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1

บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความสําคัญของปญหา
จากรายงานขององคการอนามัยโลกระบุวาในป พ.ศ. 2559 มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทอง

ถนนประมาณ 1.35 ลานคน หรือเปนอันดับ 8 ของการเสียชีวิตทั้งหมด มากกวาจํานวนผูเสียชีวิต
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ตอประชากร 1 แสนคน) สําหรับประเทศไทยจัดอยูในกลุมประเทศที่มีรายไดปานกลาง อยูในเขต
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พฤติกรรมของผูขับขี่โดยเฉพาะอยางยิ่งพฤติกรรมการใชความเร็วเปนปจจัยเปนหน่ึงใน
ปจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน มีการศึกษาที่ผานมาพบวาการใชความเร็วที่สูงขึ้น
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คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ระบุวาในป พ.ศ. 2560 มีสาเหตุหลักมาจาก
การตัดหนากระชั้นชิด 9,885 คร้ัง (18.4% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) ตามดวยจากการขับรถเร็วเกิน
อัตราที่กฎหมายกําหนด 9,803 คร้ัง (16.0% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) (Royal Thai Police, 2017) ต้ังแต
ป พ.ศ. 2561 สํานักงานตํารวจแหงชาติไดเปลี่ยนมาใชระบบสารสนเทศสถานีตํารวจสํานักงาน
ตํารวจแหงชาติ (Criminal Record Information Management: CRIMES) แทนระบบบันทึกขอมูล
เดิม (Police Information System: POLIS) จึงทําใหขอมูลมีความแตกตางกันในบางสวน ขอมูลจาก
รายงานคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกที่ไดรับแจงในป พ.ศ. 2561 ในกลุมสาเหตุจากบุคคลพบวามี
สาเหตุหลักมาจากการขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด 12,499 คร้ัง (7% ของอุบัติเหตุทั้งหมด)
ตามดวยจากการขับรถตัดหนากระชั้นชิด 10,684 คร้ัง (6% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) (CRIMES, 2018)
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รูปที่ 1.1 สถิติจํานวนผูประสบอุบัติเหตุจากการใชความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด
ระหวางป พ.ศ. 2555-2561

ที่มา : สํานักงานตํารวจแหงชาติ (Royal Thai Police, 2017) และระบบสารสนเทศสถานีตํารวจ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ (CRIMES, 2018)

* 2561 ต้ังแต ป พ.ศ. 2561 สํานักงานตํารวจแหงชาติไดเปลี่ยนมาใชระบบสารสนเทศสถานีตํารวจ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ แทนระบบบันทึกขอมูลเดิม จึงทําใหขอมูลมีความแตกตางกันในบางสวน

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย
งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังน้ี
1.2.1 เพื่อวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลทั่วไป ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง และ

ประสบการณการขับขี่รถยนต ที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศ
ไทย

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิด
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพรวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบการขับขี่รถยนต
ที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
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1.2.3 เพื่อพัฒนาแบบจําลองสําหรับทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
ในประเทศไทยโดยใชโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ และเปรียบเทียบผลกับการวิเคราะห
ถดถอย

1.3 คําถามของงานวิจัย
1.3.1 ปจจัยสวนบุคคล ไดแก อายุ เพศ และการศึกษา สงผลตอพฤติกรรมพฤติกรรมการ

ใชความเร็วหรือไม
1.3.2 ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต สงผลตอพฤติกรรม

พฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม
1.3.3 การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมาและการประสบ

อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา สงผลตอพฤติกรรม
พฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม

1.3.4 ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต
6 องคประกอบสงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม

1.4 ขอบเขตของงานวิจัย
งานวิจัยน้ีมีขอบเขตของการวิจัย ดังน้ี
1.4.1 การศึกษาน้ีประยุกตใชทฤษฎีแผนความเชื่อดานสุขภาพ และแบบสอบถาม

พฤติกรรมการขับขี่
1.4.2 การศึกษาน้ีครอบคลุมกลุมผูขับขี่รถยนตสวนบุคคล
1.4.3 การศึกษาน้ีครอบคลุมประชากรไทยทั่วประเทศ
1.4.4 การศึกษาน้ีอยูภายใตพฤติกรรมผูขับขี่เทาน้ัน
1.4.5 การศึกษาน้ีใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression)

และแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Networks)

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
1.5.1 ผลของการศึกษาน้ีสามารถนําปจจัยที่สงผลตอการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

ในประเทศไทยที่เกิดจากการประยุกตใชทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ (Health Belief Model: HBM)
และปจจัยอ่ืนที่มีนัยสําคัญทางสถิติมาชวยในการพัฒนานโยบายดานความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทย
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1.5.2 สามารถใชแบบจําลองโครงขายประสาทเทียมมาเปนทางเลือกอีกทางเลือกหน่ึงใน
การทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

1.6 กรอบแนวคิดการวิจัย
ผูวิ จัยมีกรอบแนวความคิดวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speed

behavior) ของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยขึ้นอยูกับตัวแปรที่ผูวิจัยไดแบงออกเปน 4 ชุด คือ
(1) ขอมูลทั่วไปของผูขับขี่รถยนต เชน อายุ เพศ การศึกษา (2) พฤติกรรมการเดินทาง เชน ความถี่
ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ ผานมา
(3) กฎจราจรที่เคยละเมิด เชน การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดและการประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด และ (4) ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติ
ในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบ รายละเอียดแสดงในรูปที่ 1.2

รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดงานวิจัย
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ผูวิ จัยมีกรอบแนวความคิดวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speed

behavior) ของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยขึ้นอยูกับตัวแปรที่ผูวิจัยไดแบงออกเปน 4 ชุด คือ
(1) ขอมูลทั่วไปของผูขับขี่รถยนต เชน อายุ เพศ การศึกษา (2) พฤติกรรมการเดินทาง เชน ความถี่
ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ ผานมา
(3) กฎจราจรที่เคยละเมิด เชน การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดและการประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด และ (4) ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติ
ในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบ รายละเอียดแสดงในรูปที่ 1.2

รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดงานวิจัย
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1.5.2 สามารถใชแบบจําลองโครงขายประสาทเทียมมาเปนทางเลือกอีกทางเลือกหน่ึงใน
การทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

1.6 กรอบแนวคิดการวิจัย
ผูวิ จัยมีกรอบแนวความคิดวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speed

behavior) ของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยขึ้นอยูกับตัวแปรที่ผูวิจัยไดแบงออกเปน 4 ชุด คือ
(1) ขอมูลทั่วไปของผูขับขี่รถยนต เชน อายุ เพศ การศึกษา (2) พฤติกรรมการเดินทาง เชน ความถี่
ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ ผานมา
(3) กฎจราจรที่เคยละเมิด เชน การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดและการประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด และ (4) ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติ
ในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบ รายละเอียดแสดงในรูปที่ 1.2

รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดงานวิจัย



บทที่ 2
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

การศึกษาในบทน้ีจะเปนการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการ
วิเคราะหขอมูลซึ่งประกอบไปดวย แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ พฤติกรรมการใชความเร็ว
และพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ ทฤษฎีการวิเคราะหความถดถอยเชิง
เสนพหุคูณและทฤษฎีโครงขายประสาทเทียม

2.1 แบบสอบถามพฤติกรรมการขับข่ี (Driver Behavior Questionnaire: DBQ)
แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ถูกพัฒนาขึ้นในป 1990 ในสหราชอาณาจักรโดย Reason,

Manstead, Stradling, Baxter, and Campbell (1990) เพื่อตรวจสอบพฤติกรรมที่ไมเหมาะสมของผู
ขับขี่ DBQ รุนแรกประกอบไปดวยขอคําถาม 50 รายการภายใต 3 องคประกอบ คือ การละเมิด
(Violations) ความลมเหลว (Lapses) และความผิดพลาด (Errors) ตอมา Parker, Reason, Manstead,
and Stradling (1995) ไดลดขอคําถามใหเหลือ 24 รายการโดยเลือกจากขอคําถามที่มีคานํ้าหนัก
ปจจัยสูงสุดภายใต 3 องคประกอบเหมือนรุนแรก (lapses, error และ violations) หลังจากน้ัน
Lawton, Parker, Manstead, and Stradling (1997) ไดปรับปรุงขอคําถามโดยการเพิ่มโดยขอคําถามที่
เกี่ยวกับ aggressive violations เขามาในองคประกอบการละเมิด เชน บีบแตรเพื่อแสดงความ
รําคาญหรือไลรถคันอ่ืนเพื่อแสดงความโกรธ (sounding the horn to indicate annoyance or chasing
another driver to express anger) รวมถึงไดแบงการใชความเร็วออกเปนสองขอ (1) การใชความเร็ว
ในถนนสายหลัก (speeding on a motorway) และ (2) การใชความเร็วในถนนสายรอง (speeding on
a residential road) ตอมา Lajunen, Parker, and Summala (2004) ไดเพิ่มขอคําถามเปน 27 รายการ
ภายใต 4 องคประกอบ (Errors, lapses, Ordinary Violations และ Aggressive Violations)

นอกจากน้ี DBQ ยังถูกนํามาประยุกตใชอยางกวางขวางในงานวิจัยดานวิศวกรรมขนสงเพื่อ
ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถยนตรวมกับองคประกอบอ่ืนในมุมมองที่แตกตางกันไปในแตละ
ประเทศ เชน กาตาร และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส (Bener, Ozkan, & Lajunen, 2008)
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ฝร่ังเศส (Gueho, Granie, & Abric, 2014) ฟนแลนด และไอซแลนด (Mattsson, O'Brien, Lajunen,
Gormley, & Summala, 2015) ออสเตรีย (Stephens & Fitzharris, 2016) แคนาดา (Cordazzo,
Scialfa, & Ross, 2016) เซอรเบีย (Maslac, Antic, Lipovac, Pesic, & Milutinovic, 2018; Maslac,
Antic, Pesic, & Milutinovic, 2017) สาธารณรัฐประชาชนจีน (Deng, Chu, Wu, He, & Cui, 2019)
และมาเลเซีย (Ang, Chen, & Lee, 2019)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ (DBQ) ยังถูก
นํามาประยุกตใชอยางกวางขวางในงานวิจัยทางวิศวกรรมขนสงรวมกับองคประกอบอ่ืน และ
พบวามีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ เชน ตัวแปรทางสังคม (อายุและเพศ) (Gueho et
al., 2014; Maslac et al., 2018; Stephens & Fitzharris, 2016) ระดับการศึกษา (Mehdizadeh, Shariat
-Mohay many, & Nordfjaern, 2018) ประสบการณการขับขี่ (Gueho et al., 2014; Mehdizadeh et
al., 2018) นอกจากน้ียังมีหลายการศึกษาใช DBQ เปนตัวแปรอิสระ (independent variables) เพื่อ
ทํานายดวยตัวแปรตามที่แตกตางกัน บางทาน Mehdizadeh et al. (2018) ทํานายปจจัยที่สงผลตอการ
เกิดอุบัติเหตุ (accident involvement) Rowe, Roman, McKenna, Barker, and Poulter (2015) ทํานาย
ปจจัยที่สงผลตออุบัติเหตุรถชนบนถนนสาธารณะ (crash involvement) และ Wang and Xu (2019)
ทํานายพฤติกรรมเสี่ยงตอการขับรถชน และการเกือบชน crashes and near-crashes (CNCs)

วิธีการวิเคราะหขอมูลและตัวแปรที่ใชในการศึกษาของนักวิชาการแตละทานที่เกี่ยวของกับ
แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ ผูวิจัยไดทําสรุปดังแสดงในตารางที่ 2.1

2.2 พฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับข่ี (Speeding behavior
and risky driving behavior)
มีนักวิจัยหลายทานไดศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็ว (speeding behavior) เชน การศึกษา

ลักษณะทางสังคม และประสบการณในการขับขี่ของผูที่ เคยใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด
(Ghasemzadeh & Ahmed, 2019; Tseng, 2013) การเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็ว
กอน และหลังจากการเขาอบรมในกลุมผูขับขี่วัยรุน (Prabhakharan & Molesworth, 2011)
นอกจากน้ี ยังมีการศึกษาโดยใชทฤษฎี และองคประกอบอ่ืนในบริบท และเทคนิควิธีวิจัยที่แตกตาง
กันไป เชนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior : TPB) (Atombo, Wu, Zhong,
& Zhang, 2016; Cestac, Paran, & Delhomme, 2011; Chen & Chen, 2011; Truelove et al., 2017)
แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ (Driving Habits Questionnaire: DHQ) (Chevalier et al., 2016)
และแบบสอบถามพฤติกรรม UPPS (perseverance, premeditation, negative urgency and sensation
seeking) (Steinbakk, Ulleberg, Sagberg, & Fostervold, 2019)
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มีหลายการศึกษาที่เกี่ยวกับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ และพบวาตัวแปรตอไปน้ีมีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย อายุ (Atombo et al., 2016;
Cordazzo et al., 2016; Gueho et al., 2014; Hussain, Batool, Kanwal, & Abid, 2019; Maslac et al.,
2018; Mehdizadeh et al., 2018; Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim, & Coymak, 2012; Truelove
et al., 2017; Tseng, 2013) เพศ (Atombo et al., 2016; Cestac et al., 2011; Dinh & Kubota, 2013;
Ozkan et al., 2012; Truelove et al., 2017) ระดับการศึกษา (Atombo et al., 2016; Cordazzo et al.,
2016; Mehdizadeh et al., 2018; Tseng, 2013) ความถี่ในการขับขี่ (Dinh & Kubota, 2013)
ประสบการณในการขับขี่ (Cestac et al., 2011; Maslac et al., 2018) ระยะทางในการขับขี่ (mileage)
(Cestac et al., 2011; Gueho et al., 2014; Maslac et al., 2018; Mehdizadeh et al., 2018; Tseng,
2013) ประสบการณในการกระทําผิดกฎจราจร (Truelove et al., 2017) และประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุ (Chevalier et al., 2016) นอกจากน้ีพบวามีนักวิจัยบางทาน (de Rome et al., 2016;
Hongsranagon, Khompratya, Hongpukdee, Havanond, & Deelertyuenyong, 2011) ไดเก็บขอมูล
ประสบการณในการกระทําผิดกฎจราจร (Experience of violation) แตไมไดนํามาวิเคราะห
ความสัมพันธ

