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  การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนเป็นสาเหตุสำคัญประการหนึ่งของการเสียชวีิต
ทั่วโลก ซึ่งมีแนวโน้มที่สูงขึ้น จนกลายเป็นปัญหาเศรษฐกิจและสังคมในหลายประเทศ ปัจจัยเสี่ยงที่สุด
ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน คือ การขับรถด้วยความประมาท ขับรถโดยไม่ใช้อุปกรณ์ป้อ งกัน
อันตราย ขับรถเร็วเกินกฎหมายกำหนดและขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด จึงควรมีเครื ่องมือหรือวิธี  
การตรวจสอบและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับขี่ และเนื่องจากปัจจุบันอุปกรณ์เคลื่อนที่ได้เข้ามามี
บทบาทในชีวิตประจำวันของมนุษย์เพิ่มมากขึ้น มีการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่
เพื่อช่วยในการอำนวยความสะดวก รวมถึงบันทึกกิจวัตรและพฤติกรรมต่าง ๆ นั้น งานวิจัยนี้จึง
นำเสนอแนวคิดในการออกแบบและพัฒนา โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินและ
ลดปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินและ
ลดปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน อันเนื่องมาจากการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด 
และการขับรถตามกระชั้นชิด ซึ่งเกิดจากการใช้ความเร่งและการเบรกกะทันหันของรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ สมมุติฐานการวิจัย คือ โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัย
เสี่ยงจากการขับขี่  สามารถตรวจจับเหตุการณ์การขับขี่ที่มีความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดและ  
การเบรกอย่างกะหันทันได้ โดยใช้แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องด้านพฤติกรรมการการขับขี่และการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ร่วมกับทฤษฎีโปรแกรมประยุกต์
บนอุปกรณ์เคลื่อนที่และการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่มีแนวคิดเกี่ยวกับ
เกมมิฟิเคชันประกอบด้วย โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่
ถูกออกแบบให้เหมาะสมกับผู้ใช้งาน โดยในงานวิจัยนี้ได้ทำการทดสอบการใช้งานในพ้ืนที่มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี มีกลุ ่มเป้าหมายเป็นนักศึกษา และบุคลากร  ซึ ่งจัดอยู ่ในกลุ ่มผู ้ใช้งานที ่มี
ประสบการณ์และความร ู ้ระด ับกลาง ผ ู ้ว ิจ ัยพัฒนาโปรแกรมแบบ Native Application บน
ระบบปฏิบัติการ iOS โดยใช้วิธีวัดค่าบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ด้วยเซนเซอร์วัดค่าความเร่ง และ GPS 
  เมื่อนำโปรแกรมประยุกต์ที่ได้พัฒนาไปประเมินความถูกต้องของการขับขี่ พบว่า โปรแกรม
ประยุกต์มีค่าความเร็วเฉลี่ยระหว่างโปรแกรมประยุกต์และหน้าปัดรถ มีค่าต่างกันเฉลี่ยอยู่ที่ 1.55  
กิโลเมตร/ชั่วโมง มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากพิกัดจุดที่อ้างอิง 1.19 เมตร ค่าความถู กต้องของ
ความเร็วเกินกำหนดเกิดจากค่าความเร็วเฉลี่ยและค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากพิกัดจุดที่อ้างอิง  
ผลการประเมินความถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี่ด้านความเร็วเกินกำหนด พบว่า ค่าความถูกต้อง 
คิดเป็นร้อยละ 87.66 ค่าความแม่นยำ  คิดเป็นร้อยละ 91.95 ค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 78.43 
อัตราส่วนระหว่างค่าความแม่นยำและค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 84.66 ผลการประเมินความ
ถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี่ด้านการเบรกกะทันหัน พบว่า ค่าความถูกต้อง คิดเป็นร้อยละ 94.78 
ค่าความแม่นยำ คิดเป็นร้อยละ 30.16 ค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 86.36 อัตราส่วนระหว่าง 
ค่าความแม่นยำและค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 44.71 จากนั้นนำไปทดสอบกับกลุ่มตัวอย่างจำนวน 
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  Road traffic injuries are a major cause of fatalities globally and represent a 
significant economic and social problem in many countries. The leading cause of road 
accidents is reckless driving, which includes driving without safety equipment, 
exceeding speed limits, and tailgating. To address this issue, it is essential to develop 
tools or methods to monitor and modify driver behavior. Mobile applications have 
become an increasingly popular means of achieving this goal, enabling the recording 
driving routines and behaviors. 
  This research aims to develop “An Application for Assessing Risk Factors on 
Driving Activities” associated with road accidents, such as exceeding speed limits and 
sudden acceleration or braking, caused by driving in close proximity to other vehicles. 
The research hypothesis is that a mobile application can assess driving risk factors and 
detect alerts about driving over speed limits and sudden braking. To achieve this, the 
application uses the concept of driving behavior and related research on driving 
behavior and driver speed, along with mobile application theory and app usability 
assessment, incorporating gamification concepts. An Application for Assessing Risk 
Factors on Driving Activities is tailored to the user. It has been tested in the Suranaree 
University of Technology area, targeting students and staff with an intermediate level 
of experience and knowledge. The researcher developed a native application program 
on the iOS operating system, using the accelerometer sensor and GPS on mobile 
devices to measure driving behavior. 
  The evaluation results of the developed application indicated an average 
speed difference of 1.55 km/h between the application and the car dashboard and an 
average deviation from the reference point coordinates of 1 . 1 9  m. The overspeed 
accuracy was due to the average speed value and the average deviation from the 
reference point coordinates. The results of the accuracy assessment of driving behavior 
in terms of overspeed showed that accuracy was 87.66%, precision was 91.95%, recall 
was 78.43%, and F1-score was 84.66%. For sudden braking, the accuracy was 94.78%, 
precision was 30.16%, recall was 86.36%, and F1-score was 44.71%. The application 
was tested on 15 cars and 15 motorcycles, and the ability to use the application was 
found to be at the highest level of 4.53, with S.D. = 0.64 and the mean of each aspect 

 



 



 
กิตติกรรมประกาศ 

 
  วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ลุล่วงตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ทุกประการ เนื่องด้วยความกรุณาและดูแล
เอาใจใส่อันดียิ่งของอาจารย์ ดร.ธรรมศักดิ์  เธียรนิเวศน์ อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ที่ให้ความรู้ 
คำปรึกษา แนะนำแนวคิดในการทำวิจัยตลอดจนสละเวลาอันมีค่าในการตรวจทานและปรับแก้
วิทยานิพนธ์ให้มีความถูกต้องสมบูรณ์ ผู้วิจัยใคร่ขอขอบพระคุณอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 

  ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.ศิรปัฐช์  บุญครอง ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
และรองศาสตราจารย์  ดร.ธรา  อั่งสกุล กรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ที่ได้กรุณาเสียสละเวลาอันมีค่าใน
การพิจารณาและให้คำแนะนำ ในการปรับปรุงแก้ไขวิทยานิพนธ์ พร้อมทั้งเสนอแนะความรู้ที ่เป็น
ประโยชน์ต่อวิทยานิพนธ์ฉบับนี้  

  ขอขอบพระคุณ กลุ่มอาสาสมัครผู้ใช้งานและตอบแบบสอบถามทุกท่าน ที่เสียสละเวลา 
อันมีค่าในการทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจาก
การขับขี่ และตอบแบบสอบถาม ให้คำแนะนำ และให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์ต่อการวิจัยเป็นอย่างยิ่ง  

  ท้ายนี ้ขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และทุกคนในครอบครัว ที ่ให้การสนับสนุน 
ช่วยเหลือและอำนวยความสะดวก รวมทั้งเป็นกำลังใจอันยิ่งใหญ่ที่เป็นแรงผลักดันสำคัญให้การทำ
วิทยานิพนธ์นี้สำเร็จลุล่วงไปด้วยดี  
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บทท่ี 1 
บทนำ 

 
1.1  ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 
  การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนเป็นสาเหตุสำคัญประการหนึ่งของการเสียชีวิต
ทั่วโลกซึ่งมีแนวโน้มที่สูงขึ้นจนกลายเป็นปัญหาเศรษฐกิจและสังคมในหลายประเทศ โดยองค์การ
อนามัยโลกระบุว่าในแต่ละปีมีประชากรประมาณ 1.35 ล้านคนทั่วโลก เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
หรือกว่า 3,400 คนต่อวัน มีผู้บาดเจ็บหรือพิการประมาณ 50 ล้านคนจากอุบัติเหตุทางถนนและเป็น
สาเหตุหลักของการเสียชีวิตทั่วโลกในเยาวชนอายุระหว่าง 15 - 29 ปี นอกจากนั้นมากกว่าร้อยละ 50 
ของผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ จักรยาน และกลุ ่มคนเดินเ ท้า 
(Organização Mundial da Saúde, 2018)จากสภาพปัญหาดังกล่าวจึงมีการเรียกร้องให้ทุกประเทศ
ให้ความสำคัญกับเรื่องความปลอดภัยทางถนน (ศูนย์อำนวยการความปลอดภัยทางถนน, 2554)ทำให้
ในปี พ.ศ. 2558 ผู้นำจากหลากหลายประเทศได้เข้าร่วมการประชุมสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ
และได้ให้การรับรองวาระในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030 Agenda for Sustainable Development) 
ซึ ่งถือเป็นหน้าประวัติศาสตร์ที ่สำคัญหนึ ่งในเป้าหมายของการพัฒนาที ่ย ั ่งย ืน (Sustainable 
Development Goals หรือ SDGs) (ข้อ 3.6) คือ ลดอัตราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
การจราจรทางถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายในปี พ.ศ. 2563 (World Health Organization, 2015)  
  ประเทศไทยนั้นมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นอันดับสองของโลกรองจากประเทศ
ลิเบียและเป็นอันด ับหนึ ่งในเอเชีย  (Office of Transport and Traffic Policy and Planning 
(OTP)  Ministry of Transport, 2017) โดยในปี พ.ศ. 2558 มีอัตราการเสียชีว ิต 35.66 คนต่อ
ประชากรหนึ ่งแสนคน (World Health Organization (WHO) อ้างใน Atlas Magazine, 2017)  
ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์สูง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มีรายได้ประชาชาติสูงและประเทศในภูมิภาค
เอเชียบางประเทศ เช่น ประเทศสิงคโปร์มีอัตราการเสียชีวิต 3.55 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน 
ประเทศญี่ปุ่นมีอัตราการเสียชีวิต 4.70 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน (ศูนย์อำนวยการความปลอดภัย
ทางถนน, 2554)อีกทั้งกระทรวงสาธารณสุขระบุว่า อุบัติเหตุทางถนนสร้างความเสียหายแก่ประเทศ
ไทยไม่น้อยกว่าปีละหนึ่งแสนล้านบาท มีผู้พิการปีละประมาณหนึ่งแสนคน นอกจากความเสียหายทาง
เศรษฐกิจแล้วยังสร้างปัญหาด้านสังคมให้แก่ครอบครัวหรือลูกหลานที่ต้องรับภาระจากผู้เสียชีวิตหรือ
ผู้พิการอุบัติเหตุทางถนนจึงเป็นปัญหาที่ส่งผลกระทบต่อประเทศอย่างต่อเนื่องยาวนานและสมควร
ได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วน (Health Information System Development Office, 2013) 
  จากสภาพปัญหาดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า ปัญหาอุบัติเหตุการจราจรบนถนนส่งผลทำให้
ประเทศไทยต้องสูญเสียงบประมาณและทรัพยากรบุคคล โดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่นที่กำลังศึกษาเล่า
เรียนและวัยแรงงานที่เป็นกำลังสำคัญของประเทศชาติในอนาคต (กาญจน์กรอง สุอังคะ และคณะ, 
2558) สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนในประเทศไทยพบว่าเกิดได้จาก 3 สาเหตุหลัก ได้แก่ 
1) บุคคล เช่น ขับรถเร็ว ขับรถขณะมึนเมา ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 2) สภาพแวดล้อม เช่น ถนนแคบ 
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ฝนตกหนัก มีสิ่งกีดขวาง และ 3) พาหนะที่ใช้ขับขี่ขัดข้อง เช่น ล้อรถระเบิด ระบบห้ามล้อขัดข้อง 
ระบบเครื่องยนต์ขัดข้อง แสดงดังรูปที่ 1.1  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  1.1 สามสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2550 – 2558  
       (Royal Thai Police, 2015) 
 
  จากสถิติอุบัติเหตุจราจรของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ปี พ.ศ. 2549 – 2558 พบว่าสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล 3 อันดับแรก ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดเฉลี่ย 
ร้อยละ 20 การขับรถตัดหน้ากระชั้นชิดเฉลี่ยร้อยละ 17 และการขับรถตามกระชั้นชิดเฉลี่ยร้อยละ 14 
ดังสถิติของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากบุคคลจำแนกตามพฤติกรรมในรูปที่ 1.2 (Royal Thai 
Police, 2015) ปัจจัยเสี่ยงที่สุดที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ได้แก่ การขับรถด้วยความประมาท 
หรือมีพฤติกรรมที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ อาทิ ขับรถเร็วเกินกฎหมายกำหนด ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด 
ขับรถฝ่าสัญญาณไฟจราจร ขับรถโดยไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตราย (เช่น การไม่สวมหมวกนิรภัย
หรือไม่คาดเข็มขัดนิรภัย) (ดร.นพดล กรประเสริฐ และคณะ, 2560) 
  จากกราฟสถิติในปี พ.ศ. 2558 รูปที่ 1.2 พบว่า การขับรถตัดหน้ากระชั้นชิดมีจำนวนครั้ง 
การเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด ซึ่งอาจเกิดได้จากหลายปัจจัย เช่น การตัดหน้าระหว่างทางแยก การเปลี่ยน
เลนตัดหน้ากะทันหัน การกลับรถตัดหน้ากระชั้นชิด ซึ่งอาจเกิดได้จากการที่ผู้ขับขี่การขาดวิจัยจราจร 
ขาดการไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร ทำให้ยังขาดข้อมูลที่สามารถระบุสาเหตุที่แท้จริง ในงานวิจัยนี้
จึงมุ่งเน้นการลดปัจจัยเสี่ยงอันเกิดจากการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และการขับรถตาม
กระชั้นชิดซึ่งเกิดจากการใช้ความเร่งและการเบรกกะทันหัน ดังนั้นการควบคุมอุบัติเหตุที่เป็นสาเหตุ
จากบุคคลหรือส่งเสริมให้บุคคลตระหนักถึงการขับขี่ที่ปลอดภัยจึงเป็นสิ่งจำเป็นในการแก้ไขปรับปรุง
การจราจรทางถนนให้มีความปลอดภัย   
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รูปที่  1.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากบุคคลปี พ.ศ. 2550 – 2558 
      (Royal Thai Police, 2015) 
 
