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The Government has set immediate measure and plans for enhancing standard 

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

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

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

Technology system development, especially law enforcement strategy has been 

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

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

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

legislation).  

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

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

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

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

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

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

Regression analysis method to clarify the dependent variables, the motorcyclist 

characteristics  

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

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

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

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

 
1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา 

อุบัติเหตุจากการขนสงและจราจรในประเทศไทยมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะ
อุบัติเหตุทางถนน จากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกของสํานักงานตํารวจแหงชาติในป 2550 มีสถิติ   
อุบัติ เหตุทางถนนทั้งสิ้น  101,487 คร้ัง มีผูบาดเจ็บ  79,006 คน  ผู เสียชีวิต 12,498 คนมูลคา 
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจกวา 3,620 ลานบาท นับจากป พ.ศ. 2530 ถึงปจจุบัน มีจํานวนผูบาดเจ็บ
และพิการจากอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นทุกป จากสถิติของกระทรวงสาธารณสุขพบวามีผูบาดเจ็บ มากถึง      
ปละ 600,000 คน  

รัฐบาลกําหนดมาตรการและแผนงาน โครงการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน 
เพื่อจะลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรอยางเรงดวน โดยไดกําหนดยุทธศาสตรในการปองกัน
อุบัติ เหตุจราจร  5 ดาน  คือ  ดานการบังคับใชกฎหมาย  ดานการใหความรู  ประชาสัมพันธ              
ดานวิศวกรรมจราจร ดานการจัดระบบบริการการแพทยฉุกเฉิน และดานการประเมินผลและ       
การพัฒนาระบบสารสนเทศ และไดกําหนดเปาหมายหลัก 4 ประการ คือ ผูใชรถมีอัตราการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตลดลง ผูใชรถใชถนนมีพฤติกรรมการใชถนนที่ดีขึ้น ถนนมีความปลอดภัยมากขึ้น     
และยานพาหนะมีความปลอดภัยมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งยุทธศาสตรดานการบังคับใชกฎหมาย 
ไดปรับปรุงเพิ่มเติมมาตรการตาง ๆ มากขึ้นเปนลําดับจากเดิมมาตรการ 3ม 1ข เปน 3ม 1ข 1ร (3ม 
คือ ผูใชรถจักรยานยนตสวมหมวกนิรภัย เมาแลวไมขับ และรถไดมาตรฐานตามที่กฎหมายกําหนด  
1ข คือ มีใบอนุญาตขับขี่ 1ร คือ ขับรถความเร็วไมเกินกฎหมายกําหนด)  

การวิจัยในครั้ งนี้ไดนํ าผลการเก็บสํารวจขอมูลสวนหนึ่ งในโครงการการศึกษา                
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต ในกรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับใช
กฎหมาย 3ม 1ข 1ร ของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย มาทําการ
วิเคราะหเพื่อหาปจจัยและลักษณะของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจร โดย
คาดวาการศึกษาปจจัยและความสัมพันธของตัวแปรนี้จะสามารถอธิบายถึงสาเหตุของการไมปฏิบัติ
ตามกฎจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตได โดยการใชวิธีการวิเคราะหทางสถิติ คือ Binary Logistic 
Regression เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามคือ ลักษณะการปฏิบัติตามกฎหมาย         
ของผูใชรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระตาง ๆ ที่มีผลตอการฝาฝนกฎจราจร ซ่ึงผลของการศึกษา



2 

สามารถใชเปนขอมูลพื้นฐานไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงานรณรงคดานความปลอดภัย 
ของผูขับขี่รถจักรยานยนต เพื่อประโยชนในการกําหนดนโยบายและปรับปรุงมาตรการปองกัน
อุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนของผูใชรถจักรยานยนตทั้งในระดับภาพรวมและระดับภูมิภาค 
ของภาครัฐตอไป 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาคุณลักษณะสําคัญของผูใชรถจักรยานยนตที่มีผลตอความเครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร 

1.2.2 เสนอแนะนโยบายของภาครัฐฯ ที่มีประสิทธิภาพในการสงเสริมความปลอดภัย
ทางถนนทั้งในระดับภาพรวมและระดับภูมิภาค 
 
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 

1.3.1 ศึกษาขอมูลที่ ไดจากการเก็บขอมูลแบบสอบถามในโครงการการศึกษา 
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต ในกรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับ 
ใชกฎหมาย 3ม 1ข 1ร (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย ป 2549) 

1.3.2 ขอมูลจากพื้นที่ศึกษา 26 จังหวัด ครอบคลุม 5 ภาค ไดแก ภาคเหนือ (6 จังหวัด) 
พะเยา แพร อุตรดิตถ พิษณุโลก ตาก และกําแพงเพชร ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (6 จังหวัด) 
หนองคาย กาฬสินธุ มหาสารคาม รอยเอ็ด ยโสธร และบุรีรัมย ภาคกลาง (6 จังหวัด) กรุงเทพฯ 
อางทอง สระบุรี นครปฐม สมุทรปราการ และประจวบคีรีขันธ ภาคตะวันออก (3 จังหวัด) ไดแก 
นครนายก สระแกว และจันทบุรี ภาคใต (5 จังหวัด) ชุมพร ระนอง นครศรีธรรมราช พังงา และสตูล 

 
1.4 ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย 

1.4.1 มีความเขาใจในพฤติกรรมการขับขี่และการปฏิบัติตามกฎหมายของผู ใช
รถจักรยานยนตดียิ่งขึ้น 

1.4.2 สามารถใชเปนขอมูลพื้นฐานในการนําไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงาน
รณรงคดานความปลอดภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทย 

1.4.3 เพื่อเปนประโยชนในการกําหนดนโยบายและปรับปรุงมาตรการปองกันอุบัติเหตุ
จากการจราจรทางถนนของภาครัฐตอไป 



 

บทที่ 2  
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของจะชวยใหสามารถกําหนดวิธีการศึกษา เพื่อให
บรรลุตามวัตถุประสงคของการวิจัย สําหรับวิทยานิพนธนี้ผูวิจัยไดทําการทบทวนเอกสารและ
งานวิจัย โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
2.1  ทฤษฎีท่ีใชในการวิจัย 

 ในหัวขอนี้จะกลาวถึงทฤษฎีทางสถิติศาสตรที่ใชในการวิจัย ประกอบดวยทฤษฎีการศึกษา 
เชิงสหสัมพันธ ประกอบดวยทฤษฎีดังนี้ 

2.1.1 ทฤษฎีการถดถอยโลจิสติคทวิ (Binary Logistic Regression) 
Binary Logistic Regression Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหตัวแปรเชิงพหุแบบหนึ่ง

ซ่ึง เปนเทคนิคการวิ เคราะหสถิติ เชิงคุณภาพ  (Qualitative Statistical Techniques) ใชทํ านาย 
คาความนาจะเปน นับไดวาเปนเครื่องมือที่มีประโยชนมากในการวิเคราะหตัวแปรตอบสนอง 
หรือตัวแปรตาม บอยครั้งที่เราพบวาในสถานการณตาง ๆ ขอมูลที่นํามาวิเคราะหมีคาของตัวแปร
ตามไมตอเนื่อง (Discrete Variable) ดังเชนในการศึกษาครั้งนี้ ตัวแปรตามแบงออกเปน 2 แนวทาง
คือ การปฏิบัติและการไมปฏิบัติตามกฎจราจร เปนตน ดังนั้นตัวแปรตามจึงมีคาได 2 คา (กลุมที่มี
เหตุการณ/ปรากฏการณ กับกลุมที่ไมมีเหตุการณหรือปรากฏการณ)  

ในการวิเคราะห Binary Logistic นั้น เมื่อ Y มีไดเพียง 2 คา ความสัมพันธระหวาง 
X และ Y จึงไมไดอยูในรูปเชิงเสน แตจะอยูในรูปตามสมการ 2.1 

 
...

...( )
0 1 1

0 1 11

x xp p

x xp p
eE Y

e

β β β

β β β

+ + +

+ + +=
+

 (2.1) 

 
โดยที่ 0 ≤ E(Y) ≤ 1 หรือ E(Y) = P(event) = P(เกิดเหตุการณที่สนใจ) และ P(no event) = P(ไมเกิด
เหตุการณที่สนใจ) มีคาตามสมการ 2.2 
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(( ) )_ 1= −P no event P event   (2.2) 
 

เมื่อปรับความสัมพันธใหอยูในรูปเชิงเสนจึงไดตามสมการ 2.3 
 

( )
log ...

( _ ) 0 1 1β β β= + + +
⎡ ⎤
⎢ ⎥⎣ ⎦

p p
P event

X X
P no event

   (2.3) 

 
วิธีการวิเคราะหโดยใช Logistic Regression นี้ไมมีขอกําหนดเกี่ยวกับตัวแปรตาม

และคาความคลาดเคลื่อนที่ตองมีการแจกแจงแบบปกติ ไมมีขอกําหนดของความสัมพันธ 
เชิงเสนตรงระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม  นอกจากนี้  Logistic Regression สามารถ 
ใชวิเคราะหขอมูลไดทุกระดับการวัดอีกดวย  

ในการประมาณคาพารามิเตอร สําหรับใน Logistic Regression จะทําการประมาณคา 
Odds แปลงคา Odds ใหเปน Logit แลวจึงประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแบบโดยใช Maximum 
Likelihood คาสัมประสิทธิ์เหลานี้จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาความนาจะเปนของเหตุการณ 
ที่สนใจดวยการคํานวณหาผลตางหรือการเปลี่ยนแปลงระหวาง  Log Odds ของตัวแปรตาม 
เมื่อตัวแปรอิสระแตละตัวเปลี่ยนแปลงไป 1 หนวย 

ในการวิเคราะหขอมูลทางสถิติดวยวิธี Multivariable Analysis ซ่ึงเปนการศึกษา
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม  (Dependent Variable, Outcome, Y) 1 ตัวและตัวแปรอิสระ 
(Independent Variable, Predictor, X) หลายตัวพรอมกันนั้น มีขอกําหนดวาตัวแปรอิสระเหลานั้น
จะตองไมมีความสัมพันธระหวางกลุมตัวแปรอิสระดวยกันเอง  แตในทางปฏิบัติจะพบวา 
ตัวแปรอิสระอาจจะมีความสัมพันธกันเอง ซ่ึงเรียกวา Multicolinearity ถาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ
กันมาก  ผลของการ เกิ ด  Multicolinearity จะมากด วย  ในที่ นี้ จ ะทํ าก ารตรวจสอบปญหา
Multicolinearity โดยใชการทดสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระทีละคู เพื่อ
พิสูจนวาตัวแปรอิสระคูใดมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญ สามารถทําไดโดยพิจารณาจาก 
เมทริกซของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ไดจากโปรแกรมการวิเคราะหขอมูลรวมถึงการพิจารณา
ลักษณะความสัมพันธที่ไดจากเมทริกซของแผนภาพกระจายของตัวแปรประกอบ 

เมื่อไดแบบจําลองจากการประมาณคาพารามิเตอรแลว จะตองทํามาทดสอบ 
คาทางสถิติ เพื่อตรวจสอบความนาเชื่อถือและความสมเหตุสมผลของแบบจําลอง ซ่ึงมีขอกําหนด 
ที่ตองตรวจสอบ ไดแก 
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1. การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ 
ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแปรที่นําเขามาพิจารณาในการสราง

แบบจําลองวามีความสําคัญหรือมี อิทธิพลตอแบบจําลองหรือไมดวยการตรวจสอบวา 
คาสัมประสิทธิ์ที่ เปนผลลัพธจากการพัฒนาแบบจําลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนย 
อยางมีนัยสําคัญหรือไม 

คาสัมประสิทธิ์ที่วิ เคราะหดวยวิธี  Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม 
(Random Variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวน 
มากพอ (Asymptotically Normal) ดังนั้นสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคา
เบี่ยงเบนมาตรฐานจะใหคาสถิติ t-statistics ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 

 

' ( )
ik

N k
ik

at
V
β
β−

=
2

   (2.4) 

 
เมื่อ   

'N K a
i

t
−

  คือ คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระเปน N - K ที่ระดับความเพื่อมั่น (l-a) 

ikβ  คือ คาพารามิเตอรของตัวแปรตัวที่ k ฟงกชันอรรถประโยชน i 

( )ikv β  คือ  คาความแปรปรวนของ  ikβ ซ่ึงจาก  Cramer - Rao Theorem จะได เทากับ 
      ( )2

2 2
β
β

∂

∂
ik

ik

L  

N  คือ จํานวนขอมูลทั้งหมดที่ใชในการประมาณคาพารามิเตอร 
K  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่มีในแบบจําลอง 

 
ในการทดสอบทําโดยตั้งสมมติฐานหลัก (Null Hypothesis) วา :0 0β =ikH

โดยจะปฏิ เสธสมมติฐาน  :0 0β =ikH หรือตั วแปรนั้นมี อิทธิพลตอแบบจํ าลองที่ ระดับ 
ความเชื่อมั่น (l-a) เมื่อถึงสถิติ t มากกวาหรือเทากับ 1.96  

2. การทดสอบเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ 
ค าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนิ ยมใชวัดความสามารถในการอธิบาย

ความสัมพันธระหวางตัวแปรของสมการ  ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนี้จะชี้ ถึงสัดสวน 
ความผันแปร  (Variation) ของตัวแปรตาม  (Dependent Variable) ที่สามารถอธิบายไดด วย 
สมการถดถอย  
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เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์แสดงถึงทิศทางของอิทธิพลจากตัวแปร 
ตอแบบจําลอง  ดังนั้นสัมประสิทธิ์ที่มีคา เปนบวกแสดงถึงความสัมพันธระหวางตัวแปร 
กับแบบจําลองมีความแปรผันตรง แตถาสัมประสิทธิ์ที่มีคาเปนลบแสดงถึงความสัมพันธแบบผกผัน
เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตาง ๆ จึงมีความสมเหตุสมผล  

การแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (ธวัชชัย งามสันติวงศ, 2543)  
มีเกณฑในการแปลความหมาย ดังนี้  
 
ตารางที่ 2.1 คาสหสัมพันธและความหมาย 

คาสหสัมพันธ ความหมาย 
ทางบวก  

0.00 ถึง 0.09 ตัวแปรไมมีความสัมพันธกัน 
0.10 ถึง 0.29 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับต่ํา 
0.30 ถึง 0.69 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับปานกลาง 
0.70 ถึง 0.89 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับสูง 
0.90 ถึง 1.00 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางบวกในระดับสูงมาก 
ทางลบ  

-0.00 ถึง -0.09 ตัวแปรไมมีความสัมพันธกัน 
-0.10 ถึง -0.29 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับต่ํา 
-0.30 ถึง -0.69 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับปานกลาง 
-0.70 ถึง -0.89 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับสูง 
-0.90 ถึง -1.00 ตัวแปรมีความสัมพันธกันในทางลบในระดับสูงมาก 

 
แบบจําลองที่ไดจะตองถูกนํามาตรวจสอบความนาเชื่อถือของคาสัมประสิทธิ์ 

คือ  การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน(Internal Validity) เปนการประเมินความถูกตอง 
ของพารามิ เตอรของตัวแปรในแบบจําลอง  และภาพรวมของสมการในแบบจําลองวามี 
ความสมเหตุสมผลทางสถิติเชิงพฤติกรรมมากนอยเพียงใด ซ่ึงประกอบไปดวยการทดสอบทางสถิติ
และความสมเหตุสมผล ไดแก การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ การทดสอบระดับของ 
ความสอดคลอง และการตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
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3. การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม 
การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction)  

เปนการตรวจสอบวารอยละความถูกตองของแบบจําลองแตกตางจากคาที่ไดจากการสังเกต 
มากนอยเทาใด โดยถาแบบจําลองมีรอยละความถูกตองมากแสดงวาแบบจําลองมีโอกาสทํานาย
ถูกตองมาก 

การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction)  
เปนการประเมินความถูกตองความแมนยําของแบบจําลองในการพยากรณพฤติกรรมจริงของผูใช
รถจักรยานยนตโดยอาศัยการเปรียบเทียบผลการพยากรณผลลัพธจริงที่เกิดขึ้น การตรวจสอบ 
ความถูกตองและแมนยํานี้สามารถทําได  2 ลักษณะ  ซ่ึงลักษณะแรกเปนการเปรียบเทียบ 
ความนาจะเปนในการเลือกกระทําตามกฎหรือผลการกระทําใด  ๆ ที่ไดจากผลการทํานาย 
จากแบบจําลองกับพฤติกรรมจริง ดังสมการ 2.5 

 

∑

∑

=

=== N

n

actual
n

N

n
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n
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การตรวจสอบลักษณะที่สองเปนการประเมินอัตราความถูกตองของ 

การพยากรณ (Percent Correctly Estimated) ดังสมการ 2.6 
 

NWCorrect
N

n
n /%

1
∑
=

=   (2.6) 

 
เมื่อ nW  คือ 1

0
⎧
⎨
⎩

 

 
2.2 การศึกษาและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 2.2.1 การศึกษาและงานวิจัยในประเทศ 

ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534) ไดทําการศึกษาอุบัติภัยจากการจราจรพบวา
ประเภทยานยนตที่ เกิดอุบัติภัยมากที่ สุดคือ  รถจักรยานยนต  ผูที่ได รับอุบัติภัยมากที่ สุดคือ  
วัยรุนผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต  

เมื่อตัวอยางที่ n ที่เลือกใชรูปแบบที่ i หรือ Pn(i) มากที่สุด 
กรณีอ่ืน ๆ 
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เดชา พรมสุวรรณ (2541) ศึกษาถึงพฤติกรรมและปจจัยที่มีผลกระทบตอพฤติกรรม
การฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก เพื่อเสนอแนวทางในการแกไขพฤติกรรมการฝาฝน 
กฎจราจร พบวาผู ที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรนอยจะมีพฤติกรรม 
การฝาฝนกฎจราจรมากกวาผู ที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรมากและ 
ผูที่มีอายุนอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุมาก ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมมี
ผลตอพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก 

วิเชียร มุริจันทร (2541) ศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลที่มีผล 
ตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร ปจจัยที่มีผลต อพฤติกรรมของผูขับขี่ และเปนสาเหตุของการเกิด 
อุบัติเหตุจราจร โดยศึกษาจากผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุจราจรในถนนวิภาวดีรังสิตและถนนที่
ตอเนื่องหรือตัดผานในพื้นที่รับผิดชอบ พื้นที่สถานีตํารวจนครบาลดอนเมือง สถานีตํารวจนครบาล 
ทุงสองหอง สถานีตํารวจนครบาลบางเขน และสถานีตํารวจนครบาลพหลโยธิน พบวาอายุและ
สถานภาพการสมรส ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ผูขับขี่เพศชายจะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวา 
ผูขับขี่เพศหญิง ผูขับขี่ที่มีความรูเรื่องกฎจราจรนอย จะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ 
ที่มีความรูเร่ืองกฎจราจรมาก ผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่นอยจะประสบอุบัติเหตุจราจร 
มากกวาผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่มาก ผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมในการฝาฝนกฎจราจรมาก 
จะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมในการฝาฝนกฎจราจรนอย 

สมเจตน ไทยยานนท (2543) ศึกษาเรื่องความคิดเห็นของผู ขับขี่รถจักรยานยนต
รับจางตอการรวมกลุมในรูปสหกรณ โดยศึกษากรณีอําเภอบานโปง จังหวัดราชบุรี พบวาผูใช
รถจักรยานยนตจะสวมใสหมวกนิรภัยโดยคํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาที่จะกลัวเจาหนาที่ตํารวจ
จับกุม และบทกําหนดโทษสําหรับผูฝาฝนไมสวมหมวกนิรภัยนั้นเหมาะสมดีแลว แตเห็นวา
เจาหนาที่ตํารวจไมคอยกวดขันจับกุมในเรื่องหมวกนิรภัยอยางสม่ําเสมอ 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  (2545) ศึกษาปจจัยที่มีผล 
ตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ พบวา  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตมากเมื่อเปรียบเทียบ
กับยานพาหนะอื่น ๆ คือ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล รองลงมาคือ การไมใชหมวกนิรภัย  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติ เหตุของผูขับขี่ ในภาคกลางมากที่ สุด เมื่ อ
เปรียบเทียบกับภาคอื่น ๆ ของประเทศ คือ การดื่มแอลกอฮอล  

• ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ในภาคใตมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบ
กับภาคอื่น ๆ ของประเทศ คือ การไมใชหมวกนิรภัย 

สถาบันพระปก เกล าและ  สํ านั กงานกองทุนสนับสนุนการสร า ง เสริ ม
สุขภาพ (2548) ศึกษาการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร พบวาการไมปฏิบัติตาม
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กฎหมายจราจรเปนเหตุผลที่สําคัญที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุอันเกิดจากผูอ่ืนขับมาชน โดยคิดเปน 
รอยละ 51.1มี 2 ประเด็นหลักที่สําคัญ คือ การขับรถดวยความเร็วสูง และการขับรถตัดหนากระชั้น
ชิด และกลุมที่มีการปฏิบัติที่ถูกตองต่ํากวาแตกตางจากกลุมอายุอ่ืน คือ กลุมอายุไมเกิน 19 ป และ 
กลุมอาชีพนักเรียน นักศึกษาเมื่อเปรียบเทียบกับอาชีพอ่ืน มีคะแนนการมีสวนรวมปฏิบัติคอนขางต่ํา
จึงจําเปนตองใหความสําคัญกับกลุมนักเรียนและนักศึกษาเปนพิเศษ รองลงมาคือ กลุมเกษตรกร  

Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon,Y. (2008) ศึ ก ษ า เ กี่ ย ว กั บ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในประเทศไทย โดยวิธี Logistic Regression เพื่อศึกษาตัวแปรที่
เกี่ยวของกับโอกาสการเกิดการบาดเจ็บบริเวณหัว ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่ที่เปนกลุมที่มีอายุ
มากกวาและเพศหญิงจะมีอาการบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูขับขี่อายุนอยและเพศชายเมื่อพิจารณา
ทั้งตัวแปรตําแหนงที่นั่ง และการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  

2.2.2 การศึกษาและงานวิจัยในตางประเทศ 
Zajc (1996) ศึกษาเกี่ยวกับมาตรการลดอุบัติเหตุในประเทศสโลเวเนีย สรุปไดวา 

การตั้งดานตรวจเปนมาตรการปองกันที่จะชวยลดอุบัติเหตุได เพราะผูขับขี่จะชะลอความเร็วลง 
เมื่อพบกับดาน และการตรวจจับยังใหผลดี โดยเจาหนาที่สามารถตรวจจับการกระทําผิดอยางอื่น 
ไดดวย เชน ตรวจระดับแอลกอฮอล การตรวจใบขับขี่  

Zaal, D. (1997) ศึกษามาตรการบังคับใชกฎหมายจราจรในเรื่องการขับขี่ดวย 
ความเร็วสูง การดื่มแอลกอฮอล  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และการใชเข็มขัดนิรภัย พบวา 
การขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฎหมายกําหนดบนทองถนน เปนสาเหตุอีกประการหนึ่งของ
การเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน คิดเปนรอยละ 30 ของการบาดเจ็บที่เกิดจากอุบัติเหตุรายแรง 
บนทองถนน มาตรการที่ไดผลในการลดพฤติกรรมนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย 
และการแกไขขอบกพรองของถนนในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอม 