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงใน
การขับขี่ ผูวิจัยไดทําสรุปวิธีการวิเคราะหขอมูลและตัวแปรที่ใชในการศึกษาดังแสดงในตารางที่ 2.2
โดย () หมายถึงตัวแปรที่ใชในการศึกษาและ (-) หมายถึงตัวแปรที่ไมไดใชในการศึกษา



หมายเหตุ : Demographics ขอมูลประชากร; Speeding (DBQ) พฤติกรรมการใชความเร็ว (จากทฤษฎี DBQ); Driving Experience ประสบการณในการขับขี่;
Annual mileage ระยะทางในการขับขี่; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ

ประเทศ ผูแตง (ป) วิธีการวิเคราะหขอมูล Demographics
Speeding
(DBQ)

Driving
Experience

Annual
mileage

Accident
experience

สหราชอาณาจักร Reason et al. (1990) PCA, multiple regression   - - -
สหราชอาณาจักร Parker et al. (1995) PCA, multiple regression   - - -
กาตารและสหรัฐอาหรับ
เอมิเรตส

Bener et al. (2008) ANOVA, PCA,
Logistic regression   - - 

ฝรั่งเศส Gueho et al. (2014) PCA, multiple regression   -  
ฟนแลนดและไอซแลนด Mattsson et al. (2015) EFA, CFA    - -
ออสเตรีย Stephens and Fitzharris

(2016)
Multigroup Confirmatory Factor Analysis

  - - -

แคนนาดา Cordazzo et al. (2016) EFA และ simple regression     -
เซอรเบีย (Maslac et al., 2017) Descriptive, PCA     -
สาธารณรัฐประชาชนจีน Deng et al. (2019) ANOVA     -
มาเลเซีย Ang et al. (2019) EFA with oblimin rotation   - - 
ไทย (งานวิจัยครั้งนี้) PCA, CFA, HBM, hierarchical regression     

ตารางที่ 2.1 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ตางกัน
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หมายเหตุ : Education ระดับการศึกษา; Driving frequency ความถี่ในการขับขี่; Driving Experience ประสบการณในการขับขี่; Annual mileage ระยะทาง
ใน การขับขี่ในปที่ผานมา; Violation experience ประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ;
Speeding การใชความเร็ว

ประเทศ ผูแตง (ป)
ทฤษฎีและวิธีการ

วิเคราะห
Education

Driving
frequency

Driving
Experience

Annual
mileage

Violation
experience

Accident
experience

Speeding

ฝร่ังเศส Cestac et al.
(2011)

TPB, hierarchical
regression  -    - 

ไตหวัน Chen and Chen
(2011)

TPB, CFA, SEM
- - - - - - 

ตุรกี Ozkan et al.
(2012)

TPB, HBM, PCA
multiple regression       

ญ่ีปุน Dinh and
Kubota (2013)

TPB, hierarchical
regression -  - -   

ไตหวัน Tseng (2013) logistic regression   -   - 
ไทย (งานวิจัยคร้ัง

น้ี)
PCA, CFA, HBM
hierarchical regression       

ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
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หมายเหตุ : Education ระดับการศึกษา; Driving frequency ความถี่ในการขับขี่; Driving Experience ประสบการณในการขับขี่; Annual mileage ระยะทาง ใน
การขับขี่; Violation experience ประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ; Speeding การใช
ความเร็ว

ประเทศ ผูแตง (ป)
ทฤษฎีและวิธีการ

วิเคราะห
Education

Driving
frequency

Driving
Experience

Annual
mileage

Violation
experience

Accident
experience

Speeding

กานา Atombo et
al. (2016)

TPB, DBQ และ
hierarchical
regression

 -  -   

ออสเตรีย Truelove et
al. (2017)

hierarchical
regression -  - -  - 

อิหราน Mehdizadeh
et al. (2018)

DBQ, CFA และ SEM
 -   -  -

ปากีสถาน Hussain et
al. (2019)

RBD, CFA และ
hierarchical
regression

 -  - - - -

ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ (ตอ)
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2.3 ทฤษฎีความเช่ือดานสุขภาพ (Health Belief Model: HBM)
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพถูกพัฒนาขึ้นจากทฤษฎีสนามของ Lewin (1951) โดย

นักจิตวิทยากลุมหน่ึงในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเชื่อวาการเรียนรูจะเกิดขึ้นเมื่อบุคคลมีแรงจูงใจ
หรือแรงขับที่จะทําใหตนไปสูจุดหมายที่ตองการ หรืออธิบายไดวาบุคคลจะปฏิบัติตามคําแนะนําใน
การปองกันหรือฟนฟูโรคจะเกิดขึ้นเมื่อการปฏิบัติน้ัน มีคาเชิงบวกมากกวาความลําบาก (Maiman &
Becker, 1974) ทฤษฎีน้ีเร่ิมแรกถูกพัฒนาขึ้นมาเพื่อศึกษาความลมเหลวของโครงการคัดกรองวัณ
โรควาทําไมประชาชนสวนใหญไมใหความรวมมือกับโครงการ ทั้งที่เปนโครงการที่ไมตอง
เสียคาใชจาย จากคําอธิบายของ Rosenstock (1974) ไดสรุปวาทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ประกอบดวย 4 องคประกอบพื้นฐาน คือ การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรค (Perceived Suscep
tibility to Disease) การรับรูความรุนแรงของโรค (Perceived Severity of Disease) การรับรู
ประโยชนของการปองกันโรค (Perceived Benefits of Preventive Action) และการรับรูอุปสรรค
ของการปองกันโรค (Perceived Barriers to Preventive Action) หลังจากน้ัน Maiman and Becker
(1974) ไดเพิ่มปจจัยรวม (Modifying factors) รวมและสิ่งชักนําสูการปฏิบัติ (Cues to Action) เขามา
ในองคประกอบพื้นฐานเพื่อใหการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองน้ีแมนยํามากขึ้น แสดง
รายละเอียดดังรูปที่ 2.1 ซึ่งแตละองคประกอบมีรายละเอียดดังน้ี

1) การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรค (Perceived Susceptibility to Disease) หมายถึง
ความเชื่อโดยตรงตอพฤติกรรมของแตละบุคคล ที่ทําใหบุคคลเหลาน้ีหลีกเลี่ยงตอการเปนโรคดวย
การปฏิบัติตามเพื่อปองกันและรักษาสุขภาพที่แตกตางกัน การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเปนโรคน้ัน
ถือไดวาเปนปจจัยที่มีความสําคัญตอสิ่งที่สงผลใหบุคคลเกิดการปฏิบัติตนเพื่อรักษาสุขภาพมากกวา
ปจจัยอ่ืน

2) การรับรูความรุนแรงของโรค (Perceived Severity of Disease) หมายถึง ความเชื่อที่
บุคคลมีตอความรุนแรงของโรคหรือความเจ็บปวย ที่ทําใหบุคคลน้ันจะสามารถประเมินวาความ
รุนแรงอยูในระดับใด บุคคลที่รับรูความเสี่ยงตอการเกิดโรคและรับรูความรุนแรงของโรคจะรูถึง
ภาวะคุกคาม (Perceived threat) ของโรความีมากนอยเพียงใด ซึ่งภาวะคุกคามน้ีเปนสวนที่บุคคลไม
ตองการและมีความโนมเอียงที่จะหลีกเลี่ยง

3) การรับรูประโยชน (Perceived Benefits of Preventive Action) หมายถึง การที่บุคคล
พยายามกระทําตามที่รับคําแนะนําใหหายจากโรคหรือปองกันไมใหเกิดโรค โดยการปฏิบัติน้ันตอง
มีความเชื่อวาเปนการกระทําทีดี มีประโยชน และเหมาะสมที่จะทําใหหายหรือไมเปนโรค ดังน้ัน
การตัดสินใจที่จะปฏิบัติตามคาแนะนําก็ขึ้นอยูกับการเปรียบเทียบถึงขอดีและขอเสียของพฤติกรรม
น้ันโดยเลือกปฏิบัติในสิ่งที่กอใหเกิดผลดีมากกวาผลเสีย
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4) การรับรูอุปสรรคของการปองกันโรค (Perceived Barriers to Preventive Action)
หมายถึงความเชื่อของบุคคลตอการปฏิบัติพฤติกรรมที่เกี่ยวของกับสุขภาพอนามัยของบุคคล
ในทางลบ เชน คาใชจาย ความสะดวกสบาย เปนตน ถาบุคคลมีความเชื่อเกี่ยวกับปญหาอุปสรรคสูง
ก็จะทําใหการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเกิดขึ้นไดยาก

5) สิ่งชักนําสูการปฏิบัติ (Cues to Action) หมายถึง เหตุการณหรือสิ่งที่มากระตุนบุคคล
ใหเกิดพฤติกรรมที่ตองการออกมาซึ่งมี 2 ดาน คือ สิ่งชักนําภายในหรือสิ่งกระตุนภายใน (Internal
Cues) ไดแก การรับรูสภาวะของรางกายตนเอง เชน อาการของโรคหรือการเจ็บปวย สวนสิ่งชักนํา
ภายนอกหรือสิ่งกระตุนภายนอก (External Cues) ไดแก การใหขอมูลขาวสารผานทางสื่อตาง ๆ
หรือการเตือนจากบุคคลใกลชิดที่เปนที่รักหรือนับถือ เชน สามี ภรรยา บิดา มารดา

6) ปจจัยรวม (Modifying factors) หมายถึงปจจัยที่ไมมีผลโดยตรงตอพฤติกรรมสุขภาพ
แตเปนปจจัยพื้นฐานที่จะสงผลไปถึงการรับรูและการปฏิบัติ ไดแก 1) ปจจัยดานประชากร เชน อายุ
ระดับการศึกษา 2) ปจจัยทางดานสังคมจิตวิทยา เชน แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation) คือ
สภาพอารมณที่เกิดขึ้นจากการถูกกระตุนดวยเร่ืองอนามัยสุขภาพ เชน ระดับความสนใจ ความใสใจ
ทัศนคติและคานิยมทางดานสุขภาพ เปนตน

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวพบวามีการนําทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพไปประยุกตใช
อยางกวางขวาง เชน การศึกษาเกี่ยวกับการแสดงขอมูลโภชนาการบนเมนูอาหารชวยใหผูบริโภค
เลือกอาหารที่ดีตอสุขภาพ (Jeong & Ham, 2018) การศึกษาเกี่ยวกับการบริโภคขนมขบเคี้ยว (ที่ไม
สงผลดีตอสุขภาพ และที่สงผลดีตอสุขภาพ) กับการออกกําลังกาย (Petersen, Prichard, Kemps, &
Tiggemann, 2019) นอกจากน้ียังมีผลการ meta-analysis ของการศึกษาเกี่ยวกับทฤษฎีพฤติกรรม
ทางสังคม (เชน Carpenter (2010); Noar, Benac, and Harris (2007)) พบวา HBM สามารถทํานาย
พฤติกรรมไดดี สวนการศึกษาในสาขาวิศวกรรมขนสงพบวามีหลายงานวิจัยไดนํา HBM มา
ประยุกตใชในบริบทที่แตกตางกัน เชน พฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อคของผูขับขี่รถจักรยานยนต
(Morowatisharifabad, 2009) พฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อคของผูใชจักรยาน (Fallah Zavareh,
Mohamadi Hezaveh, & Nordfjærn, 2018) พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต (Ozkan et al., 2012)
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รูปที่ 2.1 Health Belief Model: HBM
ที่มา: Janz and H. Becker (1974)

2.4 การวิเคราะหองคประกอบ (Factor Analysis)
2.4.1 การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)

การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจเปนเทคนิคที่ใชในการวิเคราะห ทางสถิติ
หลายตัวแปรหรือเพื่อจัดกลุมตัวแปรจะถูกใชเมื่อ (1) ผูวิจัยมีตัวแปรจํานวนมากและตองการ
ลดใหเหลือตัวแปรนอยลง (2) ผูวิจัยตองการตรวจสอบการสรางมาตรวัดเกี่ยวกับการจัดกลุม
ตัวแปร (3) ตรวจสอบการใหนํ้าหนักของกลุมตัวแปรที่นํามารวมกัน และ (4) เมื่อตองการสราง
ตัวแปรใหมจากหลาย ๆ ตัวแปร ในการศึกษาน้ีจะพิจารณาคาสหสัมพันธระหวางตัวแปร
(Correlation) ควรมีคาไมตํ่ากวา 0.3 และไมควรมากกวา 0.85 (Kline, 2016) จากน้ัน พิจารณาคา
นํ้าหนักองคประกอบ (Factor Loading) และคัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่มีนํ้าหนักองคประกอบ ต้ังแต
0.5 ขึ้นไป (Hair, Black, Babin, & Anderson, 2013) ในการวิจัยน้ีจะใชเทคนิคการวิเคราะห
องคประกอบหลัก(Principal Component Analysis: PCA) มีการหมุนแกนแบบมุมฉากดวยวิธี Varimax
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with Kaiser Normalization และใชเกณฑไคเซอร (Kaiser criterion) (Hair et al., 2013; Kaiser,
1974) เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของกลุมตัวอยาง โดยเกณฑของไคเซอรมีรายละเอียด
ดังตอไปน้ี

KMO ใกล 1.0 แสดงวาตัวแปรสามารถใชวิเคราะหปจจัยได
KMO ใกล 0.0 แสดงวาใชวิเคราะหปจจัยไมได
KMO อยูระหวาง 0.80 – 0.89 ใชไดดีมาก
KMO อยูระหวาง 0.70 – 0.79 ใชไดดีปานกลาง
KMO อยูระหวาง 0.60 – 0.69 ใชไดไมคอยดี
KMO อยูระหวาง 0.50 – 0.59 ใชไดไมดี
KMO ตํ่ากวา 0.49 ไมสามารถใชวิเคราะหปจจัยได

