้อมทั้งการวางแผนการเก็บข้อมูลภาคสนามโดยการ

ดำเนินการเก็บข้อมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ์ผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ในเขตอำเภอเมืองของจังหวัด

นครราชสีมา จากนั้นผู้วิจัยจึงทำการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลที่ได้จากการสำรวจ บันทึก

ข้อมูล หลังจากนั้นทำการวิเคราะห์ข้อมูลโดยเริ่มจาการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน การวิเคราะห์

ความแตกต่างค่าเฉลี่ยโดยใช้วิธีการทดสอบ Independent Sample T-test และการวิเคราะห์ความ

แปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) และวิเคราะห์สมการโครงสร้างเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของ

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการประยุกต์ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์จากการนำทฤษฎีตามแบบ

แผนมาประยุกต์ใช้ หลังจากนั้นทำการสรุปผลและอภิปราย 
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนในการวิจัย 
 

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการทำวิจัย 
เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยในครั้งนี้คือ แบบสอบถาม (Questionnaires) ชนิดตอบด้วยตนเอง

ใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวทัศนคติที่มีต่อช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
ดังนั ้นผู ้ว ิจัยจึงได้สร้างแบบสอบถามโดยอาศัยกรอบแนวคิดทฤษฎีตามแบบแผน (Theory of 
Planned Behavior) ซึ่งประกอบไปด้วย 4 ส่วน ดังนี้ 
 

ส่วนที่ 1 : ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามและข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะ
เครือ่งมือเป็นแบบตรวจสอบรายการ และเติมคำตอบลงในช่องว่าง 

ส่วนที ่ 2 : ลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที ่ส่งผลต่อกการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ ลักษณะเครือ่งมือเป็นแบบตรวจสอบรายการ  
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ส่วนที่ 3 : ทัศนคติที่มีผลต่อใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดยตัวแปร
ทางด้านทัศนคติที่ใช้ในการศึกษานี้ประยุกต์ใช้มาจากทฤษฎีตามแบบแผน (Theory of Planned 
Behavior) ได้แก่ ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjectivenorms) การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control) และความ
ตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) ต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 

ลักษณะเครื่องมือเป็นมาตรวัดแบบ Likert scale 5 ระดับ เริ่มจากไม่เห็นด้วยอย่างยิ่งไป
จนถึงเห็นด้วยอย่างยิ่ง รายละเอียดดังนี้ 

 

5  หมายถึง  เห็นด้วยอย่างยิ่ง  ให้  5 คะแนน 
4  หมายถึง  เห็นด้วย   ให้  4 คะแนน 
3  หมายถึง  ไม่แน่ใจ  ให้  3 คะแนน 
2  หมายถึง  ไม่เห็นด้วย   ให้  2 คะแนน 
1  หมายถึง  ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง  ให้  1 คะแนน 
 

3.2.1 การตรวจสอบความเชื่อม่ันของเครื่องมือ (Reliability of the test) 
โดยใช้วิธีการหาค่าสัมประสิทธิ ์แอลฟา (Alpha coefficient) ของ (Cronbac’s 

alpha coefficient) (Cronbach, 1990) ดังนี้ 

 

α =  
𝐾

𝐾−1
{

1−∑ 𝑆𝑖2 

𝑆𝑡2 }       (1) 

 
α    = ค่าสัมประสิทธิ์ของความเชื่อถือได้ 
𝑆𝑖2 = ค่าความแปรปรวนของคะแนนข้อคำถาม 
𝐾    = จำนวนข้อคำถามท้ังหมด 
𝑆𝑡2 = ค่าความแปรปรวนของคะแนนรวม 

 

  ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha coefficient) ต้องมีค่ามากกว่า 0.6 (Cronbach, 
1990) จะถือว่าแบบสอบถามฉบับที่นำมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้มีความน่าเชื่อถือและสามารถนำผล
สำรวจไปใช้วิเคราะห์ผลต่อไปได้ 
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3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การเก็บรวบรวมข้อมูลในเขตอำเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา โดยกลุ่มตัวอย่างที่นำมาศึกษา 

คือ กลุ่มผู้ที่ขับข่ีรถจักรยานยนต์  
การเก็บข้อมูลจำนวนกลุ่มตัวอย่างได้มาจากแนวคิดการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง โดย 

Golob (2003) ได้แนะนำว่าจำนวนกลุ ่มตัวอย่างที ่ใช้สำหรับการประมาณค่าแบบ Maximum 
likelihood estimation ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากับ 20 เท่าของจำนวนตัวแปรสังเกต หรือ 200 
ตัวอย่างขึ้นไป ในการศึกษานี้มีตัวแปรสังเกตได้ 13 ตัวแปร ดังนั้นจำนวนตัวอย่างอย่างน้อยท่ีสุดที่ต้อง
ใช้ในการศึกษานี้ คือ 13×20 เท่ากับ 260  

การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.3.1 สถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) 

วิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ พฤติกรรมการขับขี่และการเดินทางของผู้ตอบ
แบบสอบถามรวมถึงลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที ่ส่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ ประกอบไปด้วยการหาค่าความถี่ (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย 
(Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ค่าต่ำสุด (Min) ค่าสูงสุด (Max) ค่าความเบ้ (Skewness) ความ
โด่ง (Kurtosis) เป็นต้น 

3.3.2 การทดสอบ Independent Sample T-test   

เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม ที่เป็นอิสระต่อ
กัน เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 3 คือ เปรียบเทียบปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมความตั้งใจใช้ช่องจราจร
พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ จำแนกตามข้อมูลส่วนบุคคลซึ่งมีตัวแปรต้น คือ เพศ  สถานะใบขับขี่ 
และประวัติการเกิดอุบัติเหตุ ตัวแปรตามของการวิเคราะห์นี้ คือ ปัจจัยด้านทัศนคติที่ส่งผลต่อการใช้
งาน  กลุ่มอ้างอิง  การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม และพฤติกรรมความตั้งใจในการใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ ดังแสดงในรูที่ 3.2 โดยมีสมมติฐานการวิเคราะห์ดังนี้ 

 

สมมติฐานที่ 1 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีเพศแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติของการ
ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 2 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีสถานะใบขับขี่ที่แตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติของการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 3 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุแตกต่างกัน มีปัจจัย
ทางทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 
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รูปที่ 3.2 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์ Independent Sample T-test 
 

3.3.3 การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 
เพื่อตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 3 เช่นเดียวกับข้อที่ 3.3.2  ซึ่งมีตัวแปรต้น คือ อายุ  

รายได้ส่วนบุคคล  ระดับการศึกษา  ความถี่ในการเดินทาง และความเร็วที่ใช้ในการขับขี่  ตัวแปรตาม

ของการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียวของการศึกษานี้ เหมือนกับการวิเคราะห์ Independent 

Sample T-test ในข้อที่ 3.3.2  ดังรูปที่ 3.3 มีสมมติฐานการวิเคราะห์ดังนี้ 
 

สมมติฐานที่ 1 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีอายุแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติของ
การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 2 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีรายได้ส่วนบุคคลแตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติของการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 3 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีระดับการศึกษาแตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 4 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีความถี่ในการเดินทางแตกต่างกัน มีปัจจัย
ทางทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 

สมมติฐานที่ 5 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีการใช้ความเร็วขณะขับขี่แตกต่างกัน มี
ปัจจัยทางทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 
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รูปที่ 3.3 กรอบแนวการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 
 

3.3.4 การวิเคราะหองคประกอบ (Factor Analysis)  
โดยวิธีการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพ่ือ

ตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้างขององค์ประกอบตัวแปรแฝงแต่ละด้านและตรวจสอบความ
สอดคล้องของแบบจำลองสมการโครงสร้างกับข้อมูลเชิงประจักษ์ตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 2 คือ 
ตรวจสอบความสอดคล้องความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์  โดยการ
ทดสอบแบบจำลองการวัด (Measurement model) จากรูปที่ 3.4 แบบจำลองการวัดประกอบไป
ด้วยปัจจัยด้านทัศนคติที ่ส่งผลต่อการใช้งาน กลุ ่มอ้างอิง การรับรู ้การควบคุมพฤติกรรม แล ะ
พฤติกรรมความตั้งใจ ดังรูปที่ 3.4  
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รูปที่ 3.4 กรอบแนวคิดแบบจำลองการวัดของแต่ละปัจจัย 
 

3.3.5 การพัฒนาแบบจำลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมความตั้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์  
การวิเคราะห์แบบจำลองโครงสร้าง เพื่อตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 คือ ศึกษาปัจจัยที่

มีอิทธิพลต่อความตั้งใจเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แนวคิด
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior : TPB) ซึ่งประกอบไปด้วย (1) ทัศนคติที่
ส่งผลต่อการใช้งาน (2) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง  (3) การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม และ (4) ความ
ตั้งใจในการแสดงพฤติกรรม เป็นต้น ดังกรอบแนวคิดรูปที่ 3.5  

มีสมมติฐานการวิเคราะห์ดังนี้ 

สมมติฐานที่ 1 : ปัจจัยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์   
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สมมติฐานที่ 2 : ปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดง
พฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 

สมมติฐานที่ 3 : ปัจจัยด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 

 

 
 

รูปที่ 3.5 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์สมการโครงสร้างประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

 

 