Zang, Fraser, Lindsay, Clarke, and Mao (1998) ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับ
ความรุนแรงจากการชน โดยมุงเนนไปที่กลุมผูขับขี่อายุนอย (16-24 ป) และกลุมสูงอายุ (65 ปขึ้นไป) 
ในแคนาดา โดยการเปรียบเทียบจากการใชวิธีการ Logistics regression กับกลุมอายุระดับกลาง 
เปนกลุมอายุอางอิง คือ กลุมอายุ 25-64 ป โดยเปรียบเทียบในหลายปจจัยทั้งปจจัยพฤติกรรมของ 
ผูขับขี่ สภาพแวดลอม และอุปกรณ สําหรับปจจัยของผูขับขี่กลุมอายุ 16-24 ป ที่มีความเสี่ยง 
จากความรุนแรงในการชนมากกวากลุมอื่น ๆ ไดแก การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 

Yagil (1998) ศึกษาตัวแปรอายุและเพศที่ เกี่ยวกับการฝาฝนกฎจราจร  โดย 
การเปรียบเทียบระหวางกลุมอายุ และเพศของนักเรียน นักศึกษาในประเทศอิสราเอล โดย
แบบสอบถามไดแบงเปน  3 สวนไดแก สวนที่ 1 เปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติการปฏิบัติกฎ
จราจร เชน ผูขับขี่ จะกระทําการฝาฝนกฎจราจรเปนบางครั้งหากคิดวามีความระมัดระวังมาก
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เพียงพอ ผูขับขี่ควรปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดไมวากฎนั้นจะมีความสมเหตุสมผล
หรือไม โดยมีทางเลือก5 ทางเลือกตั้งแต ไมเห็นดวยอยางยิ่งถึงเห็นดวยมากที่สุด สวนที่ 2 เปน
คําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการตัดสินใจเฉพาะหนา ที่อาจสงผลตอการฝาฝนกฎ เชน ความเรงรีบ การ
มีส่ิงดึงดูดความสนใจขณะขับรถ โดยใหผูขับขี่เลือกทางเลือก 5 ทางเลือกและแปลผลพฤติกรรมเปน
คะแนนตั้งแต 1 คือ ไมอันตราย ถึง 10 คือ อันตรายมาก และสวนที่ 3 เปนสวนที่เกี่ยวของกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร เชน การไมหยุดที่ปายหยุด การขับรถดวยความเร็วสูงกวากฎหมายกําหนด ผล
การศึกษาพบวาผูขับขี่อายุนอยและเพศชายมีแนวโนมฝาฝนกฎจราจรมากกวากลุมที่มีอายุมากกวา 
เพศหญิง 

Abdel-Aty and Abdelwahab (2000) ศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการดื่ม 
กอนขับขี่เปรียบเทียบระหวางกลุมผูขับขี่ที่มีลักษณะตาง ๆ กันในรัฐฟลอริดา ผลพบวากลุมอายุ 
25-34 ปมีความเสี่ยงสูงมากที่สุด 

Dobson, Brown, Ball, Powers, and McFadden (1999) ศึกษาเกี่ ยวกับพฤติกรรม 
การขับขี่ของผูหญิง ลักษณะเฉพาะและสภาพสังคมเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุในประเทศออสเตรเลีย 
โดยแบงกลุมหญิงที่ศึกษาเปนกลุม  18-23 ป  และ  45-50 ป  โดยใช เครื่องมือแบบสอบถาม 
ผลการศึกษาพบวาคะแนนของความผิดพลาดของการขับขี่กับการฝาฝนกฎจราจรของกลุมผูขับขี่ 
ที่มีอายุนอยสูงกวากลุมผูขับขี่ที่มีอายุมาก และกลุมผูขับขี่ที่ไมใชชาวออสเตรเลียมีความเสี่ยง 
ในการเกิดเหตุสูงมากกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูขับขี่ที่มีเชื้อชาติออสเตรเลีย 

Xie and Parker (2002) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ของชาวจีนในเมือง 2 แหง 
วิเคราะหโดยวิธีการ Logistic Regression พบวาการฝาฝนกฎจราจรเปนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร และพบวาผูขับขี่ที่เปนกลุมหญิงอายุนอย และกลุมผูขับขี่อายุมากกวา 30 เปนกลุมที่ตอง     
รณรงคดานความปลอดภัยเปนพิเศษ  

Al-Ghamdi (2002) ศึกษาเกี่ยวกับการใช  Logistic Regression เพื่อศึกษาปจจัย
อุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงในกรุง Riyadh โดยแยกระดับความรุนแรงเปน เสียชีวิต 
และไมเสียชีวิต โดยการใช Logistic Regression เพื่อเปรียบเทียบคาสัมประสิทธิ์กับระดับของ 
การสงผลตอความรุนแรงของแตละปจจัย พบวาชวงถนนปกติมีความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุสูง
กวาทางแยก และที่นาสนใจ คือ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุแบบ Wrong way มีสวนเกี่ยวของกับระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุด เมื่อเทียบกับสาเหตุอ่ืน ๆ ไดแก การใชความเร็ว การฝาฝน
สัญญาณไฟ และการขับรถจี้ติดกัน และการที่ผูขับขี่ไมใหทางกับรถคันอื่น   

Quddus,  Noland, and Chin (2002) ศึ ก ษ า เ กี่ ย ว กั บ ก า รบ า ด เ จ็ บ แ ล ะ ร ะ ดั บ 
ความเสียหายของทรัพยสินของผูใชรถจักรยานยนตในสิงคโปร โดยวิธี Ordered Probit Model โดย
การแบงระดับความบาดเจ็บเปน 3 ระดับ เพื่อเปรียบเทียบคาพารามิเตอรและตรวจสอบระดับคา
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ความสัมพันธของตัวแปรแตละระดับ และไดจัดใหกลุมตัวแปรอิสระ 1 ตัวเปนตัวแปรอางอิง 
(Dummy) เชน ตัวแปรขนาดซีซีของรถ โดยจัดใหรถขนาด 170.29 cc เปนตัวแปรอางอิงเทียบกับ
ขนาดซีซีรถระดับอื่น ๆ และตัวแปรเวลา จัดใหเดือนมกราคมเปนตัวแปรอางอิงเทียบกับชวงเดือนที่
เหลืออีก 11 เดือน เปนตน ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่เพิ่มความรุนแรงใหแกการบาดเจ็บ ไดแก ผูขับ
ขี่ที่เปนชาวตางชาติ การปรับแตงระดับซีซีของรถจักรยานยนต การไมเปดไฟหนาขณะขับขี่ในเวลา
กลางวัน การชนกับคนเดินเทาและถาวรวัตถุ การขับขี่ในชวงเชาตรู และการบรรทุกผูซอนทาย 
มากเกินกําหนด  

Elliott, Baughan, and Sexton (2 0 0 7)  ศึ กษา เกี่ ย วกับความสัมพันธ ระหว า ง 
ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตกับความผิดพลาดในการขับขี่และการฝาฝน
กฎจราจรในประเทศอังกฤษ โดยในการศึกษาใชแบบสอบถามผูขับขี่รถจักรยานยนตเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการขับขี่ โดยศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของ 5 ปจจัย ไดแก ความผิดพลาดจากสภาพการจราจร 
การขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวากฎหมายกําหนด การขับรถโดยประมาท ความพรอมของอุปกรณ
ปองกัน และการสูญเสียการควบคุม จากนั้นนําปจจัยทั้ง 5 ปจจัยมาพยากรณความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติ เหตุด วยวิ ธี  Regression Model โดยมีสถิติการ เกิดอุบัติ เหตุ เปนตั วแปรตาม  ตัวแปร
อิสระ คือ อายุ ประสบการณการขับขี่ ระยะทางการเดินทาง และคะแนนของปจจัยทั้ง 5 ปจจัย ผล
การศึกษาพบวาปจจัยดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่เกี่ยวของกับความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ คือการขับรถเร็วเกนิกวากฎหมายกําหนด  

Chang and Yeh (2007) ศึกษาหาความสัมพันธระหวาง อายุ เพศ และพฤติกรรม
ความเสี่ยงของผูใชรถจักรยานยนตและเกี่ยวของกับอุบัติเหตุในกรุงไทเป ไตหวัน โดยการใช 
Cluster Analysis แบงระดับความเสี่ยงออกเปน 3 ระดับ และวิเคราะหดวยวิธีหาความสัมพันธแบบ  
Logistic Regression โดยมีตัวแปรอิสระ ไดแก เพศ อายุ การศึกษา รายได ระยะทางการเดินทาง  
ประเภทรถจักรยานยนต และระดับความเสี่ยงทั้ง 3 ระดับ โดยใหตัวแปรในกลุม 1 ตัวเปนตัวแปร
อางอิง (Dummy) เปรียบเทียบกับกลุมอื่น ๆ เชน กลุมอายุมากกวา 50 ปเปนตัวแปรตัวอางอิงเทียบ
กับกลุมอายุอ่ืน ๆ ผลการศึกษาพบวาผูขับขี่ที่เปนเพศชาย และมีอายุนอย มักจะฝาฝนกฎจราจร 
นอกจากนั้นพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรยังทําใหเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 

OZkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker, and Summala (2006) ศึกษาเปรียบเทียบ
พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ใน 6 ประเทศ โดยเครื่องมือแบบสอบถาม ใชวิธีวิเคราะหดวย 
Binomial Regression เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการฝาฝนกฎจราจรและอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ในแตละประเทศ ไดแก ฟนแลนด สหราชอณาจักรอังกฤษ กรีซ อิหราน เนเธอรแลนด และตุรกี 
ผลการศึกษาพบวากลุมผูขับขี่ในประเทศแถบยุโรปตะวันตกและยุโรปเหนือ ซ่ึงเปนประเทศที่มี
ระดับความปลอดภัยสูง เชน อังกฤษ และเนเธอรแลนด มีผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร
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มากกวากลุมประเทศแถบยุโรปใตและกลาง ดังนั้น อัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละพื้นที่จึงขึ้นอยูกับ
ปจจัยภายนอกอื่น ๆ อีกหลายอยาง ไดแก ส่ิงอํานวยความสะดวกบนทองถนน ความเขมงวดของ
เจาหนาที่ และธรรมเนียมปฏิบัติวัฒนธรรมของแตละประเทศดวย 

Kim, Brunner, and Yamashita (2007) ศึกษาเกี่ยวกับการฝาฝนกฎจราจรที่ทางขาม
ใน Hawaii โดยการใชวิธี Logistic Regression เปรียบเทียบระหวางกลุมตัวแปร โดยใหตัวแปรหนึ่ง 
ในกลุ ม เ ป น ตั ว แป รอ า ง อิ ง  (Dummy) เ ป รี ย บ เ ที ย บ ลั กษณะขอ งคน เ ดิ น เ ท า ที่ ฝ า ฝ น
กฎ เชน เปรียบเทียบระหวางกลุมเด็กและกลุมอื่น ๆ พบวากลุมเด็กเปนกลุมที่ฝาฝนกฎที่ทางขาม
นอยกวากลุมอายุอ่ืน ๆ  และเพศชายมีการฝาฝนกฎมากกวาเพศหญิง  

Rosenbloom, Ben-Eliyahu, Nemrodov, Biegel, and Perlman (2009) ศึกษา
เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ระหวางพื้นที่ไดแก เมือง (City) ชุมชน (Town) และหมูบานใน
ประเทศอิสราเอล โดยมุงเนนไปที่พฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่ ผลการศึกษาพบวา        
ผูขับขี่ในเมืองขนาดใหญกวามักจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาเมืองขนาดเล็ก และเพศ
ชายมีพฤติกรรมฝาฝนมากกวาเพศหญิง 

Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) ศึกษาวิ เคราะห เกี่ ยวกับผลกระทบของ 
การฝาฝนกฎจราจรเพื่อประมาณคาความเสียหายตอผูที่ไดรับความเสียหายจากอุบัติเหตุ (Victim) 
โดยการใชวิธี Logistics Regression ในขั้นแรกประมาณคาพารามิเตอรของรูปแบบการฝาฝน 
กฎจราจรในแบบตาง ๆ เชน การขับรถเร็ว การไมมีใบขับขี่ ที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุที่ระดับ 
ความเสียหาย 2 ระดับไดแก อุบัติเหตุแบบเสียชีวิต และบาดเจ็บเปรียบเทียบกับอุบัติเหตุแบบ
เล็กนอย (Slight) โดยใหระดับความเสียหายเปนตัวแปรอิสระ และนําตัวแปรการฝาฝนกฎจราจรที่มี
นัยสําคัญตอแบบจําลองไปคํานวณคาความเสียหาย ในเบื้องตนพบวาการขับรถเร็วและการไมมี
ใบขับขี่สงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุตอผูเสียหาย ผลสรุปการศึกษาครั้งนี้พบวาคา 
ความเสียหายที่มีสาเหตุจากการฝาฝนกฎจราจรมีคาเฉลี่ยมากกวาอุบัติเหตุที่ไมมีการฝาฝนกฎจราจร
เขามาเกี่ยวของ 

Mehmood (2009) ศึกษาเกี่ยวกับการปรับปรุงนโยบายและการควบคุมการฝาฝน 
กฎจราจรใน Abu Dhabi โดยใชวิธี Dynamic Simulation Model โดยการเก็บขอมูลจํานวนการฝาฝน
กฎจราจรในปจจุบัน และศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยหลาย ๆ ปจจัย เชน การมีใบขับขี่ 
ทัศนคติของผูขับขี่ เพื่อพยากรณแนวโนมการลดลงของการฝาฝนกฎจราจรจากแนวทางการดําเนิน
นโยบาย 3 นโยบายในอนาคต ไดแก การเพิ่มกฎจราจรที่เขมงวด การตรวจตราและตั้งจุดตรวจ 
ใหเขมงวดและจํานวนมากขึ้น การรณรงคเพิ่มความรูใหประชาชน ผลสรุปการศึกษาพบวาทั้ง 3 
นโยบายทําใหผูขับขี่ฝาฝนกฎจราจรนอยลง นโยบายที่ไดผลมากที่สุด คือ การเพิ่มความเขมงวด 
ในการตรวจและการเพิ่มจุดตรวจใหมากยิ่งขึ้น 
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2.2.3 สรุปการศึกษาและงานวิจัยท่ีผานมา 

จากการศึกษางานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศที่ผานมาทําใหทราบวาใน
ปจจัยหลัก 4 ปจจัย ไดแก คน ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอม ปจจัยคนเปนสาเหตุที่ทําให 
เกิดอุบัติเหตุมากที่ สุด ดังนั้นพฤติกรรมของผูขับขี่ตาง ๆ เชน การไมปฏิบัติตามกฎ  การดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ การขับขี่ไมสภาวะที่ไมพรอม ฯลฯ ลวนมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น 
สวนปจจัยลักษณะของบุคคลดานอื่น ๆ ที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุก็มี
หลายปจจัยดวยกัน เชน อายุ เพศ ประสบการณในการขับขี่ ทัศนคติดานความปลอดภัย ความรูดาน
กฎจราจร สวนปจจัยภายนอกที่มีผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับขี่ คือ นโยบายของรัฐ และ
การประชาสัมพันธ ซ่ึงจากการศึกษาที่ผานมาทําใหทราบวาการฝาฝนกฎจราจรนั้นมีความเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุสูงมากกวาปจจัยความผิดพลาดในการขับขี่ ดังนั้นปจจัยทั้งภายในและภายนอก
ดังกลาว ลวนเปนตัวสงผลในการปฏิบัติตามกฎจราจรทั้งสิ้น ดังนั้นการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ จึงมุงเนนไป
ที่สาเหตุของปจจัยที่ทําใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น เพื่อลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
 



 
 

บทที่ 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
วิธีการดําเนินการวิจัยประกอบดวยสวนตาง ๆ 5 สวน คือ ขั้นตอนการศึกษา เครื่องมือที่ใช

ในการวิจัย ประชากรและการสุมตัวอยาง ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง และนิยามศัพทที่ใชใน
การศึกษา 

 
3.1 ขั้นตอนการศึกษา 

1. ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการฝาฝน 
กฎจราจรและการเกิดอุบัติเหตุ 

2. รวบรวมขอมูลที่จําเปนจากหนวยงานตาง ๆ และวางแผนการสํารวจขอมูลเพิ่มเติม 
3. ดําเนินการสํารวจขอมูล โดยใชวิธีการสัมภาษณผูใชรถจักรยานยนตในพื้นที่ตาง ๆ 

พรอมทั้งตรวจสอบขอมูลความถูกตองเบื้องตน และบันทึกขอมูลลงคอมพิวเตอร 
4. วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตน โดยการใชวิธีทางทางสถิติเชิงพรรณนา  
5. พัฒนาแบบจําลองเพื่อหาความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจร

ของผูขับขี่ โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรในการวิเคราะห Binary Logistic Regression Model  
6. วิเคราะหคัดเลือกเปรียบเทียบปจจัยและตัวแปรที่เกี่ยวของและตรวจสอบความถูกตอง

ของแบบจําลอง 
7. สรุปผลการวิจัยและจัดทําขอเสนอแนะ 
โดยขั้นตอนการดําเนินการดังแสดงดังรูปที่ 3.1  
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รูปที่ 3.1 แสดงขั้นตอนการดําเนินงาน 
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3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย คือ แบบสอบถามและแบบฟอรมสํารวจพฤติกรรมการขับขี่ของ 

ผูใชรถจักรยานยนตจากการบันทึกและสัมภาษณตามแบบสอบถามผูใชรถจักรยานยนตใน 6 พื้นที่
ควบคุมวินัยจราจร ไดแก สถานที่ราชการ สถาบันการศึกษา ตลาด/ชุมชน โรงงาน/สถานประกอบการ 
สถานีขนสงรถสาธารณะ ถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมือง จากผูบาดเจ็บ ผูนําสงผูเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจร และรายงานของโรงพยาบาลทั่วไปหรือโรงพยาบาลศูนย ซ่ึงเปนการดําเนินงาน 
ตามโครงการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต กรณีหลังรณรงคการปฏิบัติ 
ตามมาตรการการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร ของกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย แบบสอบถาม
แบงเปน 4 ชุด (แบบสอบถามแสดงรายละเอียดในภาคผนวก ก.)  

ระดับขอมูลของแบบสอบถามเปนแบบขอมูล มีทั้งหมด 2 ประเภท ไดแก ขอมูลระดับ 
นามบัญญัติ (Nominal Data) ซ่ึงตัวเลขหรือสัญลักษณตาง ๆ ที่กําหนดขึ้น เพื่อเรียกหรือจําแนก 
ส่ิงตาง ๆ ออกจากกันโดยอิสระ การจําแนกนี้จะมีคุณสมบัติเทาเทียมกันทุกประการ ไดแก ขอมูล
ทางเลือกขอมูลทั่วไป เชน เพศ อายุ อาชีพ ขอมูลระดับเรียงอันดับ (Ordinal Data) ซ่ึงตัวเลขจะอยูใน
รูปอันดับความมากหรือนอยของสิ่งหนึ่งกับอีกสิ่งหนึ่ง ชวงความหางไมเทากัน ตัวเลขดังกลาว
สามารถเอาไปบวกลบคูณหารได  

3.2.1 แบบสอบถามชุดท่ี 1  
แบบสอบถามชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามสัมภาษณที่เกี่ยวกับการรับรูเร่ืองรณรงค

อุบัติ เหตุจราจร  ความรู  ทัศนคติ  และการยอมรับการบังคับใชกฎหมายจราจรจรของผู ใช
รถจักรยานยนต 

สถานที่สัมภาษณและเก็บขอมูลขอมูล ไดแก สถานที่ราชการ สถาบันการศึกษา 
สถานประกอบการ เชน รานคา หรือตลาดในชุมชน ซ่ึงสถานที่เก็บขอมูลนี้จะเปนตัวแทนของอาชีพ 
3 อาชีพ ไดแก อาชีพขาราชการ/พนักงานของรัฐ (สถานที่ราชการ) อาชีพนักเรียน/นักศึกษา 
(สถาบันการศึกษา) อาชีพรับจาง (สถานประกอบการ) ขอมูลที่สัมภาษณมีรายละเอียดดังนี้ 
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ตารางที่ 3.1 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 
ตัวแปร ทางเลือก/ขอมูล ระดับขอมูล 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เพศ 1. ชาย          2. หญิง สเกลนาม 
3. อายุ  สเกลตัวเลข 
4. ประเภทของหนวยงาน  สถานที่ราชการ 

ถาบันการศึกษา 
สถานประกอบการ 

สเกลนาม 

สวนที่ 2 ขอมูลการรับรูเร่ืองการรณรงค 
อุบัติเหตุจราจร 

  

5. ทานเคยไดยิน/เห็นการประชาสัมพันธ 
เร่ืองการปองกันอุบัติเหตุจราจรบอยแคไหน 

1. ไมเคย    
2. เคยบางวัน     
3. เคยเกือบทุกวัน    
4. เคยทุกวัน 

สเกลอันดับ 

6. ส่ือชนิดไหนที่ทานเคยไดยิน/เห็นมากที่สุด 
 

1. โทรทัศน   
2. วิทยุ   
3. หนังสือพิมพ/นิตยสาร  
4. ปายโฆษณา    
5. แผนพับ 

สเกลนาม 

สวนที่ 3  การยอมรับการบังคับใชกฎหมาย   
7. ทานปฏิบัติอยางไรตอกฎหมายจราจร 1. ทําตามบางครั้ง 

แตไมเครงครัด  
2. ทําทุกครั้ง 

สเกลนาม 

8.   ทานจะปฏิบัติอยางไรในสถานการณตอไปนี้ 
      8.1   สวมหมวกนิรภัย เมื่อขับขี่รถจักรยานยนต 
      8.2   ไมดื่มแอลกอฮอล ถาจะขับขี่
รถจักรยานยนต  
      8.3   ไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ดื่มแอลกอฮอล 

8.4   ไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ขับรถเร็วกวาที่
กฎหมายกําหนด        

1. ทําตามบางครั้ง 
แตไมเครงครัด  

2. ทําทุกครั้ง 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.1 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก/ขอมูล ระดับขอมูล 

สวนที่ 4  ทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร 
1.  การบังคับใชกฎหมายจราจร ไมจําเปนตองเครงครัดก็ได      
2.  การไมทําตามกฎหมายจราจรทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเล็กนอย  
3.  กฎหมายจราจรไมศักดิ์สิทธิ์เทากับกฎหมายอื่น ๆ       
4.  กฎหมายจราจรมีบทลงโทษไมรุนแรงทําให 

 ไมเครงครัดทําตาม   
5.  การจับกุมของตํารวจจราจร มักเลือกปฏิบัติ 
6. ความเขมงวดของตํารวจยังไมมากพอที่จะใหทําตาม

กฎหมายอยางเครงครัด 
7. การบังคับใชกฎหมายจราจรที่เครงครัด มีผลในการลด 

อุบัติเหตุได 
8.  ประชาชนยังไมรูเร่ืองกฎหมายจราจรดีพอ 

 จึงมีการละเมิดมาก    

1.ไมเห็นดวย     
2. เห็นดวย   
3. เห็นดวยมาก 

สเกลอันดับ 

สวนที่ 5  ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 
9. จุดมุงหมายของกฎหมายจราจร คือความปลอดภัยเทานั้น 
10. การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่เทานั้น  

ไมเกี่ยวกับคนเดินเทา  
11. สัญญาณจราจร หมายถึง  

ไฟฟาสําหรับใหผูขับขี่ทําตามสัญญาณเทานั้น   
12. สัญญาณไฟเหลือง หมายถึง ผูขับขี่ที่อยูหลังเสนหยุด  

สามารถขับรถตอไปได 
13. สัญญาณไฟเหลืองกระพริบ หมายถึง ใหลดความเร็วลง

และขับดวยความระมัดระวัง 
14. ขับขี่รถขณะเมาของอยางอื่นที่ไมใชเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

(เชน ยาบา) ไมผิดกฎหมายจราจร  
15. เมาสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีความผิดจําคุก 
16. ไมสวมหมวกนิรภัย มีความผิดลงโทษปรับเทานั้น 
17. รถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล  

ใชความเร็วไดไมเกิน 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  

1. ไมใช     
2. ใช 

สเกลตัวเลข 
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3.2.2 แบบสอบถามชุดท่ี 2  
แบบสอบถามชุดที่  2 เปนแบบสํารวจบันทึกการปฏิบัติตามกฎจราจร  ไดแก 

การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่และผูโดยสาร การเปดไฟหนารถ และการฝาฝนกฎจราจรของผูใช
รถจักรยานยนตบนถนนประเภทตาง ๆ  

สถานที่เก็บขอมูลคือ ถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมืองประเภทตาง ๆ ไดแก  
ทางหลวงแผนดิน  ทางหลวงชนบท  ถนนในเขตเทศบาล  และถนนสายหลักในอําเภอรอบ
นอก ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.2 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 2  

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เวลาที่เก็บขอมูล 1.  07.00-09.00 น.   