อยางไรก็ตาม EFA เปนเทคนิคที่สลับซับซอนและขาดสถิติทดสอบอางอิงที่
เขมแข็ง เหมาะสําหรับการใชเพื่อการสํารวจขอมูลในเบื้องตนเทาน้ัน ดังน้ัน หากตองการทดสอบ
สมมติฐานหรือตรวจสอบความถูกตองของทฤษฎี ควรใชการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน
(Confirmatory Factor Analysis)

2.4.2 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
ในป ค.ศ. 1947 เทอรสโตน (Thurstone, 1948) ไดนําเสนอทฤษฎีการวิเคราะห

องคประกอบพหุคูณ (Multiple Factor Analysis) ที่พัฒนามาจากเทคนิคการวิเคราะหองคประกอบ
ของคารล เพียรสัน (Pearson, 1901) และชารลส สเปยรแมน (Spearman, 1904) ตอมาโจเรสคอก
(Jeong & Ham, 2018) ไดพัฒนาการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor
Analysis) และโปรแกรมลิสเรล (LISREL) รุนแรกขึ้นมาเพื่อตรวจสอบทฤษฎีเกี่ยวกับความสัมพันธ
เชิงสาเหตุระหวางตัวแปรที่อยูในรูปของโมเดลการวัด

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันเปนเทคนิคการวิเคราะหเพื่อตรวจสอบ
ความสัมพันธของตัวแปรสังเกตได ที่ไดจากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจหรือจากทฤษฎีที่มี
ผูสรางไวแลวมาสรางเปนตัวแปรใหมหรือองคประกอบใหมมาตรวจสอบความชัดเจน โดย การ
วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันจะมีขอจํากัดในการวิเคราะหนอยกวาการวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจ (EFA) เชน ยอมใหตัวแปรเดิมมีความคลาดเคลื่อน หรือความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธ
กันได สําหรับเกณฑที่ใชในการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดลวามีความสอดคลองกับขอมูล
เชิงประจักษที่เก็บรวบรวมมาประกอบดวย คา Chi-square, Degrees of freedom (df) , Root Mean
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Square Error of Approximation (RMSE), Comparative Fit Index (CFI), Tucker Lewis Index (TLI)
และ Standardized Root Mean Residual (SRMR) รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 2.3

ตารางที่ 2.3 เกณฑพิจารณาความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ
ดัชนีความสอดคลอง เกณฑพิจารณา อางอิงχ2 Chi-square χ2/df  5

(Deb & Ali Ahmed, 2018;
Hooper, Coughlan, &

Mullen, 2008)df Degrees of Freedom

RMSEA
Root Mean Square Error
of Approximation

 0.08
(Tabachnick & Fidell,

2013)

CFI Comparative Fit Index > 0.9 (Hu & Bentler, 1999)

TLI Tucker Lewis Index > 0.8 (Hooper et al., 2008)

SRMR Standardized Root Mean Residual  0.08
(Hooper et al., 2008; Hu &

Bentler, 1999)

2.5 ทฤษฎีการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)
2.5.1 การวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)

การวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณเปนการวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธระหวาง
ตัวแปรอิสระต้ังแต 2 ตัวขึ้นไปกับตัวแปรตาม 1 ตัว โดยมีการทดสอบสมมติฐานที่ประกอบดวย
(1) ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระแตละตัวกับตัวแปรตาม (2) อิทธิพลของตัวแปรอิสระแตละ
ตัว และ (3) ความสามารถในการอธิบายความแปรปรวนของสมการทํานาย

เทคนิคน้ีสามารถวิเคราะหไดวาตัวแปรอิสระแตละตัวมีความสัมพันธกับตัวแปร
ทํานายในลักษณะใด (เชิงลบหรือเชิงบวก) โดยสามารถเขียนความสัมพันธในรูปแบบสมการได
ดังแสดงในสมการที่ 2.1

Y = β0+β1X1+β2X2+…+β3X3 + (2.1)
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เมื่อ Y คือ ตัวแปรตาม (Dependent Variable)X คือ ตัวแปรอิสระ (Independent Variable)β คือ จุดตัดแกน y หรือคาคาคง (Constant) ที่ของสมการถดถอยβ − คือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ตัวที่ 1 ถึงตัวที่ n
คือ คาความคลาดเคลื่อน

2.5.2 คาสถิติท่ีใชในการการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ
การใชสมการถดถอยในการทํานายและประมาณคาตัวแปรตาม ตองมีการประเมิน

สมการถดถอยที่ได โดยประเมินวาสมการถดถอยที่สรางขึ้นมาน้ันสามารถนําไปประมาณหรือ
พยากรณตัวแปรที่ตองการไดจริง โดยคาสถิติที่ใชในการประเมิน ไดแก

ก. สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of  determination: R2)
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ หมายถึงสัดสวนที่ตัวแปรอิสระ X สามารถอธิบาย

ความเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตาม Y ได ดังน้ันถา R2 มีคามาก แสดงวา Y และ X มีความสัมพันธ
กันมากหรือ X สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของ Y ไดมาก โดยที่คา R2 เปนคาสถิติที่ไมมีหนวย
และมีคาอยูในชวง 0 ถึง 1 โดยถาคา R2 มีคาเขาใกล 1 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบาย
ความเปลี่ยนแปลงตัวแปรตามมีคามาก แตถา R2 เขาใกล 0 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถ
อธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคานอย โดยคา R2 สามารถคํานวณไดจากสมการ 2.2

R = = 1 − (2.2)

เมื่อ R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
SSR คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากความสัมพันธของ x และ y
SSE คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากปจจัยอ่ืน
SST คือ คาความแปรปรวนของ y ทั้งหมด

เมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเขาไปอาจจะทําใหคา R2 มีคาเพิ่มขึ้น ทั้งที่ตัวแปรอิสระ X
ที่เพิ่มขึ้นอาจจะไมมีความสัมพันธกับ y ดังน้ันจึงมีการปรับคา R2 ใหมีความสามารถในการอธิบาย
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ความสัมพันธของตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมากขึ้น ซึ่งเรียกคาดังกลาววาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจปรับแก (Adjusted R2) โดยสามารถคํานวณไดจากการสมการ 2.3

Adjust R = 1 − (1 − R )[(n − 1) (n − m− n)⁄ ] (2.3)

เมื่อ Adjusted R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
m คือ จํานวนตัวแปรอิสระ
n คือ จํานวนตัวอยาง

2.5.3 การวิเคราะหถดถอยพหุเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis)
การวิเคราะหถดถอยพหุเชิงชั้นเปนหน่ึงในเทคนิคของการวิเคราะหถดถอย จะถูก

นํามาใชในกรณีที่ผูวิจัยมีตัวแปรอิสระจํานวนหน่ึง ซึ่งตัวแปรอิสระน้ีสามารถจัดเปนชุดหรือกลุมได
โดยตัวแปรแตละชุดจะมีความหมายในชุดของตัวเอง ในแตละชุดอาจจะมีตัวแปร 1 ตัว หรือ
มากกวาได เทคนิคน้ีถูกนํามาใชเพื่อศึกษาอิทธิพลของตัวแปรอิสระแตละตัวหรือแตละชุดที่มีผลตอ
ตัวแปรตามวาสงผลตอตอแปรตามมากนอยเพียงใด และเมื่อเพิ่มตัวแปรหรือชุดตัวแปรเขาไปรวม
วิเคราะห ตัวแปรที่เพิ่มเขามาและตัวแปรชุดเดิมจะสงผลตอตัวแปรตามอยางไรหรือสามารถอธิบาย
ตัวแปรตามไดมากขึ้นหรือนอยลงเพียงใด ทําช้ําเชนน้ีจนครบทุกตัวแปรหรือชุดตัวแปรที่ตองการ
วิเคราะห

2.6 โครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network: ANN)
โครงขายประสาทเทียม (ANN) เปนแขนงหน่ึงของปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence

: AI) มีหลักการทํางานคลายสมองของมนุษยซึ่งสามารถปรับตัวตอการตอบสนองของอินพุต มี
ความสามารถในการแกปญหาที่ซับซอน มีจุดเร่ิมตนจากแบบจําลองนิวรอน ที่ถูกคิดขึ้นโดย
Warren S. McCulloch และ Walter Pitts (McCulloch & Pitts, 1943) โดยในการนําเสนอคร้ังน้ีไมได
กลาวถึงกฎการเรียนรูของเครือขาย ตอมาแบบจําลองนิวรอนน้ีถูกใชเปนรากฐานในการพัฒนา
โครงขายประสาทเทียม ในปจจุบันโครงขายประสาทเทียมไดรับความสนใจจากนักวิจัยหลากหลาย
สาขาวิชา สวนในสาขาวิศวกรรมขนสงมีการนํา ANN ไปประยกุตใชในงานวิจัยที่เกี่ยวกับ
พฤติกรรมการขับขี่ เชน ในการจําลองพฤติกรรมการขับขี่ (Chong, Abbas, Medina Flintsch, &
Higgs, 2013; Huang, Sun, & Sun, 2018) และการทํานายความตองการพลังงานในภาคการขนสง
(Geem, 2011; Limanond, Jomnonkwao, & Srikaew, 2011) และมีผลจาก meta-analyses ของการ
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ประยุกตใช Machine learning techniques สําหรับการวิเคราะหพฤติกรรมการขับขี่พบวามีการนํา
โครงขายประสาทเทียมมาใช 46 เร่ือง (22% ของทั้งหมด) ในงานวิจัยที่ถูกตีพิมพระหวางป 2009 ถึง
2019 (Elamrani Abou Elassad, Mousannif, Al Moatassime, & Karkouch, 2020)

2.6.1 โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (Backpropagation – Artificial Neural
Network: BP-ANN)
โครงขายประสาทเทียมมีหลักการทํางานคลายกับบางสวนในระบบประสาทของ

มนุษย โดยในระบบประสาทของมนุษย (รูปที่ 2.2) ประกอบดวยหนวยประมวลผลยอยหรือเซลล
ประสาทถูกเรียกวา นิวรอน (Neuron) ซึ่งจํานวนนิวรอนน้ีมีอยูประมาณแสนลานนิวรอนและมีการ
เชื่อมตอกันอยางมากมาย นิวรอนในสมองของมนุษยประกอบดวยเด็นไดรต (Dendrite) ทําหนาที่
รับสัญญาณจากนิวรอนอ่ืน จุดประสานประสาท (Synapse) ทําหนาที่เชื่อมระหวางแกนประสาท
(Axon) กับเด็นไดรต สวนโซมา (Soma) จะรวมสัญญาณที่เขามาในเซลลจากเด็นไดรต และสง
สัญญาณไปกระตุนนิวรอน ตัวนิวรอนก็จะสงคาผาน Axon ไปยังระบบตาง ๆ ใหเกิดการกระทํา
สวนกระบวนการประมวลผลของโครงขายประสาทเทียม (รูปที่ 2.3) ประกอบดวย ชั้นอินพุต
(Input Layer), คานํ้าหนักประสาทหรือจุดประสานประสาท (Weight), ไบอัส (Bias), ฟงกชันถาย
โอน (transfer function) และผลลัพธ (Output) หรือ Target หากเปรียบเทียบสวนประกอบของ
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมกับสมองของมนุษย Fausett (1994) ไดอธิบายไววา นํ้าหนัก
ประสาท (Weight) คือ Synapse, ตัวรวม () และฟงกชันถายโอนคือตัวเซลล และเอาตพุตคือ
สัญญาณจากแอกซอน (Fausett, 1994)

รูปที่ 2.2 สวนประกอบของเซลลประสาท
ที่มา: Hasan, Al-Assadi, and Azlan (2011)
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รูปที่ 2.3 กระบวนการประมวลผลของโครงขายประสาทเทียม

เมื่อแบงโครงขายประสาทเทียมตามโครงสรางสถาปตยกรรม จะสามารถแบง
เปน 2 แบบ คือ แบบไปขางหนา (feed-forward network) และแบบปอนกลับ (recurrent network)
การแบงอีกอยางนึง คือ แบงเปนการเรียนรูแบบมีผูฝกสอน (competitive learning) และแบบไมมี
ผูฝกสอน (unsupervised learning) นอกจากน้ี ฟงกชันการถายโอน (transfer function) ของโครงขาย
ประสาทเทียมมีหลายชนิด เชน hard-limit, tangent sigmoid, log-sigmoid และ pure linear (รูปท่ี 2.4)
โดยผูวิจัยจะเปนผูเลือกฟงกชันดวยตัวเอง โดยเลือกจากความเหมาะสมกับลักษณะของขอมูล

h
รูปที่ 2.4 ลักษณะฟงกชันการถายโอน (transfer function)

ในการวิจัยคร้ังน้ีจะเลือกใชโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (BP-ANN) หรือ
การเรียนรูแบบแพรกลับ เร่ิมตนถูกคิดคนโดย Paul Werbos (Werbos, 1975) เปนโครงขายประสาท
เทียมที่มีการเรียนรูแบบมีผูฝกสอน (supervised learning) มีโครงสรางสถาปตยกรรมแบบไป
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ขางหนา (Feed-forward network) กระบวนการทํางานของโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ
เร่ิมตนจากการปอนขอมูลเพื่อเปน Input ของเครือขาย สามารถมีอินพุตยอยไดหลายอินพุต โดยใน
แตละอินพุตยอย (pi) ของโครงขายประสาทเทียมจะมีคานํ้าหนักประสาทในแตละขาของตัวเอง (wi)
ผลคูณของอินพุตยอยกับคานํ้าหนักจะอยูรวมกับคา Bias เรียกวา Net Input มีชั้นที่อยูระหวาง Input
และ Output ทําหนาที่เก็บ Transfer Function (f) เรียกวาชั้นซอน (Hidden Layer) คํานวณไดจาก
สมการที่ 2.4 โดยชั้นซอนสามารถมีไดหลายชั้น การทํางานแบบแพรกลับคือเมื่อปอนขอมูลอินพุต
และขอมูลเปาหมาย เอาตพุตที่ไดจะถูกนําไปเปรียบเทียบกับเปาหมาย จากน้ันทําการปรับคา
นํ้าหนักประสาทและไบอัสโดยนําคาความผิดพลาดที่ไดจากเรียนรูน้ีสงกลับเขาไปเปนอินพุตแลว
คํานวณซ้ําเพื่อใหเกิดขอผิดพลาดนอยที่สุด

