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1

บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความสําคัญของปญหา
จากรายงานขององคการอนามัยโลกระบุวาในป พ.ศ. 2559 มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทอง

ถนนประมาณ 1.35 ลานคน หรือเปนอันดับ 8 ของการเสียชีวิตทั้งหมด มากกวาจํานวนผูเสียชีวิต
จากเอชไอวีและโรคทองรวง (WHO,2019) นอกจากน้ีหากแบงกลุมตามระดับรายไดของประเทศ
ยังพบวา 90% ของการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทองถนนเกิดขึ้นในประเทศที่มีรายได
นอย และปานกลาง หากแบงตามภูมิภาคพบวา เอเชียตะวันออกเฉียงใตเปนภูมิภาคที่มีผูเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุบนทองถนนเปนอันดับสอง (20.7 คน ตอประชากร 1 แสนคน) รองจากแอฟริกา (26.6 คน
ตอประชากร 1 แสนคน) สําหรับประเทศไทยจัดอยูในกลุมประเทศที่มีรายไดปานกลาง อยูในเขต
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต (ตามการแบงในรายงานของ WHO) มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบน
ทองถนน 21,745 คน (32.7 คนตอประชากร 1 แสนคน) เปนอันดับที่ 9 ของโลก

พฤติกรรมของผูขับขี่โดยเฉพาะอยางยิ่งพฤติกรรมการใชความเร็วเปนปจจัยเปนหน่ึงใน
ปจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน มีการศึกษาที่ผานมาพบวาการใชความเร็วที่สูงขึ้น
สงผลตอการเพิ่มขึ้นของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Kloeden C.N., McLean A.J., & Glonek G., 2002;
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ใชความเร็ว 9,378 ราย (25.7% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) (NHTSA, 2019) สวนในประเทศไทยจากสถิติ
คดีอุบัติเหตุจราจรทางบกของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ระบุวาในป พ.ศ. 2560 มีสาเหตุหลักมาจาก
การตัดหนากระชั้นชิด 9,885 คร้ัง (18.4% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) ตามดวยจากการขับรถเร็วเกิน
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ตามดวยจากการขับรถตัดหนากระชั้นชิด 10,684 คร้ัง (6% ของอุบัติเหตุทั้งหมด) (CRIMES, 2018)
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รูปที่ 1.1 สถิติจํานวนผูประสบอุบัติเหตุจากการใชความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด
ระหวางป พ.ศ. 2555-2561

ที่มา : สํานักงานตํารวจแหงชาติ (Royal Thai Police, 2017) และระบบสารสนเทศสถานีตํารวจ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ (CRIMES, 2018)

* 2561 ต้ังแต ป พ.ศ. 2561 สํานักงานตํารวจแหงชาติไดเปลี่ยนมาใชระบบสารสนเทศสถานีตํารวจ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ แทนระบบบันทึกขอมูลเดิม จึงทําใหขอมูลมีความแตกตางกันในบางสวน

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย
งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังน้ี
1.2.1 เพื่อวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลทั่วไป ปจจัยดานพฤติกรรมการเดินทาง และ

ประสบการณการขับขี่รถยนต ที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศ
ไทย

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิด
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพรวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบการขับขี่รถยนต
ที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
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1.2.3 เพื่อพัฒนาแบบจําลองสําหรับทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
ในประเทศไทยโดยใชโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ และเปรียบเทียบผลกับการวิเคราะห
ถดถอย

1.3 คําถามของงานวิจัย
1.3.1 ปจจัยสวนบุคคล ไดแก อายุ เพศ และการศึกษา สงผลตอพฤติกรรมพฤติกรรมการ

ใชความเร็วหรือไม
1.3.2 ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต สงผลตอพฤติกรรม

พฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม
1.3.3 การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมาและการประสบ

อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา สงผลตอพฤติกรรม
พฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม

1.3.4 ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต
6 องคประกอบสงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วหรือไม

1.4 ขอบเขตของงานวิจัย
งานวิจัยน้ีมีขอบเขตของการวิจัย ดังน้ี
1.4.1 การศึกษาน้ีประยุกตใชทฤษฎีแผนความเชื่อดานสุขภาพ และแบบสอบถาม

พฤติกรรมการขับขี่
1.4.2 การศึกษาน้ีครอบคลุมกลุมผูขับขี่รถยนตสวนบุคคล
1.4.3 การศึกษาน้ีครอบคลุมประชากรไทยทั่วประเทศ
1.4.4 การศึกษาน้ีอยูภายใตพฤติกรรมผูขับขี่เทาน้ัน
1.4.5 การศึกษาน้ีใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression)

และแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Networks)

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
1.5.1 ผลของการศึกษาน้ีสามารถนําปจจัยที่สงผลตอการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

ในประเทศไทยที่เกิดจากการประยุกตใชทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ (Health Belief Model: HBM)
และปจจัยอ่ืนที่มีนัยสําคัญทางสถิติมาชวยในการพัฒนานโยบายดานความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทย
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1.5.2 สามารถใชแบบจําลองโครงขายประสาทเทียมมาเปนทางเลือกอีกทางเลือกหน่ึงใน
การทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

1.6 กรอบแนวคิดการวิจัย
ผูวิ จัยมีกรอบแนวความคิดวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speed

behavior) ของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยขึ้นอยูกับตัวแปรที่ผูวิจัยไดแบงออกเปน 4 ชุด คือ
(1) ขอมูลทั่วไปของผูขับขี่รถยนต เชน อายุ เพศ การศึกษา (2) พฤติกรรมการเดินทาง เชน ความถี่
ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ ผานมา
(3) กฎจราจรที่เคยละเมิด เชน การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดและการประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด และ (4) ปจจัยจากแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติ
ในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบ รายละเอียดแสดงในรูปที่ 1.2

รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดงานวิจัย
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บทที่ 2
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

การศึกษาในบทน้ีจะเปนการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการ
วิเคราะหขอมูลซึ่งประกอบไปดวย แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ พฤติกรรมการใชความเร็ว
และพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ ทฤษฎีการวิเคราะหความถดถอยเชิง
เสนพหุคูณและทฤษฎีโครงขายประสาทเทียม

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

Manstead, Stradling, Baxter, and Campbell (1990) เพื่อตรวจสอบพฤติกรรมที่ไมเหมาะสมของผู
ขับขี่ DBQ รุนแรกประกอบไปดวยขอคําถาม 50 รายการภายใต 3 องคประกอบ คือ การละเมิด
(Violations) ความลมเหลว (Lapses) และความผิดพลาด (Errors) ตอมา Parker, Reason, Manstead,
and Stradling (1995) ไดลดขอคําถามใหเหลือ 24 รายการโดยเลือกจากขอคําถามที่มีคานํ้าหนัก
ปจจัยสูงสุดภายใต 3 องคประกอบเหมือนรุนแรก (lapses, error และ violations) หลังจากน้ัน
Lawton, Parker, Manstead, and Stradling (1997) ไดปรับปรุงขอคําถามโดยการเพิ่มโดยขอคําถามที่
เกี่ยวกับ aggressive violations เขามาในองคประกอบการละเมิด เชน บีบแตรเพื่อแสดงความ
รําคาญหรือไลรถคันอ่ืนเพื่อแสดงความโกรธ (sounding the horn to indicate annoyance or chasing
another driver to express anger) รวมถึงไดแบงการใชความเร็วออกเปนสองขอ (1) การใชความเร็ว
ในถนนสายหลัก (speeding on a motorway) และ (2) การใชความเร็วในถนนสายรอง (speeding on
a residential road) ตอมา Lajunen, Parker, and Summala (2004) ไดเพิ่มขอคําถามเปน 27 รายการ
ภายใต 4 องคประกอบ (Errors, lapses, Ordinary Violations และ Aggressive Violations)

นอกจากน้ี DBQ ยังถูกนํามาประยุกตใชอยางกวางขวางในงานวิจัยดานวิศวกรรมขนสงเพื่อ
ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถยนตรวมกับองคประกอบอ่ืนในมุมมองที่แตกตางกันไปในแตละ
ประเทศ เชน กาตาร และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส (Bener, Ozkan, & Lajunen, 2008)
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ฝร่ังเศส (Gueho, Granie, & Abric, 2014) ฟนแลนด และไอซแลนด (Mattsson, O'Brien, Lajunen,
Gormley, & Summala, 2015) ออสเตรีย (Stephens & Fitzharris, 2016) แคนาดา (Cordazzo,
Scialfa, & Ross, 2016) เซอรเบีย (Maslac, Antic, Lipovac, Pesic, & Milutinovic, 2018; Maslac,
Antic, Pesic, & Milutinovic, 2017) สาธารณรัฐประชาชนจีน (Deng, Chu, Wu, He, & Cui, 2019)
และมาเลเซีย (Ang, Chen, & Lee, 2019)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ (DBQ) ยังถูก
นํามาประยุกตใชอยางกวางขวางในงานวิจัยทางวิศวกรรมขนสงรวมกับองคประกอบอ่ืน และ
พบวามีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ เชน ตัวแปรทางสังคม (อายุและเพศ) (Gueho et
al., 2014; Maslac et al., 2018; Stephens & Fitzharris, 2016) ระดับการศึกษา (Mehdizadeh, Shariat
-Mohay many, & Nordfjaern, 2018) ประสบการณการขับขี่ (Gueho et al., 2014; Mehdizadeh et
al., 2018) นอกจากน้ียังมีหลายการศึกษาใช DBQ เปนตัวแปรอิสระ (independent variables) เพื่อ
ทํานายดวยตัวแปรตามที่แตกตางกัน บางทาน Mehdizadeh et al. (2018) ทํานายปจจัยที่สงผลตอการ
เกิดอุบัติเหตุ (accident involvement) Rowe, Roman, McKenna, Barker, and Poulter (2015) ทํานาย
ปจจัยที่สงผลตออุบัติเหตุรถชนบนถนนสาธารณะ (crash involvement) และ Wang and Xu (2019)
ทํานายพฤติกรรมเสี่ยงตอการขับรถชน และการเกือบชน crashes and near-crashes (CNCs)

วิธีการวิเคราะหขอมูลและตัวแปรที่ใชในการศึกษาของนักวิชาการแตละทานที่เกี่ยวของกับ
แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ ผูวิจัยไดทําสรุปดังแสดงในตารางที่ 2.1

2.2 พฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับข่ี (Speeding behavior
and risky driving behavior)
มีนักวิจัยหลายทานไดศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็ว (speeding behavior) เชน การศึกษา

ลักษณะทางสังคม และประสบการณในการขับขี่ของผูที่ เคยใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด
(Ghasemzadeh & Ahmed, 2019; Tseng, 2013) การเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชความเร็ว
กอน และหลังจากการเขาอบรมในกลุมผูขับขี่วัยรุน (Prabhakharan & Molesworth, 2011)
นอกจากน้ี ยังมีการศึกษาโดยใชทฤษฎี และองคประกอบอ่ืนในบริบท และเทคนิควิธีวิจัยที่แตกตาง
กันไป เชนทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (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 และพบวาตัวแปรตอไปน้ีมีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ประกอบดวย 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)
ประสบการณในการขับขี่ (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) ประสบการณในการกระทําผิดกฎจราจร (Truelove et al., 2017) และประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุ (Chevalier et al., 2016) นอกจากน้ีพบวามีนักวิจัยบางทาน (de Rome et al., 2016;
Hongsranagon, Khompratya, Hongpukdee, Havanond, & Deelertyuenyong, 2011) ไดเก็บขอมูล
ประสบการณในการกระทําผิดกฎจราจร (Experience of violation) แตไมไดนํามาวิเคราะห
ความสัมพันธ

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงใน
การขับขี่ ผูวิจัยไดทําสรุปวิธีการวิเคราะหขอมูลและตัวแปรที่ใชในการศึกษาดังแสดงในตารางที่ 2.2
โดย () หมายถึงตัวแปรที่ใชในการศึกษาและ (-) หมายถึงตัวแปรที่ไมไดใชในการศึกษา



หมายเหตุ : Demographics ขอมูลประชากร; Speeding (DBQ) พฤติกรรมการใชความเร็ว (จากทฤษฎี DBQ); Driving Experience ประสบการณในการขับขี่;
Annual mileage ระยะทางในการขับขี่; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ

ประเทศ ผูแตง (ป) วิธีการวิเคราะหขอมูล 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   - - -
กาตารและสหรัฐอาหรับ
เอมิเรตส

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

ฝรั่งเศส Gueho et al. (2014) PCA, multiple regression   -  
ฟนแลนดและไอซแลนด Mattsson et al. (2015) EFA, CFA    - -
ออสเตรีย Stephens and Fitzharris