31 
 

 
บทที ่4 

ผลการวิจัยและอภิปรายผล 
 

การศึกษาในครั้งนี้มุ ่งเน้นศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ โดยมีวัตถุประสงค์ศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุทางด้านทัศนคติระหว่างผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์กับพฤติกรรมความตั ้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดยการ
ประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผน (Theory of Planned Behavior : TPB) เพื่อเป็นประโยชน์ในการ
เสนอแนะแนวทางในการประยุกต์ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่เป็นส่วนช่วยในการลด
จำนวนอุบัติเหตุที่ส่งผลต่อการบาดเจ็บและเสียชีวิต ผู้วิจัยได้แบ่งการนำเสนอผลการวิเคราะห์
ออกเป็น 6 ตอน ตามวัตถุประสงคด์ังนี้ 

ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะหข์้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ตอนที่ 2 สถิติพรรณนาของตัวแปรที่ใช้ในแบบจำลองสมการโครงสร้าง 
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห Independent Sample T-test   
ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 
ตอนที่ 5 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 
ตอนที่ 6 ผลการวิเคราะหแ์บบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) 

 

4.1 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 
4.1.1 ข้อมูลทั่วไปพฤติกรรมการขับข่ีและการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ผลการสำรวจผู้ใช้รถจักรยานยนต์ จำนวน 472 ตัวอย่าง พบว่าประชากรที่เป็นกลุ่ม
ตัวอย่างในการศึกษาครั้งนี้ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จำนวน 253 คน (ร้อยละ 53.6) มีอายุอยูร่ะหว่าง 21 
ถึง 30 ปี จำนวน 219 คน (ร้อยละ 46.4) ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพรับราชการ จำนวน 167 คน    
(ร้อยละ 35.4) รายได้ส่วนบุคคลส่วนใหญ่มีรายได้น้อยกว่า 10,000 บาทต่อเดือน จำนวน 150 คน  
(ร้อยละ 31.8) ในด้านการศึกษาครึ่งหนึ่งจบระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 50.60) ประสบการณ์ในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์มีค่าเฉลี่ยอยู่ท่ี 13 ปี รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.1 

ในส่วนของพฤติกรรมการขับขี่และการเดินทาง พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
มีใบอนุญาตขับขี ่ (ร้อยละ 77.5) สถานะการครอบครองรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 62.5) ครึ่งหนึ่งใช้รถจักรยานยนต์ระบบธรรมดา (ร้อยละ 50) และระบบ
อัตโนมัติ (ร้อยละ 50) ลักษณะทางกายภาพรถจักรยานยนต์ เกือบทั้งหมดเป็นรถสภาพเดิม (ร้อยละ 
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95.6) ขนาดของเครื่องยนต์ส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่ม 100-150 cc คิดเป็นร้อยละ 89.2 รองลงมาคือกลุ่ม
น้อยกว่า 100 cc (ร้อยละ 6.8) และมากกว่า 150 cc (ร้อยละ 4) แสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.1 

ด้านว ัตถ ุประสงค์ของการเด ินทาง พบว ่าผ ู ้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้
รถจักรยานยนต์ในการเดินทาง ไปเรียน/ทำงาน คิดเป็นร้อยละ 71.2 รองลงมาคือ ซื้อสินค้า/จ่าย
ตลาด (ร ้อยละ 26.3) และพักผ่อน/ท่องเที ่ยว (ร ้อยละ 2.5) ความถี ่ในการเด ินทางโดยใช้
รถจักรยานยนต์ มากกว่าครึ่งหนึ่งใช้รถจักรยานยนต์ทุกวัน (ร้อยละ 57.6) ส่วนใหญ่ใช้ความเร็วในการ
เดินทางอยู่ระหว่าง 60-80 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 64.8 รายละเอียดแสดงใน ตารางที่ 4.2 

 
ตารางที่ 4.1 ข้อมูลทั่วไป พฤติกรรมการขับข่ีและการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลทั่วไป (N=472) จำนวน ร้อยละ 
เพศ ชาย 253 53.6 

หญิง 219 46.4 
อายุ 15-20 ปี 86 18.2 

21-30 ปี 219 46.4 
31-45 ปี 120 25.4 
46-60 ปี 41 8.7 
มากกว่า 60 ปี 6 1.3 

อาชีพ ผู้ประกอบการ 11 2.3 
ลูกจ้างเอกชน 62 13.1 
รับราชการ 167 35.4 
นักเรียน /นักศึกษา  156 33.1 
อ่ืน ๆ 76 16.1 

 รายได้เฉลี่ยส่วนบุคคล น้อยกว่า 10,000 บาท 150 31.8 
 10,001-15,000 บาท 143 30.3 
 15,001-20,000 บาท 73 15.5 
 มากกว่า 20,000 บาท 106 22.5 
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ตารางที่ 4.1 ข้อมูลทั่วไป พฤติกรรมการขับข่ีและการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง (ต่อ) 
ข้อมูลทั่วไป (N=472) จำนวน ร้อยละ 

ระดับการศึกษาสูงสุด ต่ำกว่าปริญญาตรี 203 43.0 
ปริญญาตรี 239 50.6 
สูงกว่าปริญญาตรี 30 6.4 

ประสบการณ์ขับข่ีในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 

ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 12.61 ปี 

ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ เคย 370 78.4 
 ไม่เคย 102 21.6 
สถานะใบอนุญาตขับข่ี ไม่มี 106 22.5 

มี 366 77.5 
สถานะการครอบครอง
รถจักรยานยนต์ 

ไมเ่ป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ 177 37.5 
เจ้าของรถจักรยานยนต์ 295 62.5 

ระบบรถจักรยานยนต์ ระบบธรรมดา 236 50.0 
ระบบอัตโนมัติ 236 50.0 

ลักษณะทางกายภาพ
รถจักรยานยนต์ 

สภาพเดิม 451 95.6 
พ่วงข้าง 8 1.7 
ปรับแต่งดัดแปลง 13 2.8 

ขนาดของเครื่องยนต์ น้อยกว่า 100 cc 32 6.8 
100-150 cc 421 89.2 
มากกว่า 150 cc 19 4.0 
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ตารางที่ 4.2 พฤติกรรมการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม  

ข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ไปเรียน /ทำงาน  336 71.2 

พักผ่อน  /ท่องเที่ยว  12 2.5 
ซื้อสินค้า /จ่ายตลาด  124 26.3 

ความถี่ในการเดินทางโดยใช้
รถจักรยานยนต์ 

ทุกวัน 272 57.6 
1-2 ครั้งต่อสัปดาห์ 86 18.2 
3-5 ครั้งต่อสัปดาห์ 114 24.2 
อ่ืนๆ 16 3.16 

ความเร็วในการขับขี่ น้อยกว่า 60 กม./ชม. 99 21.0 
60-80 กม./ชม. 3006 64.8 
80-100 กม./ชม. 57 12.1 
มากกว่า 100 กม./ชม. 10 2.1 

 
4.1.2  ผลการสำรวจความคิดเห็นข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที่

ส่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
การสอบถามข้อมูลทั่วไปและลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการใช้งานช่อง

จราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ แบ่งออกเป็น 6 ข้อ ประกอบไปด้วย (1) จำนวนช่องทางพิเศษฯ
สำหรับรถจักรยานยนต์บนถนนในเขตเมืองและถนนระหว่างเมือง (2) ระยะห่างของจุดกลับรถ เมื่อใช้
ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (3) พ้ืนผิวถนนในช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (4) 
ความกว้างของช่องจราจรรวมพื้นที่ ที่ใช้ในการแซงที่เพียงพอต่อการขับขี่ (5) ความกว้างของไหล่ทาง
ของช่องทางพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ และ (6) ความเร็วที่ท่านต้องการขับขี่ในขณะใช้ช่องทาง
พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดยผลการศึกษาพบว่า ลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการใช้
งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามครึ่งหนึ่งให้ความเห็นว่า 
ต้องการใช้ช่องทางพิเศษฯ ต้องการช่องทางพิเศษในถนนเขตเมืองแบบ 2 ช่องจราจร (ร้อยละ 52.5) 
รองลงมาเป็น 1 ช่องจราจร (ร้อยละ 31.6) และน้อยที่สุดคือ 3 ช่องจราจร (ร้อยละ 15.9) ส่วนใน
ถนนระหว่างเมือง แบบที่ต้องการมากท่ีสุดคือแบบ 4 ช่องจราจร (ร้อยละ 54.4) รองลงมาเป็น 2 ช่อง
จราจร   (ร้อยละ 41.9) และน้อยที่สุดคือ 6 ช่องจราจร (ร้อยละ 3.6) ในส่วนของระยะห่างของจุด
กลับรถ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เลือก 1.5 กิโลเมตร (ร้อยละ 38.8) และน้อยที่สุดคือ 3.5 
กิโลเมตร (ร้อยละ2.1) สำหรับพื้นผิวถนนในช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ กลุ่มตัวอย่าง
ส่วนใหญ่เลือกพื้นผิวแอสฟัลต์ (ยางมะตอย) คิดเป็นร้อยละ 73.9 คอนกรีต ร้อยละ 26.1 ด้านความ
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กว้างของช่องจราจรรวมพ้ืนที่ที่ใช้ในการแซงพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เลือก 2 เมตร (ร้อยละ 48.5) 
ความกว้างของไหล่ทางของช่องทางพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เลือก 1 เมตร มากที่สุด (ร้อยละ 65) 
และความเร็วในการขับขี ่รถจักรยานยนต์ที ่ใช้ช่องทางพิ เศษฯ มากกว่าครึ ่งหนึ ่งต้องการขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วระหว่าง 60-80 กม./ชม. หรือคิดเป็นร้อยละ 53.4 รายละเอียดแสดงใน
ตารางที่ 4.3  
 
ตารางที ่  4.3 ล ักษณะทางกายภาพของถนนที ่ส ่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ 
ข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 

ท่านต้องการใช้ช่องทางพิเศษฯ สำหรับรถจักรยานยนต์บนถนนแบบใด   
จำนวนช่องทางพิเศษ ถนนในเขตเมือง  1 ช่องจราจร 149 31.6 