  ปัจจุบัน อุปกรณ์เคลื่อนที่ หรือ Mobile Device ได้เข้ามามีบทบาทในชีวิตประจำวันเพ่ิมมาก
ขึ้นซึ่งอุปกรณ์เคลื่อนที่ หมายถึง อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ที่ผู ้ใช้สามารถพกพาได้ง่าย มีขนาดและ
น้ำหนักที่พกติดตัวได้ มีความสามารถการทำงานดังนี้ มีแบตเตอรี่ที่ให้พลังงานกับอุปกรณ์ได้หลาย
ชั่วโมง มีแป้นพิมพ์บนหน้าจอสำหรับป้อนข้อมูล มีหน้าจอสัมผัส มีผู้ช่วยเสมือนเช่น Siri, Cortana 
หรือ Google Assistant สามารถเข้าถึงการทำงานแบบไร้สาย (Wi-Fi) หรือ การเข้าถึงอินเทอร์เน็ต
ผ่านมือถือ สามารถดาวน์โหลดข้อมูลจากอินเทอร์เน็ต รวมถึงแอปพลิเคชัน ตัวอย่างเช่น คอมพิวเตอร์
พกพา แท็บเล็ต โทรศัพท์มือถือ หรือ สมาร์ตโฟน (Priya Viswanathan, 2022) ด้วยความสามารถ
การทำงานเหล่านี้ทำให้มีบทบาทสำคัญในชีวิตประจำวันของมนุษย์จากประโยชน์หลักจากตัวอุปกรณ์
เองและการทำงานร่วมกับแอปพลิเคชันต่างๆ ที่ช่วยอำนวยความสะดวก และตอบสนองความต้องการ
ที่หลากหลายของมนุษย์เช่น การสื่อสาร การเชื่อมต่อกับอุปกรณ์ไร้สาย ถ่ายภาพ เก็ บข้อมูล ช่วย
เตือน ความจำ ธุรกรรมเกี่ยวกับการเงิน การเข้าถึงอินเทอร์เน็ต ด้วยเหตุนี้ทำให้อุปกรณ์เคลื่อนที่
กลายเป็นที่นิยมและเป็นส่วนหนึ่งของการดำเนินชีวิต ในงานวิจัยนี้จึงกล่าวรวมถึงอุปกรณ์เคลื่อนที่ที่
สามารถติดตั้งโปรแกรมประยุกต์หรือแอปพลิเคชันได้โดยเน้นไปที่สมาร์ตโฟนเป็นหลัก 
  แนวโน้มการใช้งานสมาร์ตโฟนที ่เพิ ่มขึ ้นเป็นผลมาจากการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ 
เทคโนโลยี บนอุปกรณ์เคลื่อนที่  ของบริษัทต่าง ๆ ที่แข่งขันกันเพื่อชิงความเป็นหนึ่งในตลาดด้าน
โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (สุชาดา พลาชัยภิรมย์ศิล, 2554) จากการจัดอันดับจาก 
apptrace.com ซึ่งเป็นบริษัทที่ให้บริการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับโปรแกรมประยุกต์บนแพลตฟอร์ม
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ระบบธุรกิจอัจฉริยะที่ครอบคลุมที่สุดเพื่อการตลาดของโปรแกรมประยุกต์ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ในวันที่ 
22 พฤศจิกายน 2561 (Techsauce Team, 2018) พบว่า แอปพลิเคชันในหมวดเกม สร้างรายได้
มากที่สุดในประเทศไทย เช่น Ragnarok M: Eternal Love, PUBG Mobile, Garena RoV และส่วน
ที่ไม่ได้อยู่ในหมวดเกม เช่น Line, Netflix, Meb, Bigo และ Comico  
  ในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์แบ่งเป็น การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ระบบ (Operation 
System: OS) และซอฟต์แวร์โปรแกรมประยุกต์ที่ตอบสนองการใช้งานบนอุปกรณ์ ด้วยโปรแกรม
ประยุกต์ที่เพ่ิมข้ึน มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทำให้ผู้ใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่มีแนวโน้มใช้โปรแกรมต่าง ๆ เพื่อ
ตอบสนองกิจกรรมในชีวิตประจำวัน เช่น ทำธุรกรรมทางการเงิน เชื่อมต่อ และสืบค้นข้อมูลบน
เครือข่ายอินเทอร์เน็ต  ชมภาพยนตร์ ฟังเพลง หรือแม้แต่การเล่นเกม ซึ่งมีทั้งออนไลน์และออฟไลน์ 
ด้วยอัตราการขยายตัวด้านการใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่  คิดเป็นอัตราการเติบโตถึงร้อยละ 50.48% 
(สุชาดา พลาชัยภิรมย์ศิล , 2554) ทำให้บริษัทชั ้นนำด้านโทรศัพท์มือถือหลายแห่ง หันมาให้
ความสำคัญกับการพัฒนาโปรแกรมบนโทรศัพท์มือถือ โดยเชื่อว่าจะมีอัตราการดาวน์โหลดเพ่ือใช้งาน
ที่เติบโตอย่างเห็นได้ชัด 
  ปัจจุบันมีโปรแกรมประยุกต์บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่เกี่ยวข้องกับการติดตามพฤติกรรมการขับ
ขี่ได้ เช่น iOnRoad สามารถตรวจจับพฤติกรรมการขับขี่และแจ้งเตือนผู้ขับขี่เมื่อมีระยะห่างที่ใกล้กับ
รถคันหน้าโดยใช้งานร่วมกับกล้องบนสมาร์ตโฟน พัฒนาโดยบริษัทเทคโนโลยีของประเทศอิสราเอลที่
ออกแบบมาเพ่ือช่วยให้ผู้ใช้ตระหนักถึงอันตรายในอนาคตบนท้องถนน เพ่ิมเวลาตอบสนองที่เป็นไปได้ 
และ คาดว่าจะช่วยผู้ขับขี่ในการตัดสินใจที่ดีขึ้น (Katie Gatto, 2011)  CarSafe  (You และคณะ, 
2012) (Lee Boon-Giin & Chung Wan-Young, 2012) เป็นแอพแจ้งเตือนผู้ขับรถที่ง่วงนอนและ
ฟุ้งซ่านโดยใช้กล้องสองตัวบนสมาร์ตโฟน  คือ กล้องหน้าและกล้องหลัง  เพื่อตรวจจับและเตือนให้
คนขับทราบถึงสภาพการขับขี่ที่อันตรายทั้งภายในและภายนอกรถยนต์ SafeMate (Saiprasert และ
คณะ, 2017) สามารถประมวลผลเหตุการณ์ในการขับขี่ เช่น การเบรก การเร่ง เปลี่ยนเลน และเลี้ยว
กะทันหัน จากนั้นแจ้งเตือน (Alert) ด้วยเสียง สัญลักษณ์บนแผนที่ และสั่นสมาร์ตโฟน เมื่อมีการขับขี่
แบบอันตราย แต่แอปพลิเคชันเหล ่านี ้ย ังมีข ้อจำกัดอยู ่ เช ่น สามารถใช้งานได้เฉพาะบาง
ระบบปฏิบัติการ ตรวจจับเฉพาะผู้ขับขี่รถยนต์  ไม่มีการตรวจจับความเร็วของแต่ละเส้นถนน และไม่
มีการใช้เกมมิฟิเคชัน (Gamification) เพ่ือการปรับพฤติกรรมผู้ขับขี่ให้ขับขี่ได้อย่างปลอดภัย  
  โปรแกรมประยุกต์ที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ มุ่งเน้นเพื่อรายงานและติดตามปัจจัยเสี่ยงจาก
บุคคลที่เป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และการ
เบรกกะทันหัน เพื่อสร้างการขับขี่ที่ปลอดภัยในทุกเส้นทางและลดอัตราเสี่ยงของการเกิดอุบั ติเหตุ 
นอกจากการรายงานและติดตามผลการขับขี่แล้ว งานวิจัยนี้ยังนำหลักการเกมมิฟิเคชัน เช่น การให้
คะแนน การเลื ่อนขั ้น การให้รางวัล การสร้างความท้าทาย และการจัดตารางอันดับ  มาใช้ใน
โปรแกรมประยุกต์เพ่ือกระตุ้น และส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ   
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1.2  วัตถุประสงค์การวิจัย 
  1.2.1 พัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยง ได้แก่ การใช้
ความเร็วเกินกำหนด และการเบรกกะทันหัน ของรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
  1.2.2 พัฒนาต้นแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้สำหรับโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่
เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

 
1.3  สมมุติฐานการวิจัย 
  1.3.1 โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่สามารถตรวจจับการขับขี่ที่มีความเร็วเกิน
กว่ากฎหมายกำหนดได้ 
  1.3.2 โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่สามารถตรวจจับการเบรกอย่างกะหันทันได้  
 
1.4  ข้อตกลงเบื้องต้น 
  งานวิจัยนี้สามารถใช้งานได้บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ใช้ระบบปฏิบัติการ iOS Version11 ขึ้นไป 
และ สามารถตรวจจับเหตุการณ์การขับขี่ของรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ได้  
 
1.5  ขอบเขตการวิจัย 
  งานวิจัยนี้ได้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือติดตามปัจจัยเสี่ยงที่เกิดจาก
การใช้ความเร็วเกินกำหนด และการเบรกกะทันหัน ของผู้ขับขี่รถยนต์และรถจักรยานยนต์  เพ่ือ
กระตุ้นและส่งเสริมให้มีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัยอย่างสม่ำเสมอ โดยมีขอบเขตต่าง ๆ ดังนี้ 
 
  1.5.1 ขอบเขตของพ้ืนที่ทำการศึกษาค้นคว้า 
    งานวิจัยนี้มุ่งเน้นการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ที่สามารถใช้งานได้ทั่วไป ในพื้นที่ที่มี
ปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ ทั้งนี้ได้กำหนดขอบเขตที่เป็นไปได้ในการทดสอบและประเมินผล  
โดยเลือกพื้นที่เขตมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ซึ่งมีสถิติอุบัติเหตุทางจราจร ณ เดือนพฤษภาคม 
พ.ศ. 2562 เกิดอุบัติเหตุ 53 ครั้ง และบาดเจ็บ 60 ราย (งานรักษาความปลอดภัย ส่วนอาคารสถานที่ 
มทส., 2562) ซึ่งปัญหาดังกล่าวก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งทางตรงและทางอ้อม ได้แก่ การบาดเจ็บ 
การเสียชีว ิตของนักศึกษา ซึ ่งเป็นทรัพยากรที ่สำคัญของประเทศ การสูญเสียค่าใช ้จ ่ายใน  
การรักษาพยาบาล และทรัพย์สินที่เกิดจากการเสียหายจากอุบัติเหตุ  ซึ่งมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
สุรนารีเป็นมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่ มีเนื้อที่ประมาณ 7,000 ไร่ มีการจัดแบ่งสถานที่ไว้อย่างชัดเจน 
ได้แก่ อาการวิชาการ อาคารเรียน อาคารปฏิบัติการ อาคารสันทนาการ สนามกีฬา หอพักนักศึกษา 
ที่พักคณาจารย์และบุคลากร ฯลฯ การเดินทางภายในมหาวิทยาลัยมีรถประจำทางให้บริการ แต่ยังไม่
ครอบคลุมเส้นทางทั ้งหมดภายในมหาวิทยาลัย ทำให้ประชากรในมหาวิทยาลัยส่วนใหญ่มักนำ
ยานพาหนะส่วนตัวมาใช้งาน   
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  1.5.2 ขอบเขตของประชากรที่ใช้ในการศึกษา 
    ขอบเขตของประชากรที่ใช้ในการศึกษา คือ ประชากรที่ใช้ถนนและมีประสบการณ์
การขับขี่ในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  
 
  1.5.3 ขอบเขตของยานพาหนะท่ีใช้ในการศึกษา  

    ขอบเขตของยานพาหนะที ่ ใช ้ ในการศ ึกษา ค ือ รถยนต ์น ั ่ งส ่วนบ ุคคลและ
รถจักรยานยนต์ ซึ่งเป็นยานพานะที่ใช้งานมากที่สุด และร้อยละ 73.3 ของผู้ประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับรถจักรยานยนต์มีการใช้รถจักรยานยนต์ทุกวัน (อาจารย์พงษ์สิทธิ บุญรักษา และคณะ 2555)  
 
1.6  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
  1.6.1 ได้โปรแกรมประยุกต์เพ่ือติดตามและรายงานปัจจัยเสี่ยงของพฤติกรรมการขับข่ี 
  1.6.2 เพื ่อกระตุ ้น และส่งเสริมให้ผู ้ใช้งานโปรแกรมประยุกต์ มีพฤติกรรมการขับขี่ที่
ปลอดภัยอย่างสม่ำเสมอ ได้แก่ การใช้ความเร็วที่เหมาะสมตามกฎหมายกำหนด การไม่เบรกกะทันหัน 
  1.6.3 ผลจากการศึกษาในครั้งนี้ จะเป็นประโยชน์ในด้านการวางแผนนโยบายในการลด
อุบัติเหตุการจราจรได้ 

  
1.7  นิยามศัพท์ 
  1.7.1 โปรแกรมประยุกต์บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ (Mobile Application) หมายถึง แอป
พลิเค-ชันที่ทำงานบนโทรศัพท์มือถือ ซึ่งทำงานบนระบบปฏิบัติการ (OS) ที่แตกต่างกันไป 
  1.7.2 พฤติกรรมการขับขี่ (Driving Behavior) หมายถึง การควบคุมยานพาหนะของผู้
ขับข่ี ตั้งแต่จุดเริ่มต้นไปยังจุดหมายที่ผู้ขับข่ีต้องการ โดยเป็นการกระทำท่ีสามารถสังเกตได้ 
  1.7.3 อุบัติเหตุบนท้องถนน (Accidents) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดจากการเดินทางสัญจร
บนท้องถนนที่เกิดขึ้น และมีส่วนเกี่ยวข้องกับผู้เดินถนน ผู้ขับขี่ และผู้โดยสารยานพาหนะทุกประเภท 
  1.7.4 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (The cause of the accident) หมายถึง 3 สาเหตุหลัก 
ได้แก่  
    1) บุคคล เช่น ขับรถเร็ว ขับรถขณะมึนเมา ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ   
    2) สภาพแวดล้อม เช่น ถนนแคบ ฝนตกหนัก มีสิ่งกีดขวาง และ  
    3) อุปกรณ์ท่ีใช้ขับขี่ขัดข้อง เช่น ล้อรถระเบิด ระบบห้ามล้อขัดข้อง ระบบเครื่องยนต์
ขัดข้อง 
  1.7.5 พฤติกรรมเสี ่ยง (Risk behavior) หมายถึง พฤติกรรมการขับรถด้วยความ
ประมาท เช่น การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด การขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด การขับรถตาม
กระชั้นชิด  
  1.7.6 การใช้ความเร็วเกินกำหนด (Speed Limits) หมายถึง การขับรถเร็วเกินอัตราที่
กฎหมายกำหนดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ว่า “ผู ้ขับขี ่ต้องขับรถด้วยอัตรา
ความเร็วตามที่กำหนดในกฎกระทรวงหรือ ตามเครื่องหมายจราจรที่ได้ติดตั้งไว้ในทางเครื่องหมาย
จราจรที่ติดตั้งไว้” 
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  1.7.8 การเบรกกะทันหัน (Suddenly break) หมายถึง การที่ผู้ขับขี่หยุดรถกะทันหัน 
โดยลดความเร็วที่สูงกว่า 6.5 ไมล์ต่อชั่วโมง/ต่อวินาที (10.4607 กิโลเมตรต่อชั่วโมง/ต่อวินาที) 
  1.7.9 เกมมิฟิเคชัน (Gamification) หมายถึง แนวคิดของการประยุกต์ใช้กลศาสตร์ และ 
พลศาสตร์ของเกม เพื่อออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ ในการสร้างแรงจูงใจ การมีส่วนร่วม 
และการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมนุษย์ 

 



 
บทท่ี 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

  งานวิจัยเรื่อง โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ 
ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาค้นคว้า แนวคิดทฤษฎี เอกสาร บทความ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีความ
สอดคล้องกับการดำเนินงานวิจัย แสดงดังรูปที่ 2.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการดำเนินการวิจัย  
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  โดยในบทนี้จะกล่าวถึงแนวคิดทฤษฎี เอกสาร บทความ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  ดังหัวข้อ
ต่อไปนี้ 

2.1 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ (Driving Behavior)  
2.1.1 พฤติกรรมการการขับขี่ยานพาหนะ  
2.1.2 พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ 

2.2 โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (Mobile Application)  
2.2.1 ความหมายของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
2.2.2 หลักการออกแบบโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
2.2.3 การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
2.2.4 ความสามารถเซนเซอร์บนอุปกรณ์เคลื่อนที ่
2.2.5 การใช้งานเซนเซอร์กับพฤติกรรมการขับขี่  

2.3 แนวคิดเก่ียวกับเกมมิฟิเคชัน (Gamification) 
2.4 การประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ (Useability Test) 
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ 

 
2.1  แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ (Driving Behavior) 
  ผู้วิจัยได้ดำเนินการศึกษาแนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ (Driving Behavior) 
เพื่อใช้ประกอบการออกแบบโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ที่ช่วยเฝ้าระวังพฤติกรรมผู้ขับขี่ 
ซึ่งออกแบบให้แจ้งเตือนผู้ขับขี่เมื่อพบพฤติกรรมเสี่ยง และเพื่อสนับสนุนให้เกิดการขับขี่ที่ปลอดภัย
อย่างสม่ำเสมอ 
 