Output = (∑ p w + b) (2.4)

นอกจากน้ี จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ พบวา มีการใชโครงขายประสาท
เทียมแบบแพรกลับในงานวิ จัยที่ เกี่ยวของกับพฤติกรรมการขับขี่  เชน พฤติกรรมการใช
เคร่ืองมือสื่อสารระหวางการขับขี่ (Osman, Hajij, Karbalaieali, & Ishak, 2019) ลักษณะของผูขับขี่
สูงอายุ ที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถยนต (Amin, 2020) และยังพบวามีการใช
โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับในงานวิจัย ดานวิศวกรรมขนสง เชน การทํานายปริมาณ
กาซไนโตรเจนไดออกไซด ในชุมชนใกลถนนในนครลอนดอน (Cabaneros, Calautit, & Hughes,
2017) การวางแผนขนสงสินคาของทาเรือขนสงสินคา (García, Cancelas, & Soler - Flores, 2014)



บทที่ 3
วิธีดําเนินการวิจัย

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย
จะทําการศึกษาโดยประยุกตใชทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ และแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่
มีวิธีการดําเนินการวิจัยประกอบดวย 5 ตอน ดังน้ี

ตอนที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย
ตอนที่ 2 เคร่ืองมือที่ใชในงานวิจัย
ตอนที่ 3 การเก็บรวบรวมขอมูล
ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูล
ตอนที่ 5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย
การศึกษาคร้ังน้ีทําการศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย

เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามแสดงรายละเอียดในรูปที่ 3.1 โดยมีขั้นตอนการดําเนินการ
วิจัยดังน้ี

3.1.1 ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
3.1.2 ออกแบบแบบสอบถามที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล
3.1.3 เก็บขอมูลโดยการสัมภาษณผูขับขี่รถยนตและตรวจสอบความถูกตองของขอมูล
3.1.4 วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตนดวยใชสถิติเชิงพรรณนา
3.1.5 วิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ
3.1.6 วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน
3.1.7 วิเคราะหขอมูลโดยใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Linear

Regression) และแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Networks)
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการทําวิจัย
3.2.1 เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บขอมูล

ในการวิจัยคร้ังน้ี เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บขอมูลคือ ใชแบบสอบถามชนิดตอบ
ดวยตนเอง (Questionnaire) ในการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งประกอบไปดวยขอมูล 3 สวน ดังน้ี

สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการ
ขับขี่รถยนต

สวนที่ 2 ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบ
แนวคิดของแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ (Driver Behavior Questionnaire: DBQ) ของ Reason
et al. (1990)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวามีนักวิจัยหลายทานไดนํา DBQ ไป
ประยุกตใชในการวัดทัศนคติของผูขับขี่ที่ เกี่ยวของกับการใชความเร็ว โดยบางทานจัดอยูใน
องคประกอบการละเมิดทั่วไป (ordinary violations) (Ang et al., 2019; Cordazzo et al., 2016;
Maslac et al., 2018; Maslac et al., 2017; Wang & Xu, 2019) องคประกอบการละเมิด (violations)
(Stephens & Fitzharris, 2016) และองคประกอบความผิดพลาด (Errors) (Rowe et al., 2015)
นอกจากน้ียังพบวาทุกงานวิจัยที่กลาวมาขางตนมีความเชื่อถือของมาตรวัดอยูในระดับดี คือมีคา
Cronbach’s Alpha Coefficient มากกวา 0.6

ในการศึกษาคร้ังน้ีจึงไดนําขอคําถามจากผลงานของนักวิจัยที่ไดกลาวมาขางตนมา
ปรับแกไข แปลเปนภาษาไทย ใชมาตรวัดแบบ Likert scale 6 ระดับคะแนน เร่ิมจากเปนประจําไป
จนถึงไมเคย (6=Always to 1=Never) มีรายละเอียดดังน้ี

เปนประจํา ให 6 คะแนน
บอย ๆ ให 5 คะแนน
คอนขางบอย ให 4 คะแนน
เปนบางคร้ัง ให 3 คะแนน
แทบจะไมเคย ให 2 คะแนน
ไมเคย ให 1 คะแนน

สวนที่ 3 ทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดาน
สุขภาพ (Health Belief Model: HBM) จํานวน 6 องคประกอบ ไดแก แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health
Motivation) การรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility) การรับรูความรุนแรง (Perceived



24

Severity) การรับรูประโยชน (Perceived Benefits) การรับรูอุปสรรค (Perceived Barriers) และสิ่ง
ชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to Action)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา Ozkan et al. (2012) ไดวัดทัศนคติการ
ขับขี่รถจักรยานยนตโดยใชแบบสอบถาม Motorcycle Rider Behavior Questionnaire (MRBQ)
และตรวจสอบทฤษฎี Health Belief Model (HBM) ที่สงผลกับพฤติกรรมผูขับขี่รถจักรยานยนต
พบวาทั้ง 6 องคประกอบของ HBM มีคาความเชื่อถือของมาตรวัดอยูในระดับดีมากคือ มีคา
Cronbach’s Alpha Coefficient มากกวา 0.6

ในการศึกษาคร้ังน้ีจึงไดนําขอคําถามของ Ozkan et al. (2012) มาปรับแกไข แปล
เปนภาษาไทยและสรางมาตรวัดแบบ Likert scale 7 ระดับคะแนน เร่ิมจาก เห็นดวยอยางยิ่งไปจนถึง
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง (7=strongly agree to 1=strongly disagree)

3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล
3.3.1 กลุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีคือผูที่มีอายุ 20 ปขึ้นไปทั้งชายและหญิงจากทุก
ภูมิภาคทั่วประเทศไทย จํานวนตัวอยางถูกกําหนดโดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหขอมูล จากคําแนะนํา
ของ Hair et al. (2013) จํานวนตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห Confirmatory factor analysis สําหรับ
แบบจําลองที่ใชการประมาณคาแบบ maximum likelihood estimation (MLE) ควรมีอยางนอย 200
ตัวอยาง และจากสูตรหาจํานวนตัวอยางที่ในการวิเคราะหถดถอยของ Tabachnick and Fidell
(2013) จํานวนตัวอยางควรมีอยางนอย 50+8m (โดยที่ m คือจํานวนตัวแปรพยากรณ) ในการศึกษาน้ี
มีจํานวนตัวแปรพยากรณ 14 ตัวแปร กลุมตัวอยางควรมีขนาดอยางนอย 162 ตัวอยาง) ดังน้ัน ใน
การศึกษาคร้ังน้ีจึงแบงการเก็บขอมูลขั้นตํ่าในแตละภาคเปนจํานวนอยางนอย 350 ตัวอยาง รวม 4
ภูมิภาค เปน 1,400 ตัวอยาง แบบสอบถามที่ไดรับกลับมามีจํานวน 1,519 ตัวอยาง ทั่วประเทศไทย

3.4 การวิเคราะหขอมูล
3.4.1 การตรวจสอบความเท่ียงของโมเดล

การตรวจสอบความเที่ยงของโมเดลสามารถตรวจสอบไดจาก (1) คาความเชื่อมั่น
ของปจจัย (Construct Reliability: CR) (2) คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average
Variance Extracted score: AVE) และ (3) คา Cronbach’s Alpha Coefficient (Cronbach, 1951)โดย
มีรายละเอียดดังน้ี
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(1) คาความเชื่อมั่นของปจจัย (Construct Reliability: CR) สามารถคํานวณไดจาก
สมการ 3.1

CR = (∑ )∑ ∑ (3.1)

เมื่อ คือ คานํ้าหนักองคประกอบ (factor loading)
คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance)

โดยคาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ควรมากกวา 0.7 (Kline, 2016)

(2) คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average Variance Extracted score:
AVE) สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.2

AVE = ∑ λini=1n (3.2)

เมื่อ คือ คานํ้าหนักองคประกอบ (factor loading)
คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance)

n คือ จํานวนองคประกอบที่พิจารณา
โดยคาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (AVE) ควรมากกวา 0.5 (Fornell & Larcker,

1981; Hair et al., 2013)

(3) คา Cronbach’s Alpha Coefficient สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.3

= 1 − ∑ (3.3)

เมื่อ คือ สัมประสิทธิ์แอลฟา
K คือ จํานวนขอคําถาม
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∑ คือ ผลรวมของความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ
คือ ความแปรปรวนของคะแนนรวม

โดยคา Cronbach’s Alpha Coefficient ควรมากกวา 0.6 (Nunnally, 1967)

3.4.2 การคํานวณคาของมาตรวัด
การคํานวณคาของมาตรวัด เมื่อไดคานํ้าหนักองคประกอบ (factor score) จากการ

วิเคราะหปจจัยแลว นํ้าหนักของตัวแปรสังเกตได (weight) มาคูณกับคาของตัวแปรแตละตัว (V)
และหารดวยนํ้าหนักรวม (wi) ของทุกตัวแปรในองคประกอบน้ัน ๆ เพื่อสรางเปนตัวแปรแฝงใหม
หรือองคประกอบใหมดังสมการ 3.4

FA= ∑ ∑ (3.4)

เมื่อ FA คือ องคประกอบหรือตัวแปรใหม

3.5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง
การประเมินประสิทธิภาพของแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม สามารถคํานวณไดจาก

คาสถิติดังตอไปน้ี
a) รากที่สองของคาเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนยกกําลังสอง (root mean square error: RMSE)

สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.5

RMSE = ∑ (P − A ) (3.5)

เมื่อ P คือ ขอมูลพยากรณA คือ ขอมูลจริง
N คือ จํานวนตัวอยาง

b) คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Coefficient of Determination: R2) คือ คาความผันแปรของ
ตัวแปรตอบสนองที่สามารถอธิบายไดมีอยูในตัวแบบเชิงเสน โดย R2 จะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ถา
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ยิ่งเขาใกล 1 หมายถึงตัวแบบที่ไดมาน้ันสามารถอธิบายความผันแปรของคาตัวแปรตอบสนอง ตาง
ที่กระจายรอบคาเฉลี่ยไดเปนอยางดีหรือแบบจําลองเราทํานายผลไดดีมาก สามารถคํานวณไดจาก
สมการ 3.6

R = ∑ ( )( )∑ ( ) ∑ ( ) (3.6)

เมื่อ Ai คือ ขอมูลจริงA คือ คาเฉลี่ยของขอมูลจริง
Pi คือ ขอมูลพยากรณP คือ คาเฉลี่ยของขอมูลพยากรณ
N คือ จํานวนตัวอยาง



บทที่ 4
ผลการศึกษา และการวิเคราะหผล

การวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนต
ภายใตกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ รวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการณในการขับขี่รถยนตที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต โดยผล
การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 5 ตอน ดังน้ี

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis)
ตอนที่ 5 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network)

4.1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง
4.1.1 ขอมูลท่ัวไป พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการขับข่ีรถยนต

ผลการสํารวจทัศนคติในการขับขี่รถยนตจํานวน 1,519 ตัวอยาง พบวาประชากรที่
ตกเปนกลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีสวนใหญเปนเพศชาย (รอยละ 60.1) อายุของกลุมตัวอยางอยู
ระหวาง 20 ถึง 78 ป (M = 37.45, SD = 9.91) ในดานการศึกษาสวนใหญจบระดับปริญญาตรีหรือ
สูงกวา (รอยละ 48.8) รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1 สวนประสบการณในการขับขี่
รถยนตพบวามีต้ังแตนอยกวาหน่ึงปถึง 55 ป (M = 15.46, SD = 10.39) ระยะทางในการขับขี่รถยนต
ในปที่ผานมาสวนใหญอยูในกลุม 10,001 ถึง 30,000 กิโลเมตร (M = 23797.74, SD = 11351.29)
ความถี่ในการขับขี่รถยนตมากกวาหน่ึงในสามอยูในกลุมขับขี่ทุกวัน และ 4 - 6 วัน ตอสัปดาห
(รอยละ 38.4 และ 34.3 ตามลําดับ) มากกวาคร่ึงหน่ึงเปนผูที่เคยขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดใน
ระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (รอยละ 63.4) ผูที่ใหสัมภาษณเกือบทั้งหมดไมเคยประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (รอยละ 88.2) รายละเอียดแสดงในตารางที่
4.1 และรูปที่ 4.2 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา
แสดงในตารางที่ 4.3
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ตารางที่ 4.1 คุณสมบัติของกลุมตัวอยาง (1,519 คน)
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

เพศ : ชาย 913 60.1
หญิง 606 39.9

อายุ (ป) 20-30 420 27.7

31-40 617 40.6

41-50 322 21.2

มากกวา 50 160 10.5
สถานภาพสมรส โสด 453 29.8

สมรส 836 55.0

หยาราง 230 15.2
ระดับการศึกษา ตํ่ากวาปริญญาตรี 778 51.2

ปริญญาตรีหรือสูงกวา 741 48.8

ตารางที่ 4.2 ประสบการณในการขับขี่รถยนตของกลุมตัวอยาง
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

ความถี่ในการขับขี่รถยนต ทุกวัน 584 38.4

4 - 6 วันตอสัปดาห 521 34.3

1 - 3 วันตอสัปดาห 414 27.3

ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) 0 - 5 ป 272 17.9

6 - 10 ป 389 25.6

11 - 15 ป 246 16.2

16 - 20 ป 215 14.2

มากกวา 20 ป 397 26.1
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ตารางที่ 4.2 ประสบการณในการขับขี่รถยนตของกลุมตัวอยาง (ตอ)
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