2 ช่องจราจร 248 52.5 
3 ช่องจราจร 75 15.9 

จำนวนช่องทางพิเศษ ถนนระหว่างเมือง 2 ช่องจราจร 198 41.9 
4 ช่องจราจร 257 54.4 
6 ช่องจราจร 17 3.6 

ระยะห่างของจุดกลับรถของช่องจราจร
พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 

1.5 กิโลเมตร 183 38.8 
2 กิโลเมตร 150 31.8 

2.5 กิโลเมตร 58 12.3 
3 กิโลเมตร 52 11.0 

3.5 กิโลเมตร 10 2.1 
4 กิโลเมตร 19 4.00 

ประเภทพื้นผิวถนนในช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ 

พ้ืนผิวแอสฟัลต์ 
)ยางมะตอย(  

349 73.9 

คอนกรีต 123 26.1 
ความกว้างของช่องจราจรรวมพ้ืนที่ที่ใช้ในการแซง   
1 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 2 คัน 88 18.6 
2 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 3 คัน 229 48.5 
2.5 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 4 คัน 87 18.4 
3 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 5 คัน 29 6.1 
3.5 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 6 คัน 22 4.7 
4 เมตร เทียบเท่ารถจักรยานยนต์ 7 คัน 17 3.6 
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ตารางที ่  4.3 ล ักษณะทางกายภาพของถนนที ่ส ่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ (ต่อ) 

                   ข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
ความกว้างของไหล่ทางของช่องทางพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ 

0.5 เมตร 43 9.1 

 0.6 เมตร 20 4.2 
 0.7 เมตร 35 7.4 
 0.8 เมตร 45 9.5 
 0.9 เมตร 22 4.7 
 1 เมตร 307 65.0 

ความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์ กรณีวิ่งบน
ช่องทางพิเศษฯ 

น้อยกว่า 60 กม./ชม. 74 15.7 
60-80 กม./ชม. 252 53.4 
80-100 กม./ชม. 127 26.9 

มากกว่า 100 กม./ชม. 16 3.4 
 

4.2 สถิติพรรณาของตัวแปรที่ใช้ในแบบจำลองสมการโครงสร้าง 
ผลการวิเคราะห์ในตอนที่ 2 เกิดจากการสอบถามระดับความเห็นเกี่ยวกับทัศนคติที่มีผลต่อ

การใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ ใช้มาตรวัดแบบ Likert scale 5 ระดับคะแนน 
เริ่มจากเห็นด้วยอย่างยิ่งไปจนถึงไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง (5=เห็นด้วยอย่างยิ่ง ถึง 1=ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง) 
แบ่งออกเป็น 4 ด้าน ประกอบด้วย (1) ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษฯ (Attitude toward use) 
(2) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) (3) การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral Control) และ (4) ความต ั ้ งใจแสดงพฤต ิกรรมการเล ือกใช ้ช ่องจราจรพิ เศษฯ 
(Behavioral Intentions) โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ระดับความเห็นเกี่ยวกับทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์
ถูกแบ่งออกเป็น 4 ด้าน โดยแต่ละด้านมีตัวแปรดังนี้ 

1) ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษฯ (Attitude toward use) ประกอบด้วย ตัวแปร 4 ตัว 
ได้แก่ A1, A2 และ A3  

2) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) ประกอบด้วย ตัวแปร 3 ตัว ได้แก่ S1, 
S2 และ S3 

3) การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ประกอบด้วย ตัวแปร 
3 ตัว ได้แก่ P1, P2 และ P3 
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4) ความตั ้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ  (Behavioral Intentions) 
ประกอบด้วย ตัวแปร 4 ตัว ได้แก่ B1, B2, B3 และ B4 

โดยรายละเอียดของตัวแปรแสดงในตารางที่ 4.4 และจากการตรวจสอบการแจกแจงของตัว
แปรทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ โดยการทดสอบค่าความเบ้ 
ค่าความโด่ง และการกระจายตัวของข้อมูล ดังตารางที่ 4.5 พบว่าข้อมูลมีการกระจายปกติ มีความเบ้ 
(Skewness) น้อยกว่า 3 และความโด่ง (Kurtosis) น้อยกว่า 10 เป็นไปตามเกณฑ์ที่แนะนำไว้ (Kline, 
2016) 

 

ตารางที่ 4.4 ตัวแปรทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร รายละเอียด 
 ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use) 

A1 ท่านคิดว่าการใช้ช่องจราจรพิเศษฯ เป็นสิ่งที่มีประโยชน์สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
เนื่องจากช่วยลดอุบัติเหตุ 

A2 ท่านคิดว่าการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ ทำให้เกิดความมั่นใจมากขึ้นว่าจะปลอดภัย
จากอุบัติเหตุ 

A3 ท่านคิดว่าผู้ที่ขับขี่ที่มีประสบการณ์น้อยช่องจราจรพิเศษฯ จะช่วยให้ขับขี่ได้ปลอดภัยได้
ยิ่งขึ้น 

 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) 
S1 หากมีคนในครอบครัวของฉันใช้ช่องจราจรพิเศษฯ จะทำให้ท่านหันมาใช้ตาม 
S2 หากมีคนรอบข้างของฉันส่วนใหญ่ใช้ช่องจราจรพิเศษฯ จะทำให้ท่านหันมาใช้ตาม 
S3 หากคนในชุมชนของฉันส่วนใหญ่ใช้ช่องจราจรพิเศษฯ จะทำให้ท่านหันมาใช้ตาม 
 การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control) 

P1 การเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ ฉันเป็นคนตัดสินใจด้วยตัวท่านเองไม่ข้ึนกับใคร 
P2 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนส่วนใหญ่เกิดจากผู้ขับข่ี 
P3 ท่านสามารถลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ได้ด้วยตัวท่านเอง โดย

การใช้ช่องจราจรพิเศษฯ เพ่ือลดปฏิสัมพันธ์กับรถประเภทอ่ืน ๆ 
 ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 

B1 ท่านคิดว่าช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์มีความจำเป็น                
B2 หากมีการสร้างช่องจราจรพิเศษฯ ท่านจะเลือกใช้                 
B3 ถ้าหากท่านต้องยูเทิร์นรวมกับรถประเภทอ่ืน ๆ ท่านจะเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ 
B4 ถ้าหากมีทางยูเทิร์นเฉพาะโดยไม่ต้องยูเทิร์นรวมกับรถประเภทอื่น ๆ ท่านจะเลือกใช้

ช่องจราจรพิเศษฯ 
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ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร Minimum Maximum Mean S.D. Skewness Kurtosis 
A1 2 5 4.30 0.712 -0.536 -0.756 
A2 3 5 4.25 0.718 -0.416 -0.988 
A3 2 5 4.19 0.804 -0.531 -0.772 
SN1 1 5 4.09 0.805 -0.584 0.045 
SN2 1 5 4.06 0.861 -0.611 -0.058 
SN3 1 5 4.08 0.863 -0.662 0.002 
P1 2 5 4.31 0.788 -0.811 -0.275 
P2 2 5 4.31 0.765 -0.685 -0.688 
P3 2 5 4.23 0.743 -0.529 -0.607 
BI1 2 5 4.31 0.715 -0.598 -0.591 
BI2 2 5 4.35 0.693 -0.717 -0.196 
BI3 1 5 4.17 0.864 -0.984 0.916 
BI4 1 5 4.39 0.735 -0.959 0.350 

 
4.2.1 ค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระในแบบจำลอง 

พิจารณาค่าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สันระหว่างตัวแปรสังเกตได้ใน
แบบจำลองความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ เพื่อเป็น
การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว โดยที่ค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก ซึ่งหมายความว่าเมื่อ
ตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่มหรือลดลงอีกตัวแปรหนึ่งก็จะเพิ่มขึ้นหรือลดลงไปตามกัน และเมื่อค่าสัมประสิทธิ์
เป็นลบหมายถึงเมื่อตัวแปรตัวหนึ่งมีค่าเพ่ิมขึ้นหรือลดลงอีกตัวหนึ่งจะมีค่าเพ่ิมหรือลดลงตรงข้ามเสมอ 
ระดับนัยสำคัญของการทดสอบแทนด้วย (*) และ (**) หมายถึงค่านัยสําคัญทางสถิติที่ร ะดับ 0.05 
และ 0.01 (*p<0.05, **p<0.01) ตามลำดับ ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด  
13 ตัว แบบจำลองในแต่ละปัจจัย มีค่าอยู่ระหว่าง 0.218 ถึง 0.789 เมื่อพิจารณผลการทดสอบ

สมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์เอกลักษณ์ ( Identity Matrix) หรือไม่ พบว่าได้ค่า 2 =3303.50 
(df=78, p<0.001) ซึ่งมีค่าแตกต่างกับศูนย์อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และสอดคล้องกับ
ผลการวิเคราะห์ค่าดัชนี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.912 ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดง
ให้เห็นว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้นี้ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลักษณ์ และมีความสัมพันธ์กัน
ระหว่างตัวแปรมากพอที่จะนำมาวิเคราะห์องค์ประกอบในสมการโครงสร้างได้ ดังตารางที่ 4.6 
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ตารางที่ 4.6 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

*p<0.05, **p<0.01 หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และ 0.01 ตามลำดับ 
 

 

ตัวแปร A1 A2 A3 SN1 SN2 SN3 PC1 PC2 PC3 BI1 BI2 BI3 BI4 
A1 1 

            