2.1.1 พฤติกรรมการการขับขี่ยานพาหนะ  
    สำนักงานคณะกรรมการการจัดระบบการจราจรทางบก กองพัฒนาระบบการจราจร 
(จิรพัฒน์ โชติไกร, 2531) ได้รวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะไว้ว่า สมรรถภาพ ของแต่ละคน
มีความแปรปรวนแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับ อายุ ประสบการณ์ ความชำนาญ ความแข็งแรงของร่างกาย 
เช่น ดื่มของมึนเมา กินยากดประสาท ทำกิจกรรมอื่นร่วมกับการขับรถ หรือ ขับรถติดต่อกันเป็น
เวลานาน หลายชั่ว โมง และสภาพแวดล้อมของทางที่ขับรถผ่านไป ดังนั้น จากพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ยานพาหนะ สามารถจำแนกประเภทขององค์ประกอบที่ทำให้สมรรถนะในการขับข่ีลดลงได้ดังนี้ 
    1) การมองเห็น (vision)  
     ความสามารถของตาคนปกติ ในขณะอยู่กับที่จะมองเห็นภาพในลักษณะเป็น
กรวยจอกว้าง(Peripheral) มีขอบเขตทำมุม 120 - 160 องศา เมื่อมีการเคลื่อนที่ขอบเขตของการ
มองเห็นชัดเจนจะลดลง เช่น ที่ความเร็ว 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง มีมุมการมองเห็นได้ชัด 100 องศาที่
ความเร็ว 75 กิโลเมตร/ชั่วโมง มีมุมการมองเห็นได้ชัด 60 องศา และท่ีความเร็ว 75 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
มีมุมการมองเห็นได้ชัด 40 องศา  
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     สภาพการมองเห็นในเวลากลางคืน ถ้ามีแสงสว่างเข้าตาเราจากรถที่สวนทางมา 
หรือ จากการสะท้อนของกระจกมาเข้าตาเรา จะทำให้ตาเกิดการพร่ามัวชั่วขณะ ตาของมนุษย์จะต้อง
ใช้เวลาปรับตัวขยายหรือหดม่านตา การปรับการมองเห็นจากที่มืดออกสู่ที ่สว่างใช้เวลาประมาณ  
3 วินาที และการปรับการมองเห็นจากที่สว่างเข้าที่มืด ใช้เวลาประมาณ 6 วินาที (จิรพัฒน์ โชติไกร, 
2531) 
    2) เวลาในการรับรู้ และการตอบสนอง (Perception and reaction time)  
     ร่างกายสามารถรับรู้ได้จากทางตา หู และการสัมผัส สภาพการรับรู้จะถูกส่งไป
ยังสมอง และสมองก็จะสั่งการให้ มือ และ เท้า ทำหน้าที่ตามท่ีสมองกำหนดอีกทอดหนึ่ง ระยะเวลาที่
ตามเริ่มมองเห็นวัตถุ และสมองสั่งการให้เท้าเหยียบที่เบรก และยกเท้าไปเหยียบที่เบรก ประกอบด้วย 
ระยะเวลาต่าง ๆ ตามทฤษฎีของ PIEW (Lee Suk Ki & Yong Park Soon, 2014) ดังนี้  
     - Perception time ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจน และรับทราบสถานการณ์  
     - Intellection time ระยะเวลาที่ใช้ในการพิจารณา วิเคราะห์ให้ทราบว่าสิ่ง
ที่มองเห็น คือ อะไร  
     - Emotion time ระยะเวลาที่ใช้ในการตัดสิน ใจว่าจะทำอย่างไรต่อไปกับ 
สถานการณ์ หรือ สิ่งที่เห็น  
     - Violation time ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติการตามท่ีสมองสั่งการ  
     ในสภาพร่างกายของคนปกติ จะไม่มีอาการเมื่อยล้าจากการขับรถนาน ไม่ดื่ม
ของมึนเมา หรือเสพยากดประสาทการตอบสนองของผู้ขับขี่ที่ถูกกระตุ้น โดยสภาพการจราจรนั้นตาม
มาตรฐาน ของประเทศสหรัฐอเมริกา (AASHTO) แนะนำให้ใช้เวลาประมาณ 2.5 วินาที แต่ถ้าสภาพ
ร่างกายของเราเกิดเหนื่อยล้าจากการเดินทางไกลหรือพบปัญหาที่ยากต่อการตัดสินใจ  ระยะเวลาใน
การตอบสนองอาจเพิ ่มเป็น 4 วินาที องค์ประกอบที่มีผลต่อการตอบสนองในการจราจรมีดังนี้ 
(จิรพัฒน์ โชติไกร, 2531) 
     1) สถานะของผู้ขับขี่ เช่น อายุ ประสบการณ์ และความชำนาญ ไหวพริบ เพศ  
     2) สภาพของร่างกาย เช่น ความเมื่อยล้า ความแข็งแรง ดื่มของมึนเมา กินยา
กระตุ้นประสาท ขาดความรับผิดชอบในการควบคุมตนเอง  
     3) สภาพแวดล้อม เช่น ความร้อน ฝนตก ทัศนวิสัย สภาพการจราจร ทิวทัศน์
ข้างทาง  
     4) ความรีบเร่ง ทำให้เกิดความประมาท ขาดความรอบคอบ ขับรถเร็ว 
     5) อารมณ์ เกิดจากสภาพการจราจรที่ไม่เป็นระเบียบ ความร้อนจัด หรือจาก
คนข้างเคียง ทำให้เกิดโมโห ขาดสติยั้งคิด หรือคึกคะนอง 
     6) ความกลัวต่อการถูกจับ และต่ออุบัติเหตุที ่เกิดขึ ้น มีผลให้ขับรถช้าลง  
เมื่อผ่านตำรวจ ทางหลวง หรือ ในถนนที่มีรถบรรทุก แล่นสวนทางมามาก ทำให้เพิ่มความระมัดระวัง  
     สรุปได้ว่า ด้วยพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะที่แตกต่างกันของแต่ละบุคคล
ทำให้สมรรถภาพในการขับขี่มีความแปรปรวนแตกต่างกัน ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับ อายุ ประสบการณ์ ความ
ชำนาญ ความแข็งแรงของร่างกาย สภาพแวดล้อมของทางที่ขับขี่ ประกอบกับวิสัยทัศน์การมองเห็น 
และความเร็วในการรับรู้ การตอบสนองต่อเหตุการณ์ รวมถึงการชะลอและการหยุดรถเมื่ออยู่ใน
สถานการณ์ไม่คาดคิด ซึ่งตัวแปรดังกล่าวมีผลต่อความปลอดภัย ในขณะขับรถ  
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2.1.2 พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่  
    การใช้ความเร็วมีความสัมพันธ์กับโอกาสการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงที่เกิดขึ้น  
เช่น เมื่อใช้ความเร็วที่สูงขึ้น ทำให้การหยุดรถใช้เวลานานขึ้น  เมื่อเพิ่มความเร็วจาก 32 กม./ชม.  
เป็น 112 กม./ชม. หรือ 3.5 เท่า จะต้องใช้ระยะทางในการหยุดรถเพิ่มขึ้นถึง 15 เท่า ดังรูปที่ 2.3 
ดังนั้น ถ้ารถคันหน้าเบรกกะทันหัน คนเดินถนน หรือสัตว์วิ่งตัดหน้ารถ รถที่วิ่งเร็วมากจะมีความเสี่ยง
สูงมากต่อการชน (Directgov, 2010) เมื่อขับเร็วขึ้น ทำให้มีโอกาสบาดเจ็บที่สูงขึ ้น ยกตัวอย่าง  
เมื่อความเร็วมากกว่า 80 กม./ชม.ขึ้นไป (Kloeden CN, 1997) ถ้าชนกัน จะมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่า 
การชนกันที่ความเร็ว 40 กม./ชม. ถึง 15เท่า (Joksch, 1993) และความเร็วเพิ่มทุกร้อยละ 10  
จะเพิ ่มแรงปะทะร้อยละ 21 และเพิ ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุถึงขั ้นเสียชีวิตสูงถึงร้อยละ 46 
(Vägverket, 2009) นอกจากระยะทางหยุดรถ และโอกาสการบาดเจ็บและเสียชีวิตที ่สูงขึ ้นแล้ว  
ยังเป็นอันตรายต่อผู้คนเดินถนน เมื่อถูกรถชนคนเดินถนนจะมีโอกาสเสียชีวิตเพียงร้อยละ5หากถูกชน
ที่ความเร็ว 32กม./ชม. แต่จะเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 45 หากถูกชนที่ความเร็ว 48 กม./ชม. และจะ
เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 85 หากถูกชนที่ความเร็ว 64 กม./ชม. (มูลนิธิไทยโรดส์ 2013) แสดงในรูปที่ 2.2 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  2.2 แสดงระยะหยุดรถอย่างปลอดภัยที่ความเร็วต่าง ๆ 
 
    พฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ เป็นมูลเหตุปัจจัยหลักของปัญหานี้ ผลสำรวจ
สอบถามทัศนคติของผู้ขับขี่รถยนต์ทั่วประเทศไทยในปี 2553 (หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนสถานการณ์
ความปลอดภัยทางถนน, 2556) ระบุว่า คนขับรถส่วนใหญ่ยอมรับว่ายังขับรถเร็วกว่ากฎหมายกำหนด 
และขาดการรับรู้ต่ออัตราความเร็วตามที่กฎหมายกำหนด และ 1 ใน 3 ยังมีทัศนคติที่ผิดว่าการขับรถ
เร็วไม่น่าจะอันตราย หากเพิ่มความระมัดระวัง สอดคล้องกับผลสำรวจตรวจวัดความเร็วของรถยนต์
ส่วนบุคคลและรถกระบะที่วิ่งบนทางหลวงสายหลักที่สำคัญใน 30 จังหวัดทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ
ในปี พ.ศ. 2553 ระบุว่า ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด (90 กม./ชม.) คิด
เป็นสัดส่วนที่สูงถึงร้อยละ 40 - 90 ในทุกภูมิภาค (มูลนิธิไทยโรดส์ 2554) รวมถึงการสำรวจการใช้
ความเร็วของผู้ขับขี่รถตู้และรถบัสโดยสารรอบพื้นที่กรุงเทพมหานครอย่างต่อเนื่องในปี 2555 พบว่า 
รถตู้มากกว่าร้อยละ 50 และรถบัสมากกว่าร้อยละ 65 มีพฤติกรรมขับรถเร็วกว่าอัตราที่กฎหมาย
กำหนด (มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย, 2555) 
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    แม้ว่าในช่วงหลายปีที่ผ่านมาจะเริ่มมีมาตรการการใช้ปืนตรวจจับความเร็วอย่าง
จริงจัง ส่งผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ยานพาหนะทุกประเภท 
แสดงให้เห็นว่าการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังสามารถลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนอัน
เนื่องมาจากความเร็วได้ อย่างไรก็ตาม ยังมีข้อบ่งชี้บางประการที่ระบุว่าการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ดังกล่าวเกิดเพียงชั่วคราว โดยจากผลการศึกษาพบว่า ผู้ขับขี่จะลดความเร็วให้อยู่ในอัตราที่กฎหมาย
กำหนด เมื่อเข้าสู่พื้นที่ที่มีการตรวจจับความเร็ว และมีแนวโน้มจะเพิ่มความเร็วขึ้นหลังจากผ่านด่าน
จับกุมผู้กระทำผิดของเจ้าหน้าที่ตำรวจไปแล้ว แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่มีกา รปรับเปลี่ยนพฤติกรรม  
ในลักษณะที่มีความปลอดภัยขึ ้น (ลดความเร็วลง) เมื ่อทราบว่า บริเวณดังกล่าวมีการตรวจจับ
ความเร็ว แต่เมื่อพ้นจากบริเวณนั้น ไปแล้ว ผู้ขับขี่มีแนวโน้มจะเร่งความเร็วขึ้นไปสู่ความเร็วปกติ ที่ใช้
ขับเป็นประจำ (สุรางค์ศรี ศีตมโนชญ์ และคณะ, 2555) (มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ, 2551) แสดงให้
เห็นว่า การแก้ไขปัญหาในเรื่องการขับขี่รถด้วยความเร็วสูงไม่สามารถใช้มาตรการด้านใดด้านหนึ่งใน
การแก้ไขปัญหาได้ มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร การบังคับใช้กฎหมาย รวมถึงมาตรการการให้
ความรู้แก่ประชาชน จะต้องทำควบคู่กันไป และต้องทำการประเมินผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องเพ่ือ
นำไปสู่ขบวนการแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน 
    งานวิจัยนี้เป็นการนำเทคโนโลยีโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที ่มาช่วย  
เฝ้าระวังพฤติกรรมผู้ขับขี่ซึ่งออกแบบให้แจ้งเตือนผู้ขับขี่เมื่อพบพฤติกรรมเสี่ยง เพื่อสนับสนุนให้เกิด
การขับขี่ที่ปลอดภัยอย่างสม่ำเสมอ 

 
2.2  โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (MOBILE APPLICATION) 

2.2.1 ความหมายของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
    โปรแกรมประยุกต์ (Application) หมายถึง ชุดคําสั่งหรือโปรแกรมที่พัฒนาขึ้น
เพ่ือให้เครื่องคอมพิวเตอร์ทำงานตามความต้องการของผู้ใช้โดยประยุกต์ใช้ในงานต่าง ๆ ทั้งงานทั่วไป
และงานเฉพาะด้านขึ้นอยู่กับลักษณะงานและจุดมุ่งหมายในการนำโปรแกรมประยุกต์ไปใช้งาน (แสวง
กิจ, 2552) ตัวอย่างของโปรแกรมประยุกต์เพื่อใช้งานในด้านต่าง ๆ ได้แก่  โปรแกรมประมวลคำ 
(Word Processor), แผ ่นตารางทำการ (Spreadsheet), แอปพล ิ เคช ันบ ัญช ี  (Accounting 
Application), เว็บเบราว์เซอร์, แอปพลิเคชันเล่นคลิปสื่อ (Media Player) เป็นต้น 
    โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (Mobile Application) หมายถึง โปรแกรม
ประยุกต์ที่บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ ทำงานบนระบบปฏิบัติการ (Operation System: OS) ที่แตกต่างกัน
ไป ตัวอย่างเช่น โทรศัพท์เคลื ่อนที ่ร ุ ่น iPhone ใช้ระบบปฏิบัติการ iOS (iPhone Operation 
System) โทรศัพท์เคลื่อนที่รุ่น Samsung ใช้ระบบปฏิบัติการ Android ซึ่งอุปกรณ์เคลื่อนที่ หรือที่
เรียกกันอีกชื่อว่า สมาร์ตโฟน เป็นอุปกรณ์พกพาที่ได้รับความนิยมจากผู้ใช้งานมากที่สุดในยุคปัจจุบัน 
และมีแนวโน้มการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในประเทศไทยเติบโตขึ้นเรื่อย ๆ แสดงในรูปที่ 2.3   
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    รูปที่  2.3 แนวโน้มการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในประเทศไทย ปี 2553 – 2560 
       (สำนักงานสถิติแห่งชาติ 2561) 

 
    จากแนวโน้มการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ที่เติบโตขึ้นนั้น ทำให้มีแนวโน้มการใช้โปรแกรม
ประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ิมมากขึ้นตามไปด้วย จึงต้องมีการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพื่อตอบสนองความต้องให้ตอบโจทย์การใช้งานของมนุษย์ที่เพิ่มมากขึ้น และโปรแกรมที่ ดี
ควรเริ่มต้นโดยการออกแบบที่ดี 
 

2.2.2 การออกแบบโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
    การออกแบบโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ หรือที่เรียกกันว่าการออกแบบ
ส่วนต่อประสานผู้ใช้ (User Interface Design) หรือการออกแบบจอภาพ (Screen Design) คือการ
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้ใช้กับระบบ ซึ่งมีหลักการทำงานพ้ืนฐาน 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนนำเข้าข้อมูล (Input) 
ส่วนประมวลผล (Process) และส่วนข้อมูลส่งออก (Output)  ซึ่งข้อมูลนำเข้าและข้อมูลส่งออกเป็น
ส่วนที่ใช้ติดต่อกับผู้ใช้โดยตรงเรียกว่า "ส่วนต่อประสานผู้ใช้" ส่วนนี้เป็นกระบวนการสำคัญในการ
พัฒนาโปรแกรมประยุกต์และมีผลต่อการเลือกใช้โปรแกรมประยุกต์เป็นอย่างมากเนื่องจากส่ วนต่อ
ประสานกับผู้ใช้จะแสดงรูปหรือสัญลักษณ์ ต่าง ๆ บนจอภาพ เพ่ือสื่อความหมายให้กับผู้ใช้ หากส่วนนี้
สร้างความประทับใจให้ผู้ใช้ จะช่วยโน้มน้าวให้ผู้ใช้ยอมรับโปรแกรมประยุกต์ได้ง่ายขึ้น 
    การออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ ไม่ได้เป็นเพียงการนำเสนอเพื่อให้เกิดความ
สวยงาม และความน่าสนใจเท่านั้น นักออกแบบต้องคำนึงถึงการใช้งานโดยมีเป้าหมายหลักคือ 

• เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทำงานให้กับผู้ใช้ 
• เพ่ือให้ง่ายต่อการเรียนรู้และจดจำ 
• เพ่ือให้ผู้ใช้ป้อนข้อมูลน้อยที่สุด 
• เพ่ือลดความผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึน 
• สามารถแก้ไขข้อมูลได้ง่าย 
• สร้างข้ันตอนที่เป็นตรรกะ 
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• ดึงดูดความสนใจให้กับผู้ใช้ 
    จากการศึกษาของ (Ben Shneiderman และคณะ, 2016) ได้กล่าวถึง กฎในการ
ออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้งาน 8 ข้อ ไว้ดังนี้ 
    1) การออกแบบที่ดีควรออกแบบให้มีความสม่ำเสมอ ไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งใน
ส่วนเมนู ไอคอน สี หรือ รูปแบบตัวอักษรต่าง ๆ ณ ที่นี้กล่าวถึงภาพรวมของโปรแกรม เพ่ือให้มีความ
สวยงาม และภาพจำที่ดี 

2) ออกแบบให้เหมาะสมทุกคน กับทุกกลุ่มผู้ใช้ เพราะเมื่อออกแบบมาเพื่อการใช้
งานโดยทั่วไปแล้ว ผู้ออกแบบไม่สามารถจำแนกผู้ใช้งานอย่างจำเพาะเจาะจงได้เสมอ การออกแบบ
เพ่ือให้เหมาะสมกับบุคคลทั่วไป ทุกกลุ่มมักมีโอกาสเข้าถึงผู้ใช้งานได้มากกว่า 