ระยะทางในการขับขี่รถยนตใน 1 ป
ที่ผานมา (กิโลเมตร)

0 - 5,000 49 3.2

5,001 - 10,000 222 14.6
10,001 - 30,000 900 59.3
30,001 - 50,000 344 22.6
มากกวา 50,000 4 0.3

ตลอดระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ทาน
เคยขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
หรือไม

เคย 556 63.4
ไมเคย 963 36.6

ตลอดระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ทาน
เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับรถ
เร็วเกินกฎหมายกําหนดหรือไม

เคย 1340 88.2
ไมเคย 179 11.8

ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย Mean SD

เพศ Male
นามบัญญัติ

(nominal scale)
(ชาย = 1 หญิง = 0)

0.60 0.49

อายุ Age
อัตราสวน

(ratio scale)
37.45 9.91

ระดับการศึกษา Education
ปริญญาตรีหรือสูง
กวา = 1 อ่ืน ๆ = 0

0.49 0.50

ความถี่ในการขับขี่
รถยนต

Driving frequency
ทุกวัน = 1
อ่ืน ๆ = 0 0.38 0.49

ตารางที่ 4.3 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา
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ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย Mean SD

ประสบการณในการ
ขับขี่รถยนต (ป)

Driving Experience
(life time)

อัตราสวน
(ratio scale) 15.46 10.39

ระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา

(กิโลเมตร)
Annual mileage (km)

อัตราสวน
(ratio scale)

23797.74 11351.29

ขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1

ปที่ผานมา

Experience of the
speeding violation in

the previous year
หรือ Exp_violation

เคย = 1 ไมเคย = 0 0.37 0.48

ประสบอุบัติเหตุจาก
การขับรถเร็วเกิน

กฎหมายกําหนดใน 1
ปที่ผานมา

Experience of the
speeding accident in

the previous year
หรือ Exp_accident

เคย = 1 ไมเคย = 0 0.12 0.32

ตารางที่ 4.3 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ)
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รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม

32

รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม

32

รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม
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4.1.2 สถิติพรรณนารายการท่ีใชในการวัดพฤติกรรมการขับข่ีรถยนต
คาสถิติพรรณนาที่นํามาใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการขับขี่รถยนต

ประกอบดวย คาเฉลี่ย (MEAN) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) คาความเบ (skewness: SK) และคา
ความโดง (kurtosis: KU) แสดงในตารางที่ 4.4

เมื่อตรวจสอบการกระจายปกติโดยพิจารณาจากคาความเบ (SK) และคา
ความโดง (KU) ดังตารางที่ 4.4 พบวาคาความเบของตัวแปรมีคาอยูระหวาง -2 ถึง +2 จํานวน 20 ตัว
แปร ซึ่งแสดงวามีการกระจายปกติ (Normal Distribution)(George & Mallery, 2010; Hair et al.,
2013) สวนตัวแปรจํานวน 3 ตัว ไดแก HBM1 HBM2 และ HBM3 พบวาคาความเบของตัวแปรมีคา
อยูระหวาง -2.3 ถึง -2.7 แสดงวามีการแจกแจงไมปกติจึงปรับแกคา (Transform) ตัวแปรเพื่อแกไข
การละเมิดขอมมติดวยวิธีการยกกําลังสอง (square transformation)(Washington, Karlaftis, &
Mannering, 2003) (Hair et al., 2013) หลังจากการแกไขดังกลาวพบวาตัวแปรทุกตัวมีการกระจาย
ปกติ ดังตารางที่ 4.5 เหมาะสมที่จะนําไปใชในการวิเคราะหองคประกอบตอไป

ตารางที่ 4.4 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (กอนการแกไข)
ตัวแปร Mean (SD) SK KU

HBM1 6.28 (1.293) -2.627 7.257
HBM2 6.44 (0.909) -2.450 7.926
HBM3 6.52 (0.789) -2.348 8.764
HBM4 4.29 (1.190) -0.158 1.447
HBM5 4.33 (1.252) -0.302 0.945
HBM6 4.08 (1.309) -0.150 0.528
HBM7 6.05 (1.114) -0.803 -0.426
HBM8 6.13 (1.047) -0.773 -0.786
HBM9 6.10 (1.050) -0.724 -0.859
HBM10 5.60 (1.306) -0.764 0.380
HBM11 5.64 (1.313) -0.732 0.322
HBM12 5.53 (1.502) -0.950 0.623
HBM13 2.19 (1.315) 1.737 3.227
HBM14 1.91 (1.451) 1.991 3.303
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ตารางที่ 4.4 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (กอนการแกไข) (ตอ)
ตัวแปร Mean (SD) SK KU

HBM15 3.01 (1.466) 0.645 0.095
HBM16 6.05 (1.211) -1.242 1.385
HBM17 5.85 (1.289) -0.993 0.507
HBM18 5.82 (1.315) -0.929 0.005
SB1 2.78 (1.079) 0.251 -0.591
SB2 1.90 (0.805) 0.616 0.245
SB3 1.90 (0.842) 0.540 -0.223
SB4 1.89 (0.819) 0.418 -0.850
SB5 1.80 (0.813) 0.512 -0.933

ตารางที่ 4.5 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (หลังการแกไข)
ตัวแปร Mean (SD) SK KU

HBM1 41.11 (12.123) -1.722 2.632
HBM2 42.32 (9.827) -1.604 2.621
HBM3 43.13 (8.943) -1.511 2.083

4.2 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)
จากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) เพื่อจัดกลุม

ตัวแปรโดยเทคนิคดวยวิธีองคประกอบหลัก (Principal Component Analysis: PCA) มีการหมุน
แกนแบบมุมฉากดวยวิธี Varimax with Kaiser Normalization โดยตัวแปรที่มีคานํ้าหนัก (Factor
Loading) นอยกวา 0.4 จะถูกสกัดออก คา Kaiser-Meyer-Olkin (KMO=0.760) มากกวา 0.5 แสดงวา
สามารถใชวิเคราะหปจจัยได (Hair et al., 2013) จากชุดขอมูลที่วิเคราะหในตารางที่ 4.6 พบวา
ทัศนคติของผูขับขี่รถยนตสามารถจําแนกไดหกองคประกอบ ซึ่งองคประกอบทั้งหมดสามารถ
อธิบายการแปรผันของขอมูลได (Cumulative Percentage of Variance) รอยละ 84.200 ตัวแปรที่มี
ความสัมพันธในแตละองคประกอบเหลือองคประกอบละ 3 ตัวแปรในทุกองคประกอบ โดย
องคประกอบแรกมีนํ้าหนักองคประกอบต้ังแต 0.902 ถึง 0.805 เรียกองคประกอบน้ีวาการรับรู
อุปสรรค (Perceived Barriers: PBA) รองลงมาไดแก การรับรูความรุนแรง (Perceived Severity:
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PSE) มีนํ้าหนักปจจัยต้ังแต 0.900 ถึง 0.878 องคประกอบที่สามเรียกวาสิ่งชักนําใหเกิดการ
ปฏิบัติ (Cue to Action: CTA) มีนํ้าหนักปจจัยต้ังแต 0.910 ถึง 0.870 องคประกอบที่สี่เรียกวาการ
รับรูประโยชน (Perceived Benefits: PBE) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.866 ถึง 0.783 องคประกอบที่หา
เรียกวาการรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility: PSU) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.873 ถึง 0.744 สวน
องคประกอบสุดทายเรียกวาแรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation: HM) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.870
ถึง 0.649 ซึ่งทุกองคประกอบสอดคลองกับกรอบแนวคิดของงานวิจัยตามทฤษฎีความเชื่อดาน
สุขภาพ (Health Belief Model: HBM) สวนคา eigenvalue มีคาต้ังแต 1.029 ถึง 5.965 และจํานวน
ปจจัยน้ีจะถูกนําไปวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) เพื่อตรวจสอบ
ความถูกตองของปจจัยภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอไป

ผลการวิเคราะห Principal components analysis (PCA) การหมุนแกนแบบมุมฉากดวยวิธี
Varimax with Kaiser normalization พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตถูกวัดไดจากขอ
คําถามหารายการ (ตารางที่ 4.5) ไดคา Kaiser-Meyer-Olkin (KMO=0.819) ซึ่งมากกวา 0.5 แสดงวา
สามารถใชวิเคราะหปจจัยได (Hair et al., 2013) และเมื่อพิจารณาคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม
(Reliability) พบวาคา Cronbach’s alpha เทากับ 0.845 ซึ่งมีคามากกวา 0.6 อยูในเกณฑที่ยอมรับได
(Hair et al., 2013) และจํานวนปจจัยน้ีจะถูกนําไปวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory
factor analysis) เพื่อตรวจสอบความถูกตองของปจจัยภายใตกรอบแนวคิดทางทฤษฎี DBQ ตอไป

ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Health
Motivation

HBM1 ทานคิดวา การพักผอนใหเพียงพอเปนเร่ือง
สําคัญสําหรับการขับขี่รถ

0.649 1.029

HBM2 ทานใหความสําคัญกับความปลอดภัยมาก
เมื่อขับขี่รถ

0.835

HBM3 ทานคิดวา ถาหากทานไดรับอุบัติเหตุจะทํา
ใหสุขภาพและรางกายของทานไม
เหมือนเดิมอีกตอไป

0.870



36

ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Perceived
Susceptibility

HBM4 ทานรูวา ทานไมไดขับรถเร็วมากจึงไมนาจะ
เกิดอุบัติเหตุ

0.744 1.425

HBM5 ทานมีประสบการณในการขับขี่มานานหลาย
ป จึงคิดวาสามารถรูวิธีหลีกเลี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุได

0.873

HBM6 ทานรูวา ทานคุยเคยกับเสนทางเพราะขับขี่
เปนประจํา ทานไมมีทางเกิดอุบัติเหตุ
แนนอน

0.852

Perceived
Severity

HBM7 การเกิดอุบัติเหตุจะสงผลตอการใชชีวิตของ
บุคคลที่ทานรูจักได เชน ครอบครัว เพื่อน
ญาติ เปนตน

0.878 3.041

HBM8 การเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ัง ทําใหเกิดการ
สูญเสียชีวิต กระทบกระเทือนจิตใจ เสียเวลา
และเสียเงิน

0.900

HBM9 หากทานละเมิดกฎจราจร อาจจะทําใหทาน
ถูกดําเนินคดี หรือเสียเงินคาปรับได

0.883

Perceived
Benefits

HBM10 ทานรูสึกวา ไมปลอดภัยเมื่อขับขี่โดยที่ไม
คาดเข็มขัดนิรภัย

0.866 1.547

HBM11 ทานรูสึกปลอดภัย เมื่อขับขี่ดวยความ
ระมัดระวัง/ขับขี่ดวยความเร็วภายใตความเร็ว
ที่จํากัด

0.866

HBM12 ทานคิดวา การปฏิบัติตามกฎจราจรจะทําให
ปลอดภัย

0.783
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)

v

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Perceived
Barriers

HBM13 การคาดเข็มขัดนิรภัย ทําใหทานรูสึกอึดอัด 0.901 5.965
HBM14 ทานพบเห็นคนอ่ืนปฏิบัติผิดกฎจราจรได

แลวไมไดถูกดําเนินคดี ทานจึงทําตาม
0.902

HBM15 ทานคิดวา ถาทานขับรถชา ทานอาจจะ
เสียเวลาในการเดินทาง/เดินทางลาชา

0.805

Cue to
Action

HBM16 ทานพบเห็นการรณรงคประชาสัมพันธ
“ขับขี่ปลอดภัย” อยูเปนประจํา ทําใหทาน
ตระหนักเร่ืองน้ีอยูเสมอ

0.870 2.148

HBM17 หนวยงาน/บริษัทของทานใหความสําคัญ/
รณรงคใหขับขี่ปลอดภัย

0.910

HBM18 ทานพบเห็นตํารวจกวดขันเร่ืองวินัยจราจร
อยางเครงครัด ทําใหทานเอาใจใสในการขับ
ขี่ปลอดภัยมากขึ้น

0.899

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย Eigenvalue

Speeding
Behavior

SB1 ทานขับรถเร็วเกินกวาความเร็วที่กฎหมาย
กําหนด 0.717

3.159SB2 ทานมักจะเหยียบคันเรงใสไฟเหลือง
เพื่อใหทันกอนจะเปลี่ยนเปนไฟแดง 0.836

SB3 ทานพยายามที่จะแซงโดยที่ทานไมไดมอง
กระจกหนา/กระจกขาง 0.840

ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต
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ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

v
4.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)

เพื่อวิเคราะหความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ
(Goodness of fit indices to determine acceptable fit in the CFA models) กอนการวิเคราะห CFA
ผูวิจัยไดนําขอมูลของตัวแปรที่สังเกตไดไปทําการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) โดยตัว
แปรที่มีคานํ้าหนักปจจัย (Factor Loading) นอยกวา 0.6 จะถูกคัดออกและวิเคราะหผลใหม ตาม
คําแนะนําของ (Hair et al., 2013) จากน้ัน นําองคประกอบที่ไดจากการวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจมาทําการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (การประมาณคาแบบ maximum likelihood
estimation) สําหรับเกณฑในการพิจารณาผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันมีการแนะนําไววา
คาอัตราสวนไคสแควรกับองศาอิสระ (chi-square/degrees of freedom: χ2/df) ควรนอยกวา 5
(Hooper et al., 2008) คาดัชนีรากที่สองของคาเฉลี่ยกําลังสองของการประมาณคาความคลาดเคลื่อน
(Root Mean Square Error of Approximation: RMSEA) ควรนอยกวาหรือเทากับ 0.08 (Tabachnick
& Fidell, 2013) คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index :CFI) ควร
มากกวา 0.9 (Hu & Bentler, 1999) คาดัชนี Tucker-Lewis Index (TLI) ควรมากกวา 0.8 (Hooper et
al., 2008) และคาดัชนีรากของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root Mean
Square Residual: SRMR) (Hooper et al., 2008; Hu & Bentler, 1999) แนะนําวาควรนอยกวาหรือ
เทากับ 0.08

การตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบจําลอง มีขอแนะนําวาคาความเชื่อมั่นของปจจัย
(Construct Reliability: CR) ควรมากกวา 0.7 (Kline, 2016) และคาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูก
สกัดได (Average Variance Extracted score: AVE) ควรมากกวา 0.5 (Fornell & Larcker, 1981)

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย Eigenvalue

Speeding
Behavior

SB4 ทานมักขับรถแซง ในเขตหามแซง/ทาง
จะแคบ/มีปาย/ตนไมบัง 0.743

3.159

SB5
ทานจงใจจะขับรถยอนศร หรือจงใจขับ

เขาไปในถนนที่ระบุวา “เดินรถทาง
เดียว”

0.829
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ผลการตรวจสอบองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) ของแบบจําลอง
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนตพบวา chi-square/df = 3.03, RMSEA =
0.037, CFI = 0.995, TLI = 0.987 และ SRMR = 0.025 เมื่อตรวจสอบความตรงของแบบจําลอง
(Model fit indices) กับเกณฑในการพิจารณาพบวา คาสถิติของแบบจําลองทุกตัวมีคาเปนไปตามที่
แนะนําไว ดังน้ัน จึงสรุปไดวาทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อ
ดานสุขภาพมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการตรวจสอบองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) ของปจจัยชี้วัด
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) พบวา chi-square/df = 2.18,
RMSEA = 0.008, CFI = 1.000, TLI = 1.000 และ SRMR = 0.005 เมื่อตรวจสอบความตรงของ
แบบจําลอง (Model fit indices) กับเกณฑในการพิจารณาพบวา คาสถิติของแบบจําลองทุกตัวมีคา
เปนไปตามที่แนะนําไว ดังน้ันจึงสรุปไดวาปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
(Speeding behavior) ตามกรอบแนวคิด DBQ มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบจําลองพบวาคาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ของ
แบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนตประกอบดวย แรงจูงใจดาน
สุขภาพ (Health motivation) การรับรูความเสี่ยง Perceived susceptibility, การรับรูความรุนแรง
(Perceived severity) การรับรูประโยชน (Perceived benefits), การรับรูอุปสรรค (Perceived
barriers) และสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to action) มีคาเทากับ 0.986, 0.989, 0.998, 0.997,
0.991 และ 0.995 ตามลําดับ รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.10 คาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ของ
ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) มีคาเทากับ 0.994 สวน
คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (AVE) ของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอ
ทัศนคติในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบที่กลาวมาขางตน มีคาเทากับ 0.783, 0.734, 0.936, 0.891,
0.887 และ 0.897 ตามลําดับ คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average Variance Extracted
score: AVE) ของปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) มีคา
เทากับ 0.748 ซึ่งทั้งหมดมีคามากกวาคามาตรฐาน แสดงวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขาที่ดี
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.11

นํ้าหนักองคประกอบ (Factor Score) ของตัวแปรสังเกตไดในแตละองคประกอบจากการ
วิเคราะห CFA จะถูกนํามาถวงนํ้าหนักเพื่อสรางเปนตัวแปรแฝงใหมหรือองคประกอบใหม เพื่อนํา
องคประกอบเหลาน้ีไปวิเคราะหพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

ตารางที่ 4.8 แสดงคาเมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปร (Pearson’s correlation matrix)
ที่ใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตประกอบดวยตัวแปรอิสระทั้งหมด
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14 ตัว ประกอบดวย เพศ อายุ ระดับการศึกษา ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่
รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่
ผานมา ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็ว
เกินกฎหมายกําหนดใน 1 ปที่ผานมา สวนตัวแปรดานทัศนคติในการขับขี่รถยนตไดแก แรงจูงใจ
ดานสุขภาพ (HM) การรับรูความเสี่ยง (PSU) การรับรูความรุนแรง (PSE) การรับรูประโยชน
(PBE), การรับรูอุปสรรค (PBA) และสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (CTA) ผลการวิเคราะหพบวาคา
ความสัมพันธของตัวแปรอิสระมีคาอยูระหวาง -.05 ถึง .86 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05
โดยคูตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธตํ่าสุดคือระดับการศึกษากับความถี่ในการขับขี่รถยนต
สวนคูตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธสูงสุดคืออายุกับประสบการณในการขับขี่รถยนต
ระดับนัยสําคัญของการทดสอบแทนดวย (*) และ (**) หมายถึงคานัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และ
.01 (*p < .05, **p < .01) ตามลําดับ

จากคาเมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปร (ตารางที่ 4.8) จะเห็นไดวาตัวแปรอิสระ 2 ตัว
คืออายุ (Age) กับประสบการณในการขับขี่รถยนต (Driving Experience) มีความสัมพันธกันสูง
(r = .86, p < .01) ดังน้ัน เพื่อทดสอบปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันสูง (Multicollinearity)
จึงพิจารณาจากคา VIF และคา Tolerance ผลการทดสอบจากตารางที่ 4.9 พบวาตัวแปรไมมี
ความสัมพันธกันสูงโดยพิจารณาจากคา VIF ควรมีคาไมเกิน 10 และ Tolerance เขาใกล 1



ตารางที่ 4.8 เมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหในแบบจําลองปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

**p < .05, **p < .01 หมายถึงมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และ .01 ตามลําดับ

ตัวแปร 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 Male -
2 Age .14** -
3 Education .06* .41** -
4 Driving frequency .17** -.01 .05* -
5 Driving Experience .16** .86** .25** -.09** -
6 Annual mileage .20** .22** .13** .20** .14** -
7 Exp_violation .06* .04 -.08* .08** .08** .02 -
8 Exp_accident .06* .05 -.03 -.02 .08** .02 .14** -
9 HM .01 .05* -.07* -.03 .06* -.004 .003 -.08** -

10 PSU -.01 -.05 .02 .01 -.09** .03 .10** .001 .09** -
11 PSE -.06* .02 -.12** .05 .02 -.05* -.06* -.01 .22** -.09** -
12 PBE -.04 -.01 -.08** .06* -.02 -.08** -.06* -.005 .34** -.06* .57** -
13 PBA .01 -.07** .08** .04 -.09** .07* -.06* .05 -.40** .09** -.23** -.45** -
14 CTA -.03 .07** -.04 .05 0.05 -0.01 -.14** -.02 .08** -.16** .45** .33** -.11** -

41



42

ตารางที่ 4.9 คา Tolerance และ Variance Inflation Factor (VIF)

จากตารางที่ 4.9 พบวา คา Tolerance ที่มีคานอยที่สุดเทากับ 0.212 และคา VIF ที่มากที่สุด
เทากับ 4.707 อยูในเกณฑที่แนะนําไวแสดงวาตัวแปรไมมีความสัมพันธกันสูง

ตัวแปร Tolerance VIF
Male 0.913 1.095
Age 0.212 4.707
Education 0.762 1.312
Driving frequency 0.891 1.122
Driving Experience 0.236 4.235
Annual mileage 0.879 1.138
Exp_violation 0.914 1.094
Exp_accident 0.957 1.045
HM 0.777 1.286
PSU 0.927 1.079
PSE 0.583 1.714
PBE 0.537 1.863
PBA 0.695 1.438
CTA 0.756 1.323
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ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

แรงจูงใจดานสุขภาพท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Health Motivation)
(Cronbach's alpha = 0.769; CR = 0.986; AVE = 0.783)

HBM1 0.796 0.025 31.334 <0.001 0.634
HBM2 0.807 0.023 35.334 <0.001 0.651
HBM3 0.746 0.028 26.584 <0.001 0.556

การรับรูความเสี่ยงท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Perceived Susceptibility)
(Cronbach's alpha = 0.777; CR = 0.989; AVE = 0.734)

HBM4 0.569 0.019 30.541 <0.001 0.324
HBM5 0.910 0.016 56.45 <0.001 0.829
HBM6 0.722 0.017 42.816 <0.001 0.521

การรับรูความรุนแรงท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Perceived Severity)
(Cronbach's alpha = 0.955; CR= 0.998; AVE = 0.936)

HBM7 0.905 0.005 174.21 <0.001 0.82
HBM8 0.976 0.003 341.34 <0.001 0.953
HBM9 0.928 0.004 212.65 <0.001 0.86

การรับรูประโยชนท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Perceived Benefits)
(Cronbach's alpha = 0.918; CR = 0.997; AVE = 0.891)

HBM10 0.979 0.006 153.78 <0.001 0.959
HBM11 0.934 0.007 134.81 <0.001 0.872
HBM12 0.759 0.011 67.888 <0.001 0.576

การรับรูอุปสรรคท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Perceived Barriers)
(Cronbach's alpha = 0.896; CR = 0.991; AVE = 0.887)

HBM13 0.927 0.022 42.638 <0.001 0.854
HBM14 0.857 0.021 41.111 <0.001 0.734
HBM15 0.876 0.022 40.06 <0.001 0.767

ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต
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ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

หมายเหตุ : 2 = 160.814, df=53, CFI = 0.995, TLI = 0.987, RMSEA = 0.027, SRMR = 0.025

หมายเหตุ : 2 = 160.814, df=53, CFI = 0.995, TLI = 0.987, RMSEA = 0.027, SRMR = 0.025

g
รูปที่ 4.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบ

แนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

สิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (Cue to Action)
(Cronbach's alpha = 0.917; CR = 0.995; AVE = 0.897)

HBM16 0.853 0.014 61.952 <0.001 0.728
HBM17 0.894 0.012 76.135 <0.001 0.799
HBM18 0.945 0.012 80.659 <0.001 0.894

ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)
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ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

หมายเหตุ : 2 = 2.178, df=2, CFI = 1.000, TLI = 1.000, RMSEA = 0.008, SRMR = 0.005

รูปที่ 4.4 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับข่ีรถยนต (Speed behavior)
(Cronbach's alpha = 0.845; CR = 0.94; AVE = 0.748)

SB1 0.609 0.018 33.888 <0.001 0.371
SB2 0.753 0.017 44.526 <0.001 0.566
SB3 0.694 0.017 40.158 <0.001 0.481
SB4 0.809 0.02 40.085 <0.001 0.654
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4.4 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงช้ันของปจจัยที่สงตอพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับข่ีรถยนต
เทคนิคการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis) จะถูกใช

เพื่อทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ดวยตัวแปรอิสระ 14 ตัว โดยผูวิจัยได
แบงออกเปน 4 ชุด ชุดแรก (Model 1) ประกอบดวย อายุ เพศ การศึกษา ชุดที่สอง (Model 2)
ประกอบดวย ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) ชุดที่สาม (Model 3) ประกอบดวย การขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และชุดสุดทาย (Model 4) เปน 6 องคประกอบจาก HBM ประกอบดวย
Health Motivation, Perceived Susceptibility, Perceived Severity, Perceived Benefits, Perceived
Barriers และ Cue To Action

เพื่อศึกษาวาตัวแปรชุดแรกสงผลตอตัวแปรตาม (พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต) หรือไม มากนอยเพียงใดและเมื่อนําตัวแปรชุดที่สองและชุดที่สามเขาไปรวมวิเคราะหกับ
ตัวแปรชุดแรกทีละชุด ตัวแปรทั้งสามชุดจะสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดดีขึ้น
เพียงใด และทายที่สุดเมื่อนําตัวแปรชุดที่สี่เขาไปรวมวิเคราะหกับตัวแปรชุดแรก ชุดที่สองและชุดที่
สาม ตัวแปรทั้งหมดจะสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดมากขึ้นอีกมากนอยเพียงใด
จากความตองการที่จะศึกษาในลักษณะดังกลาว ทําใหผูวิจัยตองทําการวิเคราะหสมการถดถอยพหุ
ถึงสี่คร้ัง คร้ังแรกระหวางตัวแปรอิสระชุดแรกกับตัวแปรตาม คร้ังที่สองระหวางตัวแปรอิสระ 2 ชุด
แรกกับตัวแปรตาม คร้ังที่สามระหวางตัวแปรอิสระ 3 ชุดกับตัวแปรตาม และคร้ังสุดทายระหวาง
กับตัวแปรอิสระทั้งหมด 4 ชุดกับตัวแปรตาม ซึ่งผลการวิเคราะหแตละชุดไดแสดงในตารางที่ 4.12

จากผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น แบบจําลองชุดแรก (Model 1) แสดงใหเห็นวา
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตขึ้นอยูกับระดับการศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเพียง
ตัวแปรเดียว ( = .091, p < .01) สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพียงรอยละ 1.1
เทาน้ัน สวนตัวแปร อายุและเพศ ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ

เมื่อเพิ่มตัวแปรความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทาง
ในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) (Model 2) พบวา อายุ ( = -.151, p < .01) ความถี่ใน
การขับขี่รถยนต ( = -.086, p < .01) ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) และระยะทางในการ
ขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) ( = .180, p < .01 และ  = .062, p < .05 ตามลําดับ) สงผล
ตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปรที่เพิ่มเขามา
สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 1.9 เทาน้ัน
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เมื่อเพิ่มตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการ
ประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (Model 3) พบวา
ทั้งการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับ
รถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ( = .135, p < .01 และ  = .123, p < .01
ตามลําดับ) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปร
ที่เพิ่มขึ้นสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 3.7 เทาน้ัน
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barriers และCue to action เขามารวมวิเคราะห พบวาตัวแปร Health motivation ( = -.105, p < .01),
Perceived severity ( = -.286, p < .01), Perceived benefits ( = -.270, p < .01) และCue to action
( = -.154, p < .01) มีผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
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อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ( = .067, p < .01 และ 
= .115, p < .01 ตามลําดับ) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญ
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ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะหถดถอยแบบเชิงชั้นของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
ตัวแปร Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

Age .027 -.151** -.137* -.043
Gender (1=male, 0=female) -.026 -.028 -.039 -.070**