(2016)
Multigroup Confirmatory Factor Analysis

  - - -

แคนนาดา Cordazzo et al. (2016) EFA และ simple regression     -
เซอรเบีย (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 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ในพื้นที่ศึกษาที่ตางกัน
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หมายเหตุ : Education ระดับการศึกษา; Driving frequency ความถี่ในการขับขี่; Driving Experience ประสบการณในการขับขี่; Annual mileage ระยะทาง
ใน การขับขี่ในปที่ผานมา; Violation experience ประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ;
Speeding การใชความเร็ว

ประเทศ ผูแตง (ป)
ทฤษฎีและวิธีการ

วิเคราะห
Education

Driving
frequency

Driving
Experience

Annual
mileage

Violation
experience

Accident
experience

Speeding

ฝร่ังเศส Cestac et al.
(2011)

TPB, hierarchical
regression  -    - 

ไตหวัน Chen and Chen
(2011)

TPB, CFA, SEM
- - - - - - 

ตุรกี Ozkan et al.
(2012)

TPB, HBM, PCA
multiple regression       

ญ่ีปุน Dinh and
Kubota (2013)

TPB, hierarchical
regression -  - -   

ไตหวัน Tseng (2013) logistic regression   -   - 
ไทย (งานวิจัยคร้ัง

น้ี)
PCA, CFA, HBM
hierarchical regression       

ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
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หมายเหตุ : Education ระดับการศึกษา; Driving frequency ความถี่ในการขับขี่; Driving Experience ประสบการณในการขับขี่; Annual mileage ระยะทาง ใน
การขับขี่; Violation experience ประสบการณการกระทําผิดกฎจราจร; Accident experience ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ; Speeding การใช
ความเร็ว

ประเทศ ผูแตง (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 -  - -  - 

อิหราน Mehdizadeh
et al. (2018)

DBQ, CFA และ SEM
 -   -  -

ปากีสถาน Hussain et
al. (2019)

RBD, CFA และ
hierarchical
regression

 -  - - - -

ตารางที่ 2.2 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ (ตอ)
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2.3 ทฤษฎีความเช่ือดานสุขภาพ (Health Belief Model: HBM)
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพถูกพัฒนาขึ้นจากทฤษฎีสนามของ Lewin (1951) โดย

นักจิตวิทยากลุมหน่ึงในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเชื่อวาการเรียนรูจะเกิดขึ้นเมื่อบุคคลมีแรงจูงใจ
หรือแรงขับที่จะทําใหตนไปสูจุดหมายที่ตองการ หรืออธิบายไดวาบุคคลจะปฏิบัติตามคําแนะนําใน
การปองกันหรือฟนฟูโรคจะเกิดขึ้นเมื่อการปฏิบัติน้ัน มีคาเชิงบวกมากกวาความลําบาก (Maiman &
Becker, 1974) ทฤษฎีน้ีเร่ิมแรกถูกพัฒนาขึ้นมาเพื่อศึกษาความลมเหลวของโครงการคัดกรองวัณ
โรควาทําไมประชาชนสวนใหญไมใหความรวมมือกับโครงการ ทั้งที่เปนโครงการที่ไมตอง
เสียคาใชจาย จากคําอธิบายของ Rosenstock (1974) ไดสรุปวาทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ประกอบดวย 4 องคประกอบพื้นฐาน คือ การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรค (Perceived Suscep
tibility to Disease) การรับรูความรุนแรงของโรค (Perceived Severity of Disease) การรับรู
ประโยชนของการปองกันโรค (Perceived Benefits of Preventive Action) และการรับรูอุปสรรค
ของการปองกันโรค (Perceived Barriers to Preventive Action) หลังจากน้ัน Maiman and Becker
(1974) ไดเพิ่มปจจัยรวม (Modifying factors) รวมและสิ่งชักนําสูการปฏิบัติ (Cues to Action) เขามา
ในองคประกอบพื้นฐานเพื่อใหการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองน้ีแมนยํามากขึ้น แสดง
รายละเอียดดังรูปที่ 2.1 ซึ่งแตละองคประกอบมีรายละเอียดดังน้ี

1) การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรค (Perceived Susceptibility to Disease) หมายถึง
ความเชื่อโดยตรงตอพฤติกรรมของแตละบุคคล ที่ทําใหบุคคลเหลาน้ีหลีกเลี่ยงตอการเปนโรคดวย
การปฏิบัติตามเพื่อปองกันและรักษาสุขภาพที่แตกตางกัน การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเปนโรคน้ัน
ถือไดวาเปนปจจัยที่มีความสําคัญตอสิ่งที่สงผลใหบุคคลเกิดการปฏิบัติตนเพื่อรักษาสุขภาพมากกวา
ปจจัยอ่ืน

2) การรับรูความรุนแรงของโรค (Perceived Severity of Disease) หมายถึง ความเชื่อที่
บุคคลมีตอความรุนแรงของโรคหรือความเจ็บปวย ที่ทําใหบุคคลน้ันจะสามารถประเมินวาความ
รุนแรงอยูในระดับใด บุคคลที่รับรูความเสี่ยงตอการเกิดโรคและรับรูความรุนแรงของโรคจะรูถึง
ภาวะคุกคาม (Perceived threat) ของโรความีมากนอยเพียงใด ซึ่งภาวะคุกคามน้ีเปนสวนที่บุคคลไม
ตองการและมีความโนมเอียงที่จะหลีกเลี่ยง

3) การรับรูประโยชน (Perceived Benefits of Preventive Action) หมายถึง การที่บุคคล
พยายามกระทําตามที่รับคําแนะนําใหหายจากโรคหรือปองกันไมใหเกิดโรค โดยการปฏิบัติน้ันตอง
มีความเชื่อวาเปนการกระทําทีดี มีประโยชน และเหมาะสมที่จะทําใหหายหรือไมเปนโรค ดังน้ัน
การตัดสินใจที่จะปฏิบัติตามคาแนะนําก็ขึ้นอยูกับการเปรียบเทียบถึงขอดีและขอเสียของพฤติกรรม
น้ันโดยเลือกปฏิบัติในสิ่งที่กอใหเกิดผลดีมากกวาผลเสีย
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4) การรับรูอุปสรรคของการปองกันโรค (Perceived Barriers to Preventive Action)
หมายถึงความเชื่อของบุคคลตอการปฏิบัติพฤติกรรมที่เกี่ยวของกับสุขภาพอนามัยของบุคคล
ในทางลบ เชน คาใชจาย ความสะดวกสบาย เปนตน ถาบุคคลมีความเชื่อเกี่ยวกับปญหาอุปสรรคสูง
ก็จะทําใหการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเกิดขึ้นไดยาก

5) สิ่งชักนําสูการปฏิบัติ (Cues to Action) หมายถึง เหตุการณหรือสิ่งที่มากระตุนบุคคล
ใหเกิดพฤติกรรมที่ตองการออกมาซึ่งมี 2 ดาน คือ สิ่งชักนําภายในหรือสิ่งกระตุนภายใน (Internal
Cues) ไดแก การรับรูสภาวะของรางกายตนเอง เชน อาการของโรคหรือการเจ็บปวย สวนสิ่งชักนํา
ภายนอกหรือสิ่งกระตุนภายนอก (External Cues) ไดแก การใหขอมูลขาวสารผานทางสื่อตาง ๆ
หรือการเตือนจากบุคคลใกลชิดที่เปนที่รักหรือนับถือ เชน สามี ภรรยา บิดา มารดา

6) ปจจัยรวม (Modifying factors) หมายถึงปจจัยที่ไมมีผลโดยตรงตอพฤติกรรมสุขภาพ
แตเปนปจจัยพื้นฐานที่จะสงผลไปถึงการรับรูและการปฏิบัติ ไดแก 1) ปจจัยดานประชากร เชน อายุ
ระดับการศึกษา 2) ปจจัยทางดานสังคมจิตวิทยา เชน แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation) คือ
สภาพอารมณที่เกิดขึ้นจากการถูกกระตุนดวยเร่ืองอนามัยสุขภาพ เชน ระดับความสนใจ ความใสใจ
ทัศนคติและคานิยมทางดานสุขภาพ เปนตน

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวพบวามีการนําทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพไปประยุกตใช
อยางกวางขวาง เชน การศึกษาเกี่ยวกับการแสดงขอมูลโภชนาการบนเมนูอาหารชวยใหผูบริโภค
เลือกอาหารที่ดีตอสุขภาพ (Jeong & Ham, 2018) การศึกษาเกี่ยวกับการบริโภคขนมขบเคี้ยว (ที่ไม
สงผลดีตอสุขภาพ และที่สงผลดีตอสุขภาพ) กับการออกกําลังกาย (Petersen, Prichard, Kemps, &
Tiggemann, 2019) นอกจากน้ียังมีผลการ meta-analysis ของการศึกษาเกี่ยวกับทฤษฎีพฤติกรรม
ทางสังคม (เชน Carpenter (2010); Noar, Benac, and Harris (2007)) พบวา HBM สามารถทํานาย
พฤติกรรมไดดี สวนการศึกษาในสาขาวิศวกรรมขนสงพบวามีหลายงานวิจัยไดนํา HBM มา
ประยุกตใชในบริบทที่แตกตางกัน เชน พฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อคของผูขับขี่รถจักรยานยนต
(Morowatisharifabad, 2009) พฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อคของผูใชจักรยาน (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 การวิเคราะหองคประกอบ (Factor Analysis)
2.4.1 การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)

การวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจเปนเทคนิคที่ใชในการวิเคราะห ทางสถิติ
หลายตัวแปรหรือเพื่อจัดกลุมตัวแปรจะถูกใชเมื่อ (1) ผูวิจัยมีตัวแปรจํานวนมากและตองการ
ลดใหเหลือตัวแปรนอยลง (2) ผูวิจัยตองการตรวจสอบการสรางมาตรวัดเกี่ยวกับการจัดกลุม
ตัวแปร (3) ตรวจสอบการใหนํ้าหนักของกลุมตัวแปรที่นํามารวมกัน และ (4) เมื่อตองการสราง
ตัวแปรใหมจากหลาย ๆ ตัวแปร ในการศึกษาน้ีจะพิจารณาคาสหสัมพันธระหวางตัวแปร
(Correlation) ควรมีคาไมตํ่ากวา 0.3 และไมควรมากกวา 0.85 (Kline, 2016) จากน้ัน พิจารณาคา
นํ้าหนักองคประกอบ (Factor Loading) และคัดเลือกเฉพาะตัวแปรที่มีนํ้าหนักองคประกอบ ต้ังแต
0.5 ขึ้นไป (Hair, Black, Babin, & Anderson, 2013) ในการวิจัยน้ีจะใชเทคนิคการวิเคราะห
องคประกอบหลัก(Principal Component Analysis: PCA) มีการหมุนแกนแบบมุมฉากดวยวิธี Varimax
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with Kaiser Normalization และใชเกณฑไคเซอร (Kaiser criterion) (Hair et al., 2013; Kaiser,
1974) เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของกลุมตัวอยาง โดยเกณฑของไคเซอรมีรายละเอียด
ดังตอไปน้ี

KMO ใกล 1.0 แสดงวาตัวแปรสามารถใชวิเคราะหปจจัยได
KMO ใกล 0.0 แสดงวาใชวิเคราะหปจจัยไมได
KMO อยูระหวาง 0.80 – 0.89 ใชไดดีมาก
KMO อยูระหวาง 0.70 – 0.79 ใชไดดีปานกลาง
KMO อยูระหวาง 0.60 – 0.69 ใชไดไมคอยดี
KMO อยูระหวาง 0.50 – 0.59 ใชไดไมดี
KMO ตํ่ากวา 0.49 ไมสามารถใชวิเคราะหปจจัยได

อยางไรก็ตาม EFA เปนเทคนิคที่สลับซับซอนและขาดสถิติทดสอบอางอิงที่
เขมแข็ง เหมาะสําหรับการใชเพื่อการสํารวจขอมูลในเบื้องตนเทาน้ัน ดังน้ัน หากตองการทดสอบ
สมมติฐานหรือตรวจสอบความถูกตองของทฤษฎี ควรใชการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน
(Confirmatory Factor Analysis)

2.4.2 การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
ในป ค.ศ. 1947 เทอรสโตน (Thurstone, 1948) ไดนําเสนอทฤษฎีการวิเคราะห

องคประกอบพหุคูณ (Multiple Factor Analysis) ที่พัฒนามาจากเทคนิคการวิเคราะหองคประกอบ
ของคารล เพียรสัน (Pearson, 1901) และชารลส สเปยรแมน (Spearman, 1904) ตอมาโจเรสคอก
(Jeong & Ham, 2018) ไดพัฒนาการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor
Analysis) และโปรแกรมลิสเรล (LISREL) รุนแรกขึ้นมาเพื่อตรวจสอบทฤษฎีเกี่ยวกับความสัมพันธ
เชิงสาเหตุระหวางตัวแปรที่อยูในรูปของโมเดลการวัด

การวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันเปนเทคนิคการวิเคราะหเพื่อตรวจสอบ
ความสัมพันธของตัวแปรสังเกตได ที่ไดจากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจหรือจากทฤษฎีที่มี
ผูสรางไวแลวมาสรางเปนตัวแปรใหมหรือองคประกอบใหมมาตรวจสอบความชัดเจน โดย การ
วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันจะมีขอจํากัดในการวิเคราะหนอยกวาการวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจ (EFA) เชน ยอมใหตัวแปรเดิมมีความคลาดเคลื่อน หรือความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธ
กันได สําหรับเกณฑที่ใชในการตรวจสอบความสอดคลองของโมเดลวามีความสอดคลองกับขอมูล
เชิงประจักษที่เก็บรวบรวมมาประกอบดวย คา 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 เกณฑพิจารณาความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ
ดัชนีความสอดคลอง เกณฑพิจารณา อางอิงχ2 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 ทฤษฎีการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)
2.5.1 การวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)

การวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณเปนการวิเคราะหเพื่อหาความสัมพันธระหวาง
ตัวแปรอิสระต้ังแต 2 ตัวขึ้นไปกับตัวแปรตาม 1 ตัว โดยมีการทดสอบสมมติฐานที่ประกอบดวย
(1) ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระแตละตัวกับตัวแปรตาม (2) อิทธิพลของตัวแปรอิสระแตละ
ตัว และ (3) ความสามารถในการอธิบายความแปรปรวนของสมการทํานาย

เทคนิคน้ีสามารถวิเคราะหไดวาตัวแปรอิสระแตละตัวมีความสัมพันธกับตัวแปร
ทํานายในลักษณะใด (เชิงลบหรือเชิงบวก) โดยสามารถเขียนความสัมพันธในรูปแบบสมการได
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 หรือคาคาคง (Constant) ที่ของสมการถดถอยβ − คือ คาสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ตัวที่ 1 ถึงตัวที่ n
คือ คาความคลาดเคลื่อน

2.5.2 คาสถิติท่ีใชในการการวิเคราะหถดถอยเชิงเสนพหุคูณ
การใชสมการถดถอยในการทํานายและประมาณคาตัวแปรตาม ตองมีการประเมิน

สมการถดถอยที่ได โดยประเมินวาสมการถดถอยที่สรางขึ้นมาน้ันสามารถนําไปประมาณหรือ
พยากรณตัวแปรที่ตองการไดจริง โดยคาสถิติที่ใชในการประเมิน ไดแก

ก. สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of  determination: R2)
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ หมายถึงสัดสวนที่ตัวแปรอิสระ X สามารถอธิบาย

ความเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตาม Y ได ดังน้ันถา R2 มีคามาก แสดงวา Y และ X มีความสัมพันธ
กันมากหรือ X สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของ Y ไดมาก โดยที่คา R2 เปนคาสถิติที่ไมมีหนวย
และมีคาอยูในชวง 0 ถึง 1 โดยถาคา R2 มีคาเขาใกล 1 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบาย
ความเปลี่ยนแปลงตัวแปรตามมีคามาก แตถา R2 เขาใกล 0 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถ
อธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคานอย โดยคา R2 สามารถคํานวณไดจากสมการ 2.2

R = = 1 − (2.2)

เมื่อ R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
SSR คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากความสัมพันธของ x และ y
SSE คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากปจจัยอ่ืน
SST คือ คาความแปรปรวนของ y ทั้งหมด

เมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเขาไปอาจจะทําใหคา R2 มีคาเพิ่มขึ้น ทั้งที่ตัวแปรอิสระ X
ที่เพิ่มขึ้นอาจจะไมมีความสัมพันธกับ y ดังน้ันจึงมีการปรับคา R2 ใหมีความสามารถในการอธิบาย
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ความสัมพันธของตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมากขึ้น ซึ่งเรียกคาดังกลาววาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจปรับแก (Adjusted R2) โดยสามารถคํานวณไดจากการสมการ 2.3

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

เมื่อ Adjusted R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
m คือ จํานวนตัวแปรอิสระ
n คือ จํานวนตัวอยาง

2.5.3 การวิเคราะหถดถอยพหุเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis)
การวิเคราะหถดถอยพหุเชิงชั้นเปนหน่ึงในเทคนิคของการวิเคราะหถดถอย จะถูก

นํามาใชในกรณีที่ผูวิจัยมีตัวแปรอิสระจํานวนหน่ึง ซึ่งตัวแปรอิสระน้ีสามารถจัดเปนชุดหรือกลุมได
โดยตัวแปรแตละชุดจะมีความหมายในชุดของตัวเอง ในแตละชุดอาจจะมีตัวแปร 1 ตัว หรือ
มากกวาได เทคนิคน้ีถูกนํามาใชเพื่อศึกษาอิทธิพลของตัวแปรอิสระแตละตัวหรือแตละชุดที่มีผลตอ
ตัวแปรตามวาสงผลตอตอแปรตามมากนอยเพียงใด และเมื่อเพิ่มตัวแปรหรือชุดตัวแปรเขาไปรวม
วิเคราะห ตัวแปรที่เพิ่มเขามาและตัวแปรชุดเดิมจะสงผลตอตัวแปรตามอยางไรหรือสามารถอธิบาย
ตัวแปรตามไดมากขึ้นหรือนอยลงเพียงใด ทําช้ําเชนน้ีจนครบทุกตัวแปรหรือชุดตัวแปรที่ตองการ
วิเคราะห

2.6 โครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network: ANN)
โครงขายประสาทเทียม (ANN) เปนแขนงหน่ึงของปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence

: AI) มีหลักการทํางานคลายสมองของมนุษยซึ่งสามารถปรับตัวตอการตอบสนองของอินพุต มี
ความสามารถในการแกปญหาที่ซับซอน มีจุดเร่ิมตนจากแบบจําลองนิวรอน ที่ถูกคิดขึ้นโดย
Warren S. McCulloch และ Walter Pitts (McCulloch & Pitts, 1943) โดยในการนําเสนอคร้ังน้ีไมได
กลาวถึงกฎการเรียนรูของเครือขาย ตอมาแบบจําลองนิวรอนน้ีถูกใชเปนรากฐานในการพัฒนา
โครงขายประสาทเทียม ในปจจุบันโครงขายประสาทเทียมไดรับความสนใจจากนักวิจัยหลากหลาย
สาขาวิชา สวนในสาขาวิศวกรรมขนสงมีการนํา ANN ไปประยกุตใชในงานวิจัยที่เกี่ยวกับ
พฤติกรรมการขับขี่ เชน ในการจําลองพฤติกรรมการขับขี่ (Chong, Abbas, Medina Flintsch, &
Higgs, 2013; Huang, Sun, & Sun, 2018) และการทํานายความตองการพลังงานในภาคการขนสง
(Geem, 2011; Limanond, Jomnonkwao, & Srikaew, 2011) และมีผลจาก meta-analyses ของการ
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ประยุกตใช Machine learning techniques สําหรับการวิเคราะหพฤติกรรมการขับขี่พบวามีการนํา
โครงขายประสาทเทียมมาใช 46 เร่ือง (22% ของทั้งหมด) ในงานวิจัยที่ถูกตีพิมพระหวางป 2009 ถึง
2019 (Elamrani Abou Elassad, Mousannif, Al Moatassime, & Karkouch, 2020)

2.6.1 โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (Backpropagation – Artificial Neural
Network: BP-ANN)
โครงขายประสาทเทียมมีหลักการทํางานคลายกับบางสวนในระบบประสาทของ

มนุษย โดยในระบบประสาทของมนุษย (รูปที่ 2.2) ประกอบดวยหนวยประมวลผลยอยหรือเซลล
ประสาทถูกเรียกวา นิวรอน (Neuron) ซึ่งจํานวนนิวรอนน้ีมีอยูประมาณแสนลานนิวรอนและมีการ
เชื่อมตอกันอยางมากมาย นิวรอนในสมองของมนุษยประกอบดวยเด็นไดรต (Dendrite) ทําหนาที่
รับสัญญาณจากนิวรอนอ่ืน จุดประสานประสาท (Synapse) ทําหนาที่เชื่อมระหวางแกนประสาท
(Axon) กับเด็นไดรต สวนโซมา (Soma) จะรวมสัญญาณที่เขามาในเซลลจากเด็นไดรต และสง
สัญญาณไปกระตุนนิวรอน ตัวนิวรอนก็จะสงคาผาน Axon ไปยังระบบตาง ๆ ใหเกิดการกระทํา
สวนกระบวนการประมวลผลของโครงขายประสาทเทียม (รูปที่ 2.3) ประกอบดวย ชั้นอินพุต
(Input Layer), คานํ้าหนักประสาทหรือจุดประสานประสาท (Weight), ไบอัส (Bias), ฟงกชันถาย
โอน (transfer function) และผลลัพธ (Output) หรือ Target หากเปรียบเทียบสวนประกอบของ
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมกับสมองของมนุษย Fausett (1994) ไดอธิบายไววา นํ้าหนัก
ประสาท (Weight) คือ Synapse, ตัวรวม () และฟงกชันถายโอนคือตัวเซลล และเอาตพุตคือ
สัญญาณจากแอกซอน (Fausett, 1994)

รูปที่ 2.2 สวนประกอบของเซลลประสาท
ที่มา: Hasan, Al-Assadi, and Azlan (2011)



19

รูปที่ 2.3 กระบวนการประมวลผลของโครงขายประสาทเทียม

เมื่อแบงโครงขายประสาทเทียมตามโครงสรางสถาปตยกรรม จะสามารถแบง
เปน 2 แบบ คือ แบบไปขางหนา (feed-forward network) และแบบปอนกลับ (recurrent network)
การแบงอีกอยางนึง คือ แบงเปนการเรียนรูแบบมีผูฝกสอน (competitive learning) และแบบไมมี
ผูฝกสอน (unsupervised learning) นอกจากน้ี ฟงกชันการถายโอน (transfer function) ของโครงขาย
ประสาทเทียมมีหลายชนิด เชน hard-limit, tangent sigmoid, log-sigmoid และ pure linear (รูปท่ี 2.4)
โดยผูวิจัยจะเปนผูเลือกฟงกชันดวยตัวเอง โดยเลือกจากความเหมาะสมกับลักษณะของขอมูล

h
รูปที่ 2.4 ลักษณะฟงกชันการถายโอน (transfer function)

ในการวิจัยคร้ังน้ีจะเลือกใชโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (BP-ANN) หรือ
การเรียนรูแบบแพรกลับ เร่ิมตนถูกคิดคนโดย Paul Werbos (Werbos, 1975) เปนโครงขายประสาท
เทียมที่มีการเรียนรูแบบมีผูฝกสอน (supervised learning) มีโครงสรางสถาปตยกรรมแบบไป
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ขางหนา (Feed-forward network) กระบวนการทํางานของโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ
เร่ิมตนจากการปอนขอมูลเพื่อเปน Input ของเครือขาย สามารถมีอินพุตยอยไดหลายอินพุต โดยใน
แตละอินพุตยอย (pi) ของโครงขายประสาทเทียมจะมีคานํ้าหนักประสาทในแตละขาของตัวเอง (wi)
ผลคูณของอินพุตยอยกับคานํ้าหนักจะอยูรวมกับคา Bias เรียกวา Net Input มีชั้นที่อยูระหวาง Input
และ Output ทําหนาที่เก็บ Transfer Function (f) เรียกวาชั้นซอน (Hidden Layer) คํานวณไดจาก
สมการที่ 2.4 โดยชั้นซอนสามารถมีไดหลายชั้น การทํางานแบบแพรกลับคือเมื่อปอนขอมูลอินพุต
และขอมูลเปาหมาย เอาตพุตที่ไดจะถูกนําไปเปรียบเทียบกับเปาหมาย จากน้ันทําการปรับคา
นํ้าหนักประสาทและไบอัสโดยนําคาความผิดพลาดที่ไดจากเรียนรูน้ีสงกลับเขาไปเปนอินพุตแลว
คํานวณซ้ําเพื่อใหเกิดขอผิดพลาดนอยที่สุด

Output = (∑ p w + b) (2.4)