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

สเกลนาม 

3. สถานที่เก็บขอมูล  1.  ทางหลวงแผนดิน  
2.  ทางหลวงชนบท  
3.  ถนนในเขตเทศบาล   
4.  ถนนสายหลักในอําเภอ 
 รอบนอก 

สเกลนาม 

4. การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ตํารวจ
จราจรขณะสังเกต 

1.  ไมมี 2.  มี สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสังเกตที่ส่ีแยก   
5. เพศผูขับขี่ 1.  ชาย 2.  หญิง สเกลนาม 
6. การสวมหมวกนิรภัยผูขับขี่ 1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
7. การสวมหมวกนิรภัยผูโดยสาร  1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
8. การเปดไฟหนารถ 1. ไมเปด 2.  เปด สเกลนาม 
9. การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 1. ฝาฝน 2.  ไมฝาฝน สเกลนาม 
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3.2.3 แบบสอบถามชุดท่ี 3  
แบบสอบถามชุดที่ 3 เปนแบบการสัมภาษณที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติ 

ตามกฎจราจรที่ผานมาของผูขับขี่ การเคยไดยินสื่อประชาสัมพันธ และการสํารวจบันทึกการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรในปจจุบันโดยการสังเกตพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

สถานที่เก็บขอมูล คือ ปมน้ํามันและสถานีขนสงที่ผูขับขี่เขาไปใชบริการ ซ่ึงสถานที่
ดังกลาวเปนสถานที่ที่ผูสํารวจสามารถสัมภาษณและสังเกตการณไดในเวลาเดียวกัน โดยสํารวจใน
สถานที่บนถนนเสนทางหลักเขาออกชุมชนเมือง ไดแก ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท       
ถนนในเขตเทศบาล และถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 3.3 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 3  

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. จังหวัด  สเกลนาม 
2. เวลาที่เก็บขอมูล 1.  07.00-09.00 น.  

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

สเกลนาม 

3. สถานที่เก็บขอมูล  1.  ทางหลวงแผนดิน  
2.  ทางหลวงชนบท  
3.  ถนนในเขต  
4.  ถนนสายหลักในอําเภอ 

 รอบนอก 

สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสังเกต   
4. เพศ   
5. เพศผูโดยสาร  

1.  ชาย 2.  หญิง 
1.  ชาย 2.  หญิง 

สเกลนาม 
สเกลนาม 

6. การสวมหมวกนิรภัย  ( คนขับ )  1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
7. การสวมหมวกนิรภัย  ( ผูโดยสารทายสุด) 1.  ไมสวม 2.  สวม สเกลนาม 
8. อายุผูขับขี่ 1.  15–29  ป   

2.  30–59  ป   
3.  60  ปขึ้นไป 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.3 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 3 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 

9. การดัดแปลงสภาพรถ   1.  ไมดัดแปลง  
2.  ดัดแปลง  
3.  ไมทราบ  

สเกลนาม 

10. ลมหายใจของผูขับขี่มีกล่ินแอลกอฮอล  
 (ดมกลิ่น) 

1.  ไมมีกล่ิน  
2.  มีกล่ิน 
3.  ไมทราบ 

สเกลนาม 

สวนที่ 3  ขอมูลการสัมภาษณ   
11. ในชวง 1 เดือนที่ผานมาทานเคยถูกตํารวจ

จับ/ปรับ/ดําเนิน/คดี กรณีกฎจราจร 
ตอไปนี้หรือไม 
11.1 ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล 
11.2 ไมสวมหมวกนิรภัย 
11.3 ตรวจใบขับขี่ 
11.4 ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด 
11.5 ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  
11.6 การขับขี่ยอนศร   

1.  ไมเคย 2. เคย สเกลนาม 

12. ในชวง 1 เดือนที่ผานมาทานเคยไดยิน 
หรือเห็นสื่อประชาสัมพันธ  
เร่ืองตอไปนี้มากนอยแคไหน 
12.1 เมาไมขับ/ดื่มอยาขับ 
12.2 เปดไฟหนา สวมหมวกนิรภัย  
12.3 การมีใบขับขี่  
12.4 การหามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

 ใหเด็กอายุต่ํากวา 18 ป 

1.  ไมเคย   
2.  เคย    
3.  เคยปานกลาง      
4.  เคยมาก 

สเกลอันดับ 

13. การมีใบขับขี่รถจักรยานยนต 1.  ไมมี 2. มี สเกลนาม 
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3.2.4 แบบสอบถามชุดท่ี 4  
แบบสอบถามชุดที่ 4 เปนแบบการสัมภาษณผูใชรถจักรยานยนตทั้งผูที่ขับขี่และ 

ผูโดยสารที่ซอนทายที่เกิดอุบัติเหตุและเขารับการรักษาในโรงพยาบาล โดยสอบถามถึงระดับอาการ
ความรุนแรง โดยแยกเปนอาการไมรุนแรงและอาการรุนแรง ไดแก ชวยหายใจ/หามเลือด/เฝอก/
ดาม/ใหน้ําเกลือ โดยสัมภาษณกับผูที่ประสบเหตุหรือญาติที่เฝาดูอาการ และสัมภาษณถึงสาเหตุใน
การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจร ไดแก การไมสวมหมวกนิรภัยขณะเกิดอุบัติเหตุ  
การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด การดัดแปลงสภาพรถ 
การมีหรือไมมีใบอนุญาตขับขี่ 

สถานที่ เก็บขอมูลคือ โรงพยาบาลทั่วไปหรือโรงพยาบาลศูนยในตัวจังหวัด 
ที่ทําการสํารวจ ขอมูลที่สํารวจมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.4 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 4 

ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป   
1. ถนนที่เกิดอุบัติเหตุ           1.  ในเขตเทศบาล อ.เมือง   

2.  นอกเขตเทศบาล อ.เมือง 
3.  เขตอําเภอรอบนอก 
4.  ทางหลวงแผนดิน 
5.  ทางหลวงชนบท 

สเกลนาม 

2. สถานภาพการบาดเจ็บของผูปวย         
ขณะมาถึงหองฉุกเฉิน 

1.  ไมรุนแรง    
2.  รุนแรง (ชวยหายใจ/หามเลือด 

 /เฝอก/ดาม/ใหน้ําเกลือ) 

สเกลนาม 

สวนที่ 2  ขอมูลการสัมภาษณ   
3. เพศ   
4. อายุ 

1.  ชาย 2.  หญิง สเกลนาม 
สเกลตัวเลข 

5. อาชีพ           1.  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ     
2.  พนักงานหนวยงานของรัฐ 
3.  บริษัท/หางราน 
4.  คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
5.  รับจางแรงงาน 

สเกลนาม 
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ตารางที่ 3.4 ขอมูลสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 4 (ตอ) 
ตัวแปร ทางเลือก ระดับขอมูล 

5.  อาชีพ       6.  ผูสูงอายุ 
7.  วางงาน/ไมไดทํางาน 
8.  นักเรียน/นักศึกษา  

สเกลนาม 

6. สถานภาพการขับขี่         1.  ผูขับขี่ 2.  ผูโดยสาร    สเกลนาม 
7. ขนาดของรถจักรยานยนต                 1.  ไมเกิน 100 ซีซี.          

2.  101–125 ซีซี        
3.  126–150 ซีซี      
4.  มากกวา 150 ซีซี         

สเกลนาม 

8. สภาพรถกอนเกิดอุบัติเหตุ                 1.  ดัดแปลงเพิ่มสมรรถนะ     
2.  มาตรฐาน 

สเกลนาม 

9. ทาน/ผูปวยสวมหมวกนิรภัย 
ในขณะขับขี่หรือไม                   

1.  ไมสวม  2.  สวม สเกลนาม 

10. ทาน/ผูปวยไดดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอลกอนเกิดอุบัติเหตุ
หรือไม (ภายในเวลา 12 ชม.  
ที่ผานมา) 

1.  ดื่ม 2.  ไมดื่ม  สเกลนาม 

11. กรณีผูปวยเปนผูขับขี่ มีใบอนุญาต
ขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม 

1.  ไมมี 2.  มี สเกลนาม 

12. สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุมาจาก 
การขับรถเร็ว ใชหรือไม 

1.  ใช 2.  ไมใช           สเกลนาม 

 
วิธีการตรวจสอบแบบสอบถาม ใชการตรวจสอบโดยอาศัยดุลยพินิจของผูเชี่ยวชาญหรือ    

ผูรอบรูเฉพาะเรื่อง (Subject Matter Specialists) ซ่ึงเรียกวา วิธี “Face Validity” เชนเดียวกับการหา
ความเที่ยงตรงตามเนื้อหา โดยในการตรวจสอบนั้นจะเนนการตรวจสอบที่ลักษณะพฤติกรรมของ
ขอคําถามแทนเนื้อหา เปนวิธีที่ใชไดกับเครื่องมือวิจัยที่วัดคุณลักษณะทางจิตวิทยาและทัศนคติ 
ตาง ๆ ซ่ึงแบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ไดตรวจสอบความเที่ยงตรงจากผูเชี่ยวชาญเรียบรอยแลว 
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3.3 ประชากรและการสุมตัวอยาง 
3.3.1 พื้นท่ีการศึกษา 

พื้นที่ศึกษาครอบคลุม 5 ภาค (ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง 
ภาคตะวันออกและภาคใต) ภาคละ 3-6 จังหวัด รวมจํานวนทั้งสิ้น 26 จังหวัด ดังตอไปนี้ 

• ภาคเหนือ (6 จังหวัด) ไดแก พะเยา แพร อุตรดิตถ พิษณุโลก ตากและกําแพงเพชร 
• ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (6 จังหวัด) ไดแก หนองคาย กาฬสินธุ มหาสารคาม

รอยเอ็ด ยโสธร และบุรีรัมย 
• ภาคกลาง (6 จังหวัด) ไดแก กรุงเทพฯ อางทอง สระบุรี นครปฐม สมุทรปราการ 

และประจวบคีรีขันธ 
• ภาคตะวันออก (3 จังหวัด) ไดแก นครนายก สระแกว และจันทบุรี  
• ภาคใต (5 จังหวัด) ไดแก ชุมพร ระนอง นครศรีธรรมราช พังงา และสตูล 

3.3.2 จํานวนตัวอยางและการสุมตัวอยาง 
การศึกษาในครั้งนี้ใชเครื่องมือ คือ แบบสอบถามสัมภาษณและสํารวจพฤติกรรมของ

ผูขับขี่รถจักรยานยนต จากพื้นที่ศึกษา 26 จังหวัดในโครงการการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
ของผูใชรถจักรยานยนต กรณีการปฏิบัติตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร ของกรมปองกัน
และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย ซ่ึงการสํารวจชวงเดือนตุลาคม ป 2549 จํานวนตัวอยาง
แยกตามแบบสอบถามที่ 1 ถึง 4 ดังนี้ 

• แบบสอบถามที่ 1 จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 8,635 ตัวอยาง  
• แบบสอบถามที่ 2  จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 30,499 ตัวอยาง  
• แบบสอบถามที่ 3   จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 385 ตัวอยาง 
• แบบสอบถามที่ 4   จํานวนตัวอยางรวมทั้งหมด 713 ตัวอยาง 
การสุมตัวอยาง การสุมตามสะดวก (Convenience sampling) โดยการเขาไปสํารวจ

ใน 3 พื้นที่ ไดแก สถานที่ราชการ (แทนกลุม อาชีพ พนักงานของรัฐ) สถานประกอบการ (แทนกลุม 
อาชีพลูกจาง) และสถานศึกษา (แทนกลุม อาชีพ นักเรียน/นักศึกษา) และการสุมแบบบังเอิญ  
(Accidental sampling) สําหรับการสํารวจพฤติกรรมของผูขับขี่บนทองถนนที่ปมน้ํามัน สถานีขนสง 
และที่โรงพยาบาล  
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การสัมภาษณในสถานที่ราชการ การสัมภาษณในสถานศึกษา

การสัมภาษณในสถานประกอบการ การสัมภาษณในปมน้ํามัน

การสัมภาษณในโรงพยาบาล การสํารวจพฤติกรรมบนชวงถนน
 

 

 
รูปที่ 3.2 การสัมภาษณและการสํารวจพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตในสถานที่ตาง ๆ 

 
3.4 ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองไดคํานึงถึงปจจัยการรณรงคมาตรการความปลอดภัยของผูใช
รถจักรยานยนต คือ การสวมหมวกนิรภัย การไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ (เมาไมขับ) และ 
การไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด ซ่ึงจากแบบสอบถามทั้งหมด 4 แบบสอบถาม สามารถ
สรางแบบจําลองไดทั้งหมด 4 แบบจําลอง ดังนี้ 



26 

1. แบบจําลองความเครงครัดตอกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต กรณีการไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ 1 แบบจําลอง 

2. แบบจําลองพฤติกรรมารสวมหมวกนิรภัย 1 แบบจําลอง 
3. แบบจําลองความรุนแรงของอาการบาดเจ็บกับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร 

2 แบบจําลองไดแก แบบจําลองอาการบาดเจ็บตําแหนงผูขับขี่ และแบบจําลองอาการบาดเจ็บ
ตําแหนงผูโดยสาร 

การสรางแบบจําลองความสัมพันธระหวางปจจัยของผูใชรถจักรยานยนตและการฝาฝน 
กฎจราจร สามารถทําไดโดยการใชวิธี Binary Logistic Regression เพื่อหาคาความสัมพันธ ดังนั้น  
ทิศทางการสัมพันธกันระหวางตัวแปรตาง ๆ จึงมีความสําคัญ เมื่อคัดเลือกตัวแปรตามและตัวแปร
อิสระไดแลว จะตองทําการตรวจสอบปญหา Multicolinearity โดยการตรวจสอบความสัมพันธกัน
ระหวางตัวแปร  (Correlation) กอน  โดยวิ ธีการจับคู  (Bivariate) ถาพบวาตัวแปรอิสระคู ใด 
มีความสัมพันธกันสูงมากกวา 0.5 จะนํามาทดสอบใสแบบจําลองทีละตัว เพื่อหาคาความนาเชื่อถือ
ของแบบจําลอง หรือ R2 รวมที่ดีกวา และคัดเลือกเหลือเพียง 1 ตัวแปร  

หลังจากไดตัวตัวแปรอิสระที่ไมมีความสัมพันธระหวางกันแลว ขั้นตอนตอไปเปน 
การตรวจสอบเครื่องหมายขนาดของคาสัมประสิทธิ์เพื่อศึกษาแนวโนมทิศทางของความสัมพันธวา
เปนเครื่องหมายบวกหรือลบเทียบกับตัวแปรตามการสรางแบบจําลองและคัดเลือกตัวแปรใช
โปรแกรมทางสถิติ SPSS วิธีการเลือกตัวแปรอิสระ ใชเทคนิค Forward Stepwise โดยการทดสอบ
เพื่อเลือกตัวแปรของสมการ ตองพิจารณาจากคาความนาจะเปนของ Likelihood Ratio Statistic       
ที่ขึ้นกับคาประมาณโดยวิธี Maximum Likelihood และตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง
จากคา pseudo R2  

ในการศึกษาครั้งนี้ไดสรางแบบจําลองเปรียบเทียบพฤติกรรมที่แตกตางกันระหวางภูมิภาค
โดยการนําเขาตัวแปรภูมิภาค ซ่ึงแยกเปน 5 ภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง (ไมรวม จังหวัดกรุงเทพฯ) 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออกและภาคใต และเปรียบเทียบกับจังหวัดที่คาดวา
จะมีผูขับขี่ที่มีความรู ทัศนคติและความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎเปนอันดับตน ๆ ซ่ึงในที่นี้ใช
จังหวัดกรุงเทพฯ เปนตัวแปรอางอิง (Dummy หรือ Reference) ทําการเปรียบเทียบกับตัวแปร
ภูมิภาคอื่น ๆ ดวยการวิเคราะห Binary Logistic ของตัวแปรเชิงกลุมโดยการใหแตละกลุม 5 ภูมิภาค  
เทียบกับจังหวัดกรุงเทพฯ ที่เปน Reference  

ขั้นตอนในการสรางแบบจําลองทั้ง 4 แบบจําลองจะแตกตางกันในเพียงขั้นตอนแรกของ
การจัดทําแบบจําลอง คือ การจัดโครงสรางของแบบจําลองและตรวจสอบเครื่องหมายและขนาด
ของ   คาสัมประสิทธิ์ เนื่องจากมีตัวแปรที่แตกตางกันไปในแตละแบบจําลอง แตในขั้นตอน
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ตอมา ไดแก การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
(Goodness of Fit) และการตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม(The Overall Percent Correction) 
แบบจําลองทั้งหมดจะมีขั้นตอนเหมือนกัน ดังนั้นจึงไดรวบรวมขั้นตอนการตรวจสอบความถูกตอง
ทั้งหมดของแบบจําลองไวในหัวขอ ที่ 3.3.5 ถึง 3.3.7 ขั้นตอนการสรางแบบจําลองแสดงดังรูปที่ 3.3 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
รูปที่ 3.3 ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 

 
 
 
 

Binary Logistic regression 
ตัวแปรตาม (Choices) 

ตัวแปรอิสระ (Independent variables) 

ตรวจสอบปญหาความสัมพันธกัน (Multicolinearity) 
ระหวางตัวแปรอิสระ 

การตรวจสอบเครื่องหมายขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 

การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ 

Run โปรแกรมวิเคราะหสถิติ SPSS 

การตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 

ตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  
(The Overall Percent Correction) 
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3.4.1 แบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 1 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา 
ความสัมพันธ ระหวางพฤติกรรมการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ของผูใชรถจักรยานยนตกับตัว
แปรอิสระตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุมมีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) 
เปนไปได 2 คา ไดแก 

คาที่ 1 คือ ปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัดในการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
(คําตอบในแบบสอบถาม : ทําทุกครั้ง)    

คาที่ 2 คือ  ปฏิบัติตามกฎอยางไม เครงครัดขี่  (คําตอบในแบบสอบถาม  :             
ทําบางครั้ง)  

โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 

 

⎩
⎨
⎧

=
0
1

1Y  (3.1) 

 
เมื่อ Y1 คือ การไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 

 
สําหรับตัวแปรอิสระท่ีใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 25 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร

คุณลักษณะของบุคคล 12 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 6 ตัวแปร ตัวแปรเกี่ยวกับความรูของผูใช
รถจักรยานยนต 1 ตัวแปร ตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ 1 ตัวแปร และตัวแปรเปรียบเทียบแยกตาม
ภูมิภาค 5 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.7 

สําหรับตัวแปรทัศนคติและความรูดานกฎจราจรนั้นสามารถนํามาวัดเปนคะแนน
ทัศนคติและความรูเฉพาะบุคคลได ขอมูลที่ใชจึงเปนขอมูลเชิงปริมาณโดยมีเครื่องหมายดังตารางที่ 
3.5 และ 3.6 

ปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัด 
ปฏิบัติอยางไมเครงครัด 
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ตารางที่ 3.5  คะแนนการวัดผลดานทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร 

ทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายจราจร ทัศนคติ 
คะแนน 

ไมเห็นดวย เห็นดวย เห็นดวยมาก 
การบังคับใชกฎหมายจราจร ไมจําเปนตอง
เครงครัดก็ได        ดานลบ 1 0 -1 

การไมทําตามกฎหมายจราจร 
ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเล็กนอย  ดานลบ 1 0 -1 

กฎหมายจราจรไมศักดิ์สิทธิ์เทากับ
กฎหมายอื่น ๆ       ดานลบ 1 0 -1 

กฎหมายจราจรมีบทลงโทษไมรุนแรง 
ทําใหไมเครงครัดทําตาม   ดานบวก -1 0 1 

การจับกุมของตํารวจจราจร มักเลือกปฏิบัติ ดานลบ 1 0 -1 
ความเขมงวดของตํารวจยังไมมากพอ 
ที่ทําใหทําตามกฎหมายอยางเครงครัด  ดานลบ 1 0 -1 

การบังคับใชกฎหมายจราจรที่เครงครัด  
มีผลในการลดอุบัติเหตุได ดานบวก -1 0 1 

ประชาชนยังไมรูเร่ืองกฎหมายจราจรดีพอ  
จึงมีการละเมิดมาก    ดานบวก -1 0 1 

 
ตารางที่ 3.6 คะแนนการวัดผลความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 

ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร คําตอบ 
คะแนน 

ไมใช ใช 
จุดมุงหมายของกฎหมายจราจร คือ ความปลอดภัยเทานั้น ผิด 1 0 
การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่เทานั้นไมเกี่ยวกับ
คนเดินเทา ผิด 1 0 

สัญญาณจราจร หมายถึง ไฟฟาสําหรับใหผูขับขี่ทําตาม
สัญญาณเทานั้น   ผิด 1 0 

สัญญาณไฟเหลือง หมายถึง ผูขับขี่ที่อยูหลังเสนหยุด  
สามารถขับรถตอไปได ผิด 1 0 
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ตารางที่ 3.6 คะแนนการวัดผลความรูเร่ืองกฎหมายจราจร (ตอ) 

ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร คําตอบ 
คะแนน 

ไมใช ใช 
สัญญาณไฟเหลืองกระพริบ หมายถึง ใหลดความเร็วลง 
และขับดวยความระมัดระวัง ถูก 0 1 

ขับขี่รถขณะเมาของอยางอื่นที่ไมใชเครื่องดื่มแอลกอฮอล  
(เชน ยาบา) ไมผิดกฎหมายจราจร  ผิด 1 0 

เมาสุราหรือเครื่องดื่มแอลกอฮอลมีความผิดจําคุก ถูก 0 1 
ไมสวมหมวกนิรภัย มีความผิดลงโทษปรับเทานั้น ถูก 0 1 
รถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล ใชความเร็วไดไมเกิน 
80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  ผิด 1 0 

 
ตัวแปรทัศนคติและความรูดานกฎจราจรทั้ง 2 ตัวแปร เปนตัวแปรที่เปนผลรวม

คะแนนของการตอบคําถามของผูตอบแบบสอบถามแตละบุคคล ยกตัวอยางเชน  
บุคคลที่ 1 มีผลรวมการตอบคําถามวัดผลทัศนคติได 3 คะแนน วัดผลดานความรู

กฎจราจรได 2 คะแนน  
บุคคลที่ 2 มีผลรวมการตอบคําถามวัดผลทัศนคติได 1 คะแนน วัดผลดานความรู