Education (1=bachelor’s degree,
0=low)

-.091** -.115** -.134** -.031

Driving frequency (1= daily,
0=otherwise)

-.086** -.096** .037

Driving Experience (life time) .180** .143** .124**

Annual mileage (in kilometers) .062* .061* .013
Experience of the speeding violation
in the previous year (1=at least one
violation, 0= no violation)

.135** .067**

Experience of the speeding accident
in the previous year (1=at least one
accident, 0= no accident)

.123** .115**

Health motivation -.105**

Perceived susceptibility .004
Perceived severity -.286**

Perceived benefits -.270**

Perceived barriers -.006
Cue to action -.154**

R2 .011 .030 .067 .426
R2 .009 .026 .062 .421
F- Statistic 5.694** 7.692** 13.464** 79.746**

**p < .05, **p < .01 หมายถึงมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และ 0.01 ตามลําดับ
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4.5 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
ผลการฝกสอนและทดสอบแบบจําลองพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใช

โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (BP-ANN) แบบมีชั้นซอน 1 ชั้น (รูปที่ 4.5) มีขั้นตอนแสดง
ดังรูปที่ 4.6 โดยขอมูลที่ใชสําหรับสรางแบบจําลองการทํานายโดยใชโครงขายประสาทเทียม จะถูก
แบงออกเปน 3 สวน โดยการสุมเลือกขอมูล คือ สวนที่ 1 ชุดขอมูลที่ใชในการเรียนรู (Training)
ของโครงขายประสาทเทียมคิดเปน 35% สวนที่ 2 ชุดขอมูลที่ใชในการตรวจสอบ (Validation) คิด
เปน 30% ของชุดขอมูลทั้งหมด (1,519 ตัวอยาง) และสวนที่ 3 ชุดขอมูลที่ใชในทดสอบ (Testing)
ของโครงขายประสาทเทียมคิดเปน 35% ของชุดขอมูลทั้งหมด ตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง
แสดงในตารางที่ 4.13 นอกจากน้ี ขอมูลทั้งหมดจะตองปรับคาใหอยูในชวง -1 ถึง 1 กอนจะนํามา
สรางแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม ประสิทธิภาพของโครงขายประสาทเทียมสามารถวัดได
จากคา root mean square error (RMSE) และ correlation coefficient (R2) แสดงในตารางที่ 4.14

รูปที่ 4.5 โครงขายประสาทเทียมแบบมีชั้นซอน 1 ชั้น
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ตารางที่ 4.13 ตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
ลําดับ ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย
ขอมูลนําเขา (Input)

1 เพศ Male เพศชาย = 1 เพศหญิง = 0
2 อายุ Age อัตราสวน (ratio scale)
3 ระดับการศึกษา bachelor ปริญญาตรีหรือสูงกวา = 1

อ่ืน ๆ = 0
4 ความถี่ในการขับขี่

รถยนต
Driving frequency ทุกวัน = 1 อ่ืน ๆ = 0

5 ประสบการณในการขับ
ขี่รถยนต (ป)

Driving Experience อัตราสวน (ratio scale)

6 ระยะทางในการขับขี่
รถยนตใน 1 ปที่ผานมา
(กิโลเมตร)

Annual mileage อัตราสวน (ratio scale)

7 ขับรถเร็วเกินกวา
กฎหมายกําหนดใน 1 ป

Experience of the speeding
violation in the previous year

เคย = 1 ไมเคย = 0

8 ประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วในป 1 ป

Experience of the speeding
accident in the previous year

เคย = 1 ไมเคย = 0

9 แรงจูงใจดานสุขภาพ Health motivation Interval Scale (7-point)
(squared transformation)

10 การรับรูความเสี่ยง Perceived susceptibility Interval Scale (7-point)
11 การรับรูความรุนแรง Perceived severity Interval Scale (7-point)
12 การรับรูประโยชน Perceived benefits Interval Scale (7-point)
13 การรับรูอุปสรรค Perceived barriers Interval Scale (7-point)
14 สิ่งชักนําใหปฏิบัติ Cue to action Interval Scale (7-point)

ขอมูลเปาหมาย (Target)
1 พฤติกรรมการใช

ความเร็ว
SB Interval Scale (6-point)
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ตารางที่ 4.14 ประสิทธิภาพการทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชโครงขาย
ประสาทเทียม

Artificial Neural
network's architecture

Training Validation Testing
RMSE R2 RMSE R2 RMSE R2

14-3-1 2.97E-03 0.816 3.22E-03 0.766 3.38E-03 0.759
14-5-1 2.59E-03 0.851 3.36E-03 0.774 3.25E-03 0.770
14-7-1 3.49E-03 0.744 3.95E-03 0.670 4.39E-03 0.588
14-9-1 3.50E-03 0.737 4.55E-03 0.569 4.92E-03 0.496
14-10-1 3.62E-03 0.727 4.02E-03 0.666 4.00E-03 0.645
14-15-1 3.04E-03 0.813 4.46E-03 0.581 4.18E-03 0.626

หมายเหตุ: RMSE = Root mean squared error; R2 = Coefficient of determination; E = Scientific
notation

จากตารางที่ 4.14 จะเห็นไดวา ผลการทดสอบ (Testing) ของแบบจําลองโครงขายประสาท
เทียม สถาปตยกรรมแบบ 14-5-1 (5 นิวรอนในชั้นซอน และ 1 นิวรอนในชั้นขอมูลสงออก) เปน
แบบจําลองที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด ไดคา RMSE นอยที่สุด และคา R2 มากที่สุด คือ
3.251E-03 และ 0.770 ตามลําดับ คาจริง (Actual values) และคาที่ไดจากการทํานาย (Predicted
values) ของแบบจําลองที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด (Network's architecture 14-5-1)
แสดงในรูปที่ 4.7

ตารางที่ 4.15 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองในการทํานายพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนต

Prediction methods Multiple regression analysis Artificial Neural Network
R2 0.426 0.770

จากตารางที่ 4.14 แสดงผลการประเมินประสิทธิภาพของแบบจําลองในการทํานาย
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชวิธีวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณ (Model 4) และ
การพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (สถาปตยกรรมแบบ 14-5-1) พบวาการทํานายโดย
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ใชจําลองโครงขายประสาทเทียมน้ันใหผลลัพธที่มีความแมนยํามากกวาภายใตเงื่อนไข และตัวแปร
ทํานายเดียวกัน

รูปที่ 4.7 แผนภูมิเปรียบเทียบคาจริงและคาที่ไดจากการทํานายของโครงขายประสาท
เทียมที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด
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รูปที่ 4.7 แผนภูมิเปรียบเทียบคาจริงและคาที่ไดจากการทํานายของโครงขายประสาท
เทียมที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด
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ใชจําลองโครงขายประสาทเทียมน้ันใหผลลัพธที่มีความแมนยํามากกวาภายใตเงื่อนไข และตัวแปร
ทํานายเดียวกัน

รูปที่ 4.7 แผนภูมิเปรียบเทียบคาจริงและคาที่ไดจากการทํานายของโครงขายประสาท
เทียมที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด



บทที่ 5
บทสรุปและขอเสนอแนะ

วัตถุประสงคของการวิจัยคร้ังน้ีคือ 1) เพื่อวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลทั่วไป ปจจัยดาน
พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการขับขี่รถยนต ที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของ
ผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย 2) เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใต
กรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพรวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบ
การขับขี่รถยนต ที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต 3) การพัฒนาแบบจําลอง
เพื่อทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย โดยประยุกตใชทฤษฎีความ
เชื่อดานสุขภาพ และสุดทายจะเปนการนํานโยบายไปปฏิบัติ

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีคือผูที่มีอายุ 20 ปขึ้นไปทั้งชายและหญิงจากทุกภูมิภาคทั่ว
ประเทศไทย จํานวนตัวอยางถูกกําหนดโดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหข อมูล จากคําแนะนําของ
Tabachnick and Fidell (2013) จํานวนตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห Confirmatory factor analysis
สําหรับแบบจําลองที่ใชการประมาณคาแบบ maximum likelihood estimation (MLE) ควรมี
อยางนอย 200 ตัวอยาง และจากสูตรหาจํานวนตัวอยางที่ในการวิเคราะหถดถอยของ Tabachnick
and Fidell (2013) จํานวนตัวอยางควรมีอยางนอย 50+8m (โดยที่ m คือจํานวนตัวแปรพยากรณ)
ในการศึกษาน้ีมีจํานวนตัวแปรพยากรณ 14 ตัวแปร กลุมตัวอยางควรมีขนาดอยางนอย 162
ตัวอยาง) ดังน้ันในการศึกษาคร้ังน้ีจึงแบงการเก็บขอมูลขั้นตํ่าในแตละภาคเปนจํานวนอยางนอย
350 ตัวอยาง รวม 4 ภูมิภาค เปน 1,400 ตัวอยาง แบบสอบถามที่ไดรับกลับมามีจํานวน 1,519
ตัวอยางทั่วประเทศไทย

เคร่ืองมือที่ ใชในการรวมรวบขอมูลคือแบบสอบถามชนิดตอบตนเอง (Self-report
questionnaires) ประกอบดวยขอคําถาม 3 สวน ไดแก (1) ขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการขับขี่รถยนต (2) ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบ
แนวคิด DBQ ใชมาตรวัดแบบ Likert scale 6 ระดับคะแนน เร่ิมจากเปนประจําไปจนถึงไมเคย
(6=Always to 1=Never) และ (3) ทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อ
ดานสุขภาพ (HBM) 6 องคประกอบ ประกอบดวย แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation)
การรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility) การรับรูความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู
ประโยชน (Perceived Benefits) การรับรูอุปสรรค (Perceived Barriers) และสิ่งชักนําใหเกิด
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การปฏิบัติ (Cue to Action) มาตรวัดแบบ Likert scale 7 ระคับคะแนน เร่ิมจาก เห็นดวยอยางยิ่งไป
จนถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง (7=strongly agree to 1=strongly disagree)

การวิเคราะหขอมูล แบงออกเปน 5 ตอน คือ (1) ผลการวิเคราะหสถิติพรรณนาของ
ประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยประกอบดวย ความถี่ คาเฉลี่ย
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน รวมถึง คาสถิติพรรณนา รายการที่ใชในการวัดพฤติกรรมการขับขี่รถยนต
(2) ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis) (3) ผลการวิเคราะห
องคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) (4) ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น
(Hierarchical Regression Analysis) และ (5) ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
(Artificial Neuron Network)

5.1 สรุปผลการวิจัย
5.1.1 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบการณการขับข่ี

รถยนต
ผลการสํารวจทัศนคติในการขับขี่รถยนตจํานวน 1,519 ตัวอยาง พบวาประชากร

ที่ตกเปนกลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีสวนใหญเปนเพศชายคิดเปนรอยละ 60.1 อายุของกลุม
ตัวอยางสวนใหญอยูระหวาง 31 ถึง 40 ป ในดานการศึกษาสวนใหญจบระดับปริญญาตรีหรือสูง
กวาคิดเปนรอยละ 48.8 สวนประสบการณในการขับขี่รถยนตพบวา มีต้ังแตนอยกวาหน่ึงปถึง 55 ป
ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมาสวนใหญอยูในกลุม 10,001 ถึง 30,000 มากกวาหน่ึงใน
สามของผูตอบแบบสอบถามมีความถี่ในการขับขี่รถยนตอยูในกลุมขับขี่ทุกวันและ 4-6 วันตอ
สัปดาห คิดเปนรอยละ 38.4 และ 34.3 ตามลําดับ มากกวาคร่ึงหน่ึงเปนผูที่เคยขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และผูที่ใหสัมภาษณเกือบทั้งหมด (รอยละ 88.2) ไมเคยประสบ
อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา

5.1.2 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA)
จากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) เพื่อจัดกลุมตัวแปรโดยเทคนิค

ดวยวิธีองคประกอบหลัก (PCA) หมุนแกนดวยวิธี Varimax with Kaiser Normalization พบวา
ทัศนคติในการขับขี่ รถยนตตามกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่ อด านสุขภาพส ามารถวัด
ไดจากขอคําถาม 18 ขอจากหกองคประกอบ ประกอบดวย Health motivation, Perceived
Susceptibility, Perceived Severity, Perceived Benefits, Perceived Barriers และCue to Action และ
ทั้งหกองคประกอบน้ี ยังสอดคลองกับองคประกอบตามทฤษฎี HBM ของ Becker (1974) สวน
ผลการวิเคราะหองคประกอบหลัก (PCA) ของปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
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รถยนต (speeding behavior) พบวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตสามารถวัดไดจาก 5
ขอคําถาม นอกจากน้ีเพื่อตรวจสอบความถูกตองตามทฤษฎี ผูวิ เคราะหจึงนําผลลัพธจาก
องคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) มาทําการวิเคราะหดวยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA)

5.1.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
จากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันพบวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขา

ที่ดี ทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพมีความสอดคลอง
กับขอมูลเชิงประจักษ และจากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน ของพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนตพบวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขาที่ดี มีความสอดคลองกับขอมูลเชิง
ประจักษ เหมาะสมที่จะนําไปวิเคราะหความสัมพันธ

5.1.4 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้นของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับข่ี
รถยนตในประเทศไทย
นํ้าหนักองคประกอบ (factor score) ของตัวแปรสังเกตไดในแตละองคประกอบ