นอกจากน้ี จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ พบวา มีการใชโครงขายประสาท
เทียมแบบแพรกลับในงานวิ จัยที่ เกี่ยวของกับพฤติกรรมการขับขี่  เชน พฤติกรรมการใช
เคร่ืองมือสื่อสารระหวางการขับขี่ (Osman, Hajij, Karbalaieali, & Ishak, 2019) ลักษณะของผูขับขี่
สูงอายุ ที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถยนต (Amin, 2020) และยังพบวามีการใช
โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับในงานวิจัย ดานวิศวกรรมขนสง เชน การทํานายปริมาณ
กาซไนโตรเจนไดออกไซด ในชุมชนใกลถนนในนครลอนดอน (Cabaneros, Calautit, & Hughes,
2017) การวางแผนขนสงสินคาของทาเรือขนสงสินคา (García, Cancelas, & Soler - Flores, 2014)



บทที่ 3
วิธีดําเนินการวิจัย

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย
จะทําการศึกษาโดยประยุกตใชทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ และแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่
มีวิธีการดําเนินการวิจัยประกอบดวย 5 ตอน ดังน้ี

ตอนที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย
ตอนที่ 2 เคร่ืองมือที่ใชในงานวิจัย
ตอนที่ 3 การเก็บรวบรวมขอมูล
ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูล
ตอนที่ 5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย
การศึกษาคร้ังน้ีทําการศึกษาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย

เก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามแสดงรายละเอียดในรูปที่ 3.1 โดยมีขั้นตอนการดําเนินการ
วิจัยดังน้ี

3.1.1 ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
3.1.2 ออกแบบแบบสอบถามที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล
3.1.3 เก็บขอมูลโดยการสัมภาษณผูขับขี่รถยนตและตรวจสอบความถูกตองของขอมูล
3.1.4 วิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตนดวยใชสถิติเชิงพรรณนา
3.1.5 วิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ
3.1.6 วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน
3.1.7 วิเคราะหขอมูลโดยใชการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนพหุคูณ (Multiple Linear

Regression) และแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Networks)
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

22

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

22

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการทําวิจัย
3.2.1 เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บขอมูล

ในการวิจัยคร้ังน้ี เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บขอมูลคือ ใชแบบสอบถามชนิดตอบ
ดวยตนเอง (Questionnaire) ในการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งประกอบไปดวยขอมูล 3 สวน ดังน้ี

สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการ
ขับขี่รถยนต

สวนที่ 2 ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบ
แนวคิดของแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ (Driver Behavior Questionnaire: DBQ) ของ Reason
et al. (1990)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวามีนักวิจัยหลายทานไดนํา DBQ ไป
ประยุกตใชในการวัดทัศนคติของผูขับขี่ที่ เกี่ยวของกับการใชความเร็ว โดยบางทานจัดอยูใน
องคประกอบการละเมิดทั่วไป (ordinary violations) (Ang et al., 2019; Cordazzo et al., 2016;
Maslac et al., 2018; Maslac et al., 2017; Wang & Xu, 2019) องคประกอบการละเมิด (violations)
(Stephens & Fitzharris, 2016) และองคประกอบความผิดพลาด (Errors) (Rowe et al., 2015)
นอกจากน้ียังพบวาทุกงานวิจัยที่กลาวมาขางตนมีความเชื่อถือของมาตรวัดอยูในระดับดี คือมีคา
Cronbach’s Alpha Coefficient มากกวา 0.6

ในการศึกษาคร้ังน้ีจึงไดนําขอคําถามจากผลงานของนักวิจัยที่ไดกลาวมาขางตนมา
ปรับแกไข แปลเปนภาษาไทย ใชมาตรวัดแบบ Likert scale 6 ระดับคะแนน เร่ิมจากเปนประจําไป
จนถึงไมเคย (6=Always to 1=Never) มีรายละเอียดดังน้ี

เปนประจํา ให 6 คะแนน
บอย ๆ ให 5 คะแนน
คอนขางบอย ให 4 คะแนน
เปนบางคร้ัง ให 3 คะแนน
แทบจะไมเคย ให 2 คะแนน
ไมเคย ให 1 คะแนน

สวนที่ 3 ทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดาน
สุขภาพ (Health Belief Model: HBM) จํานวน 6 องคประกอบ ไดแก แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health
Motivation) การรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility) การรับรูความรุนแรง (Perceived
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Severity) การรับรูประโยชน (Perceived Benefits) การรับรูอุปสรรค (Perceived Barriers) และสิ่ง
ชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to Action)

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา Ozkan et al. (2012) ไดวัดทัศนคติการ
ขับขี่รถจักรยานยนตโดยใชแบบสอบถาม Motorcycle Rider Behavior Questionnaire (MRBQ)
และตรวจสอบทฤษฎี Health Belief Model (HBM) ที่สงผลกับพฤติกรรมผูขับขี่รถจักรยานยนต
พบวาทั้ง 6 องคประกอบของ HBM มีคาความเชื่อถือของมาตรวัดอยูในระดับดีมากคือ มีคา
Cronbach’s Alpha Coefficient มากกวา 0.6

ในการศึกษาคร้ังน้ีจึงไดนําขอคําถามของ Ozkan et al. (2012) มาปรับแกไข แปล
เปนภาษาไทยและสรางมาตรวัดแบบ Likert scale 7 ระดับคะแนน เร่ิมจาก เห็นดวยอยางยิ่งไปจนถึง
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง (7=strongly agree to 1=strongly disagree)

3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล
3.3.1 กลุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีคือผูที่มีอายุ 20 ปขึ้นไปทั้งชายและหญิงจากทุก
ภูมิภาคทั่วประเทศไทย จํานวนตัวอยางถูกกําหนดโดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหขอมูล จากคําแนะนํา
ของ Hair et al. (2013) จํานวนตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห Confirmatory factor analysis สําหรับ
แบบจําลองที่ใชการประมาณคาแบบ maximum likelihood estimation (MLE) ควรมีอยางนอย 200
ตัวอยาง และจากสูตรหาจํานวนตัวอยางที่ในการวิเคราะหถดถอยของ Tabachnick and Fidell
(2013) จํานวนตัวอยางควรมีอยางนอย 50+8m (โดยที่ m คือจํานวนตัวแปรพยากรณ) ในการศึกษาน้ี
มีจํานวนตัวแปรพยากรณ 14 ตัวแปร กลุมตัวอยางควรมีขนาดอยางนอย 162 ตัวอยาง) ดังน้ัน ใน
การศึกษาคร้ังน้ีจึงแบงการเก็บขอมูลขั้นตํ่าในแตละภาคเปนจํานวนอยางนอย 350 ตัวอยาง รวม 4
ภูมิภาค เปน 1,400 ตัวอยาง แบบสอบถามที่ไดรับกลับมามีจํานวน 1,519 ตัวอยาง ทั่วประเทศไทย

3.4 การวิเคราะหขอมูล
3.4.1 การตรวจสอบความเท่ียงของโมเดล

การตรวจสอบความเที่ยงของโมเดลสามารถตรวจสอบไดจาก (1) คาความเชื่อมั่น
ของปจจัย (Construct Reliability: CR) (2) คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average
Variance Extracted score: AVE) และ (3) คา Cronbach’s Alpha Coefficient (Cronbach, 1951)โดย
มีรายละเอียดดังน้ี
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(1) คาความเชื่อมั่นของปจจัย (Construct Reliability: CR) สามารถคํานวณไดจาก
สมการ 3.1

CR = (∑ )∑ ∑ (3.1)

เมื่อ คือ คานํ้าหนักองคประกอบ (factor loading)
คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance)

โดยคาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ควรมากกวา 0.7 (Kline, 2016)

(2) คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average Variance Extracted score:
AVE) สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.2

AVE = ∑ λini=1n (3.2)

เมื่อ คือ คานํ้าหนักองคประกอบ (factor loading)
คือ คาความแปรปรวนจากความคลาดเคลื่อน (error variance)

n คือ จํานวนองคประกอบที่พิจารณา
โดยคาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (AVE) ควรมากกวา 0.5 (Fornell & Larcker,

1981; Hair et al., 2013)

(3) คา Cronbach’s Alpha Coefficient สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.3

= 1 − ∑ (3.3)

เมื่อ คือ สัมประสิทธิ์แอลฟา
K คือ จํานวนขอคําถาม
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∑ คือ ผลรวมของความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ
คือ ความแปรปรวนของคะแนนรวม

โดยคา Cronbach’s Alpha Coefficient ควรมากกวา 0.6 (Nunnally, 1967)

3.4.2 การคํานวณคาของมาตรวัด
การคํานวณคาของมาตรวัด เมื่อไดคานํ้าหนักองคประกอบ (factor score) จากการ

วิเคราะหปจจัยแลว นํ้าหนักของตัวแปรสังเกตได (weight) มาคูณกับคาของตัวแปรแตละตัว (V)
และหารดวยนํ้าหนักรวม (wi) ของทุกตัวแปรในองคประกอบน้ัน ๆ เพื่อสรางเปนตัวแปรแฝงใหม
หรือองคประกอบใหมดังสมการ 3.4

FA= ∑ ∑ (3.4)

เมื่อ FA คือ องคประกอบหรือตัวแปรใหม

3.5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลอง
การประเมินประสิทธิภาพของแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม สามารถคํานวณไดจาก

คาสถิติดังตอไปน้ี
a) รากที่สองของคาเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนยกกําลังสอง (root mean square error: RMSE)

สามารถคํานวณไดจากสมการ 3.5

RMSE = ∑ (P − A ) (3.5)

เมื่อ P คือ ขอมูลพยากรณA คือ ขอมูลจริง
N คือ จํานวนตัวอยาง

b) คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Coefficient of Determination: R2) คือ คาความผันแปรของ
ตัวแปรตอบสนองที่สามารถอธิบายไดมีอยูในตัวแบบเชิงเสน โดย R2 จะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ถา
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ยิ่งเขาใกล 1 หมายถึงตัวแบบที่ไดมาน้ันสามารถอธิบายความผันแปรของคาตัวแปรตอบสนอง ตาง
ที่กระจายรอบคาเฉลี่ยไดเปนอยางดีหรือแบบจําลองเราทํานายผลไดดีมาก สามารถคํานวณไดจาก
สมการ 3.6

R = ∑ ( )( )∑ ( ) ∑ ( ) (3.6)

เมื่อ Ai คือ ขอมูลจริงA คือ คาเฉลี่ยของขอมูลจริง
Pi คือ ขอมูลพยากรณP คือ คาเฉลี่ยของขอมูลพยากรณ
N คือ จํานวนตัวอยาง



บทที่ 4
ผลการศึกษา และการวิเคราะหผล

การวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนต
ภายใตกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ รวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการณในการขับขี่รถยนตที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต โดยผล
การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 5 ตอน ดังน้ี

ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis)
ตอนที่ 5 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network)

4.1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง
4.1.1 ขอมูลท่ัวไป พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการขับข่ีรถยนต

ผลการสํารวจทัศนคติในการขับขี่รถยนตจํานวน 1,519 ตัวอยาง พบวาประชากรที่
ตกเปนกลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีสวนใหญเปนเพศชาย (รอยละ 60.1) อายุของกลุมตัวอยางอยู
ระหวาง 20 ถึง 78 ป (M = 37.45, SD = 9.91) ในดานการศึกษาสวนใหญจบระดับปริญญาตรีหรือ
สูงกวา (รอยละ 48.8) รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1 สวนประสบการณในการขับขี่
รถยนตพบวามีต้ังแตนอยกวาหน่ึงปถึง 55 ป (M = 15.46, SD = 10.39) ระยะทางในการขับขี่รถยนต
ในปที่ผานมาสวนใหญอยูในกลุม 10,001 ถึง 30,000 กิโลเมตร (M = 23797.74, SD = 11351.29)
ความถี่ในการขับขี่รถยนตมากกวาหน่ึงในสามอยูในกลุมขับขี่ทุกวัน และ 4 - 6 วัน ตอสัปดาห
(รอยละ 38.4 และ 34.3 ตามลําดับ) มากกวาคร่ึงหน่ึงเปนผูที่เคยขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดใน
ระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (รอยละ 63.4) ผูที่ใหสัมภาษณเกือบทั้งหมดไมเคยประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (รอยละ 88.2) รายละเอียดแสดงในตารางที่
4.1 และรูปที่ 4.2 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา
แสดงในตารางที่ 4.3
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ตารางที่ 4.1 คุณสมบัติของกลุมตัวอยาง (1,519 คน)
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

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

มากกวา 50 160 10.5
สถานภาพสมรส โสด 453 29.8

สมรส 836 55.0

หยาราง 230 15.2
ระดับการศึกษา ตํ่ากวาปริญญาตรี 778 51.2

ปริญญาตรีหรือสูงกวา 741 48.8

ตารางที่ 4.2 ประสบการณในการขับขี่รถยนตของกลุมตัวอยาง
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