3) โปรแกรมที่ดีจำเป็นต้องมีการปรับปรุง พัฒนา และทำให้มีปฏิสัมพันธ์ร่วมกับ
ผู้ใช้โดยการส่งข้อมูลย้อนกลับไปสู่ผู้ใช้ได้ด้วย 

4) ควรออกแบบให้มีลำดับขั้นในการเล่าเรื่อง มีจุดเริ่มต้น ระหว่างกลาง และส่วน
สุดท้าย เพราะลำดับในการใช้งานจะสามารถช่วยให้ผู้ใช้งานเข้าใจวัตถุประสงค์ผู้ออกแบบได้ดีขึ้น และ
สามารถใช้งานได้โดยไม่ต้องมีผู้ช่วย 

5) ควรออกแบบให้มีความผิดพลาดในการใช้งานน้อยที่สุด เพราะหากออกแบบแค่
ความสวยงามหรือมีเรื่องราวที่ดี แต่มีความผิดพลาดจำนวนมาก ก็จะให้ประสบการณ์ที่ไม่ดีแก่ผู้ใช้งานได้ 

6) มีส่วนอำนวยความสะดวกให้แก่ผู ้ใช้งาน เมื ่อมีข้อผิดพลาด ควรสามารถ
ย้อนกลับได้ง่ายเพ่ือแก้ไขข้อมูลส่วนนั้นได้ 

7) ออกแบบให้สนับสนุนการควบคุมภายในและควรมีการตอบสนองของหน้าจอกับ
สิ่งที่ผู้ใช้ได้กระทำลงไปในแต่ละส่วน เช่น การยืนยัน คำเตือน หรือการแจ้งเตือนเพื่อแจ้งให้ผู้ใช้งาน
ทราบว่าได้กระทำการส่วนใดกับโปรแกรมไปบ้าง 

8) ออกแบบให้มีขั้นตอนการใช้งานที่ไม่ซับซ้อน เข้าถึงข้อมูลได้สะดวกรวดเร็ว หาก
มีข้ันตอนที่มากเกินไปจะทำให้ผู้ใช้งานต้องจดจำขั้นตอนเหล่านั้น และรู้สึกว่าโปรแกรมใช้งานยาก 
    การวิเคราะห์และการสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสานผู้ใช้ ( Interface Analysis 
and Modeling) ถือเป็นกระบวนการแรกของการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ ซึ่งนักออกแบบ
ระบบจะต้องวิเคราะห์รายละเอียดของส่วนต่อประสานและสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสานหรือ
จัดทำต้นแบบสำหรับการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ การวิเคราะห์ผู้ใช้งาน โดยผู้ออกแบบต้อง
คำนึงถึงผู้ที่จะมาใช้งานระบบ แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1) ผู้ใช้หน้าใหม่ (Novice User) 2) ผู้ใช้
ที่มีประสบการณ์และความรู้ระดับกลาง (Knowledgeable Intermittent User) ผู้ใช้งานเป็นประจำ
หรือผู้เชี่ยวชาญ (Frequent User/Expert) 
    การสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสาน มีเป้าหมายหลัก คือ เพื่อจำลองให้เห็นเป็น
ภาพของส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ ซึ ่งแบบจำลองการวิเคราะห์และการออกแบบส่วนต่อประสาน 
แบ่งเป็น 4 ประเภท (Hallvard Trætteberg, 2022) คือ 

1) แบบจำลองผู้ใช้ (User Model) 
2) แบบจำลองการออกแบบ (Design Model) 
3) แบบจำลองจิตใจหรือการรับรู้ระบบ (Mental Model/System Perception) 
4) แบบจำลองการนำไปปฏิบัติ (Implementation Model) 
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    จากขอบเขตการวิจัยศึกษาอยู่ในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีส่งผลให้กลุ่มผู้ใช้งาน 
โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ถูกออกแบบให้เหมาะสม
กับผู้ใช้งานที่เป็นบุคลากรในสถานศึกษา และนักศึกษามหาวิทยาลัย ซึ่งจัดอยู่ในกลุ่มผู้ใช้งานที่มี
ประสบการณ์และความรู ้ระดับกลาง (Knowledgeable Intermittent User) และจากกฎในการ
ออกแบบข้างต้น ทำให้โปรแกรมประยุกต์ในงานวิจัยนี้ คำนึงถึงการออกแบบที่สามารถเข้าถึงผู้ใช้งาน
และนำไปสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสานด้วยแบบจำลองการออกแบบ (GOMS Design Model) 

การสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสานแบบจำลอง GOMS คือ แบบจำลองที ่ถูก
พัฒนาโดย Stuart K. Card, Thomas P. Moran และ Allen Newell ในปี ค.ศ. 1983 (Card, 1983)
แบบจำลอง GOMS คือสิ่งที่ช่วยแนะแนวทางหรือคำแนะนำในการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ 
โดยพิจารณาถึงผู้ใช้ที ่หลากหลาย เช่น นักธุรกิจ นักบัญชี นักคอมพิวเตอร์ ผู ้ที ่ไม่มีความรู้ ด้าน
เทคโนโลยี เป็นต้น แบบจำลอง GOMS ประกอบด้วย ปัจจัยหลัก 4 ประการ คือ เป้าหมาย 
(Goal)  ตัวดำเนินการ (Operator)  ระเบียบวิธี (Method)  การเลือกกฎ (Selection Rule) ก่อน
นำไปสู่การจัดทำต้นแบบสำหรับการออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้การจัดทำต้นแบบสำหรับการ
ออกแบบส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ มีด้วยกัน 2 ประเภท 

1) Low fidelity คือ การจัดทำต้นแบบโดยใช้กระดาษ กระดาษแข็ง หรือกระดาน 
นักออกแบบสามารถวาดส่วนต่อประสานกับผู้ใช้ลงบนกระดาษ ซึ่งอาจประกอบด้วยตราสัญลักษณ์
บริษัท, เครื่องมือนำทางตามแนวนอน (Horizontal Navigation), คำแนะนำลิขสิทธิ์และข้อมูลติดต่อ 
(Copyright and Contact us) 

2) High fidelity คือ การจัดทำต้นแบบโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป หรือเครื่องมือ
ช่วย เช่น Figma, Adobe XD, Sketch เป็นต้น เพื่อให้ผู้ใช้เห็นลำดับ ขั้นตอนการทำงานของระบบ 
เรียกว่า "Storyboard" 
    จากการศึกษาและเปรียบเทียบ ผู้วิจัยได้จัดทำต้นแบบโดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป 
Figma เพื่อแสดงลำดับ ขั้นตอนการทำงานของระบบ เนื่องจาก Figma  มีเครื่องมือที่ช่วยในการ
ออกแบบใช้งานง่ายคล้ายโปรแกรม Photoshop จึงทำให้ผู้ใช้งานไม่ต้องเรียนรู้อะไรเพิ่มเติมมาก 
เพราะเป็นสิ่งที่คุ้นชินกันอยู่แล้ว อีกทั้ง Figma ยังสามารถจำลองหน้าจอและคลิกเพื่อเปลี่ยนหน้าจอ
บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ให้เหมือนเป็นโปรแกรมประยุกต์จริงก่อนนำไปพัฒนาจริงได้อีกด้วย 
 

2.2.3 การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
    การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ สามารถแบ่งได้เป็น 3 ประเภท 
ดังนี้ 

  1) Native App คือ การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ด้วย Library (ชุดคำสั่ง) หรือ 
SDK (Software Development Kit: เครื่องมือที่เอาไว้สำหรับพัฒนาโปรแกรม) ของระบบปฏิบัติการ
โทรศัพท์โดยเฉพาะ อาทิ Android Phone ใช้ Android SDK, iOS ใช้ Objective c และ Windows 
Phone ใช้ C#  (ชไลเวท พิพัฒพรรณวงศ์, 2561) ข้อดีของการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์แบบ Native 
App คือ สามารถเข้าถึงฟังก์ชันการทำงาน หรือแพลตฟอร์ม (Platform) นั้น ๆ ได้อย่างครบถ้วน 
อย่างไม่มีข้อจำกัด และใช้งานได้เต็มประสิทธิภาพ เช่น การเรียกใช้งานกล้อง เข็มทิศ เป็นต้น อีกทั้ง
ย ังมีความยืดหยุ ่นเอื ้อประโยชน์ต ่อนักพัฒนาสูงสุด เนื ่องจากพัฒนาจากชุดคำสั ่งที ่ตรงกับ
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ระบบปฏิบัติการโทรศัพท์ ข้อเสีย คือ ใช้บุคลากรในการพัฒนาหลายคนเนื่องจากแต่ละชุดคำสั่ง  
ต้องใช้ทักษะความรู ้ในการพัฒนาที่ต่างกัน และ ใช้เวลาในการพัฒนาค่อนข้างสูง Native App  
เหมาะสำหรับโปรแกรมประยุกต์ที่ต้องการใช้ความสามารถของเครื่องได้เต็มที่ อย่างการทำงานต่าง ๆ 
ของเครื่องหรือการจัดการบริหารจัดการหน่วยความจำอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การพัฒนาเกม  
ต้องใช้ความเข้าใจรูปแบบการทำงานของระบบปฏิบัติการ (OS) ของผู้ผลิตแต่ละรายที่มีความแตกต่างกัน 
ดังนั้นจึงต้องคำนึงถึงความต้องการต่าง ๆ ของโปรแกรมประยุกต์ว่าคุ้มค่าที่ต้องพัฒนาแบบ Native 
App หรือไม่  
    2) Hybrid Application หรือ เรียกอีกอย่างว่า Cross-Platform คือ การพัฒนา
โปรแกรมประยุกต์ด้วยภาษาใดภาษาหนึ่ง แต่สามารถนำไปใช้กับแพลตฟอร์มอื่น ๆ ได้ด้วย สามารถ
นำไปใช้งานได้ทั้ง Android, iOS, Windows Phone และอ่ืน ๆ (Naviya, 2016) โดยอาศัยเฟรมเวิร์ค
หรือ SDK ที่ถูกสร้างขึ้นมาจากหลากหลายภาษา และมีเครื่องมือที่เหมาะสมกับเฟรมเวิร์คหรือ SDK 
นั้น ๆ ให้เลือกใช้ในการพัฒนาที่หลากหลาย จึงสามารถประหยัดทรัพยากรที่ใช้ในการพัฒนาทั้ง
แรงงาน เวลา และงบประมาณ แต่มีข้อเสีย คือ การเข้าถึงฟังก์ชันการทำงานของในแต่ละแพลตฟอร์ม 
เป็นไปอย่างไม่เต็มที่ เช่น การทำงานร่วมกับระบบหลัก ทำให้ประสิทธิภาพในการทำงานบางฟังกช์ัน
จะด้อยกว่าหรือการทำงานช้ากว่าการใช้ Native Application  
    3) Web Application คือ โปรแกรมประยุกต์ที่ถูกเขียนขึ้นมาเพื่อเป็นโปรแกรมที่
ใช้เปิดดูเว็บ (Web Browser) สำหรับการใช้งานเว็บเพจ ซึ่งถูกปรับแต่งให้แสดงผลเฉพาะส่วนที่
จำเป็นเพื่อเป็นการลดทรัพยากรที่ใช้ในการประมวลผลของตัวเครื่องโทรศัพท์สมาร์ตโฟน ทำให้
สามารถโหลดหน้าเว็บไซต์ได้เร็วขึ้น อีกทั้งผู้ใช้งานยังสามารถใช้งานผ่านอินเทอร์เน็ตและอินทราเน็ต  
ที่มีความเร็วต่ำได้ (แซ่เตียว, 2559) ข้อดี คือ พัฒนาง่าย ราคาไม่แพง สร้างครั ้งเดียวใช้งานได้  
ทุกแพลตฟอร์มที่มีเบราว์เซอร์ ไม่ต้องติดตั้งผ่าน แอพสโตร์ ข้อเสีย คือ ต้องมีเบราว์เซอร์เพื่อที่จะใช้
งานได้ ผู้ใช้ต้องพิมพ์ URL ทำให้มีการทำงานที่ซับซ้อนกว่า และทำงานได้ช้ากว่า อีกทั้งไม่มีไอคอน
แอปพลิเคชัน  
    จากข้อมูลข้างต้น ชี้ให้เห็นว่าโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือการประเมิน
ปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ที่พัฒนาขึ้น ควรพัฒนาเป็นแบบ Native Application เพื่อให้สามารถเข้าถึง
ฟังก์ชันการทำงาน ได้อย่างครบถ้วน ไม่มีข้อจำกัด และใช้งานได้เต็มประสิทธิภาพ อีกทั้งยังสามารถ
เข้าถึงการทำงานที่จำเป็นต่อการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่  
ได ้แก ่ ระบบนำทาง Geomagnetic Sensor (Digital Compass) และเซนเซอร ์ว ัดค ่าความเร่ง 
(Accelerometer Sensor) ได้อย่างครบถ้วนตามวัตถุประสงค์งานวิจัยนี้ 
    การพัฒนาแบบ Native Application นั้น ใช้ภาษาและเครื ่องมือในการพัฒนา
ต่างกันตามระบบปฏิบัติการ เช่น ระบบ Windows สามารถพัฒนาโดยใช้ Visual Studio ภาษา 
C++, ระบบ Android สามารถพัฒนาโดยใช้ Android Studio ภาษา Java และ ระบบ iOS สามารถ
พัฒนาโดยใช้ Xcode ภาษา C++ หรือ Swift 
    ผู้วิจัยและพัฒนาได้พัฒนาระบบบน iOS เนื่องจาก 1) ระบบ iOS มีการพัฒนาด้วย
ภาษาที่คงที่ไม่ซับซ้อน สามารถเข้าใจได้ง่าย ทำให้สามารถลดค่าใช้จ่ายได้ตั้งแต่ขั้นตอนการออกแบบ 
เนื่องจากสามารถจำกัดอุปกรณ์เคลื่อนที่ ซึ่งมีเพียงอุปกรณ์เคลื่อนที่ยี ่ห้อ Apple ยี่ห้อเดียวและมี
จำนวนรุ่นจำกัด ทำให้การกำหนดขนาดหน้าจอ การออกแบบ UI ทำได้ง่าย ทดสอบได้ง่าย และ

 



17 
 

สามารถลดค่าบำรุงรักษาในระยะยาวได้ 2) เนื่องจากระบบ iOS มีมาตรการที่เข้มงวดในด้านการ
อนุมัติโปรแกรมประยุกต์ ทำให้ผู้ใช้งานมีความมั่นใจด้านปลอดภัยสูง มีความเสถียรภาพ และเกิด
ความผิดพลาดน้อย (Sasha Langholz, 2022) 3) เนื่องจากอายุผู้ใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่ระบบ iOS 
มีอายุเฉลี่ยที่น้อยกว่า การศึกษาที่สูงกว่า และรายได้ที่มากกว่า ทำให้มีกำลังซื้อที่มากกว่า และสิ่งที่
น่าสนใจคือกลุ่มผู้ใช้ iOS มีอัตราการใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่ที่ยาวนานกว่า หรือติดการใช้งานที่มากกว่า 
ส่งผลให้หากต้องการผู้ใช้งานที่มีความกระตือรือร้นในการใช้โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่
อย่างการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ควรเลือกพัฒนาบนระบบ iOS (Elena Vodovatova, 2022) 
 

2.2.4 ความสามารถเซนเซอร์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เซนเซอร์วัดค่าความเร่ง 
    1) เซนเซอร์วัดค่าความเร่ง (Accelerometer Sensor) เซนเซอร์ที ่มีไว้สำหรับ
ตรวจจับลักษณะการเคลื่อนไหวของสมาร์ตโฟน โดยเป็นการตรวจจับแบบ 3 แกน (3-Axis) ดังแสดง
ในรูปที่ 2.2 ตัวอย่างการเปลี่ยนแปลงข้อมูลของแกน คือ การเขย่าโทรศัพท์ หรือการเอียงโทรศัพท์ จะ
ทำให้มีการเปลี่ยนแปลงค่าแกนต่าง ๆ โดยแกน X จะมีค่าเป็นลบ เมื่ออุปกรณ์เคลื่อนที่ไปทางซ้าย 
และ มีค่าเป็นบวก เมื่อไปทางขวา แกน Y จะมีค่าเป็นบวก เมื่อเคลื่อนที่ไปข้างหน้า และ มีค่าเป็นลบ 
เมื่อเคลื่อนที่ไปด้านหลัง ส่วนแกน Z มีค่าเป็นบวก เมื่อเคลื่อนที่ไปด้านบน และมีค่าเป็นลบ เมื่อ
เคลื่อนที่ลงด้านล่าง 

 

 
 

รูปที ่ 2.4 การกำหนดแกนทั้ง 3 ของเซนเซอร์วัดค่าความเร่ง (Accelerometer Sensor) 
 