กฎจราจรได 4 คะแนน  
ดังนั้น บุคคลที่ 1 จะมีระดับทัศนคติดีกวาบุคคลที่ 2 แตมีความรูกฎจราจรต่ํากวา 

เปนตน 
แบบจําลองที่ 1 การยอมรับและความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของ

ผูใชรถจักรยานยนต : การไมดื่มแอลกอฮอลถาจะขับขี่ สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 
 

...1 0 1 1 25 25β β β= + + +Y X X   (3.2) 
 
เมื่อ  Y1  คือ ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎหมายโดยการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 

βi  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความเครงครัดในการปฏิบัติตอกฎการไมดื่มแอลกอฮอลกอน

การขับขี่ 
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2.   การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีผลตอ

พฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตและการฝาฝนกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ 
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่เครื่องหมายเปนบวก แสดงวาตัวแปรนั้นจะสงผลใหผูขับขี่              
มีแนวโนมที่จะปฏิบัติตามกฎ และถามีเครื่องหมายเปนลบแสดงวาตัวแปนั้นจะสงผลใหผูขับขี่ 
มีแนวโนมที่จะฝาฝนกฎจราจร 

เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์แบบเปรียบเทียบระหวางภูมิภาคจะเปน 
การเปรียบเทียบระหวางตัวแปรภูมิภาคตาง ๆ 5 ภูมิภาคกับจังหวัดกรุงเทพฯ ซ่ึงเปนภูมิภาคอางอิง  
คาสัมประสิทธิ์ที่มีเครื่องหมายเปนบวกแสดงวา ภูมิภาคนั้น ๆ ผูใชรถจักรยานยนตมีแนวโนม 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจรสูงมากกวาจังหวัดอางอิง คือ กรุงเทพฯ และยังสามารถเปรียบเทียบ
ระหวางภูมิภาคอื่น ๆ ระหวางกันไดดวย ภูมิภาคใดที่มีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ในทางลบมากที่สุด 
แสดงวาเปนภูมิภาคที่ผูใชรถจักรยานยนตมีแนวโนมการไมปฏิบัติตามกฎมากที่สุด 

ตารางที่ 3.7 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตน ดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
 
ตารางที่ 3.7 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 1 

ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
sex β1 ชาย - 

Age_1 β2 นอยกวา 15-25 ป - 
Age_2 β3 26-35 ป - 
Age_3 β4 36-45 ป + 
Age_4 β5 46-55 ป + 
Age_5 β6 56-65 ป + 
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ตารางที่ 3.7 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 1 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Age_6 β7 65 ปขึ้นไป + 
Occ_1 β8 เจาหนาที่ราชการ + 
Occ_2 β9 นักเรียนระดับมัธยมศึกษา - 
Occ_3 β10 นักเรียนระดับอาชีวศึกษา - 
Occ_4 β11 นักศึกษาระดับอุดมศึกษา - 
Occ_5 β12 พนักงาน/ลูกจาง - 

Info β13 

ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ 
“เมาไมขับ” 4 ระดับ ไดแก 1.ไมเคย  2.เคย
บางวัน  3.เคยเกือบทุกวัน 4.เคยทุกวัน 

+ 

Ad_1 β14 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด: 
โทรทัศน + 

Ad_2 β15 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
วิทยุ + 

Ad_3 β16 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด: 
หนังสือพิมพ + 

Ad_4 β17 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
ปายโฆษณา + 

Ad_5 β18 
ผูขับขี่เคย เห็น/ไดยินสื่อใดมากที่สุด:  
แผนพับ + 

Atti β19 การมีทัศนคติที่ดีตอการบังคับใชกฎจราจร + 
Knowl β20 การมีความรูเร่ืองกฎหมายจราจร + 

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

NE VS Dum_bkk β23 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเทียบกับ กทม. -/+ 
E VS Dum_bkk β24 ภาคตะวันออกเทียบกับ กทม. -/+ 
S VS Dum_bkk β25 ภาคใตเทียบกับ กทม. -/+ 
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หมายเหตุ : +  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
   - คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+ คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธกัน

ระหวางตัวแปรอิสระ และคดัเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมาย
ที่ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.2 แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 2 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ 
ตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได  
2 คา ไดแกคาที่ 1 คือ ผูขับขี่สวมหมวกนิรภัย และคาที่ 2 คือ ผูขับขี่ไมสวมหมวกนิรภัย 

โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 
 

⎩
⎨
⎧

=
0
1

2Y         (3.3) 

 
เมื่อ  Y2  คือ พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 16 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคล/รถจักรยานยนต 7 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 9 ตัวแปร รายละเอียดของ
ตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.8 

แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมและประสบการณการเคยถูกจับ/ปรับการสวมหมวก
นิรภัยสามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

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

 
เมื่อ 2Y   คือ พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 

ผูขับขี่สวมหมวกนิรภัย 
ผขับขี่ไมสวมหมวก
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iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 

2X   คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอการสวมหรือไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
 

2. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใด ๆ ที่มีผลตอ

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมายเปนบวก แสดงวาผูขับขี่ 
มีแนวโนมที่จะเกรงกลัวตอการถูกจับ/ปรับและปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด และถามี
เครื่องหมายเปนลบแสดงวาผูขับขี่มีแนวโนมที่จะไมสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่ 

ตารางที่ 3.8 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
 
ตารางที่ 3.8 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 2   

ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
sex β1 ชาย - 

Age_1 β2 นอยกวา 15-29 ป - 
Age_2 β3 30-59 ป + 
Age_3 β4 60 ปขึ้นไป + 
Time1 β5 เวลา 7.00-9.00 + 
Time2 β6 13.00-15.00 - 
Time3 β7 17.00-19.00 + 
Time4 β8 22.00-24.00 - 
Type1 β9 ทางหลวงแผนดิน - 
Type2 β10 ทางหลวงชนบท - 
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ตารางที่ 3.8 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 2 (ตอ)  
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Type3 β11 ถนนเทศบาลฯ + 
Type4 β12 ถนนในอําเภอรอบนอก - 
Linc β13 การมีใบขับขี่ + 
MC β14 การดัดแปลงสภาพรถ - 
Pol β15 เคยถูกตํารวจจับ/ปรับไมสวมหมวกนิรภัย - 

Info β16 
ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ 
“เปดไฟหนาสวมหมวก” + 

หมายเหตุ :   +    คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     -    คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+   คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระ และคัดเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมายที่
ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.3 แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูขับขี่กับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจร 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 3 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ 
ตาง ๆ ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปนตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได  
2 คา ไดแก คาที่ 1 คือ ผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บเล็กนอย และคาที่ 2 คือ ผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรง โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการอยางงายไดดังนี้ 

 

⎩
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เมื่อ  Y3  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่ 

ผูขับขี่บาดเจ็บเล็กนอย 
ผูขับขี่บาดเจ็บรุนแรง 



36 

สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 30 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคล/รถ 22 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก 5 ตัวแปร และตัวแปรเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรกอนที่จะเกิดอุบัติเหตุ 3 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมด
แสดงในตารางที่ 3.9 

แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต
กับตัวแปรลักษณะและพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

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

 
เมื่อ Y3  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต 

iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บ 
 

2. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรอิสระใด ๆ ที่มีผล

ตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูขับขี่รถจักรยานยนต สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมาย 
เปนบวก แสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรงและถามีเครื่องหมาย 
เปนลบแสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บที่รุนแรง 

ตารางที่ 3.9 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดงทิศทาง
ความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
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ตารางที่ 3.9 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 3   
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Rd_1 β1 ในเขตเทศบาล อ.เมือง + 
Rd_2 β2 นอกเขตเทศบาล อ.เมือง - 
Rd_3 β3 เขตอําเภอรอบนอก - 
Rd_4 β4 ทางหลวงแผนดิน - 
Rd_5 β5 ทางหลวงชนบท - 
sex β6 ชาย - 

Occ_1 β7 ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ + 
Occ_2 β8 พนักงานหนวยงานของรัฐ + 
Occ_3 β9 บริษัท/หางราน - 
Occ_4 β10 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว - 
Occ_5 β11 รับจางแรงงาน - 
Occ_6 β12 ผูสูงอายุ - 
Occ_7 β13 วางงาน/ไมไดทํางาน - 
Occ_8 β14 นักเรียน/นักศึกษา - 
Age15 β15 กลุมอายุ 15 ปและนอยกวา - 

Ag16-25 β16 กลุมอายุ 16-25 ป - 
Age26-35 β17 กลุมอายุ 26-35 ป - 
Age36-45 β18 กลุมอายุ 36-45 ป + 
Age46-55 β19 กลุมอายุ 46-55 ป + 
Age56-65 β20 กลุมอายุ 56-65 ป - 
Age65+ β21 กลุมอายุ 65 ปขึ้นไป - 

Cc_1 β22 จักรยานยนตขนาดไมเกิน 100 ซีซี. + 
Cc_2 β23 จักรยานยนตขนาด 101–125 ซีซี - 
Cc_3 β24 จักรยานยนตขนาด 126–150 ซีซี - 
Cc_4 β25 จักรยานยนตขนาดมากกวา 150 ซีซี - 
MC β26 การดัดแปลงสภาพรถ - 

Reg1 β27 การไมสวมหมวกนิรภัย - 
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ตารางที่ 3.9 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 3 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Reg2 β28 การไมมีใบขับขี่ - 
Reg3 β29 การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ - 
Reg4 β30 การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด - 

หมายเหตุ :   + คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     - คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+ คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

      ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระ และคัดเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมายที่
ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.4 แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารกับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 
1. โครงสรางของแบบจําลอง 

การสรางแบบจําลองที่ 3 ใชวิธีการ Binary Logistic ในการวิเคราะหและหาคา
ความสัมพันธระหวางความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารรถจักรยานยนตกับตัวแปรอิสระ
ตาง ๆ ซ่ึงเปนพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ที่ผูโดยสารซอนทายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
ปจจัยภายนอก และตัวแปรลักษณะของผูโดยสารเอง ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม มีลักษณะเปน
ตัวแปรดัมมี่ (Dummy Variable) เปนไปได 2 คา ไดแก คาที่ 1 คือ ผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บ
เล็กนอย และคาที่ 2 คือ ผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง โดยสามารถเขียนอยูในรูปสมการ     
อยางงายไดดังนี้ 
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เมื่อ  Y4  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสาร 

 

ผูโดยสารบาดเจ็บเล็กนอย 
ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรง 
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สําหรับตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหมีทั้งหมด 30 ตัวแปร แบงเปนตัวแปร
คุณลักษณะของบุคคลของผูโดยสาร/รถที่โดยสารจํานวน 22 ตัวแปร ตัวแปรปจจัยภายนอก  
5 ตัวแปร และตัวแปรเกี่ยวกับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่กอนที่จะเกิดอุบัติเหตุ  
3 ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปรทั้งหมดแสดงในตารางที่ 3.10 

แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารพาหนะ
รถจักรยานยนตกับตัวแปรลักษณะของผูโดยสารเอง และพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของ 
ผูขับขี่ที่ผูโดยสารซอนทายเมื่อเกิดเหตุ สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี้ 

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

 
เมื่อ Y4  คือ ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสาร 

iβ  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับที่ i 
Xi  คือ ตัวแปรที่ i ที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูโดยสารรถจักรยานยนต 

 
2.   การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 

เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรอิสระใด ๆ ที่มีผล
ตอความรุนแรงของการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารรถจักรยานยนต สัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมาย
เปนบวก แสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูโดยสารมีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรงและถามีเครื่องหมาย
เปนลบแสดงวาปจจัยดังกลาวสงผลใหผูโดยสารมีอาการบาดเจ็บที่รุนแรง 

ตารางที่ 3.10 แสดงตัวแปรอิสระของแบบจําลองและคาพารามิเตอรแสดง
ทิศทางความสัมพันธกันระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ ซ่ึงมีสมมุติฐานเบื้องตนดังนี้ 

เครื่องหมายบวก (+) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน  

เครื่องหมายลบ (-) หมายถึงตัวแปรอิสระดังกลาวกับตัวแปรตามมีทิศทาง
ความสัมพันธตรงกันขามกัน  

เครื่องหมายลบ/บวก (-/+) หมายถึง ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามใหแนชัดได 
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ตารางที่ 3.10 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 4  
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Rd_1 β1 ในเขตเทศบาล อ.เมือง + 
Rd_2 β2 นอกเขตเทศบาล อ.เมือง - 
Rd_3 β3 เขตอําเภอรอบนอก - 
Rd_4 β4 ทางหลวงแผนดิน - 
Rd_5 β5 ทางหลวงชนบท - 
sex β6 ชายหรือหญิง - 

Occ_1 β7 ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ + 
Occ_2 β8 พนักงานหนวยงานของรัฐ + 
Occ_3 β9 บริษัท/หางราน - 
Occ_4 β10 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว - 
Occ_5 β11 รับจางแรงงาน - 
Occ_6 β12 ผูสูงอายุ - 
Occ_7 β13 วางงาน/ไมไดทํางาน - 
Occ_8 β14 นักเรียน/นักศึกษา - 
Age15  β15 กลุมอายุ 15 ปและนอยกวา - 

Ag16-25 β16 กลุมอายุ 16-25 ป - 
Age26-35 β17 กลุมอายุ 26-35 ป - 
Age36-45 β18 กลุมอายุ 36-45 ป - 
Age46-55 β19 กลุมอายุ 46-55 ป - 
Age56-65 β20 กลุมอายุ 56-65 ป - 
Age65+ β21 กลุมอายุ 65 ปขึ้นไป - 

Cc_1 β22 ไมเกิน 100 ซีซี. + 
Cc_2 β23 101 – 125 ซีซี - 
Cc_3 β24 126 – 150 ซีซี - 
Cc_4 β25 มากกวา 150 ซีซี - 
MC β26 การดัดแปลงสภาพรถ - 

Reg1 β27 การไมสวมหมวกนิรภัย - 
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ตารางที่ 3.10 สมมุติฐานเบื้องตนสําหรับเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรของแบบจําลองที่ 4 (ตอ) 
ตัวแปร พารามิเตอร ความหมาย เครื่องหมาย 
Reg2 β28 การไมมีใบขับขี่ - 
Reg3 β29 การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ - 
Reg4 β30 การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด - 

หมายเหตุ :   +  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกัน 
     -  คือ ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีทิศทางความสัมพันธไปในทิศทางตรงกันขามกัน 
   -/+  คือ ยังไมสามารถระบุทิศทางความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม

ใหแนชัดได 
 
กอนที่จะทําการสรางแบบจําลองจะตองทําการตรวจสอบความสัมพันธกัน

ระหวางตัวแปรอิสระ และคดัเลือกตัวแปรที่ใหคาความนาเชื่อถือของแบบจําลองและใหเครื่องหมาย
ที่ถูกตองมากที่สุด เพื่อนําไปสรางแบบจําลองที่ไมเกิดปญหา Multicolinearity และนําตัวแปรที่ได
ไปสูขั้นตอนการสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

3.4.5 การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ 
ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแปรที่นําเขามาพิจารณาในการสรางแบบจําลองวา

มีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอแบบจําลองหรือไม ดวยการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปน
ผลลัพธจากการพัฒนาแบบจําลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม 

คาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหดวยวิธี Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม (Random 
variables) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวนมากพอ 
(Asymptotically Normal) ดังนั้น สัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานจะใหคาสถิติ t-statistics ดังแสดงในสมการตอไปนี้ 

 
*

*( )

β

β
− = k

N K
k

t
V

    (3.15) 

 
เมื่อ KNt −   คือ คาสถิติ t ที่มี องศาอิสระ (Degree of Freedom) เทากับ N-K 

 *βk   คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ประมาณคาดวยวิธี Maximum Likelihood 

 *( )βkV   คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K 
 N   คือ จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
 K    คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
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3.4.6 การตรวจสอบคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนิยมใชวัดความสามารถในการอธิบายความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรของสมการ ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธนี้จะชี้ถึงสัดสวนความผันแปร (Variation) 
ของตัวแปรตาม (Dependent Variable) ที่สามารถอธิบายไดดวยสมการถดถอย  

การแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ มีเกณฑในการแปลความหมายตาม
ตารางที่ 2.1 (ธวัชชัย งามสันติวงศ, 2543)  

3.4.7 การตรวจสอบความถูกตองโดยรวม 
การตรวจสอบคาความถูกตองโดยรวม  (The Overall Percent Correction) เปน 

การตรวจสอบวารอยละความถูกตองของแบบจําลองแตกตางจากคาที่ไดจากการสังเกตมากนอย
เทาใด โดยถาแบบจําลองมีรอยละความถูกตองมากแสดงวาแบบจําลองมีโอกาสทํานายถูกตองมาก 
 
3.5 นิยามศัพทท่ีใชในการศึกษา 

1. พฤติกรรมเสี่ยงในการใชรถใชถนนของผูขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การที่ผูขับขี่
รถจักรยานยนตมีการกระทําใด ๆ ในขณะขับขี่รถบนทองถนนที่เปนการฝาฝนกฎหมายจราจร และ
มีความเสี่ยงที่จะมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงายขึ้น ไดแก การไมสวมหมวกนิรภัยและไมเปดไฟหนา
รถ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ การดัดแปลงสภาพรถ การขับขี่รถดวยความเร็ว 
เกินกฎหมายกําหนด การไมมีใบอนุญาตขับขี่รถ จากการสังเกตผูขับขี่รถที่ใชบริการสถานีบริการ
น้ํามันและขับขี่รถผานสี่แยก  

2. การเคยถูกตรวจจับ และดําเนินคดีตามกฎหมายจราจรของผูขับขี่รถในมาตรการ 3ม1ข1ร 
หมายถึง การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตรายงานวาเคยถูกจับ/ปรับตามมาตรการ 3ม1ข1ร โดยสะทอน
ใหเห็นปริมาณของการดําเนินการในการบังคับใชกฎหมายจราจร จากการสัมภาษณผูขับขี่รถที่ใช
บริการสถานีบริการน้ํามัน  

3. การรับรูตอการรณรงคประชาสัมพันธในมาตรการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร หมายถึง 
การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนต นักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปไดรับขอมูลขาวสารจากสื่อทั้งทาง
โทรทัศน วิทยุ และสื่อส่ิงพิมพในการรณรงคประชาสัมพันธตามมาตรการ 3ม1ข1ร โดยดูจาก
ความถี่ในการไดรับสื่อจากการสัมภาษณผูขับขี่รถที่ใชบริการสถานีบริการน้ํามันในชวงเดือน
ตุลาคม 2549 และจากการสัมภาษณนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปตามสถานที่ตาง ๆ 

4. ความรูเร่ืองกฎหมายจราจรของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป หมายถึง ความจําได 
ระลึกไดของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไปในเรื่องกฎหมายจราจร โดยดูจากความถูกตองของ
การตอบแบบสอบถามดวยตนเองของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป 
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5. ทัศนคติ ในการบั งคับใชกฎหมายจราจรของนัก เรี ยน /นักศึกษา  และบุคคล
ทั่วไป หมายถึง ความรูสึกทางบวกและทางลบของนักเรียน/นักศึกษา และบุคคลทั่วไป ที่มีตอการ
ดําเนินการในการบังคับใชกฎหมายจราจรของเจาหนาที่ตํารวจ จากการตอบแบบสอบถามดวย
ตนเองของนักเรียนนักศึกษา และบุคคลทั่วไป โดยทัศนคติในทางบวกจะทําใหมีแนวโนมในการ
เคารพในการปฏิบัติตามกฎจราจร 

 



 

บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
ผลการศึกษาแบงออกเปน 2 สวน คือ การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน และผลแบบจําลอง

พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 

4.1 ผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
ผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนไดทําการวิเคราะหรวบรวมขอมูลผูขับขี่ที่มีแนวโนมที่ 

จะกระทําผิดกฎจราจรและกลุมที่เสี่ยง เพื่อนําไปใชเปนขอมูลพื้นฐานในการสรางแบบจําลองปจจัย
ที่สงผลตอการปฏิบัติตามกฎจราจรของทั้งผูขับขี่และผูที่ใชรถจักรยานยนต ในการวิเคราะหขอมูล
เบื้องตนนี้ไดวิเคราะหตามแบบสอบถามทั้งหมด 4 แบบสอบถาม ดังนี้ 

4.1.1 แบบสอบถามที่ 1 แบบสัมภาษณความเครงครัดตอกฎจราจร 
แบบสอบถามที่ 1 เปนแบบสอบถามที่แสดงถึงความเครงครัดในการปฏิบัติตาม 

กฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต ประเภทสื่อที่เคยรับรู ความรูและทัศนคติของผูใชรถจักรยานยนต  
ตัวแปรที่ตองการวิเคราะห คือ ตัวแปรที่เกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎอยูในหัวขอการยอมรับการบังคับ
ใชกฎหมาย ซ่ึงแบงคําถามออกเปน ทําทุกครั้ง หมายความวาผูใชรถจักรยานยนตกระทําตาม 
อยางเครงครัดและ ทําบางครั้ง หมายความวา ผูใชรถจักรยานยนตกระทําตามกฎอยางไมเครงครัด 
โดยแยกเปนหัวขอสําหรับกรณีเปนผูขับขี่ 2 หัวขอ ไดแก การสวมหมวกทุกครั้ง การไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่ทุกครั้ง และสําหรับผูโดยสาร 2 หัวขอ ไดแก การไมโดยสารไปกับผูขับขี่
ที่ดื่มแอลกอฮอลทุกครั้ง และไมโดยสารไปกับผูขับขี่ที่ขับรถเร็วทุกครั้ง 

การวิเคราะหขอมูลการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนตในเบื้องตน
ไดผลแนวโนมของผูตอบแบบสอบถามที่ตอบแบบสอบถามวา “ทําบางครั้ง” ซ่ึงแสดงถึงการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรอยางไมเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจรมากกวาผูที่ตอบ “ทําทุกครั้ง” ซ่ึงแสดงถึง
การปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดในเกือบทุกหัวขอ ยกเวนหัวขอคําถามการดื่มแอลกอฮอล
กอนการขับขี่ที่มีสัดสวนของผูที่ตอบทําทุกครั้งมากกวาเล็กนอย โดยมากกวาคิดเปนรอยละ 3.6 
ผลการวิเคราะหขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1 ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร  
คําถาม การปฏิบัติตามกฎ ความถี่ รอยละ 

(ผูขับขี่) ทานสวมหมวกนิรภัย 
กอนการขับขี่ทุกครั้งหรือไม  

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,754 55.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,881 44.9 

(ผูขับขี่) ทานไมดื่มแอลกอฮอล 
ทุกครั้งกอนขับหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 3,936 48.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 4,252 51.9 

(ผูโดยสาร) ทานไมโดยสารไปกับผูดื่ม 
ทุกครั้งหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,650 57.1 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,488 42.9 

(ผูโดยสาร) ทานไมโดยสารไปกับผูขับ
รถเร็วทุกครั้งหรือไม 

ทําบางครั้ง = กระทําตาม
อยางไมเครงครัด 4,879 60.0 

ทําทุกครั้ง = กระทําตาม 
อยางเครงครัด 3,252 40.0 

 
จากผลวิเคราะหเบื้องตน สวนใหญผูที่ตอบ “ทําทุกครั้ง” มีสัดสวนนอยกวาผูที่ตอบ 

“ทําบางครั้ง” 3 หัวขอ จาก 4 หัวขอ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมุงทําการศึกษาหาปจจัยที่เกี่ยวของ
กับความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎของผูใชรถจักรยานยนต โดยวิธีการทางสถิติที่เหมาะสม คือ 
วิ ธี  Binary Logistic Regression เนื่ องจากขอมูลแบบสอบถามเปนขอมูลแบบกลุ ม  2  กลุม 
(ทําบางครั้งและทําทุกครั้ง)  