A2 .651** 1 
           

A3 .517** .604** 1 
          

SN1 .401** .452** .399** 1 
         

SN2 .367** .461** .404** .789** 1 
        

SN3 .412** .452** .399** .750** .762** 1 
       

PC1 .363** .366** .370** .254** .218** .218** 1 
      

PC2 .281** .358** .344** .260** .224** .291** .421** 1 
     

PC3 .487** .474** .486** .419** .410** .416** .490** .476** 1 
    

BI1 .501** .490** .456** .380** .382** .371** .458** .371** .488** 1 
   

BI2 .506** .520** .504** .468** .464** .426** .400** .303** .528** .642** 1 
  

BI3 .371** .370** .421** .344** .307** .351** .386** .296** .395** .446** .539** 1 
 

BI4 .484** .440** .477** .385** .320** .363** .415** .313** .493** .583** .682** .548** 1 

39 
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4.3 การวิเคราะห Independent Sample T-test   
  ผลการทดสอบความแตกต่างค่าเฉล ี ่ยโดยใช ้ Independent Sample T-test ในการ
วิเคราะห์ระหว่างปัจจัยด้านทัศนคติโดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผน กับข้อมูลส่วนบุคคลของ
ผู้ตอบแบบสอบถามท่ีเป็นกลุ่มคนที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยแสดงดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 สมมติฐานที่ 1 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีเพศแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติของการใช้ช่อง
จราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่าปฏิเสธสมมติฐานทั้ง 4 ปัจจัย โดย
ด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานพบว่าเพศชาย (M=4.233, SD=0.612) มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างจากเพศ
หญิง (M=4.261, SD=0.660) (t= -0.488, p=0.626) ด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงของกลุ่มเพศชาย 
(M=4.077, SD=0.776) มีค่าเฉลี ่ยไม่แตกต่างจากเพศหญิง (M=4.077, SD=0.774) (t=0.002, 
p=0.999) ด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรมของกลุ่มเพศชาย (M=3.446, SD=0.958) มีค่าเฉลี่ยไม่
แตกต่างจากเพศหญิง (M=3.305, SD=0.954) (t=1.593, p=0.112) และด้านความตั ้งใจแสดง
พฤติกรรมของกลุ่มเพศชาย (M=4.265, SD=0.616) มีค่าเฉลี่ยไม่แตกต่างจากเพศหญิง (M=4.351, 
SD=0.618) (t= -1.523, p=0.128) อย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ดังแสดงในตาราง 4.7 

สมมติฐานที่ 2 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีสถานะใบขับขี่แตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติของ
การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่าปฏิเสธสมมติฐานทั้ง   
4 ปัจจัย โดยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งานพบว่าผู้ที่ไม่มีใบขับขี่ (M=4.144, SD=0.690) มีค่าเฉลี่ย
ความคิดเห็นไม่แตกต่างจากผู้ที่มี (M=4.276, SD=0.615) (t= -1.881, p=0.061) ด้านการคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิงของกลุ่มผู้ที่ไม่มีใบขับขี่ (M=4.050, SD=0.742) มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นไม่แตกต่างจากผู้ที่
มี (M=4.085, SD=0.784) (t= -0.413, p=0.680) ด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรมของกลุ่มผู้ที่ไม่
มีใบขับขี่ (M=3.314, SD=0.914) มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นไม่แตกต่างจากผู้ที่มี (M=3.400, SD=0.971) 
(t= -0.816, p=0.415) และด้านความตั้งใจแสดงพฤติกรรมของกลุ ่มผู้ที ่ไม่มีใบขับขี่ (M=4.252, 
SD=0.643) มีค่าเฉลี ่ยความคิดเห็นไม่แตกต่างจากผู ้ที ่ม ี (M=4.320, SD=0.610) (t= -0.997, 
p=0.319) อย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ดังแสดงในตาราง 4.8 

สมมติฐานที่ 3 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุแตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่า มีการ
ยอมรับสมมติฐานเพียงปัจจัยเดียว คือ ปัจจัยด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรมโดยกลุ่มผู้ที่เคย
ประสบอุบัติเหตุ (M=4.298, SD=0.610) มีค่าเฉลี ่ยความคิดเห็นแตกต่างจากผู ้ที ่ไม่เคยประสบ
อุบัติเหตุ (M=4.330, SD=0.648) (t= -0.476, p=0.635) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 ในส่วน
ของปัจจัยที ่เหลือ ด้านทัศนคติที ่มีผลต่อการใช้งานพบว่าผู ้ที ่เคยประสบอุบัติเหตุ (M=4.246, 
SD=0.629) ไม่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างจากผู้ที่ไม่เคยประสบอุบัติเหตุ (M=4.245, SD=0.656) 
(t=0.025, p=0.980) ด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงของกลุ่มผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุ (M=4.059, 
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SD=0.771) มีค ่าเฉลี ่ยความคิดเห็นที ่ไม่แตกต่างจากผู ้ท ี ่ไม ่เคยประสบอุบัต ิเหตุ  (M=4.143, 
SD=0.787) (t= -0.973, p=0.331) เช่นกัน และด้านความตั้งใจแสดงพฤติกรรมของกลุ่มผู้ที ่เคย
ประสบอุบัติเหตุ (M=4.298, SD=0.610) มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นที่ไม่แตกต่างจากผู้ที่ไม่เคยประสบ
อุบัติเหตุ (M=4.330, SD=0.648) (t= -0.476, p=0.635) โดยไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ดังแสดงใน 
ตาราง 4.9 

 
ตารางที่ 4.7 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของปัจจัยทฤษฎีตามแบบแผนจำแนกตามเพศ 

ตัวแปรตาม ตัวแปรต้น Mean S.D t p-value 

ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน 
ชาย 4.233 0.612 -0.488 0.626 
หญิง 4.261 0.660   

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
ชาย 4.077 0.776 0.002 0.999 
หญิง 4.077 0.774   

การรับรู้การควบคุม
พฤติกรรม 

ชาย 3.446 0.958 1.593 0.112 
หญิง 3.305 0.954   

ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 
ชาย 4.265 0.616 -1.523 0.128 
หญิง 4.351 0.618   

 
ตารางที่ 4.8 ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นของปัจจัยทฤษฎีตามแบบแผนจำแนกตามสถานะใบขับขี่ 

ตัวแปรตาม ตัวแปรต้น Mean S.D t p-value 

ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน 
ไม่มี 4.144 0.690 -1.881 0.061 
มี 4.276 0.615   

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
ไม่มี 4.050 0.742 -0.413 0.680 
มี 4.085 0.784   

การรับรู้การควบคุม
พฤติกรรม 

ไม่มี 3.314 0.914 -0.816 0.415 
มี 3.400 0.971   

ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 
ไม่มี 4.252 0.643 -0.997 0.319 
มี 4.320 0.610   
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ตารางที ่ 4.9 ค่าเฉลี ่ยความคิดเห็นของปัจจัยทฤษฎีตามแบบแผนจำแนกประสบการณ์การเกิด
อุบัติเหตุ 

ตัวแปรตาม ตัวแปรต้น Mean S.D t p-value 

ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน 
เคย 4.246 0.629 0.025 0.980 

ไม่เคย 4.245 0.656   

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
เคย 4.059 0.771 -0.973 0.331 

ไม่เคย 4.143 0.787   
การรับรู้การควบคุม
พฤติกรรม 

เคย 3.435 0.959 2.333 0.020* 
ไม่เคย 3.186 0.935   

ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 
เคย 4.298 0.610 -0.476 0.635 

ไม่เคย 4.330 0.648   

 
4.4 การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 

การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) เป็นการวิเคราะห์เพื่อทดสอบ
ความแตกต่างค่าเฉลี่ยของประชากรที่มากกว่า 2 กลุ่ม (ตั้งแต่ 3 กลุ่มขึ้นไป) โดยผลการศึกษาเป็นไป
ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

สมมติฐานที่ 1 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีช่วงอายุแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติของการใช้
ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่ามี 2 ปัจจัยเดียวที่ยอมรับ
สมมติฐาน คือ ปัจจัยด้านความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (F(4,467)=2.28, p=0.024) และปัจจัยด้านการ
รับรู้การควบคุมพฤติกรรม (F(4,467)=3.227, p=0.013) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แสดงว่า
ความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างที่มีหลากหลายช่วงอายุมีความแตกต่างกัน  ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความ
คิดเห็นมีความแตกต่างกัน โดยคู่ที่มีความแตกต่างกันแสดงดังตาราง 4.11 ในส่วนของปัจจัยด้าน
ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (F(4,467)=1.469, p=0.210) ด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (F(4,467)    
=1.220, p=0.302) และมีความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างไม่แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ
จึงทำให้ค่าเฉลี่ยความคิดของกลุ่มตัวอย่างแต่ละช่วงอายุไม่แตกต่างกัน  

สมมติฐานที่ 2 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีรายได้ส่วนบุคคลแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติ
ของการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่า มีเพียง 1 ปัจจัย
ที่ปฏิเสธสมมติฐาน คือ ปัจจัยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (F(3,468)=1.121, p=0.340) และมี   
3 ปัจจัยที่ยอมรับสมมติฐาน คือ ปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (F(3,468)=3.363, p=0.019)  
ด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (F(3,468)=4.076, p=0.007) และความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 
(F(3,468)=4.715, p=0.003) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที ่ 0.05 แสดงว่าความแปรปรวนของกลุ่ม
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ตัวอย่างในแต่ละช่วงรายได้มีความแตกต่างกัน ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีความแตกต่างกัน โดยคู่
ที่มีค่าเฉลี่ยแตกต่างกันแสดงดังตาราง 4.12  