ความถี่ในการขับขี่รถยนต ทุกวัน 584 38.4

4 - 6 วันตอสัปดาห 521 34.3

1 - 3 วันตอสัปดาห 414 27.3

ประสบการณในการขับขี่รถยนต (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

มากกวา 20 ป 397 26.1
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ตารางที่ 4.2 ประสบการณในการขับขี่รถยนตของกลุมตัวอยาง (ตอ)
คุณสมบัติ จํานวน อัตราสวนรอย

ระยะทางในการขับขี่รถยนตใน 1 ป
ที่ผานมา (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
มากกวา 50,000 4 0.3

ตลอดระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ทาน
เคยขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
หรือไม

เคย 556 63.4
ไมเคย 963 36.6

ตลอดระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ทาน
เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับรถ
เร็วเกินกฎหมายกําหนดหรือไม

เคย 1340 88.2
ไมเคย 179 11.8

ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย Mean SD

เพศ Male
นามบัญญัติ

(nominal scale)
(ชาย = 1 หญิง = 0)

0.60 0.49

อายุ Age
อัตราสวน

(ratio scale)
37.45 9.91

ระดับการศึกษา Education
ปริญญาตรีหรือสูง
กวา = 1 อ่ืน ๆ = 0

0.49 0.50

ความถี่ในการขับขี่
รถยนต

Driving frequency
ทุกวัน = 1
อ่ืน ๆ = 0 0.38 0.49

ตารางที่ 4.3 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา
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ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย Mean SD

ประสบการณในการ
ขับขี่รถยนต (ป)

Driving Experience
(life time)

อัตราสวน
(ratio scale) 15.46 10.39

ระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา

(กิโลเมตร)
Annual mileage (km)

อัตราสวน
(ratio scale)

23797.74 11351.29

ขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1

ปที่ผานมา

Experience of the
speeding violation in

the previous year
หรือ Exp_violation

เคย = 1 ไมเคย = 0 0.37 0.48

ประสบอุบัติเหตุจาก
การขับรถเร็วเกิน

กฎหมายกําหนดใน 1
ปที่ผานมา

Experience of the
speeding accident in

the previous year
หรือ Exp_accident

เคย = 1 ไมเคย = 0 0.12 0.32

ตารางที่ 4.3 สถิติพรรณนาของประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางและตัวแปรที่ใชในการศึกษา (ตอ)
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รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม

32

รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม

32

รูปที่ 4.1 แสดงรอยละขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม

รูปที่ 4.2 แสดงรอยละขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและประสบการณขับขี่รถยนต
ของผูตอบแบบสอบถาม
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4.1.2 สถิติพรรณนารายการท่ีใชในการวัดพฤติกรรมการขับข่ีรถยนต
คาสถิติพรรณนาที่นํามาใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการขับขี่รถยนต

ประกอบดวย คาเฉลี่ย (MEAN) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) คาความเบ (skewness: SK) และคา
ความโดง (kurtosis: KU) แสดงในตารางที่ 4.4

เมื่อตรวจสอบการกระจายปกติโดยพิจารณาจากคาความเบ (SK) และคา
ความโดง (KU) ดังตารางที่ 4.4 พบวาคาความเบของตัวแปรมีคาอยูระหวาง -2 ถึง +2 จํานวน 20 ตัว
แปร ซึ่งแสดงวามีการกระจายปกติ (Normal Distribution)(George & Mallery, 2010; Hair et al.,
2013) สวนตัวแปรจํานวน 3 ตัว ไดแก HBM1 HBM2 และ HBM3 พบวาคาความเบของตัวแปรมีคา
อยูระหวาง -2.3 ถึง -2.7 แสดงวามีการแจกแจงไมปกติจึงปรับแกคา (Transform) ตัวแปรเพื่อแกไข
การละเมิดขอมมติดวยวิธีการยกกําลังสอง (square transformation)(Washington, Karlaftis, &
Mannering, 2003) (Hair et al., 2013) หลังจากการแกไขดังกลาวพบวาตัวแปรทุกตัวมีการกระจาย
ปกติ ดังตารางที่ 4.5 เหมาะสมที่จะนําไปใชในการวิเคราะหองคประกอบตอไป

ตารางที่ 4.4 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (กอนการแกไข)
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 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (กอนการแกไข) (ตอ)
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 คาสถิติพรรณนาตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง (หลังการแกไข)
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 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis)
จากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) เพื่อจัดกลุม

ตัวแปรโดยเทคนิคดวยวิธีองคประกอบหลัก (Principal Component Analysis: PCA) มีการหมุน
แกนแบบมุมฉากดวยวิธี Varimax with Kaiser Normalization โดยตัวแปรที่มีคานํ้าหนัก (Factor
Loading) นอยกวา 0.4 จะถูกสกัดออก คา Kaiser-Meyer-Olkin (KMO=0.760) มากกวา 0.5 แสดงวา
สามารถใชวิเคราะหปจจัยได (Hair et al., 2013) จากชุดขอมูลที่วิเคราะหในตารางที่ 4.6 พบวา
ทัศนคติของผูขับขี่รถยนตสามารถจําแนกไดหกองคประกอบ ซึ่งองคประกอบทั้งหมดสามารถ
อธิบายการแปรผันของขอมูลได (Cumulative Percentage of Variance) รอยละ 84.200 ตัวแปรที่มี
ความสัมพันธในแตละองคประกอบเหลือองคประกอบละ 3 ตัวแปรในทุกองคประกอบ โดย
องคประกอบแรกมีนํ้าหนักองคประกอบต้ังแต 0.902 ถึง 0.805 เรียกองคประกอบน้ีวาการรับรู
อุปสรรค (Perceived Barriers: PBA) รองลงมาไดแก การรับรูความรุนแรง (Perceived Severity:
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PSE) มีนํ้าหนักปจจัยต้ังแต 0.900 ถึง 0.878 องคประกอบที่สามเรียกวาสิ่งชักนําใหเกิดการ
ปฏิบัติ (Cue to Action: CTA) มีนํ้าหนักปจจัยต้ังแต 0.910 ถึง 0.870 องคประกอบที่สี่เรียกวาการ
รับรูประโยชน (Perceived Benefits: PBE) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.866 ถึง 0.783 องคประกอบที่หา
เรียกวาการรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility: PSU) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.873 ถึง 0.744 สวน
องคประกอบสุดทายเรียกวาแรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation: HM) มีนํ้าหนักต้ังแต 0.870
ถึง 0.649 ซึ่งทุกองคประกอบสอดคลองกับกรอบแนวคิดของงานวิจัยตามทฤษฎีความเชื่อดาน
สุขภาพ (Health Belief Model: HBM) สวนคา eigenvalue มีคาต้ังแต 1.029 ถึง 5.965 และจํานวน
ปจจัยน้ีจะถูกนําไปวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) เพื่อตรวจสอบ
ความถูกตองของปจจัยภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอไป

ผลการวิเคราะห Principal components analysis (PCA) การหมุนแกนแบบมุมฉากดวยวิธี
Varimax with Kaiser normalization พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตถูกวัดไดจากขอ
คําถามหารายการ (ตารางที่ 4.5) ไดคา Kaiser-Meyer-Olkin (KMO=0.819) ซึ่งมากกวา 0.5 แสดงวา
สามารถใชวิเคราะหปจจัยได (Hair et al., 2013) และเมื่อพิจารณาคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม
(Reliability) พบวาคา Cronbach’s alpha เทากับ 0.845 ซึ่งมีคามากกวา 0.6 อยูในเกณฑที่ยอมรับได
(Hair et al., 2013) และจํานวนปจจัยน้ีจะถูกนําไปวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory
factor analysis) เพื่อตรวจสอบความถูกตองของปจจัยภายใตกรอบแนวคิดทางทฤษฎี DBQ ตอไป

ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Health
Motivation

HBM1 ทานคิดวา การพักผอนใหเพียงพอเปนเร่ือง
สําคัญสําหรับการขับขี่รถ

0.649 1.029

HBM2 ทานใหความสําคัญกับความปลอดภัยมาก
เมื่อขับขี่รถ

0.835

HBM3 ทานคิดวา ถาหากทานไดรับอุบัติเหตุจะทํา
ใหสุขภาพและรางกายของทานไม
เหมือนเดิมอีกตอไป

0.870
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Perceived
Susceptibility

HBM4 ทานรูวา ทานไมไดขับรถเร็วมากจึงไมนาจะ
เกิดอุบัติเหตุ

0.744 1.425

HBM5 ทานมีประสบการณในการขับขี่มานานหลาย
ป จึงคิดวาสามารถรูวิธีหลีกเลี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุได

0.873

HBM6 ทานรูวา ทานคุยเคยกับเสนทางเพราะขับขี่
เปนประจํา ทานไมมีทางเกิดอุบัติเหตุ
แนนอน

0.852

Perceived
Severity

HBM7 การเกิดอุบัติเหตุจะสงผลตอการใชชีวิตของ
บุคคลที่ทานรูจักได เชน ครอบครัว เพื่อน
ญาติ เปนตน

0.878 3.041

HBM8 การเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ัง ทําใหเกิดการ
สูญเสียชีวิต กระทบกระเทือนจิตใจ เสียเวลา
และเสียเงิน

0.900

HBM9 หากทานละเมิดกฎจราจร อาจจะทําใหทาน
ถูกดําเนินคดี หรือเสียเงินคาปรับได

0.883

Perceived
Benefits

HBM10 ทานรูสึกวา ไมปลอดภัยเมื่อขับขี่โดยที่ไม
คาดเข็มขัดนิรภัย

0.866 1.547

HBM11 ทานรูสึกปลอดภัย เมื่อขับขี่ดวยความ
ระมัดระวัง/ขับขี่ดวยความเร็วภายใตความเร็ว
ที่จํากัด

0.866

HBM12 ทานคิดวา การปฏิบัติตามกฎจราจรจะทําให
ปลอดภัย

0.783
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ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ
ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)

v

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย
Eigen
-value

Perceived
Barriers

HBM13 การคาดเข็มขัดนิรภัย ทําใหทานรูสึกอึดอัด 0.901 5.965
HBM14 ทานพบเห็นคนอ่ืนปฏิบัติผิดกฎจราจรได

แลวไมไดถูกดําเนินคดี ทานจึงทําตาม
0.902

HBM15 ทานคิดวา ถาทานขับรถชา ทานอาจจะ
เสียเวลาในการเดินทาง/เดินทางลาชา

0.805

Cue to
Action

HBM16 ทานพบเห็นการรณรงคประชาสัมพันธ
“ขับขี่ปลอดภัย” อยูเปนประจํา ทําใหทาน
ตระหนักเร่ืองน้ีอยูเสมอ

0.870 2.148

HBM17 หนวยงาน/บริษัทของทานใหความสําคัญ/
รณรงคใหขับขี่ปลอดภัย

0.910

HBM18 ทานพบเห็นตํารวจกวดขันเร่ืองวินัยจราจร
อยางเครงครัด ทําใหทานเอาใจใสในการขับ
ขี่ปลอดภัยมากขึ้น

0.899

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย Eigenvalue

Speeding
Behavior

SB1 ทานขับรถเร็วเกินกวาความเร็วที่กฎหมาย
กําหนด 0.717

3.159SB2 ทานมักจะเหยียบคันเรงใสไฟเหลือง
เพื่อใหทันกอนจะเปลี่ยนเปนไฟแดง 0.836

SB3 ทานพยายามที่จะแซงโดยที่ทานไมไดมอง
กระจกหนา/กระจกขาง 0.840

ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต
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ตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

v
4.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)

เพื่อวิเคราะหความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ
(Goodness of fit indices to determine acceptable fit in the CFA models) กอนการวิเคราะห CFA
ผูวิจัยไดนําขอมูลของตัวแปรที่สังเกตไดไปทําการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) โดยตัว
แปรที่มีคานํ้าหนักปจจัย (Factor Loading) นอยกวา 0.6 จะถูกคัดออกและวิเคราะหผลใหม ตาม
คําแนะนําของ (Hair et al., 2013) จากน้ัน นําองคประกอบที่ไดจากการวิเคราะหองคประกอบเชิง
สํารวจมาทําการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (การประมาณคาแบบ maximum likelihood
estimation) สําหรับเกณฑในการพิจารณาผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันมีการแนะนําไววา
คาอัตราสวนไคสแควรกับองศาอิสระ (chi-square/degrees of freedom: χ2/df) ควรนอยกวา 5
(Hooper et al., 2008) คาดัชนีรากที่สองของคาเฉลี่ยกําลังสองของการประมาณคาความคลาดเคลื่อน
(Root Mean Square Error of Approximation: RMSEA) ควรนอยกวาหรือเทากับ 0.08 (Tabachnick
& Fidell, 2013) คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index :CFI) ควร
มากกวา 0.9 (Hu & Bentler, 1999) คาดัชนี Tucker-Lewis Index (TLI) ควรมากกวา 0.8 (Hooper et
al., 2008) และคาดัชนีรากของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนเหลือมาตรฐาน (Standardized Root Mean
Square Residual: SRMR) (Hooper et al., 2008; Hu & Bentler, 1999) แนะนําวาควรนอยกวาหรือ
เทากับ 0.08

การตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบจําลอง มีขอแนะนําวาคาความเชื่อมั่นของปจจัย
(Construct Reliability: CR) ควรมากกวา 0.7 (Kline, 2016) และคาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูก
สกัดได (Average Variance Extracted score: AVE) ควรมากกวา 0.5 (Fornell & Larcker, 1981)

องคประกอบ
(ปจจัย) ตัวแปร ขอคําถาม นํ้าหนัก

ปจจัย Eigenvalue

Speeding
Behavior

SB4 ทานมักขับรถแซง ในเขตหามแซง/ทาง
จะแคบ/มีปาย/ตนไมบัง 0.743

3.159

SB5
ทานจงใจจะขับรถยอนศร หรือจงใจขับ

เขาไปในถนนที่ระบุวา “เดินรถทาง
เดียว”

0.829
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ผลการตรวจสอบองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) ของแบบจําลอง
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนตพบวา chi-square/df = 3.03, RMSEA =
0.037, CFI = 0.995, TLI = 0.987 และ SRMR = 0.025 เมื่อตรวจสอบความตรงของแบบจําลอง
(Model fit indices) กับเกณฑในการพิจารณาพบวา คาสถิติของแบบจําลองทุกตัวมีคาเปนไปตามที่
แนะนําไว ดังน้ัน จึงสรุปไดวาทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อ
ดานสุขภาพมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการตรวจสอบองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis) ของปจจัยชี้วัด
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) พบวา chi-square/df = 2.18,
RMSEA = 0.008, CFI = 1.000, TLI = 1.000 และ SRMR = 0.005 เมื่อตรวจสอบความตรงของ
แบบจําลอง (Model fit indices) กับเกณฑในการพิจารณาพบวา คาสถิติของแบบจําลองทุกตัวมีคา
เปนไปตามที่แนะนําไว ดังน้ันจึงสรุปไดวาปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
(Speeding behavior) ตามกรอบแนวคิด DBQ มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ

ผลการตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบจําลองพบวาคาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ของ
แบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอทัศนคติในการขับขี่รถยนตประกอบดวย แรงจูงใจดาน
สุขภาพ (Health motivation) การรับรูความเสี่ยง Perceived susceptibility, การรับรูความรุนแรง
(Perceived severity) การรับรูประโยชน (Perceived benefits), การรับรูอุปสรรค (Perceived
barriers) และสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to action) มีคาเทากับ 0.986, 0.989, 0.998, 0.997,
0.991 และ 0.995 ตามลําดับ รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.10 คาความเชื่อมั่นของปจจัย (CR) ของ
ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) มีคาเทากับ 0.994 สวน
คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (AVE) ของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพตอ
ทัศนคติในการขับขี่รถยนต 6 องคประกอบที่กลาวมาขางตน มีคาเทากับ 0.783, 0.734, 0.936, 0.891,
0.887 และ 0.897 ตามลําดับ คาเฉลี่ยของความแปรปรวนที่ถูกสกัดได (Average Variance Extracted
score: AVE) ของปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (Speeding behavior) มีคา
เทากับ 0.748 ซึ่งทั้งหมดมีคามากกวาคามาตรฐาน แสดงวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขาที่ดี
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.11

นํ้าหนักองคประกอบ (Factor Score) ของตัวแปรสังเกตไดในแตละองคประกอบจากการ
วิเคราะห CFA จะถูกนํามาถวงนํ้าหนักเพื่อสรางเปนตัวแปรแฝงใหมหรือองคประกอบใหม เพื่อนํา
องคประกอบเหลาน้ีไปวิเคราะหพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

ตารางที่ 4.8 แสดงคาเมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปร (Pearson’s correlation matrix)
ที่ใชในการวิเคราะหพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตประกอบดวยตัวแปรอิสระทั้งหมด
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14 ตัว ประกอบดวย เพศ อายุ ระดับการศึกษา ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่
รถยนต ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่
ผานมา ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็ว
เกินกฎหมายกําหนดใน 1 ปที่ผานมา สวนตัวแปรดานทัศนคติในการขับขี่รถยนตไดแก แรงจูงใจ
ดานสุขภาพ (HM) การรับรูความเสี่ยง (PSU) การรับรูความรุนแรง (PSE) การรับรูประโยชน
(PBE), การรับรูอุปสรรค (PBA) และสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (CTA) ผลการวิเคราะหพบวาคา
ความสัมพันธของตัวแปรอิสระมีคาอยูระหวาง -.05 ถึง .86 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05
โดยคูตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธตํ่าสุดคือระดับการศึกษากับความถี่ในการขับขี่รถยนต
สวนคูตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธสูงสุดคืออายุกับประสบการณในการขับขี่รถยนต
ระดับนัยสําคัญของการทดสอบแทนดวย (*) และ (**) หมายถึงคานัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และ
.01 (*p < .05, **p < .01) ตามลําดับ

จากคาเมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปร (ตารางที่ 4.8) จะเห็นไดวาตัวแปรอิสระ 2 ตัว
คืออายุ (Age) กับประสบการณในการขับขี่รถยนต (Driving Experience) มีความสัมพันธกันสูง
(r = .86, p < .01) ดังน้ัน เพื่อทดสอบปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันสูง (Multicollinearity)
จึงพิจารณาจากคา VIF และคา Tolerance ผลการทดสอบจากตารางที่ 4.9 พบวาตัวแปรไมมี
ความสัมพันธกันสูงโดยพิจารณาจากคา VIF ควรมีคาไมเกิน 10 และ Tolerance เขาใกล 1



ตารางที่ 4.8 เมตริกความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหในแบบจําลองปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

**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
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ตารางที่ 4.9 คา Tolerance และ Variance Inflation Factor (VIF)

จากตารางที่ 4.9 พบวา คา Tolerance ที่มีคานอยที่สุดเทากับ 0.212 และคา VIF ที่มากที่สุด
เทากับ 4.707 อยูในเกณฑที่แนะนําไวแสดงวาตัวแปรไมมีความสัมพันธกันสูง

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 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

แรงจูงใจดานสุขภาพท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

การรับรูความเสี่ยงท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

การรับรูความรุนแรงท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

การรับรูประโยชนท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

การรับรูอุปสรรคท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต
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ตารางที่ 4.10 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลองทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

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 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบ

แนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพ

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

สิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติท่ีสงผลตอทัศนคติในการขับข่ีรถยนต (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

ตอทัศนคติในการขับขี่รถยนต (ตอ)



45

ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

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

รูปที่ 4.4 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต

องคประกอบ/ตัวแปร Factor Loadings S.E. Est/S.E. P-Value R2

พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับข่ีรถยนต (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 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงช้ันของปจจัยที่สงตอพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับข่ีรถยนต
เทคนิคการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis) จะถูกใช

เพื่อทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ดวยตัวแปรอิสระ 14 ตัว โดยผูวิจัยได
แบงออกเปน 4 ชุด ชุดแรก (Model 1) ประกอบดวย อายุ เพศ การศึกษา ชุดที่สอง (Model 2)
ประกอบดวย ความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) ชุดที่สาม (Model 3) ประกอบดวย การขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และชุดสุดทาย (Model 4) เปน 6 องคประกอบจาก HBM ประกอบดวย
Health Motivation, Perceived Susceptibility, Perceived Severity, Perceived Benefits, Perceived
Barriers และ Cue To Action

เพื่อศึกษาวาตัวแปรชุดแรกสงผลตอตัวแปรตาม (พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต) หรือไม มากนอยเพียงใดและเมื่อนําตัวแปรชุดที่สองและชุดที่สามเขาไปรวมวิเคราะหกับ
ตัวแปรชุดแรกทีละชุด ตัวแปรทั้งสามชุดจะสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดดีขึ้น
เพียงใด และทายที่สุดเมื่อนําตัวแปรชุดที่สี่เขาไปรวมวิเคราะหกับตัวแปรชุดแรก ชุดที่สองและชุดที่
สาม ตัวแปรทั้งหมดจะสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดมากขึ้นอีกมากนอยเพียงใด
จากความตองการที่จะศึกษาในลักษณะดังกลาว ทําใหผูวิจัยตองทําการวิเคราะหสมการถดถอยพหุ
ถึงสี่คร้ัง คร้ังแรกระหวางตัวแปรอิสระชุดแรกกับตัวแปรตาม คร้ังที่สองระหวางตัวแปรอิสระ 2 ชุด
แรกกับตัวแปรตาม คร้ังที่สามระหวางตัวแปรอิสระ 3 ชุดกับตัวแปรตาม และคร้ังสุดทายระหวาง
กับตัวแปรอิสระทั้งหมด 4 ชุดกับตัวแปรตาม ซึ่งผลการวิเคราะหแตละชุดไดแสดงในตารางที่ 4.12

จากผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น แบบจําลองชุดแรก (Model 1) แสดงใหเห็นวา
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตขึ้นอยูกับระดับการศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติเพียง
ตัวแปรเดียว ( = .091, p < .01) สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพียงรอยละ 1.1
เทาน้ัน สวนตัวแปร อายุและเพศ ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ

เมื่อเพิ่มตัวแปรความถี่ในการขับขี่รถยนต ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทาง
ในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) (Model 2) พบวา อายุ ( = -.151, p < .01) ความถี่ใน
การขับขี่รถยนต ( = -.086, p < .01) ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) และระยะทางในการ
ขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) ( = .180, p < .01 และ  = .062, p < .05 ตามลําดับ) สงผล
ตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปรที่เพิ่มเขามา
สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 1.9 เทาน้ัน
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เมื่อเพิ่มตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการ
ประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา (Model 3) พบวา
ทั้งการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับ
รถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ( = .135, p < .01 และ  = .123, p < .01
ตามลําดับ) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปร
ที่เพิ่มขึ้นสามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามไดเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 3.7 เทาน้ัน

การวิเคราะหคร้ังสุดทาย (Model 4) เมื่อไดเพิ่มตัวแปร 6 ตัว จาก HBM construct ประกอบ
ดวย Health motivation, Perceived susceptibility, Perceived severity, Perceived benefits, Perceived
barriers และCue to action เขามารวมวิเคราะห พบวาตัวแปร Health motivation ( = -.105, p < .01),
Perceived severity ( = -.286, p < .01), Perceived benefits ( = -.270, p < .01) และCue to action
( = -.154, p < .01) มีผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
สวน Perceived susceptibility และ Perceived barriers ไมมีผลตอพฤติกรรมดังกลาว สวนปจจัยอ่ืน
พบวามี 4 ปจจัย ประกอบดวย เพศ ( = -.070, p < .01) ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ( =
.124, p < .01) การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบ
อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ( = .067, p < .01 และ 
= .115, p < .01 ตามลําดับ) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ โดยตัวแปร HBM ที่เพิ่มเขามา สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตามเพิ่มเปนรอยละ
43 ซึ่งมากกวา ตัวแปร 3 ชุดแรก
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ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะหถดถอยแบบเชิงชั้นของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต
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 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
ผลการฝกสอนและทดสอบแบบจําลองพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใช

โครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับ (BP-ANN) แบบมีชั้นซอน 1 ชั้น (รูปที่ 4.5) มีขั้นตอนแสดง
ดังรูปที่ 4.6 โดยขอมูลที่ใชสําหรับสรางแบบจําลองการทํานายโดยใชโครงขายประสาทเทียม จะถูก
แบงออกเปน 3 สวน โดยการสุมเลือกขอมูล คือ สวนที่ 1 ชุดขอมูลที่ใชในการเรียนรู (Training)
ของโครงขายประสาทเทียมคิดเปน 35% สวนที่ 2 ชุดขอมูลที่ใชในการตรวจสอบ (Validation) คิด
เปน 30% ของชุดขอมูลทั้งหมด (1,519 ตัวอยาง) และสวนที่ 3 ชุดขอมูลที่ใชในทดสอบ (Testing)
ของโครงขายประสาทเทียมคิดเปน 35% ของชุดขอมูลทั้งหมด ตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง
แสดงในตารางที่ 4.13 นอกจากน้ี ขอมูลทั้งหมดจะตองปรับคาใหอยูในชวง -1 ถึง 1 กอนจะนํามา
สรางแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม ประสิทธิภาพของโครงขายประสาทเทียมสามารถวัดได
จากคา root mean square error (RMSE) และ correlation coefficient (R2) แสดงในตารางที่ 4.14