การใชวิธี Binary Logistic Regression สามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่อง
ระหวางตัวแปรอิสระ  ซ่ึงไดแก  ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล  ตัวแปรที่ เกี่ยวกับการเคยไดยิน 
ส่ือประชาสัมพันธของรัฐ ตัวแปรดานความรูและทัศนคติของผูใชรถจักรยานยนต การสราง
แบบจําลองโดยวิ ธี  Binary Logistic Regression นั้นสามารถวิ เคราะหความสัมพันธระหวาง 
ตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ เพื่อหาทิศทางความสัมพันธของปจจัยท่ีเกี่ยวของกับความเครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร และนอกจากนั้นยังใชแบบจําลอง Binary Logistic ในการเปรียบเทียบ 
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ลักษณะพฤติกรรมเปนพื้นที่หรือ ภูมิภาคได โดยการสรางตัวแปรอางอิง (Dummy Variable หรือ 
Reference) สําหรับผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมความเครงครัดของผูใชรถจักรยานยนต
แบบจําลองที่ 1 แสดงดังหัวขอที่ 4.2  

4.1.2 แบบสอบถามที่ 2 ขอมูลการสังเกตการฝาฝนกฎจราจรที่ทางแยก 
แบบสอบถามที่ 2 เปนแบบสอบถามที่ไดจากการสังเกตพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ 

ณ บริเวณทางแยก โดยมีการสังเกตการณพฤติกรรม 4 แบบ ไดแก การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
การสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสาร การเปดไฟหนารถ การฝาฝนสัญญาณไฟ แยกตามประเภทถนน 
ไดแก ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท ถนนในเขตเทศบาล ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก  
ผลการวิเคราะหดังนี้ 

1. การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
ผูขับขี่บนถนนประเภทสายหลักในอําเภอรอบนอกมีพฤติกรรมการไมสวม

หมวกนิรภัยมากที่สุด รอยละ 34.0 รองลงมา คือ บนถนนในเขตเทศบาล รอยละ 27.6 ทางหลวง
แผนดิน รอยละ 22.8 และทางหลวงชนบทรอยละ 18.0 ตามลําดับ จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน 
พบวาผูขับขี่ที่ใชรถจักรยานยนตบนถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกมีพฤติกรรมไมสวมหมวก
นิรภัยมากกวาถนนประเภทอื่น ซ่ึงอาจเกิดจากการที่ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกเปนถนน 
สายหลักที่มีปริมาณรถจํานวนนอย ตํารวจจึงไมไดตั้งดานตรวจเปนประจําดังเชนถนนประเภท 
อ่ืน ๆ ทําใหผูขับขี่สวนใหญจึงละเลยไมปฏิบัติตามกฎจราจร สําหรับอันดับตอมา คือ ผูขับขี่
รถจักรยานยนตบนถนนในเขตเทศบาลที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยนั้น อาจเกิดจากการที่ 
ผูขับขี่สวนใหญที่ใชถนนในเขตเทศบาลมักจะเดินทางออกจากบานไปธุระในระยะทางสั้น ๆ 
ภายในเขตเทศบาลหรือตัวเมือง จึงละเลยและไมเครงครัดในการสวมหมวกนิรภัย  
 
ตารางที่ 4.2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมสวม (ผูขับขี่) สวม (ผูขับขี่) 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 1,355 22.8 4,595 77.2 
ทางหลวงชนบท 566 18.0 2,584 82.0 
ถนนในเขตเทศบาล 5,607 27.6 14,692 72.4 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก 374 34.0 726 66.0 

รวม 7,902 25.9 22,597 74.1 
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รูปที่ 4.1  สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิภัย 
แยกตามประเภทถนน 

 
2.   การสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสาร 

ผูโดยสารมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยในสัดสวนที่สูงมากกวาผูขับขี่ 
โดยรวมมีผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยสูงกวารอยละ 47.3 เมื่อแยกตามประเภทถนนพบวาผูโดยสาร 
บนถนนประเภททางหลวงแผนดินมีพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด รอยละ 53.9  
รองลงมา  คือบนถนนในเขตเทศบาล  รอยละ  47.6 ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก  รอย
ละ 46.2 และทางหลวงชนบทรอยละ 33.1 ตามลําดับ 

จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน พบวาขอมูลระหวางพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผูขับขี่และผูโดยสารบนถนนชนิดตาง ๆ มีลําดับแตกตางกันระหวางถนนทางหลวง
แผนดินกับถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก ผูโดยสารที่ซอนทายบนถนนประเภททางหลวง
แผนดินมีสัดสวนพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยมากกวาถนนประเภทอื่น ๆ อยูในลําดับที่ 1 สูงถึง
รอยละ 53.9 ในขณะที่พฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่บนทางหลวงแผนดินนั้น คิด
เปนรอยละ 22.8 อยูในลําดับที่ 3 จาก 4 ประเภทถนน การที่ผูโดยสารมีพฤติกรรมไมสวมหมวก
นิรภัยบนทางหลวงแผนดินสูงนี้ อาจเกิดจากการที่มักไมมีการตั้งดานตรวจของตํารวจบนถนนทาง
หลวงแผนดิน ทําใหผูโดยสารละเลยการปฏิบัติตามกฎจราจร แตในขณะที่ผูขับขี่มีพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยที่ดีกวา อาจเกิดจากความสํานึกดานความปลอดภัยของผูขับขี่เอง เนื่องจากการใช
ทางหลวงแผนดินมักเปนการเดินทางในระยะทางไกลกวาปกติและบนทางหลวงแผนดินมีปริมาณ
จราจรที่สูง จึงทําใหผูขับขี่มีพฤติกรรมสวมหมวกมากกวาถนนประเภทอื่น ๆ ในขณะที่ผูโดยสารที่
มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยไมวาจะโดยสารบนถนนประเภทใดก็ยังคงมีพฤติกรรมเชนเดิมอยู  
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ตารางที่ 4.3 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูโดยสารรถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมสวม (ผูโดยสาร) สวม (ผูโดยสาร) 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

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

รวม 14,408 47.3 16,082 52.7 

 

 
 

รูปที่ 4.2 สัดสวนรอยละผูโดยสารรถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิภัย 
แยกตามประเภทถนน 

 
• การเปดไฟหนารถขณะขับขี่ 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมไมเปดไฟหนาบนถนนสายหลักในอําเภอ
รอบนอกมากที่สุด คิดเปนรอยละ 44.7 รองลงมา คือ  ถนนประเภททางหลวงแผนดิน รอยละ 35.3  
ถนนในเขตเทศบาล รอยละ 28.0  และทางหลวงชนบทรอยละ 19.7 ตามลําดับ 
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จากการวิเคราะหเบื้องตนผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมไมเปดไฟหนารถบนถนนสาย
หลักอําเภอรอบนอกมากที่สุด ซ่ึงอันดับดังกลาวพบวาสอดคลองกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ที่ผูขับขี่ การที่ผูขับขี่ไมเปดไฟหนาอาจเกิดจากการที่ผูที่ใชรถจักรยานยนตบนถนนสายหลักอําเภอ
รอบนอกมักเปนชาวบานหรือประชาชนที่อยูนอกตัวเมืองทําใหไมทราบและไมเขาใจในกฎจราจร
การเปดไฟหนารถขณะขับขี่ในเวลากลางวัน เพราะปจจุบันการประชาสัมพันธเปดไฟหนารถขณะ
ขับขี่สวนใหญมักมีปายรณรงคเฉพาะในตัวเมือง ทําใหขอมูลยังไมเขาถึงผูใชรถจักรยานยนตที่อยู
รอบนอกเมือง   
 
ตารางที่ 4.4 พฤติกรรมการเปดไฟหนารถของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ไมเปดไฟหนา เปดไฟหนา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 2,097 35.3 3,850 64.7 
ทางหลวงชนบท 936 19.7 2,214 70.3 
ถนนในเขตเทศบาล 5,691 28.0 14,608 72.0 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก 492 44.7 608 55.3 

รวม 9,216 30.2 21,280 69.8 
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รูปที่ 4.3 สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมไมเปดไฟหนาแยกตามประเภทถนน 
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3.   การฝาฝนสัญญาณไฟ 
จากผลการวิเคราะหขอมูลผูขับขี่มีพฤติกรรมฝาฝนสัญญาณไฟเพียงจํานวนนอย 

ผูขับขี่สวนใหญมีพฤติกรรมไมฝาฝนสัญญาณไฟ อยางไรก็ตามจากผลการวิเคราะห ผูที่ฝาฝน
สัญญาณไฟบนถนนในเขตเทศบาลมีมากที่สุด รอยละ 4.1 รองลงมา คือ บนถนนทางหลวงแผนดิน
รอยละ 3.8 และทางหลวงชนบท รอยละ 3.7 

จาการวิเคราะหเบื้องตนผูขับขี่ที่ฝาฝนสัญญาณไฟมีจํานวนนอยใกลเคียงกัน 
บนถนนทุกประเภท สวนถนนสายหลักในอําเภอรอบนอกที่ไมมีผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเลย 
อาจเนื่องจากบนถนนประเภทดังกลาวมีทางแยกสัญญาณไฟนอยและมีรถขนาดใหญที่ใชความเร็ว
สูงทําใหผูขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญไมฝาฝนสัญญาณไฟ 
 
ตารางที่ 4.5 พฤติกรรมการฝาฝนสัญญาณไฟของผูขับขี่รถจักรยานยนตแยกตามประเภทถนน 

ประเภททาง 
ฝาฝน ไมฝาฝน 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ทางหลวงแผนดิน 227 3.8 5,723 96.2 
ทางหลวงชนบท 115 3.7 3,035 96.3 
ถนนในเขตเทศบาล 835 4.1 19,465 95.9 
ถนนสายหลักในอําเภอรอบนอก - - 1,100 100.0 

รวม 1,177 3.9 29,323 96.1 
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รูปที่ 4.4  สัดสวนรอยละผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีพฤติกรรมฝาฝนสัญญาณไฟแยก 
ตามประเภทถนน 

 
ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามนี้สามารถแสดงแนวโนมภาพรวม 

ของผูขับขี่และผูโดยสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรจากการเก็บขอมูลโดยการสังเกตได จากการ
วิเคราะหเบื้องตนพบวาพฤติกรรมการเคารพกฎจราจรบนถนนแตละประเภทที่แตกตางกันนั้นขึ้นอยู
กับปจจัย 2 ปจจัยใหญ ๆ คือ การตั้งดานตรวจของตํารวจและลักษณะเฉพาะของประชาชนที่ใช
สัญจรไปมาบนถนนประเภทนั้น ๆ ซ่ึงขอมูลเหลานี้จะใชเปนพื้นฐานประกอบในการสราง
แบบจําลองเพื่อหาปจจัยที่เกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจรตอไป 

4.1.3 แบบสอบถามที่ 3 พฤติกรรมและประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร 
แบบสอบถามที่ 3 เปนแบบสอบถามที่ผูสํารวจสังเกตพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ

ของผูขับขี่และทําการสัมภาษณผูขับขี่ โดยสัมภาษณในสถานที่ที่สามารถสังเกตและสัมภาษณได 
คือ สถานที่ที่ผูขับขี่เขาไปใชบริการ คือ ปมน้ํามัน ขอมูลที่สังเกต ไดแก ขอมูลสภาพการกระทําตาม
กฎจราจรของผูขับขี่ ไดแก พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย และสภาพรถจักรยานยนต ไดแก  
การดัดแปลงสภาพรถ และทําการสัมภาษณถึงประสบการณการขับขี่ที่ผานมา เกี่ยวกับการเคย 
ถูกจับ/ปรับในกรณีที่ทําผิดกฎจราจร เพื่อนํามาสรางแบบจําลองความสัมพันธระหวางพฤติกรรม
ปจจุบันและพฤติกรรมในอดีต เพื่อหาปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร 
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ผลการวิเคราะหในเบื้องตนพบวา ผูถูกสัมภาษณที่เคยถูกจับ/ปรับกรณีไมสวมหมวก
ก็ยังมีแนวโนมกระทําผิดมากกวาผูที่ยังไม เคยถูกจับ /ปรับ  โดยจากการสังเกตพฤติกรรม 
การสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ในขณะสัมภาษณพบวาสัดสวนของผูขับขี่ที่ เคยถูกจับ/ปรับ 
จากเจาหนาที่ตํารวจและยังคงไมสวมหมวกคิดเปนรอยละ 34.1 ซ่ึงเปนสัดสวนที่มากกวาผูที่ 
ไมเคยถูกจับ/ปรับ ซ่ึงมีสัดสวนของผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 11.3 ของผูที่ตอบแบบสอบถาม 

 
ตารางที่ 4.6 แสดงจํานวนและสัดสวนพฤติกรรมการสวมหมวกของผูขับขี่จากการสังเกต 

 และประสบการณฝาฝนกฎจราจรจากการสัมภาษณ 

ประสบการณกระทําผิดกฎจราจร 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
สวม ไมสวม 

ไมเคยถูกจับ 228 29 
รอยละ 88.7 11.3 
เคยถูกจับ 87 45 
รอยละ 65.9 34.1 
รวม 315 74 
รอยละ 81.0 19.0 

 

 
 

รูปที่ 4.5  สัดสวนรอยละพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่ “ไมเคย” 
ถูกจับ/ปรับ 
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รูปที่ 4.6  สัดสวนรอยละพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ที่ “เคย”  
ถูกจับ/ปรับ 

 
ผลสรุปจากขอมูลการสํารวจทําใหทราบวา ผูที่เคยมีประสบการณเคยถูกจับในกรณี

ทําผิดกฎไมสวมหมวกในปจจุบันก็ยังคงมีพฤติกรรมที่ไมสวมใสหมวกนิรภัยอยู โดยมีสัดสวน
มากกวาผูที่ยังไมเคยถูกจับ รอยละ 22.8 จากผลการศึกษาดังกลาวอาจกลาวไดวา ผูขับขี่ที่แมจะเคย
ถูกจับ/ปรับมาแลวแตก็ยังพบวามีพฤติกรรมการฝาฝนกฎก็ยังมีสัดสวนมากกวากลุมที่เครงครัด 
ในการปฏิบัติตามกฎอยูเดิม ซ่ึงพฤติกรรมทําผิดกฎจราจรซ้ํา ๆ ดังกลาวอาจขึ้นอยูกับลักษณะบุคคล 
หรืออาจเกิดจากบทลงโทษในปจจุบันที่ยังไมรุนแรงเพียงพอ 

ดังนั้นจึงไดทําการศึกษาวิเคราะหตอ เพื่อสรางแบบจําลองวิเคราะหความสัมพันธ
ของตัวแปรที่สงผลใหผูขับขี่ยังคงมีพฤติกรรมเสี่ยงอยูในปจจุบันและเพื่อการพัฒนาแนวทาง
มาตรการ สรางนโยบายใหผูขับขี่มีเคยถูกจับมีทัศนคติและพฤติกรรมเคารพกฎจราจรมากยิ่งขึ้น 

การใชวิธี Binary Logistic Regression สามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่อง
ระหวางตัวแปรอิสระ ซ่ึงไดแก ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล ตัวแปรที่เกี่ยวกับการเคยไดยินสื่อ 
ประสบการณการเคยถูกจับ/ปรับ การมีใบขับขี่ และตัวแปรภายนอก ไดแก ชวงเวลาและประเภท
ถนน การสรางแบบจําลองโดยวิธี Binary Logistic Regression สามารถวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ เพื่อวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรม
ในการปฏิบัติตามกฎจราจร  

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต
แสดงดังหัวขอที่ 4.2 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 
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4.1.4 แบบสอบถามที่ 4 การทําผิดกฎจราจรที่เก่ียวของกับระดับความรุนแรง 
ของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหต ุ 
แบบสอบถามที่ 4 เปนแบบสอบถามที่ไดจากการสัมภาษณผูขับขี่และผูโดยสารที่

ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยานยนตและเขารับการรักษาอยูที่โรงพยาบาลโดย
แบบสอบถามนี้จะมุงเนนไปที่ปจจัยตัวแปรที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ ซ่ึงสามารถแบง
ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุออกเปน 2 ระดับ ไดแก ไมรุนแรง หมายถึง การบาดเจ็บที่สามารถ
ปฐมพยาบาลขั้นเบื้องตน รอยฟกชํ้าและการเฝาดูอาการ และรุนแรง หมายถึงการบาดเจ็บที่ตองชวย
หายใจ/หามเลือด/เฝอก/ดาม/ใหน้ําเกลือ โดยผลการวิเคราะหเบื้องตนไดแบงปจจัยที่เกี่ยวของเปน 
 2 กลุมใหญ คือ กลุมปจจัยคุณลักษณะของผูขับขี่หรือผูโดยสารและจักรยานยนต4 ปจจัย ไดแก อายุ 
อาชีพของผูบาดเจ็บ ขนาดซีซีของรถ และการดัดแปลงรถ และกลุมปจจัยการกระทําผิดกฎจราจรที่
เกี่ยวของกับความเสี่ยงและความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุในครั้งนี้จํานวน 3 ปจจัย ไดแก ปจจัย 
การสวมหมวกนิรภัย การมีหรือไมมีใบขับขี่ และการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด ผลการ
วิเคราะหขอมูลเบื้องตนจะวิเคราะหระหวางความรุนแรงของอุบัติเหตุและปจจัยตาง ๆ ดังกลาว
ตามที่ไดกลาวมา ดังนี้ 

จากการสํารวจพบวากลุมอายุ 56-65 ปและกลุมอายุ 65 ปขึ้นไป มีจํานวนตัวอยาง
นอยมาก เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุม
ตัวอยางที่มีจํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของ
ขอมูลแบบปกติ (Normal Distribution)  

จากผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนพบวาชวงอายุที่มีสัดสวนในการเกิดเหตุรุนแรง
มากที่สุด คือ กลุมชวงอายุ 36-45 ป คิดเปนรอยละ 80.4 รองลงมา คือ กลุมอายุ 46-55 ปขึ้นไป 
รอยละ 77.8 และกลุมอายุ 26-35 ป รอยละ 72.3 แสดงดังตารางที่ 4.7 

การที่ผูขับขี่ที่มีอายุมากกวา 36 ป ขึ้นไปมีสัดสวนการบาดเจ็บรุนแรงสูงกวากลุมอายุ
ที่นอยกวาอาจเนื่องมาจากการเก็บขอมูลเปนการสัมภาษณผูที่ไดรับบาดเจ็บที่เปนผูปวยในที่พัก
รักษาตัวอยูในโรงพยาบาล ซ่ึงกลุมที่พักรักษาตัวอยูนี้เปนกลุมสูงอายุที่มีสภาวะการฟนตัวชากวาผูที่
มีอายุนอย 

จากการสํารวจพบวา 5 กลุมอาชีพ ไดแก กลุมขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ กลุมพนักงาน
ของรัฐ กลุมอาชีพพนักงานบริษัท หางราน กลุมผูสูงอายุและกลุมอาชีพอ่ืน ๆ มีจํานวนตัวอยางนอยมาก 
เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุมตัวอยางที่มี
จํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของขอมูลแบบ
ปกติ (Normal Distribution)  
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ตารางที่ 4.7 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามอายุ 

อายุ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

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

65 ปขึ้นไป 1 4 
รอยละ 20.0 80.0 
รวม 270 451 
รอยละ 37.4 62.6 

 
ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยดานอาชีพของผูประสบอุบัติเหตุ พบวากลุมอาชีพรับจาง 

มีสัดสวนที่เกิดความรุนแรงสูงที่สุด คิดเปนรอยละ 76.4 รองลงมา คือ กลุมอาชีพคาขาย ธุรกิจ
สวนตัว รอยละ 68.9 กลุมวางงานรอยละ 57.6 และกลุมนักเรียนรอยละ 45.3 แสดงดังตารางที่ 4.8 

การที่ผูประสบเหตุแตละอาชีพมีความเสี่ยงในการไดรับการบาดเจ็บรุนแรงไมเทากันนั้น 
อาจเกิดจากหลายสาเหตุ เชน การเขาถึงดานสื่อประชาสัมพันธและความบอยในการเคยไดยินสื่อ
ประชาสัมพันธ ความสํานึกสวนบุคคลในดานความปลอดภัย เปนตน ดังนั้นการวิเคราะหปจจัย
อาชีพกับความรุนแรงของอาการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับผูใชรถจักรยานยนตจะไดวิเคราะหใน
แบบจําลองตอไป 
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ตารางที่ 4.8 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามอาชีพ 

อาชีพ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ 6 4 

รอยละ 60.0 40.0 
พนักงานของรัฐ 7 8 

รอยละ 46.7 53.3 
บริษัท หางราน 6 11 

รอยละ 35.3 64.7 
คาขาย ธุรกิจสวนตัว 38 84 

รอยละ 31.1 68.9 
รับจาง 64 207 
รอยละ 23.6 76.4 
ผูสูงอายุ 1 6 
รอยละ 14.3 85.7 
วางงาน 14 19 
รอยละ 42.4 57.6 

นักเรียน/นักศึกษา 134 111 
รอยละ 54.7 45.3 
อ่ืนๆ 1 1 
รอยละ 50.0 50.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5 62.5 
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จากการสํารวจพบวากลุมขนาดรถตั้งแต 126 ซีซี  มีจํานวนตัวอยางนอยมาก  
เพื่อใหผลการวิเคราะหสามารถนําไปวิเคราะหตามหลักทางสถิติ ดังนั้นจึงไมนํากลุมตัวอยางที่มี
จํานวนตัวอยางนอยกวา 30 ตัวอยางมาพิจารณาตามหลักการวิเคราะหการกระจายของขอมูล 
แบบปกติ (Normal Distribution)  

ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยการเกิดอุบัติเหตุ คือ ขนาดซีซีของรถจักรยานยนต 
ของผูประสบอุบัติเหตุ พบวากลุมที่มีขนาดรถซีซี 101-125 ซีซี เปนกลุมที่เกิดเหตุมีความรุนแรง
มากกวากลุมรถที่มีขนาดไมเกิน 100 ซีซี อาจเนื่องมาจากรถที่มีขนาดซีซีของสูงสามารถใชความเร็ว
ไดสูงมากกวารถที่มีซีซีต่ํา ดังนั้นเมื่อเกิดเหตุรถที่ใชความเร็วมากกวาผูที่เกิดเหตุจะมีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงกวา แสดงดังตารางที่ 4.9 
 
ตารางที่ 4.9 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามขนาดซีซี 

ของรถจักรยานยนต 

ขนาดซีซีของรถจักรยานยนต 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ไมเกิน 100 cc 40 45 

รอยละ 47.1 52.9 
101-125 cc 230 391 
รอยละ 37.0 63.0 

126-150 cc 1 8 
รอยละ 11.1 88.9 

มากกวา 150 cc 0 1 
รอยละ 0.0 100.0 
ไมทราบ 0 6 
รอยละ 0.0 100.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5 62.5 
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ผลการวิเคราะหขอมูลปจจัยการดัดแปลงรถจักรยานยนตของผูประสบอุบัติเหตุ 
พบวากลุมมีการดัดแปลงเปนกลุมที่มีสัดสวนการเกิดความรุนแรงมากกวารถจักรยานยนตที่ได
มาตรฐานเล็กนอย แตเนื่องจากจํานวนของกลุมตัวอยางรถที่ไดมาตรฐานมีจํานวนสัดสวนที่มากกวา
รถที่ดัดแปลงในระดับที่แตกตางกันมาก ดังนั้นเบื้องตนจึงสันนิษฐานวาการดัดแปลงสภาพรถ 
ไมนาจะมีสวนเกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูใชรถจักรยานยนต 
 