สมมติฐานที่ 3 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีระดับการศึกษาแตกต่างกัน มีปัจจัยทางทัศนคติต่อ
การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่ามี 1 ปัจจัยที่ยอมรับ
สมมติฐาน คือ ปัจจัยความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (F(3,468)=2.872, p=0.036) อย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิติที่ 0.05 แสดงว่าความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างในแต่ละระดับการศึกษามีความแตกต่างกัน 
ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีความแตกต่างกัน โดยคู่ที่มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างกันแสดงดัง
ตารางที่ 4.13 ในส่วนของปัจจัยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (F(3,468)=2.040, p=0.107) ด้าน
การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (F(3,468)=1.585, p=0.192) และด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม
(F(3,468)=0.327, p=0.806) มีความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างไม่แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ
ทางสถิติจึงทำให้ค่าเฉลี่ยความคิดของกลุ่มตัวอย่างแต่ละช่วงอายุไม่แตกต่างกัน  

สมมติฐานที่ 4 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีความถี่ในการเดินทางแตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่าไม่มีปัจจัย
ใดเลยที่ยอมรับสมมติฐานแสดงว่าความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างไม่แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ
ทางสถิติจึงทำให้ค่าเฉลี่ยความคิดของกลุ่มตัวอย่างแต่ละช่วงอายุไม่แตกต่างกันแสดงดังตารางที่ 4.10 

สมมติฐานที่ 5 : ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่มีการใช้ความเร็วขณะขับขี่แตกต่างกัน มีปัจจัยทาง
ทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน ผลการศึกษาพบว่าไม่มีปัจจัย
ใดที่ยอมรับสมมติฐานนี้ แสดงว่าความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างไม่แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ
ทางสถิติจึงทำให้ค่าเฉลี่ยความคิดของกลุ่มตัวอย่างแต่ละช่วงความเร็วที่ใช้ขับขี่ไม่แตกต่างกัน  ดัง
ตารางที่ 4.10 

 
ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 

ตัวแปร
ตาม 

ตัวแปรต้น 
Sum of Square Mean Square 

F Sig ระหว่าง
กลุ่ม 

ภายใน
กลุ่ม 

ระหว่าง
กลุ่ม 

ภายใน
กลุ่ม 

ทัศนคติที่
มีผลต่อ
การใช้
งาน 
  

อายุ 2.357 187.304 0.589 0.401 1.469 0.210 

รายได้ 1.353 188.308 0.451 0.402 1.121 0.340 

ระดับการศึกษา 2.448 187.213 0.816 0.400 2.040 0.107 

ความถี่การเดินทาง 0.036 189.625 0.018 0.404 0.045 0.956 

ความเร็ว 0.561 189.100 0.187 0.404 0.463 0.708 
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ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) (ต่อ) 

ตัวแปร
ตาม 

ตัวแปรต้น 
Sum of Square Mean Square 

F Sig ระหว่าง
กลุ่ม 

ภายใน
กลุ่ม 

ระหว่าง
กลุ่ม 

ภายใน
กลุ่ม 

การคล้อย
ตามกลุ่ม
อ้างอิง  

อายุ 2.923 279.785 0.731 0.599 1.22 0.302 
รายได้ 5.966 276.741 1.989 0.591 3.363 0.019* 
ระดับการศึกษา 2.843 279.864 0.948 0.598 1.585 0.192 

ความถี่การเดินทาง 0.12 282.587 0.06 0.603 0.099 0.905 

ความเร็ว 0.871 281.836 0.290 0.602 0.482 0.695 

การรับรู้
การ
ควบคุม
พฤติกรรม 

อายุ 4.186 172.804 1.047 0.370 2.828 0.024 
รายได้ 4.507 172.484 0.369 1.502 4.076 0.007 
ระดับการศึกษา 0.370 176.62 0.123 0.377 0.327 0.806 
ความถี่การเดินทาง 0.579 176.411 0.290 0.376 0.77 0.464 
ความเร็ว 0.903 176.087 0.301 0.376 0.800 0.494 

ความ
ตั้งใจ
แสดง
พฤติกรรม 

อายุ 4.840 175.102 1.21 0.375 3.227 0.013* 
รายได้ 5.279 174.663 1.76 0.373 4.715 0.003* 
ระดับการศึกษา 3.253 176.689 1.084 0.378 2.872 0.036* 

ความถี่การเดินทาง 0.167 179.776 0.083 0.383 0.217 0.805 
ความเร็ว 0.436 179.507 0.145 0.384 0.379 0.768 

 

หมายเหตุ :   **p<0.001,  *p<0.05 
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ตารางที่ 4.11 แสดงคู่ทีแ่ตกต่างกันของช่วงอายุที่มีนัยสำคัญทางสถิติกับปัจจัยตามทฤษฎีตามแบบแผน 
ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 

ช่วงอายุ Mean SD 15-20 ปี 21-30 ปี 31-45 ปี 46-60 ปี > 60 ปี 

15-20 Year 4.149 0.727 
 

-0.199* - 0.277* -0.266* -0.431* 

21-30 Year 4.348 0.554 -0.199* 
   

-0.232* 

31-45 Year 4.427 0.487 - 0.277* 
    

46-60 Year 4.415 0.567 -0.266* 
    

>60 year 4.580 0.395 -0.431* -0.232* 
   

ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 

ช่วงอายุ Mean SD 15-20 ปี 21-30 ปี 31-45 ปี 46-60 ปี > 60 ปี 

15-20 Year 4.2846 0.61301  -0.220* -0.244* -0.189 -0.633* 

21-30 Year 4.1163 0.65943 -0.220*  -0.024 0.032 -0.413 

31-45 Year 4.3368 0.60947 . -0.244* 0.024  0.056 -0.390 

46-60 Year 4.3604 0.61732 0.189 -0.032 -0.056  -0.445 

>60 year 4.3049 0.52295 . -0.633* 0.413 0.390 0.445  
 

หมายเหตุ :   **p<0.001,  *p<0.05 
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ตารางที่ 4.12 แสดงคู่แตกต่างกันของช่วงรายได้ของแต่ละปัจจัยที่มีนัยสำคัญทางสถิติ 
การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 

รายได้ Mean SD <10,000 10,001-15,000 15,001-20,000 >20,000 
<10,000 3.996 0.846  0.007 -0.173 -0.256* 

10,001-15,000 3.988 0.774 -0.007  -0.181 -.0263* 
15,001-20,000 4.169 0.696 0.173 0.181  -0.083 

>20,000 4.252 0.691 0.256* 0.263* 0.083  
ความเชื่อเกี่ยวกับความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

<10,000 4.189 0.724  -0.042 -0.217* -0.219* 
10,001-15,000 4.231 0.575 0.042  -0.175* -0.178* 
15,001-20,000 4.406 0.553 0.217* 0.175*  -0.002 

>20,000 4.409 0.492 0.219* 0.178* 0.002  
ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 

<10,000 4.185 0.676  -0.093 -0.294** -0.206* 
10,001-15,000 4.278 0.623 0.093  0.201* -0.114 
15,001-20,000 4.479 0.498 0.294* 0.201*  0.088 

>20,000 4.392 0.565 0.206** 0.114 -0.088  
 

 

หมายเหตุ :   **p<0.001,  *p<0.05 
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ตารางที่ 4.13 แสดงคู่แตกต่างกันของระดับการศึกษาของแต่ละปัจจัยที่มีนัยสำคัญทางสถิติ 
ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 

ระดับการศึกษา Mean SD 
ต่ำกว่า  

ปริญญาตรี 
ปริญญาตรี 

สูงกว่า 
ปริญญาตรี 

ต่ำกว่าปริญญาตรี    -0.160* -0.158 

ปริญญาตรี   -0.160*  0.002 

สูงกว่าปริญญาตรี   0.158 -0.002  
 

หมายเหตุ :   **p<0.001,  *p<0.05 
 

4.5 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) ถูกใช้เพื่อวิเคราะห์

ความสอดคล้องของแบบจำลองตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีรากฐานจากทฤษฎีที่
แข็งแกร่ง ใช้เกณฑ์ความสอดคล้องดังตารางที่ 4.14  

อย่างไรก็ตามการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) ต้อง
ทำการประเมินความเชื่อมั่นของแบบจำลอง จากการคำนวณด้วย Cronbach’s alpha (Cronbach, 
1990) และ the composite reliability หรือ CR  โดย Cronbach’s alpha ควรมีค่ามากกว่า 0.6  
ตามคำแนะนำของ Hinton, McMurray, and Brownlow (2014)  จากการศ ึกษาพบว ่ าค่ า 
Cronbach’s alpha มีค่าอยู่ระหว่าง 0.600 ถึง 0.819 สำหรับทุกปัจจัย ซึ่งเป็นไปตามคำแนะนำ   
ในส่วนค่า CR หรือ the composite reliability ควรมีค่ามากกว่า 0.7 (Hair, 2009) แบบจำลอง
งานวิจัยนี้มีค่าระหว่าง 0.973 ถึง 0.989 อย่างไรก็ตามการตรวจสอบ discriminant validity ระหว่าง
โครงสร้างสามารถประเมินด้วยการเปรียบเทียบ Average Variance Extracted score : AVE ควรมี
ค่ามากกว่า 0.5 แต่แม้ว่าค่า AVE ของบางองค์ประกอบจะมีค่าน้อยกว่า 0.5 อย่างไรก็ตาม Fornell 
and Larcker (1981) แนะนำว ่าค ่า AVE ที ่มากกว ่า 0.4 สามารถยอมร ับได้หากค ่า CR ของ
องค์ประกอบนั้นมีค่ามากกว่า 0.6 งานวิจัยนี้มีค่า AVE อยู่ระหว่าง 0.452 ถึง 0.768 ดังตารางที่ 4.14 

ผลการศึกษาการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน ในด้านความสอดคล้องของแบบจำลองกับ

ข้อมูลเชิงประจักษ์พบว่า ค่า 2 =122.461, df=59, 
2 /df=2.075, CFI=0.981, TLI=0.974, 