    ประโยชน์ในการใช้งานที่เห็นกันอยู่เป็นประจำของเซนเซอร์วัดค่าความเร่ง คือ  
การปรับทิศทางการแสดงผล หรือ การใช้งานที่ต้องอาศัยการเอียงเครื่องไปในทิศทางต่าง ๆ เช่น  
เมื่อเอียงเครื่องไปทางซ้าย ขวา ไปข้างหน้า ข้างหลัง หรือกลับหัว ก็จะกลับการแสดงผลหน้าจอให้ตรง
กับแนวแกนที่ผู้ใช้ถืออยู่ ยกตัวอย่างโปรแกรมประยุกต์ เช่น เกมขับรถ สามารถเอียงซ้าย ขวา เสมือน
เป็นพวงมาลัยในการควบคุม เอียงออกจากตัว เอียงเข้าหาตัว เสมือนการเร่ง หรือเบรก (xcodethai, 
2013)เป็นต้น โดยเซนเซอร์วัดค่าความเร่งบนอุปกรณ์เคลื่อนที่สามารถประมวลผลเหตุการณ์ใน  
การขับขี่ ได้ เช่น การเบรก การเร่ง การเลี้ยว การเปลี่ยนเลน ของพฤติกรรมการขับขี่  (ธัญสิทธิ์  
ผลประสิทธิ์, 2557) 
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    2) ระบบ GPS (Global Positioning System) เป็นระบบบอกตำแหน่งบนผิวโลก 
โดยอาศัยพิกัดสัญญาณที่ส่งมาจากดาวเทียมนำทาง คำนวณหาตำแหน่งจากจุดที่ส่งค่าพิกัดซึ ่งจะ
รายงานผลเป็นค่าละติจูดกับค่าลองจิจูด เมื่อนำไปคำนวณใน Google Map หรือ Google Earth 
หรือ GPS Navigator แล้วจะสามารถรู้ตำแหน่งได้ว่าพิกัดนั้นอยู่บริเวณใดของโลก (พัลลภ จาตุรัส & 
ดร.วรพล ลีลาเกียรติสกุล, 2555) 
   2.1) การทำงานของระบบนำทางด้วยจีพีเอส 
    อุปกรณ์เคลื่อนที่ สามารถรับสัญญาณ GPS ระบบจะเริ่มทำงานเมื่อมีการ
เปิดรับสัญญาณ GPS ตัวโปรแกรมจะแสดงตำแหน่งปัจจุบันบนแผนที่ แผนที่สำหรับนำทางจะเป็น
แผนที่พิเศษที่มีการกำหนดทิศทางการจราจร (คาร์แทรค เทคโนโลยี (ไทยแลนด์) , 2018) เช่น 
การจราจรแบบชิดซ้าย หรือชิดขวาข้อมูลการเดินรถทางเดียว จุดสำคัญต่าง ๆ ข้อมูลทางภูมิศาสตร์
ต่าง ๆ ฝังไว้ในข้อมูลแผนที่ที่ได้จากการสำรวจและตั้งค่าไว้แล้ว ในแต่ละทางแยกก็จะมีการกำหนดค่า
เอาไว้ด้วยเช่นกัน เพ่ือให้ตัวโปรแกรมทำงาน เลือกการเชื่อมต่อของเส้นทางจนถึงจุดหมายที่ได้เลือกไว้ 
    การคำนวณเส้นทางนี้จะถูกคำนวณให้เสร็จตั้งแต่แรก และตัวโปรแกรมจะ
แสดงผลทั้งภาพและเสียงตามตำแหน่งจริงที่อยู่ ณ จุดนั้น หากมีการเดินทางออกนอกเส้นทางที่
กำหนดไว้ เครื่องจะทำการเตือนให้ผู้ใช้ทราบและจะคำนวณให้พยายามกลับสู่เส้นทางที่ได้วางแผนไว้
ก่อน หากการออกนอกเส้นทางนั้นอยู่เกินกว่าค่าที่กำหนดไว้ จะมีการคำนวณเส้นทางให้ใหม่โดย
อัตโนมัติ (สุชาติ พรมมี 2016) 
   2.2) ประโยชน์ของจีพีเอสบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
    (1) การนำไปใช้กับระบบนำทาง หรือ จีพีเอส นำทาง เมื่อเราออกเดินทาง
โดยไม่ทราบตำแหน่งของจุดที่เราจะไป เราสามารถค้นหาเส้นทางจากระบบนำทางของจีพีเอสที่มีอยู่
ในโทรศัพท์มือถือได้ เพราะระบบนี้สามารถบอกตำแหน่ง ณ จุดที่สามารถรับสัญญาณได้ทั่วโลก  
    (2) การนำข้อมูลจีพีเอส มาประกอบกับภาพถ่ายดาวเทียมเพื ่อการ
ท่องเที่ยว การทำงานรายกิจกรรมต่าง ๆ เป็นต้น ซึ่งปัจจุบันโทรศัพท์มือถือ หรือ อุปกรณ์เคลื่อนที่ 
ส่วนใหญ่จะมีโปรแกรมประยุกต์ หรือ แอปพลิเคชัน รองรับสัญญาณ จีพีเอส  
    (3) ประโยชน์ด้านอื ่น ๆ เช่น กำหนดพิกัดของสถานที ่ต ่าง ๆ การใช้
ประโยชน์กับที่ดิน หรือ การส่งสินค้า เป็นต้น 
    จะเห็นได้ว่าระบบจีพีเอส เมื่อนำมาใช้กับโทรศัพท์มือถือที่สามารถพกพาไปได้ทุก
สถานที่ จะช่วยให้การใช้งานจีพีเอสมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น ส่วนในงานวิจัยนี้ นอกจากจะใช้
ประโยชน์จากจีพีเอสจากที่กล่าวมาข้างต้นแล้วยังสามารถนำมาใช้ในการตรวจสอบพิกัดแต่ละเส้น
ถนนกับการขบัรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนดด้วย  
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 2.2.5 การใช้งานเซนเซอร์กับพฤติกรรมการขับข่ี 
     จากการนำเซนเซอร์วัดค่าความเร่ง (Accelerometer) และระบบจีพีเอส (GPS) 
สามารถนำมาตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ของการใช้ความเร็วและการเบรก ซึ่งเป็นสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุ จากข้อมูลในตารางที ่ 2.1 จะเห็นได้ว่า เซนเซอร์ว ัดค่าความเร่งของการเร่ง 
(Acceleration) แกน Y ของกราฟ ค่าค่อยๆ เพ่ิมสูงขึ้น ตรงกันข้ามกับการเบรก (Brake) ทีมี่ค่าค่อยๆ 
ลดลง ส่วนระบบจีพีเอส กราฟจะเพิ่มขึ้นตามความเร็วเมื่อมีการเร่งและลดลงเมื่อมีการเบรก ดังนั้น
งานวิจัยนี้จึงใช้เซนเซอร์ทั้งสองตัวเพื่อใช้ในการตรวจจับพฤติกรรมการใช้ความเร็วและการเบรก 
 
ตารางท่ี 2.1  แสดงกราฟของเซนเซอร์ Accelerometer และ GPS เมื่อมีการเร่งและการเบรก 

Driving event  Acceleration Brake  

Accelerometer 

 

 
 

 

  

Driving event  Sudden Acceleration Sudden Brake 

GPS 

 

 
 

 

 

 
2.3  แนวคิดเกี่ยวกับเกมมิฟิเคชัน (GAMIFICATION) 
  เกมมิฟิเคชัน (Gamification) หมายถึง การใช้เทคนิคในรูปแบบของเกม โดยไม่ใช้ตัวเกม 
เพ่ือเป็นสิ่งที่ช่วยในการกระตุ้นและสร้างแรงจูงใจในการเรียนรู้ให้กับผู้เรียน ทำให้ผู้เรียนมีส่วนร่วมใน
การเรียนรู้ด้วยวิธีการที่สนุกสนาน ใช้กลไกของเกมเป็นตัวดำเนินการอย่างไม่ซับซ้อน อันจะทำให้
ผู้เรียนเกิดพฤตกิรรม ตรวจสอบ ปรับปรุง และหาวิธีการแก้ปัญหา (กฤษณพงศ์ เลิศบำรุงชัย 2560) 
  จุดมุ่งหมายหลักที่สำคัญของการเอาแนวคิดเกมมิฟิเคชันมาประยุกต์ใช้ คือ เพื่อต้องการ
กระตุ้นความสนใจสร้างความผูกพัน และส่งเสริมให้ผู้เข้าร่วมกิจกรรมเกิดพฤติกรรมใด ๆ ตามที่
ผู ้ออกแบบต้องการ (Simões และคณะ, 2013) โดยทั่วไปแล้วเกมมิฟิเคชันมักนิยมนำมาใช้กับ
กิจกรรมที่อาจก่อให้เกิดความน่าเบื่อ เช่น การตอบคำถามจากแบบสำรวจ การอ่านข้อมูลยาว ๆ บน
เว็บไซต์ หรือการฝึกอบรม เป็นต้น 
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  2.3.1 องค์ประกอบของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Elements) 
    หลักการของเกมมิฟิเคชันนั้นตั้งอยู่บนหลักพฤติกรรมศาสตร์และจิตวิทยาของมนุษย์ 
ที่ตอบสนองต่อแรงจูงใจ (Motivation) การนำเอากลไกในการออกแบบเกมมาใช้ในกิจกรรมอื่น ๆ ที่
ไม่ใช่เกม ดังนั้นจึงมีองค์ประกอบหลักในการออกแบบ โดยอาศัยหลักทฤษฎีพ้ืนฐานของการออกแบบ
เกม ซึ่งผู้ออกแบบควร คำนึงถึง 3 องค์ประกอบ ดังนี้ (Robson และคณะ, 2015) 
    1) กลไกของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Mechanics) 
     โครงสร้างหลักของเกมที่ประกอบด้วย รูปแบบวิธีการเล่น กติกาข้อบังคับ ของ
รางวัล เป้าหมายของการ เล่น หรือ วิธีการโต้ตอบต่าง ๆ เป็นต้น ซึ่งส่วนประกอบต่าง ๆ เหล่านี้จะทำ
ให้เกิดกิจกรรมต่าง ๆ ขึ้นในเกม โดยกลไกของ เกมจะต้องถูกกำหนดก่อนที่ผู ้เล่นจะเริ่มเล่นเกม 
ตัวอย่างกลไกของเกมที่เป็นที่นิยมนำมาใช้ เช่น แต้มสะสม (Points) ระดับขั้น (Levels) การได้รับ
รางวัล (Rewards) สินค้าเสมือน (Virtual goods) กระดานผู้นำ (Leaderboards) เป็นต้น (Simões 
และคณะ, 2013) กลไกของเกมที่เป็นองค์ประกอบของแนวคิดเกมมิฟิเคชัน มีดังนี ้
     1.1 คะแนนสะสม (Points) หรือ การเก็บสะสมแต้มเพื่อแลกของรางวัล เป็น
กลไกง่าย ๆ ที ่มีอยู ่ในเกมแทบทุกแบบ (อาจอยู ่ในรูปของ Point, Currency) เพื ่อบอกให้ร ู ้ถึง
ความสามารถของผู้เล่น และช่วยให้กำหนดเป้าหมายระยะสั้นได้ง่าย ๆ เป็นเหตุให้ผู้เล่นอยากเล่น
ต่อ เช่น อยากมีเงินในเกมเพิ่ม เพื่อเอาไปซื้ออุปกรณ์ในเกมต่าง ๆ หรือ อยากเล่นเกม ในด่านเดิมอีก
รอบ เพราะอยากได้แต้มมากกว่าเดิม (Chayaporn Tantisukarom, 2018) 
     1.2 ระดับขั้น (Level) เป็นการกำหนดให้ผู้เล่นต้องใช้ความพยายามในการ
เอาชนะ เนื่องจากเกมจะมีระดับความยากที่เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ หากสามารถเอาชนะได้ก็จะเกิดความ
ภาคภูมิใจขึ้นภายในตัวเอง ตัวอย่างของ Google Maps กับการใช้กลไกเกมแบบระดับขั้น ดังรูปที่ 2.4 
เป็นตัวบอกระดับชั้นของผู้ใช้ที ่มีส่วนร่วมในการ Contribute ใน Google Maps เช่น จำนวนการ
บันทึกประสบการณ์ส่วนตัวกับสถานที่ต่าง ๆ จำนวนภาพที่ผู้ใช้อัปโหลดในสถานที่ต่าง ๆ จำนวนครั้งที่
ช่วยแก้ไขข้อมูลให้ถูกต้อง เป็นต้น จากรูปจะเห็นได้ว่า มีระดับขั้นเป็น Local Guide - Level 3 ด้วย 
249 คะแนน ถ้าทำตามเงื่อนไข เช่น Review จะได้รับ 10 คะแนนต่อหนึ่งครั้ง สะสมคะแนนจนถงึแต่
ละระดับ จะได้รับการเลื่อนระดับข้ันตามลำดับ ซึ่งกลไกการเลื่อนขั้นช่วยจูงใจให้ผู้ใชต้้องการมีส่วนรว่ม
ในการช่วยเหลือมากขึ้น เพื่อที่จะได้ระดับขั้นสูง ๆ ยิ่งผู้ใช้มีขั้นที่สูงขึ้น จะทำให้ผู้ใช้รู้สึกภาคภูมิใจที่มี
ระดับข้ันสูงกว่าคนอ่ืน ๆ 
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รูปที่  2.5 ตัวอย่างการใช้กลไกของเกมด้านการเลื่อนขั้นของ Google Maps 
 
     1.3 ความท้าทาย (Challenges) เป็นการให้คำแนะนำ คำสั่ง หรือ แนวทาง
ปฏิบัติแก่ผู้เล่นว่าควรทำสิ่งใดเพื่อเป็นแรงขับเคลื่อนของเกม โดยคำสั่งจะมีทั้งการทำแบบกลุ่มและ
แบบเดี ่ยว เช ่น แอปพลิเคช ัน Nike Run Club ได ้ม ีการกำหนดคำท้า หร ือ ภารกิจต ่าง ๆ 
(Challenges/Quests) ให้ผู้เล่นได้ทำ โดยสร้างภารกิจการท้าทายวิ่ง 15 กิโลเมตรภายในเวลาหนึ่ง
สัปดาห์ พร้อมทั้งแสดงจำนวนผู้เข้าร่วมภารกิจนี้ ซึ่งเป็นอีกหนึ่งแรงจูงใจที่ช่วยให้ผู้เล่นตัดสินใจในการ
ทำภารกิจได้อีกด้วย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  2.6 ตัวอย่างการใช้ความท้าทายการวิ่งของ Nike Run Club Application 
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     1.4 Virtual goods หรือ สินค้าเสมือนจริง เป็นสิ่งที่ผู้ใช้ได้รับคะแนนมาจาก
การทำภารกิจต่าง ๆ ให้ประสบผลสำเร็จ ซึ่งคะแนนที่ได้รับสามารถแปลงเป็นสินค้าจริงได้ เช่น คูปอง
ส่วนลด คูปองการเดินทาง ฯลฯ ดังรูปที่ 2.4 การใช้ Virtual goods ของ True You Application 
รูปซ้ายเมื่อชำระค่าบริการ/เติมเงิน ผ่านทรูมันนี่วอลเลท (True Money wallet) ทุก 25 บาทที่ใช้
บริการทรู หรือ ทำภารกิจต่าง ๆ ตามเงื่อนไขจะกลายเป็น 1 คะแนน (1 TruePoint) เมื่อมีคะแนน
มากพอจะสามารถนำไปแลกสินค้าจริงต่าง ๆ ได้ เช่น ส่วนลดแลกซื้อสินค้าต่าง ๆ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  2.7 การใช้ Virtual goods ของ True You Application 
 
     1.5 ตารางอันดับ (Leaderboard) เป็นการแสดงอันดับของผู้เข้าแข่งขันจาก
การสะสมแต้ม คะแนนในช่วงระยะเวลาหนึ่ง เพ่ือเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการแข่งขันของผู้ร่วมเล่นในเกม 
ตัวอย่างเช่น ECOLIFE Application เป็นเกมที่มีระบบการทำงานเพื ่อช่วยลดการใช้ Single-use 
plastic เพียงแค่ปฏิเสธรับพลาสติกจากร้านค้า จะสามารถสแกน QR code เพื่อรับคะแนน และ
คะแนนของแต่ละผู้ใช้จะถูกนำไปจัดเป็นตารางอันดับ โดยในตารางจะแบ่งเป็นหมวดผู้ใช้ทั้งหมด ตาม
มหาวิทยาลัย และตามคณะที่ศึกษา การแบ่งส่วนนี้จะทำให้ผู้ใช้รู้สึกเป็นสิ่งที่ใกล้ตัวผู้ใช้ ทำให้เกิดเป็น
แรงจูงใจในการแข่งขันให้ผู้ใช้มีอันดับที่สูงข้ึน   
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รูปที่  2.8 แสดงตารางอันดับของ ECOLIFE Application 
 