ตารางที่ 4.10 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามสภาพการดัดแปลง

สภาพรถจักรยานยนต 

การดัดแปลงรถจักรยานยนต 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
มาตรฐาน 260 428 
รอยละ 37.8 62.2 
ดัดแปลง 10 20 
รอยละ 33.3% 66.7% 
ไมทราบ 1 4 
รอยละ 20.0 80.0 
รวม 271 451 
รอยละ 37.5% 62.5% 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยแรก คือ  

การสวมหมวกนิรภัย พบวาผูที่ไมสวมหมวกและสวมหมวกแตไมรัดคางเปนกลุมที่มีการบาดเจ็บ
รุนแรงมากกวากลุมที่สวมหมวกรัดคาง 

จากผลวิเคราะหเบื้องตนสันนิษฐานวาการไมสวมหมวกหรือสวมไมรัดคางทําให 
เกิดการบาดเจ็บรุนแรงมากกวากลุมที่สวมหมวกนิรภัยแบบรัดคาง เนื่องจากสามารถปองกัน 
การกระแทกและอาการบาดเจ็บที่ศีรษะไดดีมากกวาการสวมแบบไมรัดคางซึ่งอาจหลุดออกเมื่อ 
เกิดเหตุและการที่ไมสวมหมวกนิรภัยเลย 
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ตารางที่ 4.11 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามการปฏิบัติตามกฎ
จราจรสวมหมวกนิรภัย 

การสวมหมวกนิรภัย 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ไมสวม 203 359 
รอยละ 36.1 63.9 

สวมไมรัดคาง 13 23 
รอยละ 36.1 63.9 

สวมรัดคาง 51 65 
รอยละ 44.0 56.0 
รวม 267 447 
รอยละ 37.5 62.5 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยที่สอง คือ  

การมีใบขับขี่ พบวาผูไมมีใบขับขี่เปนกลุมที่มีการบาดเจ็บรุนแรงมากกวากลุมที่มีใบขับขี่ 
การที่ผูไมมีใบขับขี่เปนกลุมที่มีสัดสวนผูที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงเมื่อเกิดเหตุ

มากกวากลุมที่มีใบอนุญาตขับขี่อาจเนื่องมาจากระดับประสบการณขับขี่ ความสํานึกดานความ
ปลอดภัยและความเคารพในกฎจราจรที่ผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตขับขี่อยางถูกตองนาจะมีมากกวาผูที่ 
ไมมีใบขับขี่ จึงทําใหเมื่อเกิดเหตุแลว กลุมดังกลาวจึงมีสัดสวนอาการบาดเจ็บที่รุนแรงมากกวากลุม
ที่มีใบขับขี่ ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) พบวาการไมมี
ใบขับขี่สงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ และการศึกษาของ ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534) 
ซ่ึงพบวาผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต  
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ตารางที่ 4.12 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บแยกตามการมีใบขับขี่ 

การมีใบขับขี่ 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
มี 145 213 

รอยละ 40.5 59.5 
ไมมี 118 201 
รอยละ 37.0 63.0 
รวม 263 414 
รอยละ 38.8 61.2 

 
ผลการวิเคราะหดานปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระทําผิดกฎจราจร ปจจัยที่สาม คือ  

การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด พบวาผูที่ไมมีใบขับขี่กลุมที่มีการบาดเจ็บรุนแรงมากกวา 
กลุมที่มีใบขับขี่ ผลการวิเคราะหในเบื้องตนนี้ สอดคลองกับผลการศึกษาของ Ayuso, Guillen, and  
Alcaniz (2009) ที่พบวาการฝาฝนกฎจราจรขับรถเร็วสงผลใหเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

 
ตารางที่ 4.13 แสดงจํานวนและสัดสวนของอาการผูที่ไดรับบาดเจ็บ 

 แยกตามสาเหตุที่เกิดจากการขับรถเร็ว 

สาเหตุอุบัติเหตุจาการขับรถเร็ว 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ใช 88 196 

รอยละ 31.0 69.0 
ไมใช 172 231 
รอยละ 42.7 57.3 
รวม 260 427 
รอยละ 37.8 62.2 

 
 
 
 



61 

 จากผลการวิเคราะหในเบื้องตน พบวาผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงที่กระทําผิดกฎจราจรและ
เกิดอุบัติเหตุสวนใหญเหตุที่เกิดจะมีความรุนแรงมากกวาผูที่มีแนวโนมไมกระทําผิดกฎจราจร 
ดังนั้นจึงทําการวิเคราะหหาปจจัยที่เกี่ยวของกับความรุนแรงของอุบัติเหตุดวยการสรางแบบจําลอง
หาความสัมพันธระหวางตัวแปรเพื่อใหสามารถทราบถึงสาเหตุและปจจัยดานลักษณะของผูขับขี่
และปจจัยดานการกระทําผิดกฎจราจรที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ  

เนื่องจากระดับการเกิดอุบัติเหตุไดแบงออกเปน 2 ระดับ ไดแก รุนแรงและไมรุนแรง
ดังนั้นวิธีการทางสถิติที่เลือกใชสรางแบบจําลองที่เหมาะสม ไดแก วิธี Binary Logistic Regression 
ซ่ึงสามารถตรวจสอบความสัมพันธเกี่ยวเนื่องระหวางตัวแปรอิสระที่เปนตัวแปรกลุม ซ่ึงไดแก  
ตัวแปรขอมูลสวนบุคคล ตัวแปรที่เกี่ยวกับการกระทําผิดกฎจราจรและเกิดอุบัติเหตุ การสราง
แบบจําลองโดยวิธี Binary Logistic Regression สามารถวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม
และตัวแปรอิสระ ในการสอบถามไดสอบถามทั้งผูเกิดเหตุที่เปนผูขับขี่และผูเกิดเหตุที่เปนผูโดยสาร 
ทั้ง 2 กลุมนี้อาจมีปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงในการเกิดเหตุแตกตางกัน จึงไดวิเคราะหแยกกัน  
โดยแยกเปน 2 แบบจําลองแยกตามตําแหนงที่นั่งของผูที่ เกิดอุบัติเหตุ คือ แบบจําลองปจจัย 
ความรุนแรงของผูขับขี่ แบบจําลองปจจัยความรุนแรงของผูโดยสาร  

ผลการวิเคราะหความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุแยกตามตําแหนงที่นั่ง พบวาทั้งผูขับขี่
และผูโดยสารมีสัดสวนรอยละผูที่เกิดเหตุรุนแรงใกลเคียงกัน โดยผูขับขี่เกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงคิดเปนรอยละ 62.5 และผูโดยสารที่เกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงคิดเปนรอยละ 62.0   
ของขอมูลที่สํารวจทั้งหมด ผลการวิเคราะหเบื้องตนแสดงดังตารางที่ 4.14  

 
ตารางที่ 4.14 ผลการวิเคราะหสัดสวนความรุนแรงของผูที่เกิดเหตุจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

แยกตามที่นั่ง 

ตําแหนงที่นั่ง 
อาการของผูบาดเจ็บ 

ไมรุนแรง รุนแรง 
ผูขับขี่ 205 342 
รอยละ 37.5 62.5 
ผูโดยสาร 65 106 
รอยละ 38.0 62.0 
รวม 270 448 
รอยละ 37.6 62.4 
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จากการวิเคราะหขอมูลในเบื้องตน ทําใหทราบถึงพฤติกรรมและปจจัยการฝาฝน 
กฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต โดยผลการวิเคราะหดังกลาวจะใชเปนขอมูลพื้นฐานใน 
การวิเคราะหเพื่อจัดทําแบบจําลอง ปจจัยที่สงผลตอความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของทั้งผูขับขี่และผูโดยสาร โดยผลการศึกษาแบบจําลองแสดงในหัวขอ 4.2 
แบบจําลองที่ 3 และ 4 

 
4.2 ผลแบบจําลองพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 

ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 
สามารถสรางแบบจําลองไดหลายแบบจําลอง แตไดคัดเลือกแบบจําลองที่มีผลนาสนใจมานําเสนอ 
4 แบบจําลอง ผลการสรางแบบจําลองแสดงไดดังนี้ 

4.2.1 แบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 8,188 ตัวอยาง ผลการศึกษา
แบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .098 รอยละการพยากรณความถูกตองโดยรวม 61.0 

แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรอิสระที่สงผลตอพฤติกรรมการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการ
ขับขี่อยางมีนัยสําคัญทั้งหมด 7 ตัวแปร ไดแก 

• เพศชาย (ดานลบ) 
• กลุมอาชีพเจาหนาที่ราชการ 
• กลุมนักเรียนอาชีวศึกษา (ดานลบ) 
• กลุมนักศึกษาอุดมศึกษา 
• ทัศนคติที่ดีของผูขับขี่ 
• ความรูของผูขับขี่ 
• ระดับความถี่ที่ผูขับขี่เคยไดยินสื่อประชาสัมพันธเมาไมขับ 
สําหรับตัวแปรเปรียบเทียบพฤติกรรมในระดับภูมิภาคนั้นใชภูมิภาคกรุงเทพฯ  

เปนตัวแปรอางอิงเทียบกับภูมิภาคอื่น ๆ ซ่ึงมีตัวแปรเปรียบเทียบทั้งหมด 5 ภูมิภาค ไดแก ภาคกลาง 
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก และภาคใต 

โดยคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรและคาทางสถิติอ่ืน ๆ ของแบบจําลอง ไดแก คา S.E 
คาสถิติ Wald และคาระดับนัยสําคัญของตัวแปรอิสระ (คา Sig.) แสดงดังตารางที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 1 ความเครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ ไมดื่มแอลกอฮอล
กอนการขับขี่  

พารามิเตอร ตัวแปร ( ) คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
 ลักษณะของผูขับขี่  
β1 ชาย -.556 .046 144.124 .000 
β8 เจาหนาที่ราชการ .207 .056 13.750 .000 
β10 นักเรียนอาชีวศึกษา -.248 .065 14.599 .000 
β11 นักศึกษาอุดมศึกษา .384 .119 10.315 .001 
β19 ทัศนคติ .051 .008 38.536 .000 
β20 ความรู .060 .008 56.105 .000 

 ส่ือ      
β13 ความบอยในการไดยิน

ประชาสัมพันธเมาไมขับ (4 ระดับ 
ไดแก 1. ไมเคย  2. เคยบางวัน        
3. เคยเกือบทุกวัน  4. เคยทุกวัน) 

.359 .029 155.418 .000 

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

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

Loglikelihood 10717.278 
R2 .098 

Percentage Correct 61.0 
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ผลของแบบจําลองที่ถึงแมจะมีคา R2 นอยแตก็พบวามีคารอยละความถูกตองใน 
การพยากรณสูง โดยแบบจําลองดังกลาวจึงสามารถแสดงพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอลกอน 
การขับขี่ไดถูกตองกวารอยละ 61.0   

ตัวแปรอิสระท่ีมีพฤติกรรมในดานลบ  คือ ตัวแปรเพศชาย  และกลุมนักเรียน
อาชีวศึกษา ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไว คือ เพศชายมีพฤติกรรมฝาฝนมากกวาเพศหญิง ซ่ึง
สอดคลองกับการศึกษาที่ผ านมา  เชน  การศึกษาของ  Kim, Brunner, and, Yamashita (2007); 
Rosenbloom et al. (2009); Yagil (1998); Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon, Y. 
(2008) ที่พบวาเพศชายมีพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจรมากกวาเพศหญิง  

สําหรับตัวแปรสวนบุคคลที่มีพฤติกรรมในดานลบอีก 1 ตัวแปร คือ กลุมนักเรียน
อาชีวศึกษาซึ่ง ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานที่ตั้งไววา กลุมนักเรียนซึ่งเปนกลุมที่มีอายุนอยและ
ประสบการณนอยจะเปนกลุมที่มีพฤติกรรมไมปฏิบัติตามกฎอยางเครงครัด ซ่ึงสอดคลองกับ
การศึกษาที่ผานมาในประเทศไทยของสถาบันพระปกเกลา รวมกับสํานักงานกองทุนสนับสนุน 
การสรางเสริมสุขภาพ (2548) ที่พบวากลุมอายุไมเกิน 19 ป และกลุมอาชีพนักเรียน เมื่อเปรียบเทียบ
กับอาชีพอ่ืน มีคะแนนปฏิบัติตามกฎหมายจราจรคอนขางต่ํา จึงจําเปนตองใหความสําคัญกับกลุม
นักเรียนเปนพิเศษ และการศึกษาของ เดชา พรมสุวรรณ (2541) ที่พบวาผูที่มีอายุนอยมีพฤติกรรม
การฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุมาก   

ผลการศึกษาครั้งนี้เปนที่นาสังเกตวากลุมนักศึกษาระดับอุดมศึกษาซึ่งเปนกลุมอายุนอย 
(นอยกวา 25 ป) จากสมมุติฐานในเบื้องตนนาจะมีพฤติกรรมดานลบในการดื่มแอลกอฮอล 
กอนการขับขี่ แตจากผลจากแบบจําลองกลับเปนกลุมที่มีพฤติกรรมในดานบวก คือ มีความเคารพ
กฎในการไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่อยางเครงครัด ซ่ึงแสดงใหเห็นวาระดับการศึกษา 
เปนสิ่งสําคัญอยางหนึ่งในการเคารพกฎจราจร 

สําหรับสวนตัวแปรบุคคลอื่น ๆ ไดแก กลุมอาชีพรับราชการ ตัวแปรเกี่ยวกับทัศนคติ
และความรูของผูใชรถจักรยานยนตลวนมีผลในดานบวกตอความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎ 
ไมดื่มแอลกอฮอลทุกครั้งกอนการขับขี่ ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานการศึกษาในครั้งนี้ ที่คาดวา
ทัศนคติและความรูของผูใชรถจักรยานยนตมีผลกับพฤติกรรมความเครงครัดในการไมดื่ม
แอลกอฮอลกอนการขับขี่  

ผลของแบบจําลองในดานการประชาสัมพันธพบวา ยิ่งมีการประชาสัมพันธให
ประชาชนไดเห็นหรือไดยินบอยครั้งมากขึ้นเทาใดยิ่งสงผลตอพฤติกรรมความเคารพและ 
ความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร “เมาไมขับ” ของประชาชนมากยิ่งขึ้น เนื่องจากตัวแปร
ระดับความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” สงผลดานบวกกับความเครงครัดใน
การปฏิบัติตามกฎไมดื่มแอลกอฮอลทุกครั้งกอนการขับขี่ ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐานในการศึกษา 
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คร้ังนี้ ที่คาดวายิ่งผูขับขี่รถจักรยานยนตเคยพบเห็นสื่อประชาสัมพันธบอยคร้ังมากขึ้นก็จะยิ่งทําให 
ผูขับขี่เครงครัดในการปฏิบัติตามกฎมากขึ้นดวย ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาที่ผานมาของ Mehmood 
(2009) ที่พบวาการรณรงคประชาสัมพันธเพิ่มความรูใหประชาชนทําใหประชาชนฝาฝนกฎจราจร
นอยลง  

เมื่อใชแบบจําลองวิเคราะหเปรียบเทียบแยกตามภูมิภาคโดยใหกลุมผูขับขี่ในเขต
กรุงเทพฯ เปนกลุมอางอิง พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตทุกภูมิภาคมีแนวโนมพฤติกรรมไมเคารพกฎ
จราจรมากกวาผูขับขี่ในเขตกรุงเทพฯ ทุกภูมิภาค โดยผูขับขี่ในภูมิภาคที่มีแนวโนมการไมยอมรับ
การปฏิบัติตามกฎ “เมาไมขับ” มากที่สุดเมื่อเทียบกับผูขับขี่ในเขตกรุงเทพฯ (ตัวแปรอางอิงมีคา 
เปน 1) คือ ภาคตะวันออก (-.390) รองลงมา คือ ภาคเหนือ (-.308) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (-.279) 
ภาคใต (-.084) ภาคกลาง (-.022)  

จากผลของแบบจําลองทําใหทราบถึงลําดับภูมิภาคที่ควรเรงดําเนินการนโยบาย
ประชาสัมพันธและส่ือใหเขาถึงประชาชนผูขับขี่รถจักรยานยนตมากยิ่งขึ้นและควรเพิ่มกิจกรรม
รณรงค “เมาไมขับ” ในกลุมอายุเปาหมาย คือ กลุมอายุ 15-25 ป โดยภาคที่ภาครัฐตองใหความสําคัญ
ดําเนินการเรียงตามความสําคัญเรงดวนมากไปนอย  คือ  ภาคตะวันออก  ภาคเหนือ  ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใตและภาคกลาง ตามลําดับ 

4.2.2 แบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Backward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 385 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .198 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 84.4 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัย 4 ตัวแปร
ไดแก 

• ผูขับขี่ที่มีการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต (ดานลบ) 
• ผูขับขี่บนทางหลวงแผนดิน (ดานลบ) 
• ความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เปดไฟหนาสวมหมวก” (ดานบวก) 
• ประสบการณเคยถูกจับไมสวมหมวก (ดานลบ) 
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ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 

 คุณลักษณะของผูขับขี่และยานพาหนะ     
β2 ผูขับขี่มีการดัดแปลงสภาพรถ -1.010 .291 11.996 .001 
 ปจจัยภายนอก     
β9 ทางหลวงแผนดิน -.785 .322 5.948 .015 
β16 ความบอยในการไดยินสื่อ

ประชาสัมพันธ  
“เปดไฟหนาสวมหมวก” 

.315 .168 3.502 .061 

 ประสบการณเคยถูกจับ/ปรับ     
β15 เคยถูกจับไมสวมหมวก -1.399 .286 23.953 .000 

 Constant 4.516 .631 51.225 .000 
Number of observations 385 

Loglikelihood 320.678 
R2 .198 

Percentage Correct 84.4 
 

ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพเปนกลุมที่มีพฤติกรรมไมเคารพกฎ
จราจรเนื่องจากการกระทําผิดกฎ คือ รถดัดแปลงและไมไดมาตรฐาน ดังนั้นนาจะเปนกลุมมี 
การกระทําผิดอยางอื่นซ้ําซอนดวย ซ่ึงผลของแบบจําลองในการศึกษานี้ก็แสดงใหเห็นวาผูขับขี่
รถจกัรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญ  

สวนตัวแปรสวนบุคคล  เพศ และอายุไมมีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลองการไมสวม
หมวกนิรภัยของผูขับขี่ ซ่ึงอาจเปนเพราะพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัยกับเพศผูขับขี่ และอายุ
ไมมีทิศทางความสัมพันธระหวางกันอยางเดนชัด  

สําหรับปจจัยภายนอก คือ ตัวแปรประเภททางหลวงแผนดินเปนตัวแปรที่มีระดับ
นัยสําคัญกับแบบจําลองการไมสวมหมวกนิรภัย (ดานลบ)  ซ่ึงตรงกับสมมุติฐานที่ตั้งไวการที่ผูขับขี่
รถจักรยานยนตบนทางหลวงแผนดินมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัย อาจเกิดจากการที่บนทาง
หลวงแผนดินมักไมมีการตั้งดานตรวจของตํารวจเปนประจํา จึงทําใหผูโดยสารละเลยการปฏิบัติ 
ตามกฎจราจร การตั้งจุดตรวจนี้พบวาเปนมาตรการที่ไดผลสูงมาตรการหนึ่ง ดังผลการศึกษาที่ 
ผานมาของ  Mehmood (2009) ที่พบวาการตรวจตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น สามารถ
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ชวยลดการฝาฝนกฎจราจรไดมากที่สุด จาก 3 มาตรการ คือ การเพิ่มกฎจราจรที่เขมงวด การตรวจ
ตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น การรณรงคเพิ่มความรูใหประชาชน 

สวนประเภททางอื่น ๆ นั้นที่ไมมีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลองอาจเนื่องมาจากการ
ที่ประเภททางดังกลาวยังไมมีทิศทางความสัมพันธกับพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยางเดนชัดนัก 

ปจจัยตัวแปรความบอยในการไดยินสื่อประชาสัมพันธเปนตัวแปรที่มีระดับ
นัยสําคัญตอแบบจําลองที่ระดับความนาเชื่อถือรอยละ 90 (คา sig. มีคา .061) เปนตัวแปรที่สงผล
ดานบวกตอแบบจําลองการสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงแสดงวา ส่ือการประชาสัมพันธของรัฐที่รณรงค
เร่ืองการสวมหมวกนิรภัยนั้นไดผลและยิ่งผูขับขี่รถจักรยานยนตไดยินสื่อประชาสัมพันธบอยครั้ง
มากเทาใดก็ยิ่งทําใหผูขับขี่สวมหมวกนิรภัยเพิ่มมากขึ้นดวย 

ผลของแบบจําลองมีตัวแปรที่นาสนใจ คือ ตัวแปรกลุมผูที่ เคยมีประสบการณ 
เคยถูกจับ/ปรับกรณีไมสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงเปนกลุมที่คาดวานาจะเปนกลุมที่มีความเกรงกลัว 
ตอกฎหมายและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางเครงครัดมากยิ่งขึ้น แตผลของแบบจําลอง 
ทําใหทราบวาผูที่มีประสบการณเคยถูกจับ/ปรับมาแลวก็ยังคงมีพฤติกรรมที่ไมสวมหมวกนิรภัย 
อยูเชนเดิม ดังนั้นการเคยถูกจับ/ปรับไมไดชวยใหพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีขึ้น อาจเปน
เพราะบทลงโทษในปจจุบันอาจยังไมเขมงวดเพียงพอ ถาไมปรากฏการตั้งดานตรวจผูขับขี่สวนใหญ
ก็จะไมสวมหมวกนิรภัย และสํานึกดานความปลอดภัยของผูขับขี่ยังมีไมมากเพียงพอ บางสวนคิดวา
การเดินทางใกล ๆ ก็ไมนาจําเปนที่จะตองสวมหมวกนิรภัย เปนตน 

นอกจากผลการศึกษาของ  Mehmood (2009) ที่พบวาการเพิ่มความเขมงวดใน 
การตรวจหรือการเพิ่มจุดตรวจใหมากยิ่งขึ้นนั้นไดผลมากที่สุด แลวยังมีการการศึกษาของ Zajc 
(1996) ในประเทศสโลเวเนีย ที่พบวาการตั้งดานตรวจเปนมาตรการที่ลดการฝาฝนกฎจราจรและ
สามารถปองกันที่จะชวยลดอุบัติเหตุลงได เชนกัน ดังนั้นการใชมาตรการดังกลาวจึงนาจะไดผลและ
เหมาะสมในการนํามาปรับปรุงมาตรการและนโยบายของรัฐเกี่ยวกับการควบคุมการฝาฝนกฎจราจร
ในประเทศไทย โดยมาตรการที่ควรนํามาแกไขควรมีมาตรการทั้งระยะสั้นและระยะยาว มาตรการ
ระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตรวจใหเขมงวดและมีจํานวนมากขึ้น โดยเฉพาะบนถนนประเภททางหลวง
แผนดิน ซ่ึงผูขับขี่รถจักรยานยนตบนทางประเภทดังกลาวยังมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัย
มากกวาทางประเภทอื่น และการตรวจตรารถจักรยานยนตที่มีการดัดแปลงสภาพที่มีแนวโนม
กระทําผิดกฎจราจรอยางอื่นดวย   