RMSEA=0.048, SRMR=0.030, **p<0.001 และ *p<0.05 หมายถึงค่าระดับนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.001 และ 0.05 ตามลำดับ จะสังเกตได้ว่าค่าผ่านเกณฑ์ท่ีกล่าวไว้ข้างต้น  
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ตารางที่ 4.14 ค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร 
Standardized 

Estimates 
Standard 

Error 
R2 

ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use)  
(Cronbach’s Alpha=0.809, CR=0.987, AVE=0.597) 
A1 ฉันคิดว่าการใช้ช่องจราจรพิเศษฯ เป็นสิ่ง

ที่มีประโยชน์สำหรับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ เนื่องจากช่วยลด
อุบัติเหตุ 

0.763** 0.024 0.583 

A2 ฉันคิดว่าการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ 
ทำให้เกิดความมั่นใจมากขึ้นว่าจะ
ปลอดภัยจากอุบัติเหตุ 

0.821** 0.022 0.673 

A3 ฉันคิดว่าผู้ที่ขับขี่ท่ีมีประสบการณ์น้อย
ช่องจราจรพิเศษฯ จะช่วยให้ขับข่ีได้
ปลอดภัยได้ยิ่งขึ้น 

0.732** 0.026 0.537 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms)  
(Cronbach’s Alpha=0.908, CR=0.994, AVE=0.768) 
SN1 หากมีคนในครอบครัวของฉันใช้ช่อง

จราจรพิเศษฯ จะทำให้ฉันหันมาใช้ตาม 
0.884** 0.014 0.781 

SN2 หากมีคนรอบข้างของฉันส่วนใหญ่ใช้ช่อง
จราจรพิเศษฯ จะทำให้ฉันหันมาใช้ตาม 

0.889** 0.014 0.791 

SN3 หากคนในชุมชนของฉันส่วนใหญ่ใช้ช่อง
จราจรพิเศษฯ จะทำให้ฉันหันมาใช้ตาม 

0.855** 0.016 0.730 
 

หมายเหตุ :  **p<0.001,  *p<0.05 
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ตารางที่ 4.14 ค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ (ต่อ) 

ตัวแปร 
Standardized 

Estimates 
Standard 

Error 
R2 

การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control) 
(Cronbach’s Alpha=0.686, CR=0.976, AVE=0.452) 
P1 การเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ ฉันเป็นคน

ตัดสินใจด้วยตัวฉันเองไม่ข้ึนกับใคร 0.637** 0.034 0.405 

P2 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนส่วนใหญ่เกิดจากผู้ขับขี่ 0.548** 0.036 0.341 

P3 ท่านสามารถลดความเสี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ได้ด้วยตัว
ท่านเอง โดยการใช้ช่องจราจรพิเศษฯ 
เพ่ือลดปฏิสัมพันธ์กับรถประเภทอ่ืน ๆ 

0.806** 0.027 0.650 

ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention)  
(Cronbach’s Alpha=0.834, CR=0.990, AVE =0.583) 
BI1 ฉันคิดว่าช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์มีความจำเป็น 
0.755** 0.024 0.570 

BI2 หากมีการสร้างช่องจราจรพิเศษฯ ฉันจะ
เลือกใช้ 

0.849** 0.018 0.721 

BI3 ถ้าหากฉัน ต้องยูเทิร์นรวมกับรถประเภท
อ่ืนๆ ฉันจะเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ 

0.644** 0.030 0.415 

BI4 ถ้าหากมีทางยูเทิร์นเฉพาะโดยไม่ต้อง    
ยูเทิร์นรวมกับรถประเภทอ่ืน ๆ ฉันจะ
เลือกใช้ช่องจราจรพิเศษฯ 

0.792** 0.021 0.627 

 

หมายเหตุ :  **p<0.001,  *p<0.05 
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4.6  การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) 
 4.6.1  การตรวจสอบความตรงของโมเดลสมการโครงสร้างความตั้งใจแสดงพฤติกรรม

การเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
ผลการตรวจสอบความตรงของโมเดลสมการโครงสร้างความตั้งใจแสดงพฤติกรรม

การเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ พบว่าแบบจำลองมีค่า 2 =122.461, df=59, 
2 /df=2.075, CFI=0.981, TLI=0.974, RMSEA=0.048, SRMR=0.030, **p<0.001 และ *p<0.05 

หมายถึงค่าระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 และ 0.05 ตามลำดับ เมื่อตรวจสอบความตรงของ
โมเดล (Model fit indices) กับเกณฑ์ที่กำหนดดังที่ได้กล่าวไปข้างต้นในหัวข้อที่ 4.5 พบว่าค่าสถิติ
ทดสอบของแบบจำลองทุกตัวมีค่าเป็นไปตามที่แนะนำไว้ แสดงให้เห็นว่าข้อมูลในแบบจำลองสมการ
โครงสร้างความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ มีความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังตารางที่ 4.15 

 
ตารางที่ 4.15 ดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองสมการโครงสร้าง 

 
4.6.2 การวิเคราะห์เส้นทางความสัมพันธ์และการทดสอบสมมติฐาน 

         ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง พบว่าปัจจัยที ่มีอิทธิพลต่อความตั ้งใจแสดง
พฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  (Behavioral Intentions) สามารถ
ตอบสมมติฐานดังนี้  

สมมติฐานที่ 1 ปัจจัยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดง
พฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  ผลการศึกษาพบว่า ยอมรับสมมติฐาน
มีค่าสัมประสิทธิ์ขนาดอิทธิพลเท่ากับ 0.393 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.001 แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์นั้น มีทัศนคติต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับจักรยานยนต์ที่เล็งเห็นถึงประโยชน์ใน
การช่วยลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุในการขับข่ีได ้

สมมติฐานที่ 2 ปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดง
พฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ ผลการศึกษาพบว่า ยอมรับสมมติฐาน
มีค่าสัมประสิทธิ์ขนาดอิทธิพลเท่ากับ 0.105 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แสดงให้เห็นว่าบุคคล
รอบข้างของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สามารถสร้างแรงจูงใจหรือชักจูงผู้ขับขี่ให้หันมาใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ได ้

ดัชนีความสอดคล้อง  ( 2 /df) CFI TLI SRMR RMSEA 

เกณฑ์การวัด  >5 ≥0.90 ≥0.80 ≤0.08 ≤0.08 
แบบจำลองสมการโครงสร้าง  2.075 0.981 0.974 0.030 0.048 
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สมมติฐานที่ 3 ปัจจัยด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  ผลการศึกษาพบว่ายอมรับ
สมมติฐานมีค่าสัมประสิทธิ์ขนาดอิทธิพลเท่ากับ 0.423 อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.001 แสดงให้
เห็นว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์นั้นสามารถรับรู้ความเสี่ยงของอุบัติ เหตุที่อาจเกิดขึ้นกับรถจักรยานยนต์ 
ตลอดจนการตระหนักถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาภายหลังการเกิดอุบัติเหตุ 

หรืออาจกล่าวโดยสรุปได้ว่า ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use) 
การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) และการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived 
Behavioral control) โดยการร ับร ู ้การควบค ุมพฤต ิกรรม  (Perceived Behavioral control)          
มีอิทธิพลความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (Behavioral 

Intentions) มากที่สุด (γ=0.423, p<0.001) รองลงมาคือ ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude 

toward use) (γ=0.393, p<0.001) และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) (γ=0.105, 
p<0.05) รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.16 และแผนภาพสรุปแบบจำลองดังรูปที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.16 เส้นทางความสัมพันธ์ของแบบจำลองสมการโครงสร้างของความตั้งใจแสดงพฤติกรรม

การเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
 

 

หมายเหตุ :  **p<0.001,  *p<0.05 
 

 

 

 

 

 
 

สมมติฐาน ความสัมพันธ์ 
Standardized 

Estimate 
S.E. t-Value 

H1 AT → BI 0.393** 0.080 4.890 
H2 SN → BI 0.105* 0.050 2.105 
H3 PBC → BI 0.423** 0.076 5.566 
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รูปที่ 4.1 แบบจำลองสมการโครงสร้างความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ 
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บทท่ี 5 
สรุปและขอ้เสนอแนะ 

 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ  
1. เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ 
2. เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของแบบจำลองที่สร้างขึ้นกับ

ข้อมูลเชิงประจักษ์  
3. เพื ่อเปรียบเทียบปัจจัยที ่ส ่งผลต่อพฤติกรรมความตั ้งใจใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ จำแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล  
4. เสนอแนะแนวทางที ่เหมาะสมในการนำช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์มา

ประยุกต์ใช้ในประเทศไทยซึ่งสามารถสรุปตามวัตถุประสงค์ได้ดังนี้ 
 

5.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทั ่วไปและพฤติกรรมการเดินทางของการขับขี่รถ 
จักรยานยนต์ 
จากการสำรวจทัศนคติที ่เกี ่ยวข้องกับปัจจัยที ่ส ่งผลต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ

รถจักรยานยนต์ จากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในเขตอำเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา 
จำนวน 472 คน  พบว่าส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 53.6 มีอายุอยู่ระหว่าง 21 ถึง 30 ปี  
คิดเป็นร้อยละ 46.4  ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพรับราชการจำนวน คิดเป็นร้อยละ 35.4 รายได้ส่วน
บุคคลส่วนใหญ่มีรายได้น้อยกว่า 10,000 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 31.8 ในด้านการศึกษา    
ครึ่งหนึ่งจบระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 50.60 ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 13 ปี  ในส่วนของพฤติกรรมการขับขี่และการเดินทาง พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่ คิดเป็นร้อยละ 77.5 สถานะการครอบครองรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เป็น
เจ้าของรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 62.5 ครึ่งหนึ่งใช้รถจักรยานยนต์ระบบธรรมดา คิดเป็นร้อยละ 
50 และระบบอัตโนมัติ คิดเป็นร้อยละ 50 ลักษณะทางกายภาพรถจักรยานยนต์ เกือบทั้งหมดเปน็รถ
สภาพเดิม คิดเป็นร้อยละ 95.6 ขนาดของเครื่องยนต์ส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่ม 100-150 cc คิดเป็นร้อยละ 
89.2  