2.3.2 พลวัตของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Dynamics) 
    พฤติกรรม หรือ ปฏิกิริยาตอบสนองของผู้เล่นที่ถูกขับเคลื่อนด้วยการใช้กลไกของ
เกม ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้พยายามที่จะตอบสนองต่อความต้องการและความปรารถนาพื้นฐานของ
มนุษย์ ลักษณะของพฤติกรรมความต้องการพื้นฐานของมนุษย์ที่มีในการเล่นเกม เช่น ความต้องการ
ได้รับรางวัลตอนแทน (Rewards) ความต้องการการยอมรับ (Status/respect) ความต้องการประสบ
ความสำเร็จ (achievement) การแสดงออกถึงความเป็นตัวตนของตนเอง (Self-expression) ความ
ต้องการการแข่งขันกัน (Competition) และการแสดงความเอื ้ออาทร (Altruism) (Kuo and 
Chuang, 2016, p.19; Nielson, 2015; Simões et al., 2013, p.348) (Bunchball, 2010)ง 
    1) ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) มนุษย์เราต่างก็ถูกกระตุ้น
ด้วยของรางวัลกันทั้งสิ้น ซึ่งจะทำให้เราต้องกระทำการอย่างใดอย่างหนึ่ง  ทั้งที่จับต้องได้และจับต้อง
ไม่ได้ เช่น การปรับพฤติกรรม เป็นต้น เพื่อให้ได้มาด้วยรางวัลในการทำเกม ระบบการให้รางวัลที่งา่ย
ที่สุด คือ การสะสมแต้ม (Points) ซึ่งเมื่อสะสมถึงจุดหนึ่งก็จะได้รางวัลเป็นผลตอบแทน 
    2) ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect) มนุษย์เราต้องการการ
ยอมรับจากสังคม เช่น การให้ความสนใจ หรือการยอมรับในสถานภาพ การเป็นที่รู้จัก การมีชื่อเสียง 
การได้รับเกียรติ หรือการได้รับความเคารพจากผู้อื่น มนุษย์จึงพยายามทำกิจกรรมอะไรก็ตามที่จะให้
ได้มาซึ่งสิ่งเหล่านี้ ในโลกของเกม การได้เลื่อนลำดับชั้น (Levels)  และได้โล่รางวัล  (Badges)  หรือ
ของขวัญพิเศษ ก็จะทำให้เกิดแรงจูงใจที่จะทำให้เกิดการยอมรับอย่างกว้างขวางในสังคมเกม  
    3) ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement) คนบางคนถูกกระตุ้นโดย
เป้าหมายความสำเร็จที่ตั ้งไว้ ไม่ว่ามันจะยากเย็นยาวนานขนาดไหนก็ตาม  คนประเภทนี้มักจะมี
แนวโน้มชอบสิ่งที่ท้าทาย แต่จะมีเป้าหมายที่สามารถบรรลุได้เป็นลำดับ ๆ ไป ไม่ใช่  เพ้อฝันเกินจริง 
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และสิ่งที่คนพวกนี้ภาคภูมิใจที่สุด คือ การได้รับการยอมรับจากคนอ่ืนจากผลความสำเร็จในเป้าหมาย
นั่นเอง  
    4) การแสดงออกของความเป็นตัวตน (Self-Expression) มนุษย์เราส่วนใหญ่
ต่างก็มีความต้องการที่จะแสดงออกถึงความเป็นตัวตนของตัวเองออกมา ที่จะให้  แตกต่างจากคนอ่ืน 
ๆ รอบข้าง ไม่ว่าจะเป็นเรื่องรสนิยม เผ่าพันธุ์ หรือสังกัดของตัวเอง จนกระท่ังบุคลิกส่วนตัว ดังนั้นการ 
ซื้อสินค้าเสมือน (Virtual Goods) ในเกมจะเป็นการแสดงตัวตนออกชัดเจน เช่นเดียวกับการเลือกซื้อ
ของในโลกความเป็นจริง ไม่ว่าสิ่งของเสมือนที่ได้มาจะได้มาจากการได้รางวัล ของขวัญ หรือซื้อมาด้วย
เงินก็ตาม และที่เด่นชัดที่สุดในการแสดงออกความเป็นตัวตนโนโลกเสมือนของเกม คือการสร้างรูป
อวตาร (Avatar) แทนตัวเองนั่นเอง  
    5) ความต้องการแข่งขัน (Competitiveness) คนเราแต่ละคนต่างก็มีแรงจูงใจ
โดยการแข่งขันกันทั้งนั้น และมันได้ถูกพิสูจน์แล้วว่าการจัด สภาพแวดล้อมให้มีการแข่งขัน และมีการ
ให้รางวัลแก่ผู้ชนะ ก็จะทำให้ประสิทธิภาพทั้งระบบสูงขึ้นชัดเจน ทั้งนี้ เพราะมันมีเกิดการเปรียบเทียบ
เกิดขึ้น ตัวอย่างการสร้างบรรยากาศการแข่งขันในเกม เช่น การจัดทำตาราง  คะแนนผู้นำ (Leader 
Board) โดยแสดงรายชื่อผู้ที่ได้แต้ม หรือรางวัลสูง ไว้ด้านบนเรียงมาตามลำดับแสดง 10 ชื่อ หรือ
แสดงทั้งหมด ก็จะสร้างบรรยากาศการแข่งขันได้เป็นอย่างดี  
    6) การแสดงว่าเป็นคนใจดี (Altruism) การให้ของขวัญแก่กันนับเป็นแรงกระตุ้น
อย่างดีในการสร้างความสัมพันธ์กันในชุมชน ซึ่งของขวัญแต่ละชิ้นก็มีราคาและคุณค่าที่แตกต่างกันไป 
ผู้ให้ของขวัญก็จะพยายามหาของขวัญที่มีคุณค่ามากกว่า เพ่ือแสดง ความปรารถนาดีของตนเองแก่คน
ที่จะมอบให้เป็นพิเศษ ในโลกของเกม การให้ของขวัญถือว่าเป็นแรงจูงใจที่ สำคัญมาก ในสร้างกลไก 
“การเสาะหาลูกค้าใหม่ และการรักษาลูกค้าเก่า” (Acquisition and Retention Mechanic) โดย
เมื่อคุณได้รับของขวัญจากใครในเกม คุณก็จะถูกดึงเข้าไปสู่เกม และก็มีแรงจูงใจที่จะให้ของขวัญต่อไป
ให้เพื่อน ๆ ทั้งหมดของคุณ ซึ่งถือเป็นการสร้างวงจรของการดึงสมาชิกใหม่เข้าร่วมวง (Acquisition) 
และทุก ๆ ครั้งที่คุณได้รับของขวัญ ก็จะทำให้คุณต้องเอาของขวัญไปใช้ซึ่งถือว่าเป็นยึดโยงให้คุณอยู่
กับเกมตลอดไป (Retention) 
    ทั้งพลวัตของเกมมิฟิเคชันและกลไกของเกมมิฟิเคชันมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงกัน
อย่างมาก โดยในปี ค.ศ. 2010 บันช์บอล (Bunchball, 2010) (Kuo and Chuang, 2016, p.19; 
Simões et al., 2013, p.348) ได้เผยแพร่ บทความซึ่งกล่าวถึงการเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบทั้ง 
2 ดังแสดงในตารางที่ 2.2 โดยจุดสีดำ () หมายถึง กลไกหลักของเกมที่สามารถตอบสนองความ
ต้องการพื้นฐานของมนุษย์ได้ เช่น หลักการเกมแบบให้คะแนน (Point) จะตอบสนองความต้องการ
ของมนุษย์ในด้านการได้รับรางวัลตอบแทน (Reward) ในขณะที่จุดสีขาว () หมายถึง กลไกรองของ
เกม ซึ่งไม่ใช่กลไกหลักท่ีสามารถตอบสนองความต้องการพ้ืนฐานของมนุษย์ แต่ได้รับผลประโยชน์ คือ 
หลักการเกมแบบให้คะแนน (Point) มีการได้รับรางวัลตอบแทน (Reward) เป็นความต้องการหลัก 
และมีความต้องการได้รับการยอมรับ (Status) ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement) 
ความต้องการแข่งขันชิงดีชิงเด่น การแสดงว่าเป็นคนใจดี (Altruism) เป็นประโยชน์รองลงมา 
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ตารางท่ี 2.2  แสดงความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการพ้ืนฐานของมนุษย์กับกลไกของเกม 
Game 

Mechanics 

Gamification Dynamics (Human Desires) 

Reward Status Achievement Self-expression Competition Altruism 

Points       
Levels        
Challenges       
Virtual goods       
Leaderboards       
Gifting and charity       
 กลไกหลัก  กลไกรอง 

 
  2.3.3 อารมณ์ (Emotions)  
    อารมณ์และความรู้สึกของผู้เล่นแต่ละคนในขณะที่กำลังเล่นเกม เป็นผลมาจากการ
ขับเคลื่อนด้วยกลไกของเกมและการตอบสนองต่อพลวัตของเกม ลักษณะของอารมณ์ความรู้สึกที่
เกิดขึ้นนั้นมีหลายรูปแบบทั้งเชิงบวกและเชิงลบ เช่น ดีใจ เสียใจ ผิดหวัง ตื่นเต้น แปลกประหลาดใจ 
สนุกสนาน เบื่อหน่าย เป็นต้น การออกแบบเกมมิฟิเคชันที่ดีนั้น ผู้ออกแบบควรคำนึงถึงองค์ประกอบ
ต่าง ๆ ที่จะส่งผลให้ผู้เล่นเกิดอารมณ์ความรู้สึกสนุกสนานและเพลิดเพลินไปกับการเล่นเกม เพราะ
อารมณ์ความรู้สึกของผู้เล่นเป็นตัวกระตุ้นที่สำคัญต่อความอยากในการเล่นเกมต่อ และเกิดความ
ผูกพันในเกม 
 
  จากองค์ประกอบทั้ง 3 กลไกของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Mechanics) พลวัตของเกม
มิฟิเคชัน (Gamification Dynamics) และอารมณ์ (Emotions) ที่กล่าวมานั้น เป็นสิ่งที่ผู้ออกแบบ
กิจกรรมตามแนวคิดเกมมิฟิเคชันต้องคำนึงถึง ซึ่งองค์ประกอบแต่ละส่วนมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน 
การสร้าง การแก้ไขหรือเปลี่ยนแปลงองค์ประกอบใดองค์ประกอบหนึ่งย่อมส่งผลต่อองค์ประกอบ  
อ่ืน ๆ ด้วยเช่นกัน (แสดงดังรูปที่ 2.8) 
 
  ดังนั้น อาจกล่าวได้ว่าความสำเร็จในการแนวคิดเกมมิฟิเคชันมาประยุกต์ใช้ย่อมเกิดจากความ
เข้าใจต่อองค์ประกอบหลัก ทั้ง 3 ที่ได้กล่าวมา (Robson และคณะ, 2015) 
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รูปที่  2.9 ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบของเกมมิฟิเคชัน 
 
  กรณีตัวอย่างการใช้เกมมิฟิเคชันกับการส่งเสริมการขับขี่ที่ปลอดภัย  โดยใช้กลไกเกม การ
แข่งขันและการให้รางวัล เป็นตัวอย่างของคุณ KEVIN Richardson ที่ชนะการแข่งขันการประกวด
แนวคิดท่ีจะทำให้การ จำกัดความเร็วเป็นเรื่องสนุกในโครงการ Volkswagen's The Fun Theory จัด
ขึ้นโดย โฟล์คสวาเก้นร่วมกับสมาคมแห่งชาติเพื่อความปลอดภัยทางถนนแห่งสวีเดน ประเทศสวีเดน 
ได้นำแนวคิดนี้มาพัฒนาและดำเนินการใช้งานจริง ณ กรุง Stockholm, Sweden ในปี 2010 ซึ่ง
แนวคิดที่ว่า คือ “The speed camera lottery” หรือ การจับสลากกล้องจับความเร็ว ภารกิจ คือ 
ให้ผู้ใช้รถบนท้องถนนแข่งกันขับรถช้า โดยเมื่อผ่านจุดที่กำหนดแล้ว รถใครขับด้วยความเร็วไม่เกินที่
กำหนดไว้ จะได้ลอตเตอรี่ที่มีโอกาสได้เงินรางวัล สิ่งนี้ก่อให้เกิดความสนุกในการแข่งขันกับกติกาเรื่อง
ความเร็วที่ตั ้งไว้ และยังช่วยให้สังคมดีขึ ้นอีกด้วย อีกทั้งยังมีการทดสอบในเวลา 3 วัน มีจำนวน
ยานพาหนะผ่านกล้องประมาณ 25,000 คัน และส่งผลให้ความเร็วลดลงเฉลี่ยร้อยละ 22 (Andrew 
Liszewski 2010) 

 
2.4  การประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ (USABILITY TEST) 
  แนวคิดการใช้งาน หรือความสามารถในการใช้งาน (Usability) มีรากฐานอยู ่ใน สาขา
การศึกษาปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับคอมพิวเตอร์ (Human–computer interaction: HCI) เป็น
ตัวบ่งบอกความสำเร็จที่เกิดขึ้นจากประสบการณ์ของผู้ใช้ว่าผู้ใช้สามารถบรรลุเป้าหมายที่กำหนด ไว้
ได้ระดับใด (John M. Carroll, 2003) การใช้งานได้หรือความสามารถในการใช้งานมีความหมาย
อย่างเป็นทางการโดยองค์การระหว่างประเทศว่าด้วยการมาตรฐาน ( International Organization 
for Standardization: ISO) ทางการยศาสตร์ที ่เกี ่ยวข้องกับการปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์และ
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คอมพิวเตอร์ (International Standards Organization, n.d.) เพื่อตรวจสอบความสามารถในการ
ปฏิบัติงานว่าบรรลุตามเป้าหมายหรือไม่ โดยเป้าหมายดังกล่าวประกอบไปด้วยเป้าหมายการใช้งานได้
ที่เป็น องค์ประกอบ 3 ด้าน ดังนี้ ด้านประสิทธิผล (Effectiveness) คือ ความถูกต้อง และครบถ้วน
สมบูรณ์ของ เป้าหมาย ที่ผู้ใช้สามารถบรรลุได้ตามบริบทที่กำหนด เป็นการวัดอัตราความสำเร็จของ
งานของผู้ใช้ อัตราข้อผิดพลาด และอัตราความช่วยเหลือจากผู้ใช้ที ่ผู ้ทดสอบเป็นผู้จัดหาแต่ไม่ได้
หมายความถึงวิธีที่ผู้ใช้บรรลุเป้าหมาย (Quesenbery, 2003)  ด้านประสิทธิภาพ (Efficiency) คือ 
ปริมาณทรัพยากรที่ใช้ซึ่งสัมพันธ์กับความถูกต้องครบถ้วนเพื่อให้ผู้ใช้บรรลุเป้าหมายได้อย่างสมบูรณ์
ซึ ่งนำเวลาที่ใช้ในการทำงานให้เสร็จสิ้นมาเป็นตัววัดระดับประสิทธิภาพ กล่าวคือยิ่งต้องใช้ความ
พยายามมากเท่าใดประสิทธิภาพก็จะลดลงตามไปด้วย  (Quesenbery, 2003) ด้านความพึงพอใจใน
การใช้งาน (Satisfaction) คือ ความสะดวกสบายและทัศนคติเชิงบวกของผู้ใช้ต่อการใช้งานระบบ วัด
จากมุมมองของผู้ใช้หลังจากใช้ผลิตภัณฑ์และยังสังเกตการแสดงออกทางอารมณ์ของผู้ใช้เกี่ยวกับ
ผลิตภัณฑ์ขณะทดสอบการใช้งาน (Quesenbery, 2003)  
  การใช้งานได้ของผลิตภัณฑ์ไม่ใช่คุณลักษณะของผลิตภัณฑ์เพียงอย่างเดียว แต่เป็น
คุณลักษณะของปฏิสัมพันธ์กับผลิตภัณฑ์ในบริบทการใช้งานด้วย (Karat, 1997) ผลิตภัณฑ์จึงสามารถ
มีระดับการใช้งานได้ที่แตกต่างกันเมื่อใช้ในบริบทที่แตกต่างกัน ดังนั้นบริบทจึงควรเป็นสิ่งที่กำหนดไว้
อย่างชัดเจนสำหรับการออกแบบและการประเมินผล ( International Standards Organization, 
n.d.) บริบทดังกล่าวรวมถึงผู้ใช้เป้าหมาย งานและอุปกรณ์ ตลอดจนสภาพแวดล้อมทางกายภาพและ
สังคม ทั ้งนี ้เพื ่อวัดความสามารถในการใช้งานจำเป็นต้องระบุเป้าหมายของผลิตภัณฑ์และแบ่ง
ประสิทธิผล ประสิทธิภาพ ความพึงพอใจออกเป็นคุณลักษณะที่สามารถวัดผล และตรวจสอบได้ 

 
 