จากการวิเคราะห CFA จะถูกนํามาถวงนํ้าหนักเพื่อสรางเปนองคประกอบใหม จากน้ันองคประกอบ
เหลาน้ีจะถูกนํามาวิเคราะหความสัมพันธโดยการวิเคราะหถดถอย ในการวิจัยคร้ังน้ีจะใชการ
วิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis) โดยตัวแปรจะถูกแบงออกเปน
สี่ชุดตัวแปร ในการวิเคราะหคร้ังแรกจะเปนการวิเคราะหเฉพาะขอมูลสวนบุคคล ประกอบดวย เพศ
อายุ และระดับการศึกษาจากผลการวิเคราะหคร้ังแรก (Model 1) พบวามีเพียงระดับการศึกษาเปน
ปจจัยเดียวที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ โดยมีความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต หรืออธิบายไดวาผู
ที่มีการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีหรือสูงกวาสงผลใหพฤติกรรมการ ใชความเร็วตํ่าลงซึ่ง
สอดคลองกับงานวิจัยของ Atombo et al. (2016) ที่พบวาระดับการศึกษาของผูขับขี่ที่สูงขึ้นสงผลให
ระดับความต้ังใจที่จะใชความเร็ว (Intention to speeding violations) ลดลงและ Mehdizadeh et al.
(2018) พบวาระดับการศึกษาที่สูงขึ้นสงผลใหระดับพฤติกรรมการละเมิดกฎจราจรลดลง

ในการวิเคราะหคร้ังที่สอง (Model 2) ไดเพิ่มตัวแปร ความถี่ในการขับขี่รถยนต
ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) เขาไป
รวมวิเคราะหกับตัวแปรในชุดแรก (อายุ เพศ การศึกษา) จากผลการวิเคราะหพบวา อายุของผูขับขี่มี
ความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต กลาวคือผูที่มีอายุมากขึ้นจะมี
ระดับพฤติกรรมการใชความเร็วตํ่าลง คลายกับผลการศึกษาของ Gueho et al. (2014) ที่พบวาอายุ
ของผูขับขี่มีความสัมพันธเชิงลบกับการละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) ตัวแปรการศึกษามี
ความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (เหมือนใน Model 1) ปจจัย
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ดานความถี่ในการขับขี่รถยนตมีความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต หรืออธิบายไดวาผูที่ขับขี่รถยนตเปนประจําจะมีพฤติกรรมในการใชความเร็วตํ่าลง
สอดคลองกับการศึกษาของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาความถี่ในการขับขี่รถยนตมี
ความสัมพันธกับความต้ังใจในการใชความเร็ว (Speeding intention) ของผูขับขี่รถยนตในเขตเมือง
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ปจจัยดานประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) มีความสัมพันธเชิงบวก
กับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต กลาวคือผูที่มีประสบการณในการขับขี่รถยนตที่
สูงขึ้นมีแนวโนมที่จะมีระดับพฤติกรรมการใชความเร็วที่สูงขึ้น สอดคลองกับการศึกษาของ Cestac
et al. (2011) พบวาประสบการณในการขับขี่รถยนตสงผลตอการใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด
และ Maslac et al. (2018) พบวาประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) สงผลกับระดับพฤติกรรมการ
ละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) สวนปจจัยสุดทายในการวิเคราะหคร้ังน้ีคือระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) มีความสัมพันธเชิงบวกกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต คลายกับผลการศึกษาของ Maslac et al. (2018) ที่พบวาระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่
ผานมาสงผลกับการละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) ในกลุมผูขับขี่มืออาชีพ (Professional
drivers) และ Ozkan et al. (2012) ที่พบวาระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมาสงผลกับการ
เกิดอุบัติเหตุ (Active accidents) ในผูขับขี่รถจักรยานยนต นอกจากน้ีผลลัพธน้ียังคลายกับกับผล
การศึกษาของ Tseng (2013) ที่พบวาอายุ การศึกษาและระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมามี
ความสัมพันธกับประสบการณการถูกปรับเน่ืองจากการใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด

ในการวิเคราะหคร้ังที่สาม (Model 3) ไดเพิ่มตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา เขาไปรวมวิเคราะหกับตัวแปรในชุดแรก (Model 1) และชุดที่สอง
(Model 2) จากผลการวิเคราะหพบวา การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามี
ความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต คลายกับผลการศึกษาของ
Truelove et al. (2017) ที่พบวาประสบการณการถูกตํารวจจับเน่ืองจากการใชความเร็วเกินที่
กฎหมายกําหนดมีความความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต สวน
การประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามี
ความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ผลลัพธคลายกับผลการศึกษา
ของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุในชวง 3 ปที่ผานมาสงผล
ตอพฤติกรรมการใชความเร็ว อยางไรก็ตามตัวแปรที่เหลือใหผลเหมือนกับการวิเคราะหในชุดที่
สอง (Model 2)
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ในการวิเคราะหคร้ังสุดทาย (Model 4) เมื่อไดเพิ่มตัวแปร 6 ตัว จาก HBM
construct ประกอบดวย Health motivation, Perceived susceptibility, Perceived severity, Perceived
benefits, Perceived barriers และ Cue to action เขามารวมวิเคราะหกับตัวแปร 3 ชุดแรก จากผลการ
วิเคราะหพบวามี 4 องคประกอบของ HBM ที่สงผลและตัวแปรทั้ง 4 ตัวน้ีมีความสัมพันธเชิงลบกับ
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ประกอบดวย Health motivation ,Perceived severity,
Perceived benefits และ Cue to action อยางไรก็ตามผลการศึกษาน้ีใหผลลัพธขัดแขงกับงานวิจัย
ของ Fallah Zavareh et al. (2018) ที่พบวามีเพียง Perceived barriers เปนองคประกอบเดียวจาก
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพที่สงผลตอพฤติกรรมการหมวกกันน็อคในผูใชรถจักรยาน สวนปจจัย
อ่ืนที่รวมวิเคราะหพบวา เพศ ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) สงผลตอพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนต สอดคลองกับการศึกษาของ Cestac et al. (2011) ที่พบวาเพศหญิงมี
พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนดมากกวาเพศชาย ในทางกลับกันผลลัพธน้ีขัดแยง
กับผลการศึกษาของ Hassan, Shawky, Kishta, Garib, and Al-Harthei (2017) ที่พบวาเพศชายมี
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็วมากกวาเพศหญิง สวนตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมาสงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ สอดคลองกับผลการศึกษาของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุ (Accident involvement) และประสบการณการถูกตํารวจจับเน่ืองจากใชความเร็วเกิน
ที่กฎหมายกําหนด (Police-stopped incident) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็ว (Speeding
intention) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

ผลลัพธจากองคประกอบของแบบจําลองความเชื่อดานสุขภาพที่เกี่ยวของกับ
ทัศนคติของผูขับขี่สามารถอธิบายไดจาก 4 องคประกอบดังตอไปน้ี

(1) Health motivation มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่รถยนตไดรับการพักผอนที่
เพียงพอ ผูขับขี่ใหความสําคัญกับความปลอดภัยขณะขับขี่รถยนตและผูขับขี่มีการตระหนักถึง
อันตรายของอุบัติเหตุที่จะทําใหสุขภาพหรือรางกายของตนเองไมเหมือนเดิมอีกตอไป พฤติกรรม
การใชความเร็วในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

(2) Perceived severity มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่รถยนตตระหนักว าการเกิด
อุบัติเหตุจะสงผลตอบุคคลใกลชิด การเกิดอุบัติเหตุทําใหเกิดการสูญเสียทั้งทรัพยสินและทางจิตใจ
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และการทําผิดกฎจราจรอาจทําใหถูกจับดําเนินคดีได พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนต
ก็จะลดลง

(3) Perceived benefits มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่มีรถยนตตระหนักถึงอันตราย
จากการไมคาดเข็มขัดนิรภัย ผูขับขี่รับรูประโยชนจากการขับขี่ดวยความระมัดระวังและผูขับขี่ทราบ
ถึงการปฏิบัติตามกฎจราจรจะทําใหมีความปลอดภัยในการขับขี่ เพิ่มขึ้น พฤติกรรมการใชความเร็ว
ในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

(4) Cue to action มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่เห็นการโฆษณาปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ปายการรณรงคดานความปลอดภัยในการขับขี่และตระหนักถึงความปลอดภัย หนวยงาน/
บริษัทใหความสําคัญ/รณรงคใหขับขี่ปลอดภัย และเอาใจใสในการขับขี่ปลอดภัยเน่ืองจากการพบ
เห็นการกวดขันเร่ืองวินัยจราจรของตํารวจ พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

5.1.5 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network)
จากผลการทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชวิธีวิเคราะห

แบบถดถอยพหุคูณและการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม พบวาการทํานายโดยใช
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมน้ันใหผลลัพธที่มีความแมนยํามากกวาภายใตเงื่อนไขและตัว
แปรทํานายเดียวกัน สอดคลองกับการศึกษาของ Tang, Yu, Liu, Chen, and Huang (2019) ที่พบวา
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมมีประสิทธิภาพในการทํานายพฤติกรรมการเปลี่ยนชองจราจร
ของผูขับขี่รถยนตไดดีกวาการวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณ อยางไรก็ตามผลลัพธน้ีขัดแยงกับ
งานวิจัยของ Geem (2011) ที่พบวาการวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณมีประสิทธิภาพในการทํานาย
การใชพลังงานในภาคการขนสงในสาธารณรัฐเกาหลีไดดีกวาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม

สวนขอดีและขอจํากัดของการวิเคราะหถดถอยและการพัฒนาแบบจําลอง
โครงขายประสาทเทียม (ANN) สามารถสรุปไดดังตอไปน้ีคือ การวิเคราะหถดถอย ผลลัพธที่ไดจะ
ออกมาเปนสมการ ทําใหสามารถอธิบายถึงความความสัมพันธของแตละปจจัยวา ปจจัยใดบาง
สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในทิศทางใดและสงผลมากนอยเพียงใด สวน
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมจะมีลักษณะคลายกลองดํา (Black box) ทําใหมีขอจํากัดที่ไม
สามารถเห็นการทํางานหรือความสัมพันธของแตละปจจัย บอกเพียงผลลัพธที่ไดจากการทํานาย

การศึกษาคร้ังน้ีทําใหทราบถึงสาเหตุของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนตในประเทศไทย เพื่อหาวิธีปองกันและแกไขปญหาจากอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้น โดยภาครัฐหรือ
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หนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปใชในการกําหนดเปนนโยบายและมาตรการในการวางแผนให
ความรู รณรงคเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

5.2 ขอเสนอแนะ
5.2.1 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย

จากผลการวิเคราะหของการศึกษาคร้ังน้ีทําใหทราบถึงปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรม
การใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของปจจัยดานแรงจูงใจดานสุขภาพ
(Health motivation) ปจจัยการรับรูความรุนแรง (Perceived severity) และปจจัยดานการรับรู
ประโยชน (Perceived benefits) สามารถนําไปกําหนดเปนนโยบาย (Policy Implementation) เพื่อ
สรางจิตสํานึกใหกับประชาชนผูขับขี่รถยนต เชน การจัดทําสื่อประชาสัมพันธภายในหนวยงาน
หรือบริษัทใหเห็นตระหนักถึงภยันอันตรายและการสูญเสียจากการขับขี่รถยนตในขณะงวงซึมและ
จากอุบัติเหตุจากการขับขี่รถยนตดวยความเร็วสูง การบรรจุกฎจราจรไวในหลักสูตรภาคบังคับของ
สถาบันการศึกษา การเพิ่มบทลงโทษหรือคาปรับเมื่อถูกจับจากการใชความเร็วเกินที่กฎหมาย
กําหนดเพื่อใหผูขับขี่มีความระมัดระวังมากขึ้น การใหความรูเกี่ยวกับประโยชนของการคาดเข็มขัด
นิรภัยและการใชความเร็วตามกฎจราจร สวนปจจัยดานสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to action)
ควรมีการกวดขันวินัยจราจร เชน การเพิ่มมาตรฐานในการออกใบอนุญาตขับขี่และการตออายุ
ใบอนุญาตขับขี่ การปรากฎตัวของเจาหนาที่ตํารวจ การใชเคร่ืองตรวจจับความเร็วของเจาหนาที่
ตํารวจ เพิ่มการติดต้ังระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและการเพิกถอนหรือพักใชใบอนุญาตขับขี่
อันเน่ืองมาจากการฝาฝนกฎจราจร

5.2.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป
(1) ในการวิจัยคร้ังตอไป นอกเหนือจากการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต

ภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพแลว ควรมีการศึกษาภายใตกรอบแนวคิดอ่ืน
เชน ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ทฤษฎีความเชื่อในปจจัยควบคุม
(Locus of Control) เพื่อใหสามารถอธิบายพฤติกรรมของของผูขับขี่รถยนตไดครบถวนและสมบูรณ
ยิ่งขึ้น

(2) ในการวิจัยคร้ังตอไป เพื่อใหไดแบบจําลองที่มีความยืดหยุนและมีความแมนยํา
ใหการทํานายมากขึ้น ควรใชเทคนิคการวิเคราะหแบบจําลองโครงสราง (Structural Equation
modeling: SEM) ซึ่งเปนเทคนิคที่ดีที่สุดเทคนิคหน่ึงในการทดสอบแนวคิดหรือทฤษฎีในปจจุบัน
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ณภัทร ลัดดาวัลย และ สัจจากาจ จอมโนนเขวา. (2563). การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของ
ทัศนคติในการขับข่ีรถยนตในประเทศไทยตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อ
ดานสุขภาพ. การประชุมวิชาการนวัตกรรมดานวิศวกรรมและเทคโนโลยีเพื่อเศรษฐกิจ
และสังคม คร้ังที่ 3 (The 3rd Conference on Innovation Engineering and Technology for
Economy and Society), มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต วิทยาเขตรมเกลา. 29 มีนาคม 2563.
หนา 179-184.
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ประวัติผูเขียน

นายณภัทร ลัดดาวัลย เกิดเมื่อวันที่ 21 กุมภาพันธ พ.ศ.2538 สําเร็จการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาจากโรงเรียนกาญจนาภิเษกวิทยาลัย ชัยภูมิ อําเภอเมือง จังหวัดชัยภูมิ และสําเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรีจากสาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิทยาศาสตร และวิศวกรรมศาสตร
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร ในปการศึกษา 2560 จากน้ัน
ศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี ในปการศึกษา 2560
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