สำหรับปัจจัยลักษณะทางกายภาพต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการใช้งานช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์นั้น พบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์กว่าครึ่งหนึ่งให้ความเห็นว่า ต้องการใช้ช่องทางพิเศษ
ฯ ต้องการช่องทางพิเศษในถนนเขตเมืองแบบ 2 ช่องจราจร คิดเป็นร้อยละ 52.5 ส่วนถนนระหว่าง
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เมือง แบบที่ต้องการมากที่สุดคือ แบบ 4 ช่องจราจร คิดเป็นร้อยละ 54.4 ในส่วนของระยะห่างของ
จุดกลับรถ ส่วนใหญ่เลือก 1.5 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 38.8 สำหรับพื้นผิวถนนในช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่เลือกพื้นผิวแอสฟัลต์ (ยางมะตอย) คิดเป็นร้อยละ 73.9 คอนกรีต 
ด้านความกว้างของช่องจราจรรวมพื้นที่ที่ใช้ในการแซง ส่วนใหญ่เลือก 2 เมตร คิดเป็นร้อยละ 48.5 
ความกว้างของไหล่ทางของช่องทางพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เลือก 1 เมตร มากที่สุด คิดเป็นร้อย
ละ 65 และความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ใช้ช่องทางพิเศษฯ มากกว่าครึ่งหนึ่งต้องการขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วระหว่าง 60-80 กม./ชม. หรือคิดเป็นร้อยละ 53.4  

 

5.2 ผลการวิเคราะห์ Independent Sample T-test และความแปรปรวนทาง
เดียว (One Way ANOVA) 
จากผลการทดสอบสมมติฐานโดยการวิเคราะห์ Independent samples t-test และ One-

way ANOVA  ที่มีตัวแปรตามจากทฤษฎีตามแบบแผนทั้ง 4 ปัจจัย ได้แก่ (1) ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้
งาน (Attitude toward use : AT) (2) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms : SN) (3) การ
รับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived behaviour control : PBC) (4) ความตั้งใจแสดงพฤติกรรม 
(Behaviour intention : BI) และมีตัวแปรต้น ได้แก่ เพศ  อายุ ระดับการศึกษา รายได้ สถานะ
ใบขับขี่ ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ ความถี่การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ และความเร็วที่ใช้ขับขี่ จาก
การศึกษาสามารถ สรุปได้ดังตาราง 5.1 และมีรายละเอียดดังนี้  (1) ปัจจัยด้านทัศนคติที่มีผลต่อการ
ใช้งาน จากผลการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็น พบว่าไม่มีปัจจัยส่วนบุคคลใดเลยที่มี
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างกันภายในกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล (2) ปัจจัยด้านการ
คล้อยตามกลุ ่มอ้างอิง จากผลการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉลี ่ยความคิดเห็น พบว่าผู ้ข ับขี่
รถจักรยานยนต์ที่มีช่วงของรายได้แตกต่างกันมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับการใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์แตกต่างกัน (F(3,468)=3.363, p=0.019) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 
(3) ปัจจัยด้านการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม จากผลการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็น 
พบนัยสำคัญทางสถิติจากผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ที ่มี อายุ (F(4,467)=3.227, p=0.013) รายได้ 
(F(3,468)=4.076, p=0.007)  และประวัติการเกิดอุบัติเหตุ (t= -0.476, p=0.635) ที่แตกต่างกัน จึง
มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างกันในแต่ละกลุ่มของแต่ละปัจจัยส่วนบุคคล (4) ปัจจัยความตั้งใจแสดง
พฤติกรรม จากผลการวิเคราะห์ความแตกต่างค่าเฉลี่ยความคิดเห็น พบนัยสำคัญทางสถิติจากผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่มี อายุ (F(4,467)=3.227, p=0.013) รายได้ (F(3,468)=4.715, p=0.003 )) และ
ระดับการศึกษา (F(3,468)=2.872, p=0.036 ) ที่แตกต่างกัน มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างกันในแต่
ละกลุ่มของแต่ละปัจจัยส่วนบุคคล 

 

 



55 

ตารางที่ 5.1 สรุปผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างข้อมูลส่วนบุคคลที่มีผลต่อปัจจัย
ทางด้านทัศนคตติามทฤษฎีตามแบบแผน 

ตัวแปรต้น วิธีการ 
ตัวแปรตาม 

AT SN PBC BI 
เพศ t-test -0.488 0.002 1.593 -1.523 
สถานะใบขับข่ี t-test -1.881 -0.413 -0.816 -0.997 
การเกิดอุบัติเหตุ t-test 0.025 -0.973 2.333* -0.476 

อายุ One way ANOVA 1.469 3.363* 21.828* 3.227* 

รายได้ One way ANOVA 1.124 1.633 0.230* 1.891* 
ระดับการศึกษา One way ANOVA 2.040 1.585 0.327 4.136* 
ความถี่การเดินทาง One way ANOVA 0.045 0.099   0.770 0.217 
ความเร็ว One way ANOVA 0.463 0.482 0.800 0.379 

         

หมายเหตุ :   **p<0.001,  *p<0.05 
 
5.3 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 

จากผลการวิเคราะห์องคประกอบเชิงยืนยันพบว่าแบบจำลองจากการประยุกต์ใช้ทฤษฏีตาม
แบบแผนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยการประเมินจากดัชนีความสอดคล้องจากแบบจำลอง 

พบค ่ า  
2 =122 .461 , df=59 , 

2 /df=2.075 , CFI=0.981 , TLI=0.974 , RMSEA=0 .048 , 
SRMR=0.030 ซึ่งค่าต่าง ๆ เป็นไปตามเกณฑ์ทุกค่า จึงสามารถระบุได้ว่าแบบจำลองมีความสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์  นอกจากนีค้่าน้ำหนักองค์ประกอบอยู่ระหว่าง 0.548 ถึง 0.889 มีค่า Average 
Variance Extracted score หร ือ AVE อย ู ่ระหว ่าง 0.452 ถ ึง 0.768 และมีค ่า CR หรือ the 
composite reliability อยู่ระหว่าง 0.600 ถึง 0.819 

 

5.4 การว ิ เ คราะห ์ แบบจำลองสมการ โครงสร ้ า ง  ( Structural Equation 
Modeling) 

   ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการ
เลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ (Behavioral Intentions) ได้แก่ ทัศนคติที่มีผลต่อ
การใช้งาน (Attitude toward use) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) และการรับรู้
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control) โดยการรับรู ้การควบคุมพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral control)  มีอิทธิพลความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษ
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สำหรับรถจักรยานยนต์ (Behavioral Intentions) มากที่สุด (γ=0.423, p<0.001) รองลงมาคือ 

ทัศนคติที่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use)  (γ=0.393, p<0.001)  และการคล้อยตาม

กลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) (γ=0.105, p<0.05) นั้นหมายความว่าทุกปัจจัยมีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจการใช้งานช่องทางจราจรพิเศษสำหรับจักรยานยนต์ ทั้งนี้หากมีข้อจำกัดในด้านทรัพยากรในการ
พัฒนานโยบายในการส่งเสริมการใช้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรพิจารณาจากปัจจัยที่มีอิทธิพลสูงก่อน 
 

5.5 การอภิปรายผล 
สำหรับการประยุกต์ใช้ทฤษฎีตามแบบแผนในการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง พบว่าทั้ง        