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.10 กรอบความสามารถในการใช้งาน ISO 9241-11  
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  Jakob Nielsen (Nielsen, 1993) ผู้ที่ทำการศึกษาและมีความเชี่ยวชาญทางด้านการใช้งาน 
ทั้งยังถือเป็นนักทฤษฎีคนสำคัญคนหนึ่งของทฤษฎีแนวคิดการใช้งาน ได้อธิบายเกี่ยวกับการใช้งานว่า
เป็นคุณลักษณะของคุณภาพที่ใช้ประเมินความง่ายในการใช้งานส่วนติดต่อประสานผู้ใช้ (User 
Interface) และยังหมายถึงวิธีการปรับปรุงความง่ายในการใช้งานระหว่างขั้นตอนของการออกแบบ
ระบบอีกด้วย Nielsen ได้กำหนดองค์ประกอบที่มีคุณภาพ 5 ประการ สำหรับเป้าหมายของการใช้
งานได้อันได้แก่ 1) ความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) หมายถึงความยาก/ง่ายของผู้ใช้ในการ
ทำงานพ้ืนฐานกับระบบให้สำเร็จเมื่อใช้งานระบบเป็นครั้งแรก 2) ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง
ความเร็วในการทำงานให้สำเร็จหรือ บรรลุเป้าหมายของผู้ใช้หลังจากที่ได้เรียนรู้วิธีการใช้งานระบบ
แล้ว 3) ความสามารถในการจดจำ (Memorability) หมายถึงเม่ือกลับมาใช้งานระบบอีกครั้งหลังจาก
ไม่ได้ใช้งานไปสักระยะผู้ใช้ต้องสามารถจดจำหรือรื้อฟื้นวิธีการทำงานกับระบบได้ง่าย 4) ข้อผิดพลาด 
(Error) หมายถึงจำนวนข้อผิดพลาดทั้งจากตัวผู้ใช้และตัวระบบ ความรุนแรงของข้อผิดพลาด และ
ความสามารถในการกู้คืนจากข้อผิดพลาดที่เกิดระหว่างการใช้งานของผู้ใช้ โดยระบบจะต้องสามารถ
ช่วยให้ผู้ใช้หลีกเลี่ยงจากข้อผิดพลาดหรือช่วยให้ผู้ใช้สามารถกู้ คืน จากข้อผิดพลาดได้ 5) ความพึง
พอใจ (Satisfaction) หมายถึงการใช้งานระบบที่ออกแบบมานั้น เป็นที่น่าพึงพอใจมากน้อยเพียงใด 
  ทั้งนี้ Nielsen อธิบายว่า ความสามารถในการใช้งานเป็นหนึ่งในคุณลักษณะของการยอมรับ
ระบบและต้องสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้ การยอมรับของระบบมี 2 องค์ประกอบ 
คือ การยอมรับทางสังคมและการยอมรับในทางปฏิบัติ การยอมรับในทางปฏิบัติเป็นการรวบรวม
ความน่าเชื่อถือ ต้นทุน ความเข้ากันได้ และความมีประโยชน์ ฯลฯ ความมีประโยชน์แบ่งออกได้ 2 
ประเด็น คือ ประเด็นเกี่ยวกับประโยชน์ในการใช้สอยและประเด็นความสามารถในการใช้งาน ส่วน
การใช้งานนั้นหมายถึงวิธีที่ผู้ใช้โต้ตอบกับฟังก์ชันการทำงานของระบบเพื่อให้ใช้งานง่าย  (Nielsen, 
1993) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.11 แบบจำลองคุณลักษณะของระบบที่ยอมรับได้ 
           (Model of Attributes of System Acceptability)  
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  จากการศึกษาดังกล่าว ผู้วิจัยและพัฒนาต้องการความคิดเห็นที่ตอบโจทย์การใช้งานโปรแกรม
ประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ ทำให้ผู้วิจัยและพัฒนาออกแบบ
แบบสอบถามให้มีหัวข้อดังต่อไปนี้  

การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability)   
การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency)  
การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness)  
การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 
การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 
การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 

 แสดงข้อคำถามในบทที่สามต่อไป 
 
2.5  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ 
  ในงานวิจัยนี้ได้ศึกษาค้นคว้าและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับระบบติดตามเหตุการณ์
การขับขี่ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการทำวิจัยการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนโทรศัพท์เคลื่อนที่เพ่ือ
ติดตามปัจจัยเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ โดยงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  งานวิจัยที่เกี่ยวกับการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนโทรศัพท์เคลื่อนที่บนระบบปฏิบัติการแอน
ดรอยด์ที่ใช้ระบบ GPS  ในการค้นหาสถานที่ ระบุตำแหน่ง และ นำทางไปยังสถานที่ต่าง ๆ เช่น 
สถานที่ท่องเที่ยวในจังหวัดสกลนคร (สุธิรา จันทร์ปุ่ม และคณะ, 2017) จังหวัดเพชรบุรี (สุรสีห์ น้อย
มหาไวย และคณะ, 2016) จังหวัดกาญจนบุรี (สมเกียรติ ช่อเหมือน และคณะ, 2014)  อำเภอหัวหิน 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ (เพียงฤทัย หนูสวัสดิ์ และคณะ, 2023) อำเภออู่ทอง จังหวัดสุพรรณบุรี  
(สรสินธุ์ ฉายสินสอน, 2560) อุทยานแห่งชาติ (กรรณิการ์ห่อหุ้ม และธัญลักษณ์ ณ รังสี, 2556)  
เพื่อเป็นการสนับสนุนการท่องเที่ยว ช่วยให้นักท่องเที่ยวสามารถวางแผนการท่องเที่ยวและลดเวลา
การเดินทางได้ หรือ การค้นหาสถานที่สำคัญอย่าง สถานีตำรวจ  (ดาบตำรวจชูชาติ พินธุกนก, 2556) 
เพ่ืออำนวยความสะดวกในการเดินทางไปยังจุดหมายได้ทันที  นอกจากนั้น GPS บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
ยังสามารถติดตามสินค้าบนรถขนส่งได้ โดยแสดงเส้นทาง ความเร็ว ตำแหน่งของรถขนส่งได้อย่าง
ถูกต้อง และสามารถทดแทนการซื้อ หรือเช่าอุปกรณ์ติดตามบนรถขนส่ง (วีรชัย สว่างทุกข์, 2014)
นอกจากการใช้ระบบ GPS แล้ว ยังมีการบูรณาการใช้กับความสามารถอื่น ๆ ที่โทรศัพท์เคลื่อนที่
สามารถทำได้อย่างการนำทางเพื่อผู้พิการทางสายตาด้วยฟังก์ชันการทำงานแบบสั่งการด้วยเสียง   
(ชาญยุทธ อุปายโกศลและกาญบัญชา พานิชเจริญ , 2557) ส่วนการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บน
โทรศัพท์เคลื ่อนที ่โดยใช้การทำงานของเซนเซอร์วัดความเร่ง  (Accelerometer sensor) ช่วยใน 
การตรวจจับความเคลื่อนไหวการล้มแบบสองมิติในผู้สูงอายุ โดยวัดจากค่าความเร่งของแรงโน้มถ่วง
ตามแนวแกน X Y และ Z (พงษ์พันธ์ สมแพง และ ธนัญ จารุวิทยโกวิท, 2558)  
  งานวิจัยที ่ว ัดพฤติกรรมการขับขี ่ด้านการใช้ความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อัตโนมัต ิบนถนนช่วงมิตรภาพผ่านเมืองขอนแก่น  (พงษ์พันธ ์ แทนเกษม และคณะ , 2014)   
มีมาตรการควบคุมความเร็วที่ 60 กม./ชม. ยังไม่เป็นที่ยอมรับจากผู้ขับขี่ และไม่สามารถบังคับใช้ได้ 
เนื่องจากหากขับขี่ด้วยความเร็วดังกล่าว จะช้ากว่าความเร็วของกระแสจราจรมาก อันเนื่องมาจาก

 



30 
 

การพัฒนาถนนซึ่งเป็นไปในทิศทางที่ขัดแย้งกัน เช่น ในขณะที่หน่วยงานหนึ่งพยายามลดความเร็วใน
การขับขี่ กลับมีการขยายหน้าถนนจากเดิม 6 ช่องจราจรเป็น 12 ช่องจราจร ซึ่งเอื้อความสะดวกใน
การใช้ความเร็วและอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ งานวิจัยนี้ยังพบอีกว่า ผู้ที่ใช้ความเร็ วเฉลี่ยมากกว่า  
80 กม./ชม. ส่วนใหญ่ คือ ผู้มีที่พักอาศัยอยู่ต่างจังหวัด (ใช้เป็นเส้นทางผ่าน) ส่วนผู้ที่พักอาศัยอยู่  
ในเขตตัวเมือง จะใช้ความเร็วต่ำกว่า 60 กม./ชม. เมื่อสอบถามทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ถนน
เส้นนี้ควรมีค่าขีดจำกัดความเร็วที่ คือ 80 กม./ชม. คิดเป็นร้อยละ 36 โดยมีค่าเฉลี่ยที่ 76 กม./ชม. 
และเสนอให้ติดป้ายเตือนลดความเร็วลงเมื่อถึงเขตชุมชน อีกทั้งควรบังคับใช้กฎหมาย เทคโนโลยี  
การตรวจจับความเร็วแบบอัตโนมัติ รวมถึงการสร้างกระบวนการตรวจจับที่โปร่งใสและตรวจสอบได้ 
  งานวิจัยที ่เกี ่ยวข้องกับการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์เพื ่อหาพฤติกรรมการขับขี ่มีดังนี้ 
Chuang-Wen You และคณะ ได้ศึกษาการขับขี่ในขณะที่เหนื่อยล้าหรือเสียสมาธิซึ่งเป็นสิ่งที่อันตราย
ต่อการขับขี่ จึงได้พัฒนา CarSafe สำหรับโทรศัพท์ Android ที่รวมข้อมูลจากกล้องด้านหน้าและ
ด้านหลังและเซนเซอร์ฝังตัวอื่น ๆ บนโทรศัพท์ เพื่อตรวจจับและแจ้งเตือนผู้ขับขี่ถึงสภาพการขับขี่ที่
อันตรายทั้งในและนอกรถ (You และคณะ, 2012)  CarSafe ใช้การมองเห็นด้วยคอมพิวเตอร์และ
อัลกอริทึมการเรียนรู้ของการกระพริบตา เพื่อตรวจหาช่วงเวลาของการนอนหลับ ความเหนื่อยล้า 
และอาการง่วงนอน  หากตรวจพบสิ่งนี้จะแจ้งเตือนผู้ขับขี่ด้วยการแสดงไอคอนถ้วยกาแฟบนหน้าจอ
สัมผัสของโทรศัพท์พร้อมกับเสียงเตือน ในขณะเดียวกันก็ติดตามสภาพถนนโดยใช้กล้องด้านหลัง 
ตรวจสอบระยะห่างระหว่างรถยนต์เพ่ือตรวจสอบว่าคนขับอยู่ใกล้กับรถคันหน้ามากเกินไปหรือไม่และ
ติดตามสภาพการเปลี่ยนเลน หากตรวจพบว่าคนขับอยู่ใกล้กับรถมากเกินไปด้านหน้าแถบสถานะสีบน
หน้าจอสัมผัสจะเปลี่ยนจากสีเขียวเป็นสีแดงพร้อมกับเสียงเตือน ใช้ผู้เข้าร่วมทดสอบ 3 คน (นักศึกษา
ระดับปริญญาตรีหนึ่งคนและนักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษาสองคน) ทำการทดสอบ 5 นาที เพื่อบันทึก
การกระพริบที่เกิดขึ้นในช่วงเวลาขับขี่ โดยใช้สมาร์ตโฟนที่ติดตั้งอยู่ด้านหน้าของผู้เข้าร่วม หลังจาก
เสร็จสิ้นการทดสอบสำหรับผู้เข้าร่วมทุกคนจะระบุจำนวนของการกะพริบแบบยาว การกระพริบอื่น ๆ 
(ระยะเวลากะพริบน้อยกว่าหรือเท่ากับ 500 มิลลิวินาที - การกะพริบมากกว่า 500 มิลลิวินาที ถือว่า
เป็นการแสดงให้เห็นถึงการนอนหลับน้อย) พบว่ามีการกระพริบสั้น ๆ จากการรวบรวมมีความแม่นยำ
ในการตรวจจับที่เกิดขึ้นจากการตรวจจับการกะพริบเป็นเวลานานคือ 85.71% ซึ่งน้อยกว่าความ
แม่นยำในการตรวจจับของการตรวจจับการกะพริบระยะสั้น (88.24%) โดยมีความแม่นยำโดยรวม 
87.21% 
  การศึกษาของ (ธัญสิทธิ์ ผลประสิทธิ์, 2557)  มีข้ันตอนทั้งหมด 5 ขั้นตอน เริ่มจาก 1) เก็บข้อมูล
จ าก  Sensor Smartphone ไ ด ้ แ ก ่  Accelerometer Sensor, Magnetic Sensor, GPS แล ะ 
Gyroscope Sensor และข้อมูลอ้างอิงที ่ได ้จากผู ้ส ังเกตการณ์  2) การลดสัญญาณรบกวนของ
เครื ่องยนต์หรือพื ้นผิวถนนจากเซนเซอร์ที ่ร ับเข้ามา ด้วยเทคนิค Simple Moving Average  
3) ตรวจสอบโอกาสการเกิดเหตุการณ์ของข้อมูลเซนเซอร์ ถ้าค่าที่ได้ Standard Deviation สูงกว่าค่า
โดยรวม จะนำไปทำ Pattern Matching ต่อไป 4) การทำ Pattern Matching ระหว ่างข ้อมูล
เซนเซอร์และจากผู้สังเกตการณ์ด้วยเทคนิค Dynamic Time Wrapping ว่าใกล้เคียงกับเหตุการณ์ใด
มากที่สุด 5) เปรียบเทียบเหตุการณ์จากขั้นตอนก่อนหน้า และเลือกคำตอบสุดท้ายของอัลกอริทึมเพ่ือ
เป็นคำตอบของพฤติกรรมการขับขี่ พบว่า เซนเซอร์ Accelerometer เพียงเซนเซอร์เดียว สามารถ
ทำนายการเร่งและเบรกได้ค่าความถูกต้องเท่ากับ 82% แต่หากพิจารณาเหตุการณ์อื่น เช่น การเลี้ยว 
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การเปลี่ยนเลน ต้องทำงานรวมกับเซนเซอร์อ่ืน ๆ เพ่ือให้ผลการทำนายมีความถูกต้องมากขึ้น การเร่ง
และการเบรกมีทิศทางการเคลื่อนที่แบบ Longitudinal จากแกน Y ซึ่งเป็นเซนเซอร์ที่กินพลังงาน
น้อย ช่วยประหยัดพลังงานจากแบตเตอรี่ของอุปกรณ์เคลื่อนที่ได้อีกด้วย 
  Johannes Paefgen, Flavius Kehr และ Yudan Zhai, Florian Michahelles ได้ประเมิน
โปรแกรมประยุกต์บนมือถือที่ประเมินพฤติกรรมการขับขี่ตามการวัดความเร่งในรถยนต์ และให้
ข้อเสนอแนะที่สอดคล้องกับผู้ขับข่ี ในธุรกิจประกันภัยเพื่อเป็นทางเลือกที่เป็นไปได้อย่างสมาร์ตโฟนใน
การตรวจสอบผู้ขับขี่แทนกล่องดำ (Black Box) ที่ติดตั้งในยานพาหนะ อย่างไรก็ตามเซนเซอร์ใน
สมาร์ตโฟนมีความไม่แน่นอนและปัจจัยที ่ทำให้เกิดการรบกวนอื่น ๆ ทำให้สมาร์ตโฟนมีความ
น่าเชื่อถือน้อยลง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเปรียบเทียบเหตุการณ์การขับขี่ท่ีสำคัญที่สมาร์ตโฟนสร้างขึ้นด้วย
การวัดการอ้างอิงจากอุปกรณ์ OBD-II (On-Board Diagnostic) ซึ่งเป็น IMU แบบยึดกับรถยนต์ ใน
การศึกษาภาคสนามที่มีการควบคุมตัวแปร ดังนี้ ใช้รถยนต์  Renault Megane ที่มีการเปลี่ยนเกียร์
ด้วยตนเอง เป็นรถยนต์ที่มีขนาดกลาง และเป็นรถที่ใช้ทั่วไปในยุโรป พร้อมติดตั้ง ติดตั้ง Mhub 837 
ซึ่งสามารถอ่านค่าข้อมูลจากรถได้ ทั้งการเร่งเครื่องยนต์ การใช้พลังงาน รวมถึงบอกสาเหตุถึงความ
ผิดพลาดของรถได้ จากนั้นส่งข้อมูลแบบไร้สายผ่าน GPRS ไปยัง สมาร์ตโฟน รุ่น Iphone 4 เพื่อให้
คะแนนผู้ขับข่ี การศึกษานี้ถูกออกแบบมาเพ่ือจับความแปรปรวนของผู้ขับขี่ภายใต้สภาพความเป็นจริง
ในขณะที่ลดอิทธิพลของปัจจัยภายนอก พบว่าการวัดบนอุปกรณ์เคลื่อนที่มีแนวโน้มที่จะประเมิน
เหตุการณ์การขับขี่ที่สำคัญมากเกินไปอาจเนื่องมาจากการเบี่ยงเบนจากอุปกรณ์เริ่มต้นที่ปรับเทียบ
แล้ว ในขณะที่สภาพอากาศและเวลากลางวันไม่มีผลต่อการนับเหตุการณ์การขับขี่ 
  ในส่วนใหญ่ที่กล่าวมาจะตรวจจับพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถยนต์ ตอนนี้ยังไม่มีส่วนที่ตรวจจับ
พฤติกรรมผู้ขับขี่รถรถจักรยานยนต์ แต่มีการตรวจจับเกี่ยวข้องกับผู้ขับขี่รถมอเตอร์ไซค์และผู้โดยสาร
รถมอเตอร์ไซค์ โดยใช้โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เชื่อมกับสัญญาณบลูทูท (Bluetooth 
Technology) โดยคุณ Jyh-Cheng Chen และคณะ ศึกษาการแยกแยะการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ของ
ผู้ขับขี่รถมอเตอร์ไซค์และผู้โดยสารรถมอเตอร์ไซค์ โดยเห็นว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีแนวโน้มที่จะ
เสียชีวิตในอุบัติเหตุได้มากกว่าผู้ขับขี่รถยนต์ถึง 20 เท่า ดังนั้นการจำกัดการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ของผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์จึงมีความสำคัญยิ่งกว่าการขับรถยนต์ มีการศึกษาบางอย่างที่เน้นวิธีแยกแยะการ
ใช้โทรศัพท์ระหว่างผู้ขับขี่กับผู้โดยสารคนอื่น ๆ ในรถ อย่างไรก็ตามเทคนิคที่ใช้สำหรับรถยนต์นั้นไม่
สามารถใช้ได้กับรถจักรยานยนต์ ในบทความนี้เราเสนอวิธีตรวจจับการใช้โทรศัพท์ของผู ้ข ับขี่
รถจักรยานยนต์ ด้วยการใช้ตัวส่งสัญญาณบลูทูธราคาถูกสองตัวเชื่อมกับโทรศัพท์เคลื่ อนที่ของผู้ขับขี่
และผู้โดยสารสามารถวัดความแรงของสัญญาณและตัดสินตำแหน่งได้ ทำการทดลองกับสมาร์ตโฟน 
หลายรุ่น ผลการวิจัยพบว่า สามารถบรรลุความแม่นยำ 96% 
  ในงานวิจัยที่เกี่ยวข้องด้านการนำหลักการเกมมิฟิเคชันมาใช้งานเกี่ยวกับการขับขี่เพื่อสร้าง
แจงจูงใจยังมีเป็นส่วนน้อย Niklas Lu ̈tteken (2016) ได้เสนอแนวคิดสำหรับการสร้างแรงจูงใจให้เกิด
ความร่วมมือกับผู้ขับขี่ด้วย Gamification เพื่อกระตุ้นให้เกิดความร่วมมือในสถานการณ์การเปลี่ยน
เลนในสภาพแวดล้อมอัตโนมัติ ภายใต้ความกดดันเรื่องเวลา โดยทดสอบกับ 18 สถานการณ์ พบว่ามี
อัตราเวลาลดลงสำหรับการเปลี่ยนเลน สำหรับการใช้งานระยะยาวความท้าทายที่จะได้รับคะแนนสูง
อาจไม่เพียงพอ แต่อาจใช้แนวคิดนี้ร่วมกับเทคนิคอื่น ๆ เช่น การสร้างกฎ การมีชื่อเสียงหรือตรา จะ
สามารถช่วยให้ดึงดูดผู้ขับขี่ในระยะยาวได้  
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  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเพ่ือหาพฤติกรรมการขับขี่ ประกอบด้วย 
1) CarSafe  (You และคณะ, 2012) 
2) (Johannes Paefgen และคณะ, 2012) 
3) MotoSafe (Nowy Condro  และคณะ, 2012) 
4) SafeMate  (Saiprasert และคณะ, 2017) 