สําหรับมาตรการระยะยาว ควรเพิ่มบทลงโทษและนํามาตรการกวดขันที่เขมงวดกับ
รถจักรยานยนตที่ดัดแปลงสภาพและผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย ทั้งนี้ควรดําเนินการรวมไปกับการให
ความรูและรณรงคสําหรับผูขับขี่ที่เคยมีการกระทําผิดกฎจราจรซ้ําซอนดวย ซ่ึงขอเสนอแนะทั้งหมด
ดังกลาวนี้จะไดสรุปอยูในบทที่ 5 ตอไป 
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4.2.3 แบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูขับขี่กับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจร 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 547 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .143 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 67.5 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นกับพฤติกรรมและลักษณะของผูขับขี่ โดยเปนกลุมเสี่ยงที่มีระดับการบาดเจ็บรุนแรง มีทั้งหมด   
6 ตัวแปร ไดแก 

• กลุมผูขับขี่อายุ 36-45 ป 
• กลุมผูขับขี่อาชีพ คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
• กลุมผูขับขี่อาชีพรับจาง 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 
• ถนนเทศบาล (ดานบวก) 

 
ตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 

กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร 
พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 

 ลักษณะของผูขับขี่ 
β17 อายุ 36 - 45 -.798 .302 7.010 .008 
β9 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -.637 .274 5.426 .020 
β10 รับจาง -.847 .220 14.816 .000 

 ปจจัยภายนอก     
β1 ถนนเทศบาล .407 .192 4.506 .034 

 สาเหตุ     
β28 ดื่มแอลกอฮอล -.454 .203 5.015 .025 
β29 สาเหตุขับรถเร็ว -.422 .198 4.554 .033 
 Constant .170 .193 .776 .378 
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ตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 3 ความรุนแรงของอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 
กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร (ตอ) 

พารามิเตอร ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
Number of observations 547 

Loglikelihood 662.920 
R2 .143 

Percentage Correct 67.5 
 

ผลจากการศึกษาพบวา กลุมอายุที่มีระดับนัยสําคัญกับแบบจําลอง คือ กลุม 36-45 ป 
ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาที่ผานมาของ  Kanitpong, K., Boontob, N., and Tanaboriboon, Y. 
(2008) ที่พบวาผูขับขี่ในกลุมที่มีอายุมากกวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุจะมีอาการบาดเจ็บรุนแรงมากกวาผูขับ
ขี่อายุนอยเมื่อพิจารณาทั้งตัวแปรตําแหนงที่นั่งและการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่  

กลุมอาชีพที่มีระดับนัยสําคัญตอแบบจําลอง ไดแก กลุมอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัว
และอาชีพรับจาง ซ่ึงเปนกลุมเสี่ยงที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงเมื่อเกิดเหตุมากกวากลุมอาชีพอ่ืน ๆ  
จากการสันนิษฐานเบื้องตน กลุมดังกลาวนาจะมีพฤติกรรมที่ทําผิดกฎจราจรมากกวากลุมอื่น ๆ จึงมี
ความเสี่ยงมากกวาและเกิดเหตุบาดเจ็บรุนแรงกวากลุมอื่น เนื่องจากการศึกษาที่ผานมาของ Ayuso, 
Guillenm, and, Alcaniz (2009) พบวาคาความเสียหายตอผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่มีเหตุมาจากการ 
ฝาฝนกฎจราจรจะมีคาเฉลี่ยมากกวาอุบัติเหตุที่ไมมีการฝาฝนกฎจราจรเขามาเกี่ยวของ  

การที่กลุมอาชีพดังกลาวมีพฤติกรรมเสี่ยงในการกระทําผิดกฎจราจรนั้น อาจมีสาเหตุ
หลายประการ ประการหนึ่งอาจมาจากการที่ส่ือประชาสัมพันธยังไมเขาถึงกลุมอาชีพ 2 อาชีพนี้
อยางเพียงพอ เนื่องจากอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัวและอาชีพรับจาง สวนใหญมักเปนอาชีพที่มีเวลา
สวนตัวนอยกวาอาชีพอ่ืน ๆ จึงอาจไมคอยใสใจกับสื่อประชาสัมพันธหากไมบังเอิญพบเห็น และ 
เนื่องจากไมไดใสใจกับสื่อประชาสัมพันธ ดังนั้นกลุมดังกลาวถึงขาดระดับความสํานึกและระดับ
ความรูกฎจราจรที่ดีเพียงพอ สวนใหญมักมีความรูกฎจราจรที่ผิดและเปนกลุมที่มีทัศนคติที่วา 
การกระทําผิดกฎเล็ก ๆ นอยนั้นไมนาที่จะเกิดอันตรายได 

สําหรับตัวแปรปจจัยภายนอกอื่น ๆ นั้นพบวามีตัวแปรประเภทถนนที่สงผลในดาน
บวกกับแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญ คือ ตัวแปรถนนประเภทเทศบาล ซ่ึงสามารถวิเคราะหไดวา 
การที่ ผูขับขี่ที่ เกิดเหตุบนถนนเทศบาลมีอาการบาดเจ็บไม รุนแรงอาจมีสาเหตุ เนื่องจาก 
รถจักรยานยนตที่ใชถนนเทศบาลมักวิ่งดวยความเร็วต่ําและถนนในเขตเทศบาลมักมีส่ิงกีดขวางเปน
ระยะ เชน คนเดินเทา รถที่จอดขางทาง เปนตน ดังนั้นเมื่อขณะเกิดเหตุไมไดใชความเร็วสูงจึงทําให
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มีอาการบาดเจ็บที่ไมรุนแรง สวนถนนประเภทอื่น ๆ ไมพบวาสงผลตอแบบจําลองของอาการ
บาดเจ็บของผูขับขี่รถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญ 

ตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่ทําใหผูขับขี่รถจักรยานยนตมีอาการ
บาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ การกระทําผิดกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่
แ ล ะก า รขั บ รถ เ ร็ ว เ กิ น ก ว า กฎหม า ยกํ า หนด  ซ่ึ ง สอดคล อ ง กั บ ก า รศึ กษ าที่ ผ า นม า
ของ  Elliott, Baughan, and Sexton (2007) ที่พบวาปจจัยดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่
เกี่ยวของกับความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด คือ ปจจัยการขับรถเร็วสูงเกินกวากฎหมาย
กําหนด และการศึกษาของ Zaal, D. (1997) ที่พบวาการขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฎหมาย
กําหนดเปนสาเหตุประการหนึ่งของการบาดเจ็บรายแรงจากอุบัติเหตุ และมาตรการที่ไดผลในการ
ลดพฤติกรรมนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย และการแกไขขอบกพรองของถนน
ในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอม  

ดังนั้นการที่จะสามารถลดพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรซึ่งสงผลใหผูขับขี่ที่เกิด
อาการบาดเจ็บรุนแรงที่เหมาะสมสําหรับประเทศไทยในระยะสั้น สําหรับการฝาฝนการขับรถเร็ว
เกินกวากฎหมายกําหนดและการดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต ก็คือ 
มาตรการการบังคับใชกฎหมาย เชน  

• มาตรการใหผูขับขี่สามารถตรวจวัดระดับแอลกอฮอลที่หนาสถานบันเทิงหรือ
รานอาหารที่เปดขายเครื่องดื่มแอลกอฮอลโดยเจาหนาที่กอนการขับขี่ เพื่อลดการเมาแลวขับ  

• มาตรการสุมตั้งดานตรวจทั้งสถานที่และเวลาบนถนนในทองถ่ินที่คาดวา 
จะมีผูขับขี่ที่อาจฝนกฎเมาแลวขับ และการตั้งดานตรวจนี้ยังสามารถตรวจสอบและปองปราม 
การกระทําผิดอื่น ๆ เชน การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดไดดวย 

• เพิ่มความถี่ในการออกสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” ในชุมชนใหมากยิ่งขึ้น  
ทั้งในสื่อส่ิงพิมพเผยแพร ปายคัทเอาทขนาดใหญ เพื่อกระตุนเตือนจิตสํานึกดานความปลอดภัย 

• เพิ่มการประชาสัมพันธในชุมชนเกี่ยวกับการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดบน
ถนนทุกประเภท เนื่องจากมีประชาชนสวนมากที่ไมทราบวาถนนแตละประเภทมีการจํากัดความเร็ว
ไวที่เทาใด เชน กรณีที่ผูขับขี่สวนใหญเขาใจวาถนนรถจักรยานยนตที่ขับขี่ในเขตเทศบาล ใช
ความเร็วไดไมเกิน 80 กม./ชม. ซ่ึงที่ถูกตอง คือ บนถนนในเขตเทศบาลตามกฎหมายแลวสามารถใช
ความเร็วไดไมเกิน 60 กม./ชม. เทานั้น 

• การจัดรณรงค “เมาไมขับ” เปนระยะในชวงป เชน 3 เดือนตอ 1 คร้ัง โดยจัดใหมี
ลานกิจกรรมเผยแพรและจัดประชาชนรวมกิจกรรมเดินขบวนรณรงคภายในชุมชน 

• จัดใหมีระบบแจงเตือนเฝาระวัง โดยใหประชาชนทุกคนที่ใชถนนมีสวนรวมใน
การแจงเตือนรถที่มีพฤติกรรมกระทําผิดกฎจราจร ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวอาจเกิดอุบัติเหตุอันตราย
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ตอตนเองและผูอ่ืนได ใหมีการรับเรื่องรองเรียนแจงระบุทะเบียนรถและตําแหนงลาสุดผานระบบ
โทรศัพทซ่ึงมี Operator คอยรับเรื่อง ซ่ึง Operator สามารถแจงตอกับเจาหนาที่ตํารวจที่อยูบริเวณ
ใกลเคียงใหตรวจสอบได เพื่อปองกันการแจงรองเรียนกลั่นแกลงกัน อาจใชระบบแจงเตือนเปน
โทรศัพทแบบเก็บเงินเพื่อชวยปองกันปญหาดังกลาว 

สวนมาตรการภาครัฐอื่น ๆ ที่ควรแกไขเพื่อบรรเทาการบาดเจ็บรุนแรงบนทองถนน
รวมกันไปดวยกับการใหความรูและการบังคับใชกฎหมายกับผูขับขี่ ก็คือ การแกไขขอบกพรองของ
ถนนในทางวิศวกรรมและสภาพแวดลอมใหมีความปลอดภัยมากที่สุด  

4.2.4 แบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูโดยสารกับพฤติกรรม 
การกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 
วิ เคราะหแบบจําลองดวยวิ ธี  Binary Logistic Regression จากโปรแกรม  SPSS 

คัดเลือกตัวแปรดวยเทคนิค Forward Stepwise จํานวนตัวอยางทั้งหมด 166 ตัวอยาง  
ผลการศึกษาแบบจําลองมีคาความเชื่อถือ (R2) .364 รอยละการพยากรณความถูกตอง

โดยรวม 75.3 แบบจําลองที่ไดมีตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นกับพฤติกรรมของผูขับขี่และคุณลักษณะของผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนตที่เกิดอุบัติเหตุ 
แบบจําลองไดกลุมเสี่ยงที่มีระดับการบาดเจ็บรุนแรง มีทั้งหมด 5 ตัวแปร ไดแก 

• กลุมผูโดยสารอาชีพ คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 
• กลุมผูโดยสารอาชีพรับจาง 
• การที่ผูขับขี่ไมมีใบขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการดื่มแอลกอฮอลกอนขับขี่ 
• สาเหตุของอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 
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ตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะหแบบจําลองที่ 4 ความรุนแรงของการบาดเจ็บของผูโดยสาร 
กับพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่ 

พารามิเตอร ความหมาย คาสัมประสิทธิ์ S.E. Wald Sig. 
 ลักษณะของผูโดยสาร 
β9 คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 .588 8.819 .003 
β10 รับจาง -2.209 .493 20.064 .000 

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

 Constant 2.146 .487 19.437 .000 
Number of observations 166 

Loglikelihood 170.294 
R2 .364 

Percentage Correct 75.3 
 

จากผลของแบบจําลองดังกลาว ขอมูลที่ไดจากผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนตที่
เกิดเหตุมีคาความนาเชื่อถือของงแบบจําลอง  R2 .364 ซ่ึงพบวามีคามากกวาแบบจําลองที่  3  
ความรุนแรงการบาดเจ็บของผูขับขี่ (R2 .143) อาจะเปนเพราะเนื่องจากคําถามบางคําถามเกี่ยวของ
กับการกระทําผิดกฎหมายของผูขับขี่ เชน การมีหรือไมมีใบขับขี่ ดังนั้นในการตอบคําถามสัมภาษณ
ผูขับขี่บางสวนอาจปกปดขอมูลความเปนจริงที่จะสงผลทางกฎหมายตอผูขับขี่เอง 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพบวา คุณลักษณะกลุมผูโดยสารที่เสี่ยงตอการบาดเจ็บ
รุนแรงจากอุบัติเหตุ คือ กลุมอาชีพคาขาย/กิจการสวนตัวและรับจาง เชนเดียวกับแบบจําลองของ 
ผูขับขี่ อาจเปนเพราะทั้งผูขับขี่และผูโดยสารที่เดินทางไปดวยกันก็มักจะเปนกลุมอาชีพเดียวกัน  
จึงทําใหผลตัวแปรดังกลาวของทั้ง 2 แบบจําลองเหมือนกัน 

สวนตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรที่ทําใหผูโดยสารที่ซอนทายมีอาการ
บาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ การกระทําผิดกฎจราจรดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่
และการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดของผูขับขี่ เชนเดียวกับแบบจําลองที่ 3 แตในแบบจําลอง
ที่ 4 นี้ มีตัวแปรเกี่ยวกับการกระทําผิดกฎจราจรเพิ่มขึ้นมา 1 ตัวแปร คือ ตัวแปรผูขับขี่ไมมี
ใบอนุญาตขับขี่ 
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เมื่อวิเคราะหตัวแปรในแบบจําลองทั้งหมดแลวการที่ผูโดยสารที่ซอนทายและมี
อาการบาดเจ็บรุนแรงนั้นก็มีสาเหตุเนื่องจากพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่นั่นเอง 
ดังนั้นการที่จะสามารถลดพฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เหมาะสม
จึงเปนมาตรการเชนเดียวกันกับแบบจําลองที่ 3  

จากผลแบบจําลองที่ 4 จะเห็นวาผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่นั้นก็เปนตัวแปรหนึ่ง 
ที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุแบบรุนแรง ซ่ึงผลของแบบจําลองนี้สอดคลองกับการศึกษาที่ผานมาของ 
Ayuso, Guillen, and Alcaniz (2009) พบวาทั้งการขับรถเร็วและการไมมีใบขับขี่สงผลใหเพิ่ม 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุตอผูเสียหาย และการศึกษาของของ ยงยุทธ ศิริปการ และคณะ (2534)  
ซ่ึงพบวาผูขับขี่ที่มีใบอนุญาตมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุไดนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาต สําหรับมาตรการ
แกไขที่ไดผลในระยะสั้น คือ การตั้งดานตรวจ ซ่ึงผลจากการศึกษาของ Zajc (1996) พบวาการตั้ง
ดานตรวจเปนมาตรการปองกันที่สามารถชวยลดอุบัติเหตุได เนื่องจากหนาที่สามารถตรวจจับการ
กระทําผิดไดหลายอยาง เชน ตรวจระดับแอลกอฮอล การตรวจใบอนุญาตขับขี่ เปนตน  

นอกจากมาตรการในระยะสั้นแลว  ในระยะยาวตองใหความสําคัญกับการมี
ใบอนุญาตขับขี่มากขึ้น โดยใชมาตรการการบังคับใชกฎหมายเพิ่มบทลงโทษสําหรับผูขับขี่ที่ขับขี่
โดยไมมีใบอนุญาต 



 

บทที่ 5 
บทสรุป 

 
5.1  ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนต 

การศึกษารูปแบบความสัมพันธของตัวแปรสําคัญของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีผล 
ตอความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจรในครั้งนี้ สามารถสรุปแนวทางการแกไข เพื่อนําไปสู
นโยบายดานความปลอดภัยของผูใชรถจักรยานยนตไดดังนี้ 

• ดานประชาสัมพันธควรเพิ่มความถี่ในการออกสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” และ 
“เปดไฟใสหมวก” ใหมากยิ่งขึ้น ทั้งสื่อโทรทัศน วิทยุ และปายคัทเอาทขนาดใหญที่สามารถเขาถึง
ประชาชนไดทั่วไป เนื่องจากพบวาผูที่ยิ่งเคยไดยิน/พบสื่อบอยครั้งก็ยิ่งปฏิบัติตามกฎมากขึ้น 

• กลุมผูใชรถจักรยานยนตอายุ 15-25 ป เปนกลุมที่ตองใหความสําคัญในการรณรงค 
“เมาไมขับ” เปนพิเศษ 

• ภาคที่ควรใหความสําคัญเรงประชาสัมพันธและดําเนินนโยบาย  “ เมาไมขับ”  
เรียงตามความสําคัญเรงดวนมากไปนอย คือ ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ 
ภาคใตและภาคกลาง ตามลําดับ 

• กลุมผูขับขี่และผูใชรถจักรยานยนตที่เคยถูกจับ/ปรับไมสวมหมวกนิรภัย ปจจุบัน
พบวาก็มีพฤติกรรมเชนเดิมอยู ดังนั้นจึงควรพิจารณามาตรการเพิ่มบทลงโทษแกผูที่กระทําความผิด
ซํ้าซอน เชน การตัดแตม การเขาอบรมรายชั่วโมง การยึดใบขับขี่ เปนตน 

• การไมมีใบขับขี่มีความเกี่ยวของกับกับระดับอาการบาดเจ็บขั้นรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
มาตรการระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตั้งดานตรวจใหมากขึ้นสามารถชวยลดการกระทําผิดกฎและลด
อุบัติ เหตุลงได  สําหรับมาตรการระยะยาว  ควรให เพิ่มความเขมงวดในการออกใบขับขี่
รถจักรยานยนตมากขึ้นและอาจพิจารณาปรับอายุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่สามารถทําใบขับขี่ได
ที่ อายุ 18 ป 

• พฤติกรรมการกระทําผิดกฎจราจร ไดแก การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด  
การดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่ และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต เปนตัวแปรที่เกี่ยวกับ
ระดับอาการบาดเจ็บขั้นรุนแรงเมื่อเกิดอุบัติเหตุ มาตรการระยะสั้น คือ การเพิ่มจุดตั้งดานตรวจ 
ใหมากขึ้นซึ่งจากการศึกษาที่ผานมาของ Zajc (1996) พบวาสามารถชวยลดการกระทําผิดกฎและลด
อุบัติเหตุลงไดสําหรับมาตรการ 3ม1ข1ร ในระยะยาว ควรปลูกฝงความรูและสรางกิจกรรมใน 
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ชุมชนเปนประจํา เชน การจัดกิจกรรมเดินรณรงคภายในชุมชนทุก ๆ 3 เดือน เพื่อกระตุนจิตสํานึก
และใหประชาชนมีทัศนคติที่ดีขึ้นเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย 

สําหรับแนวทางการแกไขปญหาที่เสนอแนะเพิ่มเติมนอกเหนือจากผลของแบบจําลอง คือ 
การจัดใหมีระบบแจงเตือนเฝาระวัง โดยใหประชาชนทุกคนที่ใชถนนมีสวนรวมในการแจงเตือน 
รถที่มีพฤติกรรมกระทําผิดกฎจราจร ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวอาจเกิดอุบัติเหตุอันตรายตอตนเองและ 
ผูอ่ืนได เนื่องจากเจาหนาที่อาจตรวจตราไมทั่วถึงในทุก ๆ จุด การเปดโอกาสใหประชาชนมี 
สวนรวมนี้จะสามารถชวยกระตุนเตือนจิตสํานึกไดเปนอยางดี 

วิธีดังกลาวสามารถทําไดโดยใหมีการรับเรื่องรองเรียนแจงระบุทะเบียนรถและระบุ
ตําแหนงรถที่กระทําผิดกฎจราจรลาสุดผานระบบโทรศัพทซ่ึงมี Operator คอยรับเรื่องและจากนั้น 
Operator สามารถแจงตอกับเจาหนาที่ตํารวจที่อยูบริเวณใกลเคียงใหตรวจสอบได เพื่อปองกัน 
การแจงรองเรียนกล่ันแกลงกัน ควรใชระบบแจงเตือนเปนโทรศัพทแบบเก็บเงินเพื่อชวยปองกัน
ปญหาดังกลาว 

 
5.2 สรุปผลของงานวิจัย 

ผลการศึกษาแบบจําลองพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผู ใชรถจักรยานยนต 
ทั้ง  4  แบบจําลอง  สามารถนํา เสนอผลการศึกษาเปนขอเสนอแนะเชิงนโยบายของผู ใช
รถจักรยานยนตไดทั้งหมด 4 นโยบายของภาครัฐ ไดแก เมาไมขับ สวมหมวกนิรภัย การมีใบขับขี่ 
และไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดไดดังนี้ 

5.2.1 มาตรการ “เมาไมขับ” 
กลุมผูขับขี่ที่เคยไดยินสื่อประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” บอยคร้ังจะยิ่งมีความเคารพ

ปฏิบัติกฎจราจร “ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” อยางเครงครัดดวย นอกจากนั้นความรูและ
ทัศนคติที่ดีของผูขับขี่มีผลตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด ควรเพิ่มกิจกรรม
รณรงค “เมาไมขับ” ในกลุมอายุเปาหมาย คือ กลุมอายุ 15-25 ป โดยภาคที่ภาครัฐตองใหความสําคัญ
ดําเนินการเปน 3 อันดับแรก คือ ภาคตะวันออก ภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตามลําดับ 

จากแบบจําลองที่ 1 สามารถนํามาทําการทดสอบการคํานวณผลลัพธจากการ
ปรับปรุงนโยบายและคาดวาจะมีผูที่มีความเครงครัดในการปฏิบัติตามกฎจราจร “เมาไมขับ”  
เพิ่มมากขึ้น โดยทดลองเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่  1  เปนการเพิ่มมาตรการการประชาสัมพันธทั้ งความถี่และสื่อ
ประชาสัมพันธ “เมาไมขับ” ขึ้นอีกรอยละ 50 ผลไดวา มีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด 
เพิ่มมากขึ้นรอยละ 25 
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• กรณีที่ 2 เปนการเพิ่มมาตรการรณรงคเพื่อเพิ่มทัศนคติและใหความรูเกี่ยวกับ
มาตรการ “เมาไมขับ” โดยคาดวาจะมีผูที่มีทัศนคติที่ดีและมีความรูเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 50 ผลไดวา  
มีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดเพิ่มมากขึ้นรอยละ 4.9 

• กรณีที่ 3 เปนการรวมมาตรการทั้ง 2 มาตรการทั้งประชาสัมพันธและรณรงคไว
ดวยกันโดยแตละมาตรการเพิ่มขึ้นรอยละ 50 ผลไดวามีผูที่วามีผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
เครงครัดเพิ่มมากขึ้นรอยละ 29.5 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่เครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ  

“ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” กับการปรับปรุงนโยบาย 

ตัวแปร B  
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X   B*X   B*X   B*X 
ลักษณะของผูขับขี่ 