3 ปัจจัย ได้แก่  (1) ทัศนคติต่อการใช้งาน (Attitude toward use)  (2) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective norms) (3) การรับรู ้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control) มี
อิทธิพลเชิงบวกกับความตั้งใจแสดงพฤติกรรมการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์  
(Behavioral Intentions) ซ่ึงสอดคล้องกับงานว ิจัยของ Gkartzonikas, Losada-Rojas, Christ, 
Pyrialakou, & Gkritza (2022), Buckley, Kaye, & Pradhan (2018) และ Yuen, Wong, Ma, & 
Wang (2020) ที่ระบุไว้ว่าทั้ง 3 ปัจจัยนี้เป็นตัวทำนายที่มีความสำคัญต่อความตั้งใจการแสดงออกของ
พฤติกรรม อย่างไรก็ตาม ในส่วนของการพิจารณาการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยจำแนกตามข้อมูลส่วน
บุคคลกับปัจจัยทั้ง 4 ด้านของทฤษฎีตามแบบแผน พบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มี เพศ ระดับ
การศึกษา ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ การครอบครองใบขับขี่ อายุ รายได้ ความถี่ในการเดินทางโดย
รถจักรยานยนต์ และความเร็วที่ใช้ขับขี่ ที่มีความต่างกันมีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับ Attitude 
toward use ไม่แตกต่างอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Siddiqui, Ejaz, 
Waheed, Kazi, & Khursheed (2014) พบว่าสถานะการครอบครองใบขับขี่และระดับการศึกษาไม่
แตกต่างกันโดยระบุว่าความแตกต่างทางด้านความคิดเห็นขึ้นอยู่กับการรับรู้ข้อมูลที่เป็นประโยช์หรือ
การรับรู้อุปสรรคเป็นต้น ในส่วนของด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงพบว่าผู้ขับขี่แต่ละช่วงรายได้มี
ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ เนื่องจากผู้ ที่มีรายได้ต่ำมีการรับความรู้
ข่าวสารต่าง ๆ ได้น้อยกว่าผู้ที่มีรายได้สูงและสามารถสังเกตุได้อีกว่าผู้ที่มีรายได้ต่ำส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มี
ระดับการศึกษาต่ำกว่าระดับปริญญาตรี แสดงให้เห็นว่าผู้มีรายได้ต่ำส่วนใหญ่มักมีการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิงมากกว่า (เช่น ครอบครัว เพ่ือน ญาติพ่ีน้อง) เนื่องจากบุคคลที่มีรายได้น้อยมักมีความเคารพนับ
ถือมีอิทธิพลในการชักจูงให้กระทำสิ่งต่าง ๆ ได้ง่าย นอกจากนี้ยังพบอีกกว่าประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
อายุ และรายได้ ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีค่าเฉลี่ยความคิดเห็นในด้าน Perceived behaviour 
control แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งการค้นพบดังกล่าวเห็นด้วยกับ Ali, Saeed, Ali, & 
Haidar (2011) ที่ระบุว่า Perceived behaviour control มีความสัมพันธ์ต่อความตั้งใจในการแสดง
พฤติกรรมอย่างชัดเจน นอกจากนี้ยังระบุเพ่ิมเติมอีกว่าผู้ขับขี่ที่เคยประสบอุบัติเหตุมากกว่า 3 ครั้งมัก
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มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยสูงกว่าผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุจำนวนน้อยกว่า ดังนั้นความแตกต่าง
ของค่าความเฉลี่ยความคิดเห็นของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่มี ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ อายุ และรายได้ 
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกัน จึงเป็นตัวแปรสำคัญในการกำหนดนโยบายต่าง ๆ เพื่อพัฒนา
หรือสร้างแรงจูงใจในการตระหนักถึงความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุเพื่อสร้างความตั้งใจการใช้ช่อง
จราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เพื่อช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน อย่างไรก็ตามจากการศึกษายัง
พบอีกว่า แต่ละช่วงอายุมีค่าเฉลี่ยความความคิดเห็นแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญในด้าน ความตั้งใจแสดง
พฤติกรรมซึ ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ  Moan (2013);  Özkan et al. (2012) และ Fyhri, 
Johansson, & Bjørnskau (2019) ที่พบว่าผู้ที่อายุมากกว่าจะตระหนักคิดมากกว่าผู้ที่มีอายุน้อยซึ่ง
สัมพันธ์กับจำนวนการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน ขณะที่ An, Chen, Xin, Lin, & Wei (2013) ระบุว่า
ช่วงอายุของผู ้ขับขี ่ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญกับการเกิดอุบัติเหตุ  ยิ ่งไปกว่านั ้นระดับ
การศึกษาและรายได้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ยังมีนัยสำคัญในด้านความตั้งใจแสดงพฤติกรรมอีกด้วย ซึ่ง
เป็นไปตามการสนับสนุนของAkaateba, Amoh-Gyimah, & Amponsah (2015) ซึ่งได้ระบุว่าผู้ขับขี่
ที่มีผลสัมฤทธิ์ทางการศึกษาสูงกว่ามีความเชื่อว่าจะสามารถตัดสินความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นและข้อดีสิ่ง
นั้น ๆ ได้ด้วยตนเอง ซึ่งเชื่อมโยงกับการรับรู้การควบคุมพฤติกรรมในทำนองเดียวกันกับผู้ที่มีรายได้สูง
มักมีความเต็มใจที่จะจ่ายหรือตัดสินใจที่จะเลือกสิ่งที่ทำให้ตนเองปลอดภัยและมีความคุ้มค่าจึงทำให้ผู้
ที่มีรายได้สูงกว่าอาจมีรับรู้การควบคุมพฤติกรรมและ ความตั้งใจแสดงพฤติกรรมที่มากกว่าผู้ที่มีรายได้
น้อยจึงทำให้ค่าเฉลี่ยความคิดเห็นมีความแตกต่างกัน 

จากที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปได้ว่าแบบจำลองปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้ช่องจราจร
พิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์สามารถนำปัจจัยต่าง ๆ นำไปประยุกต์ใช้กับนโยบายในการส่งเสริมการ
ใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เพ่ือลดจำนวนอุบัติเหตุและแก้ไขปัญหาด้านพฤติกรรมที่ไม่
พึงประสงคข์องผู้ขับขี่ไดใ้นอนาคต ดังที่นำเสนอในหัวข้อถัดไป 

 

5.6 ข้อเสนอแนะ 

5.6.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากผลการศึกษาทำให้ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ โดยการประยุกต์ใช้ปัจจัยจากทฤษฎีตามแบบแผนที่มีอิทธิพลสูงต่อการใช้งาน
ช่องทางดังกล่าวโดยเฉพาะการรับรู้การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral control)  ซึ่งทำ
ให้เล็งเห็นได้ว่าหากผู้ขับขี่มีความตระหนักรู้ถึงความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ขณะขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะท่ีมีขนาดใหญ่กว่ามากเท่าใดยิ่งเป็นการสร้างแรงจูงใจหรือการแสดงออกของพฤติกรรมใน
การใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ได้มากเท่านั้น เนื่องจากผู้ ขี่ขับจะเห็นถึงความจำเป็น
ของการใช้งาน เช่นเดียวกับปัจจัยด้านทัศนคติที ่มีผลต่อการใช้งาน (Attitude toward use) ที่
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จำเป็นต้องมีการสร้างจิตสำนึกในการขับขี่ปลอดอย่างปลอดภัย รองลงมาอันดับสุดท้ายคือปัจจัยด้าน
การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norms) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าบุคคลรอบข้างค่อนข้างมีอิทธิพล
ต่อการใช้งานเช่นกัน จากเหตุผลที่กล่าวไปข้างต้นสามารถนำไปกำหนดนโยบายเพื่อกระตุ้นการรับรู้
ความเสี่ยงและผลกระทบที่ได้รับภายหลังการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ เพื่อเป็นการ
สร้างแรงจูงใจในการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ เพื่อลดอุบัติเหตุ  เช่น การอบรมให้
ความรู้เกี่ยวกับอันตรายจากอุบัติเหตุเพื่อให้เกิดการใช้ช่องทางเฉพาะสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
การประชาสัมพันธ์หรือโฆษณาเพื่อเป็นสิ่งจูงใจสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ รวมถึงการรณรงค์หรือ
โฆษณาภายในจังหวัดหรือชุมชน นอกจากนี้หากมีการประยุกต์ใช้จริงในประเทศไทยไม่เพียงแต่ปัจจัย
ทางจิตวิทยาที่มีความสำคัญ ปัจจัยทางกายภาพก็สำคัญเช่นกันเมื่อมีการประยุกต์ควรมีการติดตั้งป้าย
บอกทิศทางการใช้ช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์ ที่มองเห็นได้ชัดเจน มีแสงสว่างเพียงพอ
สำหรับใช้งานในเวลากลางคืน และมีมาตรการรับมือกับการบุกรุกช่องจราจรพิเศษสำหรับ
รถจักรยานยนต์ ตัวอย่างเช่น บทลงโทษสำหรับการจอดจักรยานในเลนรถจักรยานยนต์ ร้านค้าที่บุก
รุกเลนรถจักรยานยนต์ เพื่อเป็นการสร้างแรงจูงใจอีกช่องทางหนึ่งในการเลือกใช้ช่องจราจรพิเศษ
สำหรับรถจักรยานยนต์ 

5.6.2 ข้อเสนอแนะงานวิจัยครั้งต่อไป 

1) ในการศึกษาครั้งต่อไป ควรมีการประยุกต์ใช้กรอบแนวคิดทฤษฎีอื่น ๆ ในการ
วิเคราะห์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีความครอบคลุมพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มากยิ่งขึ้น เช่น 
ทฤษฎีความเชื่อในปจจัยควบคุม (the locus of control)  

2) ควรมีการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์สมการโครงสร้างร่วมกับการวิเคราะห์อื่น ๆ 
เช่น การวิเคราะห์พหุกลุ่ม (Multi-group analysis) การวิเคราะห์พหุระดับ (Multilevel Analysis) 
เพ่ือให้แบบจำลองมีความแม่นยำยิ่งข้ึน 
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ประวัติผู้เขียน 
 

นางสาวฟารีดา  อายุโย เกิดวันที่ 6 มิถุนายน พ.ศ. 2540 สำเร็จการศึกษาระดับประถมศึกษา
และมัธยมศึกษาจากโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์  ในปี
การศึกษา 2558 และสำเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรีจากสำนักวิศวกรรมศาสตร์  สาขาวิชา
วิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในปีการศึกษา 2562 จากนั้นศึกษาต่อในระดับ
ปริญญาโท สำนักวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง หลักสูตรวิศวกรรมโยธา ขนส่ง และ
ทรัพยากรธรณี (พ.ศ. 2563). ในปี 2563 ได้เป็นผู้ร่วมวิจัย 3  โครงการวิจัย ได้แก่ (1) โครงการวิจัย
การประยุกต์ใช้แนวคิดช่องจราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เพื่อลดจำนวนการเกิดอุบัติเหตุ 
กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 204 จังหวัดนครราชสีมา ปี 2563 (2) การประยุกต์ใช้แนวคิดช่อง
จราจรพิเศษสำหรับรถจักรยานยนต์เพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน: การวิเคราะห์ความแตกต่างในบริบท
ของภูมิภาค ปี 2565 (3) เทคโนโลยีและการจัดการความปลอดภัยทางถนนสําหรับรถจักรยานยนต์ใน
พ้ืนที่นครชัยบุรินทร์ ปี 2565 โครงการทั้งหมดได้รับทุนวิจัยจากสำนักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ 
(วช.) 
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