รูปที่ 4.5 โครงขายประสาทเทียมแบบมีชั้นซอน 1 ชั้น
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ตารางที่ 4.13 ตัวแปรที่ใชในการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
ลําดับ ตัวแปร สัญลักษณ คําอธิบาย
ขอมูลนําเขา (Input)

1 เพศ Male เพศชาย = 1 เพศหญิง = 0
2 อายุ Age อัตราสวน (ratio scale)
3 ระดับการศึกษา bachelor ปริญญาตรีหรือสูงกวา = 1

อ่ืน ๆ = 0
4 ความถี่ในการขับขี่

รถยนต
Driving frequency ทุกวัน = 1 อ่ืน ๆ = 0

5 ประสบการณในการขับ
ขี่รถยนต (ป)

Driving Experience อัตราสวน (ratio scale)

6 ระยะทางในการขับขี่
รถยนตใน 1 ปที่ผานมา
(กิโลเมตร)

Annual mileage อัตราสวน (ratio scale)

7 ขับรถเร็วเกินกวา
กฎหมายกําหนดใน 1 ป

Experience of the speeding
violation in the previous year

เคย = 1 ไมเคย = 0

8 ประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถเร็วในป 1 ป

Experience of the speeding
accident in the previous year

เคย = 1 ไมเคย = 0

9 แรงจูงใจดานสุขภาพ Health motivation Interval Scale (7-point)
(squared transformation)

10 การรับรูความเสี่ยง Perceived susceptibility Interval Scale (7-point)
11 การรับรูความรุนแรง Perceived severity Interval Scale (7-point)
12 การรับรูประโยชน Perceived benefits Interval Scale (7-point)
13 การรับรูอุปสรรค Perceived barriers Interval Scale (7-point)
14 สิ่งชักนําใหปฏิบัติ Cue to action Interval Scale (7-point)

ขอมูลเปาหมาย (Target)
1 พฤติกรรมการใช

ความเร็ว
SB Interval Scale (6-point)
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ตารางที่ 4.14 ประสิทธิภาพการทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชโครงขาย
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 จะเห็นไดวา ผลการทดสอบ (Testing) ของแบบจําลองโครงขายประสาท
เทียม สถาปตยกรรมแบบ 14-5-1 (5 นิวรอนในชั้นซอน และ 1 นิวรอนในชั้นขอมูลสงออก) เปน
แบบจําลองที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด ไดคา RMSE นอยที่สุด และคา R2 มากที่สุด คือ
3.251E-03 และ 0.770 ตามลําดับ คาจริง (Actual values) และคาที่ไดจากการทํานาย (Predicted
values) ของแบบจําลองที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด (Network's architecture 14-5-1)
แสดงในรูปที่ 4.7

ตารางที่ 4.15 ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองในการทํานายพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนต

Prediction methods Multiple regression analysis Artificial Neural Network
R2 0.426 0.770

จากตารางที่ 4.14 แสดงผลการประเมินประสิทธิภาพของแบบจําลองในการทํานาย
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชวิธีวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณ (Model 4) และ
การพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (สถาปตยกรรมแบบ 14-5-1) พบวาการทํานายโดย
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ใชจําลองโครงขายประสาทเทียมน้ันใหผลลัพธที่มีความแมนยํามากกวาภายใตเงื่อนไข และตัวแปร
ทํานายเดียวกัน

รูปที่ 4.7 แผนภูมิเปรียบเทียบคาจริงและคาที่ไดจากการทํานายของโครงขายประสาท
เทียมที่มีประสิทธิภาพในการทํานายดีที่สุด
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บทที่ 5
บทสรุปและขอเสนอแนะ

วัตถุประสงคของการวิจัยคร้ังน้ีคือ 1) เพื่อวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลทั่วไป ปจจัยดาน
พฤติกรรมการเดินทาง และประสบการณการขับขี่รถยนต ที่สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของ
ผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย 2) เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใต
กรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพรวมถึงขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบ
การขับขี่รถยนต ที่สงผลกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต 3) การพัฒนาแบบจําลอง
เพื่อทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในประเทศไทย โดยประยุกตใชทฤษฎีความ
เชื่อดานสุขภาพ และสุดทายจะเปนการนํานโยบายไปปฏิบัติ

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีคือผูที่มีอายุ 20 ปขึ้นไปทั้งชายและหญิงจากทุกภูมิภาคทั่ว
ประเทศไทย จํานวนตัวอยางถูกกําหนดโดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหข อมูล จากคําแนะนําของ
Tabachnick and Fidell (2013) จํานวนตัวอยางที่ใชในการวิเคราะห Confirmatory factor analysis
สําหรับแบบจําลองที่ใชการประมาณคาแบบ maximum likelihood estimation (MLE) ควรมี
อยางนอย 200 ตัวอยาง และจากสูตรหาจํานวนตัวอยางที่ในการวิเคราะหถดถอยของ Tabachnick
and Fidell (2013) จํานวนตัวอยางควรมีอยางนอย 50+8m (โดยที่ m คือจํานวนตัวแปรพยากรณ)
ในการศึกษาน้ีมีจํานวนตัวแปรพยากรณ 14 ตัวแปร กลุมตัวอยางควรมีขนาดอยางนอย 162
ตัวอยาง) ดังน้ันในการศึกษาคร้ังน้ีจึงแบงการเก็บขอมูลขั้นตํ่าในแตละภาคเปนจํานวนอยางนอย
350 ตัวอยาง รวม 4 ภูมิภาค เปน 1,400 ตัวอยาง แบบสอบถามที่ไดรับกลับมามีจํานวน 1,519
ตัวอยางทั่วประเทศไทย

เคร่ืองมือที่ ใชในการรวมรวบขอมูลคือแบบสอบถามชนิดตอบตนเอง (Self-report
questionnaires) ประกอบดวยขอคําถาม 3 สวน ไดแก (1) ขอมูลทั่วไป พฤติกรรมการเดินทางและ
ประสบการขับขี่รถยนต (2) ปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบ
แนวคิด DBQ ใชมาตรวัดแบบ Likert scale 6 ระดับคะแนน เร่ิมจากเปนประจําไปจนถึงไมเคย
(6=Always to 1=Never) และ (3) ทัศนคติในการขับขี่รถยนตภายใตกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่อ
ดานสุขภาพ (HBM) 6 องคประกอบ ประกอบดวย แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation)
การรับรูความเสี่ยง (Perceived Susceptibility) การรับรูความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู
ประโยชน (Perceived Benefits) การรับรูอุปสรรค (Perceived Barriers) และสิ่งชักนําใหเกิด
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การปฏิบัติ (Cue to Action) มาตรวัดแบบ Likert scale 7 ระคับคะแนน เร่ิมจาก เห็นดวยอยางยิ่งไป
จนถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง (7=strongly agree to 1=strongly disagree)

การวิเคราะหขอมูล แบงออกเปน 5 ตอน คือ (1) ผลการวิเคราะหสถิติพรรณนาของ
ประชากรที่ตกเปนกลุมตัวอยางผูขับขี่รถยนตในประเทศไทยประกอบดวย ความถี่ คาเฉลี่ย
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน รวมถึง คาสถิติพรรณนา รายการที่ใชในการวัดพฤติกรรมการขับขี่รถยนต
(2) ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis) (3) ผลการวิเคราะห
องคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) (4) ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น
(Hierarchical Regression Analysis) และ (5) ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม
(Artificial Neuron Network)

5.1 สรุปผลการวิจัย
5.1.1 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไป พฤติกรรมการเดินทางและประสบการณการขับข่ี

รถยนต
ผลการสํารวจทัศนคติในการขับขี่รถยนตจํานวน 1,519 ตัวอยาง พบวาประชากร

ที่ตกเปนกลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีสวนใหญเปนเพศชายคิดเปนรอยละ 60.1 อายุของกลุม
ตัวอยางสวนใหญอยูระหวาง 31 ถึง 40 ป ในดานการศึกษาสวนใหญจบระดับปริญญาตรีหรือสูง
กวาคิดเปนรอยละ 48.8 สวนประสบการณในการขับขี่รถยนตพบวา มีต้ังแตนอยกวาหน่ึงปถึง 55 ป
ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมาสวนใหญอยูในกลุม 10,001 ถึง 30,000 มากกวาหน่ึงใน
สามของผูตอบแบบสอบถามมีความถี่ในการขับขี่รถยนตอยูในกลุมขับขี่ทุกวันและ 4-6 วันตอ
สัปดาห คิดเปนรอยละ 38.4 และ 34.3 ตามลําดับ มากกวาคร่ึงหน่ึงเปนผูที่เคยขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และผูที่ใหสัมภาษณเกือบทั้งหมด (รอยละ 88.2) ไมเคยประสบ
อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา

5.1.2 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA)
จากการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) เพื่อจัดกลุมตัวแปรโดยเทคนิค

ดวยวิธีองคประกอบหลัก (PCA) หมุนแกนดวยวิธี Varimax with Kaiser Normalization พบวา
ทัศนคติในการขับขี่ รถยนตตามกรอบแนวคิดทฤษฎีความเชื่ อด านสุขภาพส ามารถวัด
ไดจากขอคําถาม 18 ขอจากหกองคประกอบ ประกอบดวย Health motivation, Perceived
Susceptibility, Perceived Severity, Perceived Benefits, Perceived Barriers และCue to Action และ
ทั้งหกองคประกอบน้ี ยังสอดคลองกับองคประกอบตามทฤษฎี HBM ของ Becker (1974) สวน
ผลการวิเคราะหองคประกอบหลัก (PCA) ของปจจัยชี้วัดพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
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รถยนต (speeding behavior) พบวาพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตสามารถวัดไดจาก 5
ขอคําถาม นอกจากน้ีเพื่อตรวจสอบความถูกตองตามทฤษฎี ผูวิ เคราะหจึงนําผลลัพธจาก
องคประกอบเชิงสํารวจ (EFA) มาทําการวิเคราะหดวยการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (CFA)

5.1.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)
จากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันพบวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขา

ที่ดี ทัศนคติในการขับขี่รถยนตตามกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพมีความสอดคลอง
กับขอมูลเชิงประจักษ และจากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน ของพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนตพบวาแบบจําลองมีความตรงเชิงลูเขาที่ดี มีความสอดคลองกับขอมูลเชิง
ประจักษ เหมาะสมที่จะนําไปวิเคราะหความสัมพันธ

5.1.4 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้นของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับข่ี
รถยนตในประเทศไทย
นํ้าหนักองคประกอบ (factor score) ของตัวแปรสังเกตไดในแตละองคประกอบ

จากการวิเคราะห CFA จะถูกนํามาถวงนํ้าหนักเพื่อสรางเปนองคประกอบใหม จากน้ันองคประกอบ
เหลาน้ีจะถูกนํามาวิเคราะหความสัมพันธโดยการวิเคราะหถดถอย ในการวิจัยคร้ังน้ีจะใชการ
วิเคราะหถดถอยพหุแบบเชิงชั้น (Hierarchical Regression Analysis) โดยตัวแปรจะถูกแบงออกเปน
สี่ชุดตัวแปร ในการวิเคราะหคร้ังแรกจะเปนการวิเคราะหเฉพาะขอมูลสวนบุคคล ประกอบดวย เพศ
อายุ และระดับการศึกษาจากผลการวิเคราะหคร้ังแรก (Model 1) พบวามีเพียงระดับการศึกษาเปน
ปจจัยเดียวที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ โดยมีความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต หรืออธิบายไดวาผู
ที่มีการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีหรือสูงกวาสงผลใหพฤติกรรมการ ใชความเร็วตํ่าลงซึ่ง
สอดคลองกับงานวิจัยของ Atombo et al. (2016) ที่พบวาระดับการศึกษาของผูขับขี่ที่สูงขึ้นสงผลให
ระดับความต้ังใจที่จะใชความเร็ว (Intention to speeding violations) ลดลงและ Mehdizadeh et al.
(2018) พบวาระดับการศึกษาที่สูงขึ้นสงผลใหระดับพฤติกรรมการละเมิดกฎจราจรลดลง

ในการวิเคราะหคร้ังที่สอง (Model 2) ไดเพิ่มตัวแปร ความถี่ในการขับขี่รถยนต
ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) ระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) เขาไป
รวมวิเคราะหกับตัวแปรในชุดแรก (อายุ เพศ การศึกษา) จากผลการวิเคราะหพบวา อายุของผูขับขี่มี
ความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต กลาวคือผูที่มีอายุมากขึ้นจะมี
ระดับพฤติกรรมการใชความเร็วตํ่าลง คลายกับผลการศึกษาของ Gueho et al. (2014) ที่พบวาอายุ
ของผูขับขี่มีความสัมพันธเชิงลบกับการละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) ตัวแปรการศึกษามี
ความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต (เหมือนใน Model 1) ปจจัย