         
ชาย -0.556 0.470 -0.261 

 
-0.261 

 
-0.261 

 
-0.261 

เจาหนาที่ราชการ 0.207 0.140 0.029 
 

0.029 
 

0.029 
 

0.029 
นักเรียนอาชีวศึกษา -0.248 0.080 -0.020 

 
-0.020 

 
-0.020 

 
-0.020 

นักศึกษาอุดมศึกษา 0.384 0.020 0.008 
 

0.008 
 

0.008 
 

0.008 

ทัศนคติ 0.051 0.060 0.003 
 

0.003 
+50
% 0.005 +50

% 0.005 

ความรู 0.060 3.232 0.194 
 

0.194 
+50
% 0.291 +50

% 0.291 

ส่ือ          
ความบอยในการไดยิน
ประชาสัมพันธเมาไมขับ 

0.359 2.880 1.034 
+50
% 1.551 

 
1.034 

+50
% 1.551 

เปรียบเทียบภูมิภาค          
กทม.base 

         
กลาง -0.022 0.230 -0.005 

 
-0.005 

 
-0.005 

 
-0.005 

เหนือ -0.308 0.170 -0.052 
 

-0.052 
 

-0.052 
 

-0.052 
ตะวันออกเฉียงเหนือ -0.279 0.260 -0.073 

 
-0.073 

 
-0.073 

 
-0.073 

ตะวันออก -0.390 0.120 -0.047 
 

-0.047 
 

-0.047 
 

-0.047 
ใต -0.084 0.160 -0.013 

 
-0.013 

 
-0.013 

 
-0.013 

Constant -0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 
 

-0.777 
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ตารางที่ 5.1   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่เครงครัดตอการปฏิบัติตามกฎ  
“ไมดื่มแอลกอฮอลกอนการขับขี่” กับการปรับปรุงนโยบาย (ตอ) 

ตัวแปร B  
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X   B*X   B*X   B*X 
ความนาจะเปนของผูที่
ปฏิบัติตามกฎ 
“เมาไมขับ”   
อยางเครงครัด 
(สมการที่ 2.1) 

  
0.505 

 
0.631 

 
0.529 

 
0.654 

ผูที่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
“เมาไมขับ”  
อยางเครงครัด 
เพิ่มมากขึ้น 

    
+25% 

 
+4.9% 

 
+29.5% 

 
จากผลการคํานวณจะเห็นไดวา  เมื่อทดสอบแบบจําลองโดยการเพิ่มความถ่ี 

การประชาสัมพันธนั้นไดผลสูงกวาการรณรงคเพิ่มทัศนคติและความรูกวารอยละ 20.1 ขณะที่เพิ่ม
ระดับของมาตรการดําเนินการเทา ๆ กันที่รอยละ 50 แตเพื่อการปลูกฝงคานิยมดานความปลอดภัย
ในระยะยาว ควรตองการดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการดวยกันทั้งดานสื่อประชาสัมพันธและ
รณรงค ซ่ึงจะทําใหสามารถเพิ่มจํานวนสัดสวนของผูที่ปฏิบัติตามกฎ “เมาไมขับ” อยางเครงครัดขึ้น
อีกรอยละ 29.5 

นอกจากนั้นพฤติกรรมการดื่ มแอลกอฮอลก อนการขับขี่ ยั งทํ า ให ผู ขับขี่
รถจักรยานยนตมีระดับอาการบาดเจ็บที่ รุนแรงเมื่อเกิดอุบัติ เหตุ  โดยผลการศึกษาแสดง 
ดังแบบจําลองที่ 3 ดังนั้นจึงไดนําแบบจําลองดังกลาวมาทําการทดสอบคํานวณผลสัดสวนของ
ผูบาดเจ็บรุนแรง สามารถแบงเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่ 1 เปนการคาดการณวาถาเพิ่มมาตรการการประชาสัมพันธและเพิ่ม
มาตรการรณรงคตาง ๆ แกผูขับขี่ และทําใหมีผูขับขี่มีพฤติกรรม “เมาแลวขับ” ลดลงไดรอยละ 50  
ก็จะทําใหมีผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงจากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 5.0 

• กรณีที่ 2 เปนการคาดการณวาถามีมาตรการแกไขขอบกพรองของถนนและ
สภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาล หรือการตั้งดานตรวจบนถนนดังกลาว จะทําใหผูขับขี่มีความ
ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพลดอุบัติเหตุมากขึ้นไปอีกรอยละ 50 ผลการคํานวณจากแบบจําลอง 
ไดวา ผูขับขี่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงจากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 0.9 
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• กรณีที่ 3 เปนการรวมเอามาตรการทั้ง 2 มาตรการไวดวยกันโดยแตละมาตรการ
มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นรอยละ 50 ผลการคํานวณแบบจําลองพบวา มีผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง
จากการประสบอุบัติเหตุ ลดลงรอยละ 7.6 

ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.2 
 

ตารางที่ 5.2  ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “เมาไมขับ” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่          
อายุ 36-45 ป -0.798 0.080 -0.064  -0.064  -0.064  -0.064 

อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว -0.637 0.010 -0.006  -0.006  -0.006  -0.006 

อาชีพรับจาง -0.847 0.050 -0.042  -0.042  -0.042  -0.042 

ปจจัยภายนอก 
         

ถนนเทศบาล 0.407 0.490 0.199 + 50% 0.299 
 

0.166 + 50% 0.299 

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

Constant 0.170 
 

0.170 
 

0.170 
 

0.170 
 

0.170 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
(สมการที่ 2.1)  

  
0.504 

 
0.529 

 
0.509 

 
0.542 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.496 

 
0.471 

 
0.491 

 
0.458 

ผูบาดเจ็บอาการรุนแรง 
ลดลง     -5.0%  -0.9%  -7.6% 
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จากผลการคํานวณในตารางที่ 5.2 จะเห็นไดวา เมื่อดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการควบคู
กันไปจะทําใหสามารถลดผูเกิดเหตุที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงลดลงไดขึ้นเปนสัดสวนถึงรอยละ 7.6 

5.2.2 มาตรการ “สวมหมวกนิรภัย” 
จากผลการศึกษาพบวา ผูเคยถูกจับ/ปรับและก็ยังมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยอยู

เชนเดิม อาจเปนเพราะมาตรการกฎจราจรในปจจุบันอาจยังไมเขมงวดเพียงพอ และถาไมปรากฏ 
การตั้งดานตรวจผูขับขี่สวนใหญก็จะไมสวมหมวกนิรภัย นอกจากนั้นยังพบวา มาตรการระยะสั้น
ควรเปนการเพิ่มการตรวจตราและตั้งจุดตรวจใหเขมงวดและมากขึ้น และถนนที่ควรจะตองมี 
การตั้งดานตรวจอยางเขมงวดใหมากขึ้น คือ ถนนประเภททางหลวงแผนดิน  

เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ 
ดวยการเพิ่มมาตรการการตั้งดานตรวจจับบนถนนทางหลวงแผนดินมากขึ้นอีกรอยละ 50 และ 
การรณรงคประชาสัมพันธใหมีความถี่เพิ่มมากขึ้นอีกรอยละ 50 ผลทดสอบแบบจําลองพบวา   
การสวมหมวกนิรภัยจะเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 4.4 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.3 

 
ตารางที่ 5.3   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 

กับการปรับปรุงนโยบาย 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

X B*X 
คุณลักษณะของผูขับขี่และยานพาหนะ 

      
การดัดแปลงสภาพรถ -1.01 1.224 -1.236 

 
1.224 -1.236 

ปจจัยภายนอก 
      

ทางหลวงแผนดิน -0.785 0.241 -0.189 +50% 0.121 -0.095 

สื่อประชาสัมพันธ 
      

เคยไดยินเปดไฟหนาสวมหมวก 0.315 1.867 0.588 +50% 2.800 0.882 

ประสบการณเคยถูกจับ/ปรับ 
      

เคยถูกจับไมสวมหมวก -1.399 1.276 -1.785 
 

1.276 -1.785 

Constant 4.516 
 

4.516 
  

4.516 
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ตารางที่ 5.3   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
กับการปรับปรุงนโยบาย (ตอ) 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

X B*X 
ความนาจะเปนของผูขับขี่ 
ที่มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
(สมการที่ 2.1)   

0.869 
  

0.907 

ผูสวมหมวกนิรภัย เพิ่มมากขึ้น 
     +4.4% 

 
จากการคํานวณผลของแบบจําลองในตารางที่ 5.3 พบวาการดําเนินการเพิ่มมาตรการ

ทั้งการตั้งดานตรวจและการประชาสัมพันธมีสวนทําใหมีผูสวมหมวกนิรภัยเพิ่มมากขึ้น แมจะเปน
สัดสวนที่ ไม สูงมากนัก  อาจเปนเพราะในปจจุบันผูก็มีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัยที่ สูง 
อยูแลว การเพิ่มขึ้นของสัดสวนจึงไมแตกตางเดนชัด 

5.2.3 มาตรการ “การมีใบอนุญาตขับขี่” 
ผลจากแบบจําลองที่ 4 อาการบาดเจ็บของผูโดยสารซอนทาย พบวาการที่ผูขับขี่ไมมี

ใบขับขี่ เปนตัวแปรที่เพิ่มระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรงของผูโดยสารที่ซอนทายรถจักรยานยนต
อยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นจึงไดทําการใชแบบจําลองนี้ทดสอบมาตรการ “การมีใบอนุญาตขับขี่”   

เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองระดับอาการบาดเจ็บของผูโดยสาร 
ดวยการเพิ่มมาตรการการตั้งดานตรวจจับซึ่งคาดวาจะทําใหลดผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่  
และจะลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุลงรอยละ 50 ผลทดสอบไดวา อาการบาดเจ็บรุนแรงของ
ผูโดยสารจะมีคาลดลงรอยละ 10.2 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 5.4 
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ตารางที่ 5.4   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูโดยสารซอนทายที่มีอาการบาดเจ็บ
รุนแรงกับการปรับปรุงนโยบาย “การมีใบอนุญาตขับขี่” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

B*X 
คุณลักษณะของผูขับขี่      
คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 0.140 -0.244 

 
-0.244 

รับจาง -2.209 0.240 -0.530 
 

-0.530 
สาเหตุ 

     
การไมมีใบขับขี่ -1.775 0.460 -0.817 +50% -0.408 

ดื่มแอลกอฮอล -2.126 0.230 -0.489 
 

-0.489 

สาเหตุขับรถเร็ว -1.045 0.320 -0.334 
 

-0.334 

Constant 2.146 
 

2.146 
 

2.146 
ความนาจะเปนของผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย (สมการที่ 2.1)   

0.433 
 

0.535 

ความนาจะเปนของผูโดยสารที่เกิดเหตุ 

อาการบาดเจ็บรุนแรง (สมการที่ 2.2)   
0.567 

 
0.465 

ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรงลดลง 
    

-10.2% 

 
จากผลการทดสอบพบวาเมื่อคาดวาจะสามารถลดโอกาสผูขับขี่ที่ไมมีใบอนุญาต 

ขับขี่ที่เกิดอุบัติเหตุลงไดรอยละ 50 จะทําใหมีสัดสวนผูโดยสารบาดเจ็บอาการรุนแรงลดลงสูงถึง 
รอยละ  10.2 โดยมาตรการที่คาดวาจะไดผลในระยะสั้นจากผลการศึกษาในตางประเทศ 
ที่ผานมาและพบวาสามารถลดโอกาสการเกิดเหตุขึ้นได คือ การตั้งดานตรวจใหเขมงวดมากยิ่งขึ้น 
เพื่อตรวจสอบการมีใบขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต และนอกจากมาตรการระยะสั้นแลว  
ในระยะยาวตองใหความสําคัญกับการมีใบอนุญาตขับขี่มากขึ้น ควรเพิ่มบทลงโทษสําหรับผูขับขี่ 
ที่ขับขี่โดยไมมีใบอนุญาต และเพิ่มความเขมงวดการบังคับใชกฎหมายและการรณรงคใหการศึกษา
แกผูขับขี่ โดยใหขอมูลประชาสัมพันธเกี่ยวกับความสําคัญในการมีใบขับขี่ใหเขาถึงทุกกลุม  

5.2.4 มาตรการ “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” 
การขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนดเปนตัวแปรดานพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร

ที่ทําใหผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนตมีระดับอาการบาดเจ็บรุนแรงอยางมีนัยสําคัญ  
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เมื่อทําการทดสอบการคํานวณผลจากแบบจําลองที่ 3 อาการบาดเจ็บของผูขับขี่ 
สามารถแบงเปน 3 กรณี คือ  

• กรณีที่ 1 เปนการทดสอบการเพิ่มประสิทธิภาพและแกไขขอบกพรองของถนน
และสภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาลขึ้นรอยละ 50 ผลทดสอบไดวาอาการบาดเจ็บรุนแรงของ
ผูขับขี่มีคาลดลงรอยละ 5.0 

• กรณีที่ 2 เปนการทดสอบเพิ่มมาตรการตั้งดานตรวจจับของเจาหนาที่และ
มาตรการรณรงคประชาสัมพันธตาง ๆ ซ่ึงคาดวาจะทําใหมีผูขับขี่ที่ขับรถเร็วและเกิดการบาดเจ็บ
รุนแรงลดลงไดรอยละ 50 ผลทดสอบไดวาอาการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับขี่มีคาลดลงรอยละ 8.5 

• กรณีที่ 3 เปนการทดสอบการเพิ่มประสิทธิภาพและแกไขขอบกพรองของถนน
และสภาพแวดลอมบนถนนในเขตเทศบาลขึ้นรอยละ 50 รวมกันกับกรณีที่ 2 ผลทดสอบไดวา 
อาการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับขี่มีคาลดลงทั้งหมดรอยละ 15.1 ผลของการทดสอบแบบจําลองแสดง
ดังตารางที่ 5.5 

 
ตารางที่ 5.5   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 

กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่          
อายุ 36-45 ป -0.798 0.080 -0.064  -0.064  -0.064  -0.064 

อาชีพคาขาย/ธุรกิจสวนตัว -0.637 0.010 -0.006  -0.006  -0.006  -0.006 

อาชีพรับจาง -0.847 0.050 -0.042  -0.042  -0.042  -0.042 

ปจจัยภายนอก 
         

ถนนเทศบาล 0.407 0.490 0.199 + 50% 0.299 
 

0.166 + 50% 0.299 

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

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

Constant 0.170  0.170  0.170  0.170  0.170 
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ตารางที่ 5.5   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด” (ตอ) 

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 

X B*X 
 

B*X 
 

B*X 
 

B*X 
ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
(สมการที่ 2.1) 

  
0.504 

 
0.529 

 
0.580 

 
0.612 

ความนาจะเปนของ 
ผูขับขี่ที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.496 

 
0.471 

 
0.420 

 
0.388 

ผูขับขี่บาดเจ็บรุนแรง 
ลดลง     

-5.0% 
 

-8.5% 
 

-15.1% 

 
จากผลการคํานวณในตารางที่ 5.5 จะเห็นไดวา เมื่อดําเนินมาตรการทั้ง 2 มาตรการ

ไปควบคูกันจะทําใหสามารถลดผูขับขี่ที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรงลดลงไดขึ้นเปนสัดสวนสูงถึง 
รอยละ 15.1 

จากนั้นจึงทําการคํานวณทดสอบผลการลดอาการบาดเจ็บของผูโดยสารที่ซอนทาย 
โดยมีสมมุติฐานเหมือนกับแบบจําลองสัดสวนอาการบาดเจ็บของผูขับขี่ โดยทําการทดสอบเพิ่ม
มาตรการตั้งดานตรวจจับของเจาหนาที่และมาตรการรณรงคประชาสัมพันธตาง ๆ ซ่ึงคาดวาจะทํา
ใหมีผูขับขี่ที่ขับรถเร็วนอยลงไดรอยละ 50 ผลทดสอบไดวา ผูโดยสารที่ซอนทายมีการบาดเจ็บ
รุนแรงลดลงลดลงรอยละ 4.1 ดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6   ผลการทดสอบแบบจําลองเพื่อคํานวณสัดสวนผูโดยสารที่มีอาการบาดเจ็บรุนแรง 
กับการปรับปรุงนโยบาย “ไมขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด”  

ตัวแปร B 
ปจจุบัน กรณีที่ 1 

X B*X 
 

B*X 
ลักษณะของผูขับขี่      
คาขาย/ธุรกิจสวนตัว -1.746 0.140 -0.244 

 
-0.244 

รับจาง -2.209 0.240 -0.530 
 

-0.530 
สาเหตุ 

     
การไมมีใบขับขี่ -1.775 0.460 -0.817 

 
-0.817 

ดื่มแอลกอฮอล -2.126 0.230 -0.489 
 

-0.489 

สาเหตุขับรถเร็ว -1.045 0.320 -0.334 -50% -0.167 

Constant 2.146 
 

2.146 
 

2.146 
ความนาจะเปนของ 
ผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บเล็กนอย 
 (สมการที่ 2.1) 

  
0.433 

 
0.475 

ความนาจะเปนของ 
ผูโดยสารที่เกิดเหตุ 
อาการบาดเจ็บรุนแรง 
(สมการที่ 2.2) 

  
0.567 

 
0.525 

ผูโดยสารบาดเจ็บรุนแรง ลดลง 
    

-4.1% 

 
จากผลการทดสอบพบวาเมื่อคาดวาจะสามารถลดโอกาสผูขับขี่ที่ขับรถเร็วเกินกวา

กฎหมายกําหนดและเกิดอุบัติเหตุลงไดรอยละ 50 สามารถลดผูโดยสารซอนทายที่บาดเจ็บรุนแรง 
ลงไดรอยละ 4.1 ซ่ึงยังเปนสัดสวนที่นอย อาจกลาวไดวา เนื่องจากระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรง
หรือไมรุนแรงนั้นเปนผลที่เกิดหลังจากการเกิดอุบัติเหตุแลว และโดยปกติผูที่ใชรถจักรยานยนต 
เมื่อเกิดเหตุก็มักจะมีระดับอาการบาดเจ็บที่รุนแรงเสมอเนื่องจากไมมีอุปกรณใด ๆ ปองกัน โดยเฉพาะ
เหตุที่เกิดจากการขับรถเร็ว และอีกประการหนึ่งการทดสอบปรับปรุงมาตรการ “ขับรถเร็วเกินกวา
กฎหมายกําหนด” เพียงมาตรการเดียวไมสามารถทําใหลดโอกาสการเกิดเหตุและลดระดับความรุนแรง
ลงไดไมมากนัก อยางไรก็ตามมาตรการตั้งดานตรวจใหเขมงวดมากขึ้นก็มีผลทําใหผูขับขี่ขับรถ 
ดวยความเร็วสูงนอยลงและมีผลทําใหเกิดอุบัติเหตุและบาดเจ็บรุนแรงลดลง 
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สําหรับมาตรการระยะยาว มาตรการที่ไดผลในการลดพฤติกรรมการขับขี่รถเร็วเกิน
กวากฎหมายกําหนดนี้ ไดแก การใหการศึกษา การบังคับใชกฎหมาย และการแกไขขอบกพรองของ
ถนนในทางวิศวกรรมและทางสภาพแวดลอมของภาครัฐ ซ่ึงจากผลการศึกษาในตางประเทศ 
ที่ผานมาพบวาสอดคลองกับผลการศึกษาในครั้งนี้และสามารถนํามาตรการดังกลาวมาใชสําหรับ
ประเทศไทยได  

 ผลจากการศึกษาจากแบบจําลองทั้งหมดดังที่ไดกลาวมาสามารถนําไปสูการพัฒนา
นโยบายของภาครัฐฯ ในดานความปลอดภัยทางถนนของผูขับขี่รถจักรยานยนต และสามารถใชเปน
ขอมูลพื้นฐานในการนําไปสูการพัฒนานโยบายการดําเนินงานรณรงคดานความปลอดภัยของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในประเทศไทยตอไป 
 
5.3 ขอเสนอแนะและแนวทางในการศึกษาตอไป 
 พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูใชรถจักรยานยนตในแตละภูมิภาคอาจมีความ
แตกตางกันไปในแตละพื้นที่ ทําใหมีปจจัยที่สงผลตอการปฏิบัติตามกฎที่แตกตางกันและการวาง
แนวทางนโยบายที่ตองมีความแตกตางกันในระดับภูมิภาค ดังนั้นในการศึกษาตอไปจะทําการศึกษา
ในระดับภูมิภาค เพื่อการปรับปรุงวางแนวทางมาตรการแกไขปญหาใหตรงกับสภาพปญหา 
ในแตละทองถ่ินตอไป 
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ภาคผนวก ข 

 
บทความผลงานวิจัยที่นําเสนอในการประชุมวิชาการ 

วิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 14



 

ผลงานวิจัยท่ีไดรับการตีพิมพเผยแพร 
 
ดารินทร งามสม  สมประสงค สัตยมัลลี และ ถิรยุทธ สิมานนท. (2552). การศึกษาปจจัยของผูขับขี่

รถจักรยานยนตท่ีมีผลตอการฝาฝนกฏจราจร. การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ
คร้ังที่ 14 ณ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี นครราชสีมา 14 – 15 พฤษภาคม 2552 
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ประวัติผูเขียน 
 

 นางสาวดารินทร  งามสม เกิดเมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2522 ที่จังหวัดนครราชสีมา  
เร่ิมการศึกษาระดับประถมศึกษาที่โรงเรียนวัดสระแกว ระดับมัธยมศึกษาตอนตนที่โรงเรียน 
สุรนารีวิทยา ระดับมัธยมศึกษาตอนปลายที่กรมการศึกษานอกโรงเรียน (กศน.) สําเร็จการศึกษา
ระดับปริญญาตรีที่สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
สุรนารี โดยสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วิศวกรรมขนสง) สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี เมื่อป พ.ศ. 2544 ภายหลังสําเร็จการศึกษาไดเขา
ทํางานที่บริษัท JMP (Thailand) Ltd. ในป 2544-2545 จากนั้นจึงเขาทํางานที่บริษัท TransConsult 
จํากัด ในป 2545-2548 ตั้งแตเร่ิมทํางานจนถึงปจจุบัน มีความสนใจทางดานการวิเคราะหทางดาน
การจราจร การขนสง และความปลอดภัยทางถนน จากการทํางานดานความปลอดภัยทางถนน 
มามากกวา 4 ป จึงทําใหเกิดแรงจูงใจและไดเขาศึกษาตอในระดับมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรม
ขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ. 2548 

ระหวางศึกษาไดมีผลงานตีพิมพเผยแพร โดยมีรายละเอียดดังภาคผนวก ข. และยังทํางาน
เปนผูชวยนักวิจัยที่ศูนยศึกษาและถายโอนเทคโนโลยีการจราจรและขนสง สังกัดสาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีหลายโครงการ อาทิ
เชน โครงการศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนต : กรณีการปฏิบัติตาม 
มาตรการการบังคับใชกฎหมาย 3ม1ข1ร โครงการ Accident Investigation Unit : พื้นที่นครราชสีมา 
โครงการประยุกตใชเครื่องหมายบนพื้นทางเพื่อสงเสริมความปลอดภัยบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 
7 และหมายเลข  9 โครงการ  Accident Investigation Unit II : พื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนลาง โครงการพัฒนาระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางถนนของกรมทางหลวง
ชนบท (ระยะที่ 3) และโครงการศึกษาและออกแบบปรับปรุงดานวิศวกรรม จุดอันตรายบนทาง
หลวงชนบท เปนตน 

ปจจุบัน นอกจากเปนผูชวยวิจัยประจําศูนยศึกษาและถายโอนเทคโนโลยีการจราจรและ
ขนสง สังกัดสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
ยังทํางานเปนวิศวกรอิสระใหแกบริษัทที่ปรึกษาดานการจราจรและขนสงตาง ๆ ดวย 
 

 
 
 



 

 