57

ดานความถี่ในการขับขี่รถยนตมีความสัมพันธเชิงลบตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต หรืออธิบายไดวาผูที่ขับขี่รถยนตเปนประจําจะมีพฤติกรรมในการใชความเร็วตํ่าลง
สอดคลองกับการศึกษาของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาความถี่ในการขับขี่รถยนตมี
ความสัมพันธกับความต้ังใจในการใชความเร็ว (Speeding intention) ของผูขับขี่รถยนตในเขตเมือง
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ปจจัยดานประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) มีความสัมพันธเชิงบวก
กับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต กลาวคือผูที่มีประสบการณในการขับขี่รถยนตที่
สูงขึ้นมีแนวโนมที่จะมีระดับพฤติกรรมการใชความเร็วที่สูงขึ้น สอดคลองกับการศึกษาของ Cestac
et al. (2011) พบวาประสบการณในการขับขี่รถยนตสงผลตอการใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด
และ Maslac et al. (2018) พบวาประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) สงผลกับระดับพฤติกรรมการ
ละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) สวนปจจัยสุดทายในการวิเคราะหคร้ังน้ีคือระยะทางในการขับขี่
รถยนตในปที่ผานมา (กิโลเมตร) มีความสัมพันธเชิงบวกกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนต คลายกับผลการศึกษาของ Maslac et al. (2018) ที่พบวาระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่
ผานมาสงผลกับการละเมิดทั่วไป (Ordinary violations) ในกลุมผูขับขี่มืออาชีพ (Professional
drivers) และ Ozkan et al. (2012) ที่พบวาระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมาสงผลกับการ
เกิดอุบัติเหตุ (Active accidents) ในผูขับขี่รถจักรยานยนต นอกจากน้ีผลลัพธน้ียังคลายกับกับผล
การศึกษาของ Tseng (2013) ที่พบวาอายุ การศึกษาและระยะทางในการขับขี่รถยนตในปที่ผานมามี
ความสัมพันธกับประสบการณการถูกปรับเน่ืองจากการใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนด

ในการวิเคราะหคร้ังที่สาม (Model 3) ไดเพิ่มตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา เขาไปรวมวิเคราะหกับตัวแปรในชุดแรก (Model 1) และชุดที่สอง
(Model 2) จากผลการวิเคราะหพบวา การขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามี
ความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต คลายกับผลการศึกษาของ
Truelove et al. (2017) ที่พบวาประสบการณการถูกตํารวจจับเน่ืองจากการใชความเร็วเกินที่
กฎหมายกําหนดมีความความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต สวน
การประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมามี
ความสัมพันธเชิงบวกตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ผลลัพธคลายกับผลการศึกษา
ของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุในชวง 3 ปที่ผานมาสงผล
ตอพฤติกรรมการใชความเร็ว อยางไรก็ตามตัวแปรที่เหลือใหผลเหมือนกับการวิเคราะหในชุดที่
สอง (Model 2)
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ในการวิเคราะหคร้ังสุดทาย (Model 4) เมื่อไดเพิ่มตัวแปร 6 ตัว จาก HBM
construct ประกอบดวย Health motivation, Perceived susceptibility, Perceived severity, Perceived
benefits, Perceived barriers และ Cue to action เขามารวมวิเคราะหกับตัวแปร 3 ชุดแรก จากผลการ
วิเคราะหพบวามี 4 องคประกอบของ HBM ที่สงผลและตัวแปรทั้ง 4 ตัวน้ีมีความสัมพันธเชิงลบกับ
พฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต ประกอบดวย Health motivation ,Perceived severity,
Perceived benefits และ Cue to action อยางไรก็ตามผลการศึกษาน้ีใหผลลัพธขัดแขงกับงานวิจัย
ของ Fallah Zavareh et al. (2018) ที่พบวามีเพียง Perceived barriers เปนองคประกอบเดียวจาก
ทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพที่สงผลตอพฤติกรรมการหมวกกันน็อคในผูใชรถจักรยาน สวนปจจัย
อ่ืนที่รวมวิเคราะหพบวา เพศ ประสบการณในการขับขี่รถยนต (ป) สงผลตอพฤติกรรมการใช
ความเร็วของผูขับขี่รถยนต สอดคลองกับการศึกษาของ Cestac et al. (2011) ที่พบวาเพศหญิงมี
พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนดมากกวาเพศชาย ในทางกลับกันผลลัพธน้ีขัดแยง
กับผลการศึกษาของ Hassan, Shawky, Kishta, Garib, and Al-Harthei (2017) ที่พบวาเพศชายมี
โอกาสการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็วมากกวาเพศหญิง สวนตัวแปรการขับรถเร็วเกินกฎหมาย
กําหนดในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา และการประสบอุบัติเหตุจากการขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด
ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมาสงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ สอดคลองกับผลการศึกษาของ Dinh and Kubota (2013) ที่พบวาประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุ (Accident involvement) และประสบการณการถูกตํารวจจับเน่ืองจากใชความเร็วเกิน
ที่กฎหมายกําหนด (Police-stopped incident) สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็ว (Speeding
intention) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

ผลลัพธจากองคประกอบของแบบจําลองความเชื่อดานสุขภาพที่เกี่ยวของกับ
ทัศนคติของผูขับขี่สามารถอธิบายไดจาก 4 องคประกอบดังตอไปน้ี

(1) Health motivation มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่รถยนตไดรับการพักผอนที่
เพียงพอ ผูขับขี่ใหความสําคัญกับความปลอดภัยขณะขับขี่รถยนตและผูขับขี่มีการตระหนักถึง
อันตรายของอุบัติเหตุที่จะทําใหสุขภาพหรือรางกายของตนเองไมเหมือนเดิมอีกตอไป พฤติกรรม
การใชความเร็วในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

(2) Perceived severity มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่รถยนตตระหนักว าการเกิด
อุบัติเหตุจะสงผลตอบุคคลใกลชิด การเกิดอุบัติเหตุทําใหเกิดการสูญเสียทั้งทรัพยสินและทางจิตใจ



59

และการทําผิดกฎจราจรอาจทําใหถูกจับดําเนินคดีได พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนต
ก็จะลดลง

(3) Perceived benefits มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผู
ขับขี่รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่มีรถยนตตระหนักถึงอันตราย
จากการไมคาดเข็มขัดนิรภัย ผูขับขี่รับรูประโยชนจากการขับขี่ดวยความระมัดระวังและผูขับขี่ทราบ
ถึงการปฏิบัติตามกฎจราจรจะทําใหมีความปลอดภัยในการขับขี่ เพิ่มขึ้น พฤติกรรมการใชความเร็ว
ในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

(4) Cue to action มีความสัมพันธเชิงลบกับพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ สามารถอธิบายไดวา เมื่อผูขับขี่เห็นการโฆษณาปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ปายการรณรงคดานความปลอดภัยในการขับขี่และตระหนักถึงความปลอดภัย หนวยงาน/
บริษัทใหความสําคัญ/รณรงคใหขับขี่ปลอดภัย และเอาใจใสในการขับขี่ปลอดภัยเน่ืองจากการพบ
เห็นการกวดขันเร่ืองวินัยจราจรของตํารวจ พฤติกรรมการใชความเร็วในการขับขี่รถยนตก็จะลดลง

5.1.5 ผลการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม (Artificial Neural Network)
จากผลการทํานายพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตโดยใชวิธีวิเคราะห

แบบถดถอยพหุคูณและการพัฒนาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม พบวาการทํานายโดยใช
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมน้ันใหผลลัพธที่มีความแมนยํามากกวาภายใตเงื่อนไขและตัว
แปรทํานายเดียวกัน สอดคลองกับการศึกษาของ Tang, Yu, Liu, Chen, and Huang (2019) ที่พบวา
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมมีประสิทธิภาพในการทํานายพฤติกรรมการเปลี่ยนชองจราจร
ของผูขับขี่รถยนตไดดีกวาการวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณ อยางไรก็ตามผลลัพธน้ีขัดแยงกับ
งานวิจัยของ Geem (2011) ที่พบวาการวิเคราะหแบบถดถอยพหุคูณมีประสิทธิภาพในการทํานาย
การใชพลังงานในภาคการขนสงในสาธารณรัฐเกาหลีไดดีกวาแบบจําลองโครงขายประสาทเทียม

สวนขอดีและขอจํากัดของการวิเคราะหถดถอยและการพัฒนาแบบจําลอง
โครงขายประสาทเทียม (ANN) สามารถสรุปไดดังตอไปน้ีคือ การวิเคราะหถดถอย ผลลัพธที่ไดจะ
ออกมาเปนสมการ ทําใหสามารถอธิบายถึงความความสัมพันธของแตละปจจัยวา ปจจัยใดบาง
สงผลตอพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนตในทิศทางใดและสงผลมากนอยเพียงใด สวน
แบบจําลองโครงขายประสาทเทียมจะมีลักษณะคลายกลองดํา (Black box) ทําใหมีขอจํากัดที่ไม
สามารถเห็นการทํางานหรือความสัมพันธของแตละปจจัย บอกเพียงผลลัพธที่ไดจากการทํานาย

การศึกษาคร้ังน้ีทําใหทราบถึงสาเหตุของพฤติกรรมการใชความเร็วของผูขับขี่
รถยนตในประเทศไทย เพื่อหาวิธีปองกันและแกไขปญหาจากอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้น โดยภาครัฐหรือ
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หนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปใชในการกําหนดเปนนโยบายและมาตรการในการวางแผนให
ความรู รณรงคเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต

5.2 ขอเสนอแนะ
5.2.1 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย

จากผลการวิเคราะหของการศึกษาคร้ังน้ีทําใหทราบถึงปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรม
การใชความเร็วของผูขับขี่รถยนต โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของปจจัยดานแรงจูงใจดานสุขภาพ
(Health motivation) ปจจัยการรับรูความรุนแรง (Perceived severity) และปจจัยดานการรับรู
ประโยชน (Perceived benefits) สามารถนําไปกําหนดเปนนโยบาย (Policy Implementation) เพื่อ
สรางจิตสํานึกใหกับประชาชนผูขับขี่รถยนต เชน การจัดทําสื่อประชาสัมพันธภายในหนวยงาน
หรือบริษัทใหเห็นตระหนักถึงภยันอันตรายและการสูญเสียจากการขับขี่รถยนตในขณะงวงซึมและ
จากอุบัติเหตุจากการขับขี่รถยนตดวยความเร็วสูง การบรรจุกฎจราจรไวในหลักสูตรภาคบังคับของ
สถาบันการศึกษา การเพิ่มบทลงโทษหรือคาปรับเมื่อถูกจับจากการใชความเร็วเกินที่กฎหมาย
กําหนดเพื่อใหผูขับขี่มีความระมัดระวังมากขึ้น การใหความรูเกี่ยวกับประโยชนของการคาดเข็มขัด
นิรภัยและการใชความเร็วตามกฎจราจร สวนปจจัยดานสิ่งชักนําใหเกิดการปฏิบัติ (Cue to action)
ควรมีการกวดขันวินัยจราจร เชน การเพิ่มมาตรฐานในการออกใบอนุญาตขับขี่และการตออายุ
ใบอนุญาตขับขี่ การปรากฎตัวของเจาหนาที่ตํารวจ การใชเคร่ืองตรวจจับความเร็วของเจาหนาที่
ตํารวจ เพิ่มการติดต้ังระบบตรวจจับความเร็วอัตโนมัติและการเพิกถอนหรือพักใชใบอนุญาตขับขี่
อันเน่ืองมาจากการฝาฝนกฎจราจร

5.2.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป
(1) ในการวิจัยคร้ังตอไป นอกเหนือจากการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนต

ภายใตกรอบแนวคิดของทฤษฎีความเชื่อดานสุขภาพแลว ควรมีการศึกษาภายใตกรอบแนวคิดอ่ืน
เชน ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ทฤษฎีความเชื่อในปจจัยควบคุม
(Locus of Control) เพื่อใหสามารถอธิบายพฤติกรรมของของผูขับขี่รถยนตไดครบถวนและสมบูรณ
ยิ่งขึ้น

(2) ในการวิจัยคร้ังตอไป เพื่อใหไดแบบจําลองที่มีความยืดหยุนและมีความแมนยํา
ใหการทํานายมากขึ้น ควรใชเทคนิคการวิเคราะหแบบจําลองโครงสราง (Structural Equation
modeling: SEM) ซึ่งเปนเทคนิคที่ดีที่สุดเทคนิคหน่ึงในการทดสอบแนวคิดหรือทฤษฎีในปจจุบัน
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