  สามารถแสดงข้อมูลสรุปตามตารางที่ 2.3 ได้ดังนี้  
 
ตารางท่ี 2.3  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 CarSafe Johannes MotoSafe SafeMate This* 
OS Android      
 IOS      
Vehicle Car      
 Motorcycle      
Device Camera      
 OBD II      
Sensor GPS      
 Accelerometer      
 Gyroscope      
 Bluetooth      
Events Acceleration      
 Speed Limits      
 Brake      
 Turn left      
 Turn right      
 Lane Change      
Gamification Points      
 Levels       
 Challenges      
 Virtual Goods      
 Leaderboards      
 GiftingAnd Charity      
 ทำได้   มีขอ้จำกัด 

 
  จากการศึกษางานวิจัยดังตารางพบว่า ยังมีข้อจำกัดอยู่บางประการ เช่น  สามารถใช้งาน 
ได้เฉพาะระบบปฏิบัติการ iOS หรือ Android ตรวจจับเฉพาะผู ้ขับขี ่รถยนต์  สามารถตรวจจับ
ความเร็วได้ แต่ไม่ได้ตรวจจับความเร็วจำกัดในแต่ละเส้นถนน และไม่มีการปรับพฤติกรรมผู้ขับขี่โดย
ใช้หลักการ Gamification มาช่วยให้มีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ 

 ดังนั้น ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยจะพัฒนาโปรแกรมประยุกต์โดยมุ่งเน้นเพ่ือการรายงานและติดตาม
ปัจจัยเสี่ยงจากบุคคลที่เป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมาย
กำหนด และการเบรกกะทันหัน เพ่ือสร้างการขับขี่ที่ปลอดภัยในทุกเส้นทางและลดอัตราเสี่ยงของการ
เกิดอุบัติเหตุ นอกจากการรายงานและติดตามผลการขับขี่แล้ว งานวิจัยนี้ยังนำหลักการเกมมิฟิเคชัน 
เช่น การให้คะแนน การเลื่อนขั้น การสร้างความท้าทาย และการจัดตารางอันดับ มาใช้ในโปรแกรม
ประยุกต์เพื่อกระตุ้น และส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่ เสมอ โดยมีขั้นตอนการพัฒนา
โปรแกรมประยุกต์และระเบียบวิธีวิจัยดังบทที่ 3 

 



 
บทท่ี 3 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 

  ในการดำเนินการวิจัยและพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมิน
ปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ ประกอบไปด้วยหัวข้อต่าง ๆ ดังนี้ 

3.1 วิธีวิจัย 
3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
3.4 การสร้างและหาประสิทธิภาพในงานวิจัย 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.6 วิจัยในมนุษย์ 
 

3.1  วิธีวิจัย 
  การวิจัยนี้ใช้การวิจัยแบบประยุกต์ (Applied Research) (Hendrick และคณะ, 1993) โดยนำ
กระบวนการพัฒนา Mobile Application (Paul Francis, 2017) มาเป็นแนวทางในการดำเนินงาน
พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ ตั ้งแต่เริ ่มต้นการวางแผน ออกแบบ พัฒนา จนกระทั่งนำระบบไปใช้และ
วิเคราะห์ แสดงดังรูปที่ 3.1 ดังนี้ 

 
 
 
 

 
รูปที่ 3.1 แผนภาพแสดงการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 

         เพ่ือการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับข่ี 
 
  3.1.1 วางแผนการวิจัยโปรแกรมประยุกต์ (PLAN) 
    ก่อนเริ่มการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ ผู้วิจัยได้ศึกษาและ วางแผนการวิจัยเพื่อ
พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ศึกษาปัจจัยเสี่ยงของพฤติกรรมการขับข่ีที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  
     จากสถิติ คดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก (สำนักงานตำรวจแห่งชาติ 2558) 
สามารถสรุปได้ว่า พฤติกรรมจากบุคคลที่เป็นปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 3 อันดับสูงสุดได้แก่  
การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนดถึงร้อยละ 20 การขับรถตัดหน้ากระชั้นชิดร้อยละ 17 และ  
การขับรถตามกระชั้นชิดร้อยละ 14 โดยงานวิจัยนี้ มุ่งเน้นไปที่การติดตามและรายงานผลการขับรถ
เร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และการเบรกกะทันหัน อันเนื่องมาจากพฤติกรรมการขับรถเร็วและ  
การขับรถตามกระชั้นชิด โดยละการขับรถตัดหน้ากระชั้นชิดไว้ เนื่องจากอาจเกิดได้จากหลายปัจจัย 
ทำให้ยังไม่สามารถระบุสาเหตุจริงที่เกิดขึ้นได้ในการขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด แต่อาจจะสามารถตรวจจับ
เพ่ิมเติมได ้

Plan Design Code Deploy Monitor
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2) ศึกษาการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
     ศึกษาการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ที ่เลือกใช้คือแบบ Native Application  
บนระบบ iOS ด้วยภาษา C++ และ Swift ใช้โปรแกรม XCode ในการพัฒนา โดยมีเหตุผลดังต่อไปนี้ 
1) ระบบ iOS มีการพัฒนาด้วยภาษาที่ไม่ซับซ้อน ทำให้สามารถลดค่าใช้จ่ายได้ตั ้งแต่ขั ้นตอน  
การออกแบบ เนื่องจากมีอุปกรณ์เคลื่อนที่เพียงยี่ห้อเดียว และมีเพียงไม่กี่รุ่น ส่งผลให้การกำหนด
ขนาดหน้าจอ การออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ (User Interface) ส่วนต่าง ๆ ทำได้ง่าย โอกาสเกิด
ความผิดพลาดน้อยกว่า จึงสามารถลดค่าบำรุงรักษาในระยะยาวได้ 2) เนื ่องจากระบบ iOS  
มีมาตรการที่เข้มงวดกว่าในด้านการอนุมัติโปรแกรมประยุกต์ ทำให้ผู้ใช้งานมีความมั่นใจได้ว่าหากใช้
งานโปรแกรมประยุกต์ที่มีให้เลือกบนระบบ iOS นั้นจะปลอดภัย มีความเสถียรภาพที่มากกว่า และ
เกิดความผิดพลาดน้อยกว่า (Sasha Langholz, 2022) 3) เนื่องจากอายุผู ้ใช้งานอุปกรณ์เคลื่อนที่
ระบบ iOS มีอายุเฉลี่ยที่น้อยกว่า การศึกษาที่สูงกว่า และรายได้ที่มากกว่า ทำให้มีกำลังซื้อที่มากกว่า 
และสิ่งที่น่าสนใจคือกลุ่มผู้ใช้ iOS มีอัตราการใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่ที่ยาวนานกว่า หรือติดการใช้งานที่
มากกว่า ส่งผลให้หากต้องการผู้ใช้งานที่มีความกระตือรือร้นในการใช้โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่อย่างการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ที่มุ่งเน้นกลุ่มผู้ใช้งานในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี
ควรเลือกพัฒนาบนระบบ iOS 

3) ศึกษาการเชื่อมต่อข้อมูลกับฐานข้อมูล 
     ศึกษาการเชื่อมต่อฐานข้อมูล เก็บข้อมูลในรูปแบบของ SQL เพื่อให้โปรแกรม
สามารถเก็บข้อมูลและแสดงผลได้แบบทันที นอกจากฐานข้อมูลของโปรแกรมประยุกต์แล้ว ยังศึกษา
การสร้างฐานข้อมูลความเร็วจำกัดของถนน โดยใช้แผนที่ของ   OpenStreetMap (OSM) ซึ่งเป็น
โครงการความร่วมมือในการสร้างแผนที ่ฟรีที ่สามารถแก้ไขแผนที่ได้ ในงานวิจัยนี ้จึงใช้ OSM  
เป็นฐานข้อมูลความเร็วจำกัด โดยการเพ่ิมข้อมูล Speed Limit ของแต่ละเส้นถนน ดังรูปที่ 3.2 แสดง
การเพิ่มข้อมูล Speed Limit ลงไปบนแผนที่ จากนั้นจึงนำข้อมูลไปใช้งานในการตรวจจับความเร็ว
เกินกำหนดแต่ละเส้นถนน 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
ที่มา: https://www.openstreetmap.org 

รูปที่  3.2 แสดงการเพ่ิมข้อมูล Speed Limit ลงไปบนแผนที่ OSM 

 



35 
 

  3.1.2 การออกแบบโปรแกรมประยุกต์ (DESIGN) 
    3.1.2.1 การออกแบบการทำงานของโปรแกรมประยุกต์ 
      การทำงานของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมิน
ปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 3.3 แบ่งเป็น 4 ส่วนดังนี้ 

1) ส่วนอุปกรณ์เคลื่อนที่ มีเซนเซอร์ทำหน้าที่เก็บพิกัดจาก GPS และเก็บ
ข้อมูลความเร็วจากเซนเซอร์ความเร่ง (Accelerometers) 

2) ส่วนข้อมูลการขับขี่ จากข้อมูลบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ จะได้ข้อมูลการขับ
ขี่แบบ ตามเวลาจริง (Real-time) ประกอบไปด้วย เวลา ระยะทาง ความเร็วที่ใช้ พิกัด เหตุการณ์ที่
เบรกกะทันหันและขับเร็วเกินกำหนด 

3) ส่วนฐานข้อมูลความเร็วเกินจำกัด จากระบบ OSM เพื ่อใช้ในการ
ตรวจจับความเร็วเกินกำหนด 

4) ส่วนฐานข้อมูลของโปรแกรมประยุกต์ ประกอบไปด้วย ข้อมูลผู ้ใช้ 
สำหรับเก็บข้อมูลผู้ขับขี่ ข้อมูลการขับข่ีสำหรับเก็บประเภทยานพาหนะที่ใช้ ระยะทาง เวลา ความเร็ว 
ตำแหน่งที่ใช้ในการขับขี่ และเหตุการณ์สำหรับการขับขี่ สำหรับเก็บเหตุการณ์ที่ขับเร็วเกินกำหนด 
และเหตุการณท์ี่เบรกกะทันหัน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
   รูปที ่ 3.3 การทำงานของโปรแกรมประยุกต์เพ่ือการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับข่ี 
 
    3.1.2.2 การออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ (User Interface) 
      ในส่วนต่อประสานผู้ใช้ ได้ออกแบบให้สามารถใช้งานได้ง่าย เหมาะกับผู้ใช้
ทั่วไป ตามกฎการออกแบบ 8 ข้อ ของ (Ben Shneiderman และคณะ, 2016) ด้วยโปรแกรม Figma 
ซึ่งมีเครื่องมือที่ใช้งานง่ายและสามารถใช้แม่แบบระบบปฏิบัติการ iOS ได้ แสดงดังรูปที่ 3.4  
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รูปที่  3.4 ตัวอย่างการออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ 
 

    3.1.2.3 การออกแบบแบบจำลองโปรแกรมประยุกต์ด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน
ตามพลวัตของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Dynamics) 
      การออกแบบในส่วนเกมมิฟิเคชันของงานวิจัยนี้ จะเน้นการมีส่วนร่วมของ
ผู้ใช้โดยให้ความสำคัญกับคะแนนเป็นหลัก (Points) เพื่อจะสร้างแรงจูงใจในการมีส่วนร่วมและ 
การปฏิสัมพันธ์ (Participation and Engagement) ดังตารางที่ 3.1 แสดงการออกแบบแบบจำลอง
โปรแกรมประยุกต์ด้วยหลักการเกมมิฟิเคชันที่พัฒนาขึ้นโดยใช้หลักการออกแบบเกมมิฟิเคชัน คือ 
กลไกเกม พลวัตหรือการตอบสนองความต้องการของมนุษย์และอารมณ์ความรู้สึกที่ได้จากการทำ
ภารกิจ  
 
ตารางท่ี 3.1  การออกแบบแบบจำลองโปรแกรมประยุกต์ด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

Game  
Mechanics 

Gamification 
Dynamics Function Policy 

Points Reward การให้คะแนน การได้รับคะแนนการขับขี่ (Point) โดยการขับรถที่ดี
เป็นระยะทาง1 กโิลเมตร จะได้รับคะแนน 1 คะแนน 

Levels Status การให้ระดับ 

การเลื่อนระดับ (Level Up) ดังนี้  
ระดับ Bronze ตั้งแต่ 0 คะแนน  
ระดับ Silver ตั้งแต่ 50 คะแนน  
ระดับ Gold ตั้งแต่ 100 คะแนน  
ระดับ Platinum ตั้งแต่ 200 คะแนน 

Challenges Achievement การบรรลุเป้าหมาย 
การเข้าร่วมการขับขีป่ลอดภยั เมื่อขับรถไม่เกิน
ความเร็วกำหนด จะทำให้ท่านรู้สึกประสบผลสำเร็จ
ให้มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีขึ้น 

Virtual Goods Self-Expression การแสดงความมีตัวตน 
การที่ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสามารถเห็นรูปประจำตัว 
(Profile) และคะแนนการขบัขี่ของท่าน จะจูงใจให้
ท่านอยากมีพฤตกิรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ 

Leaderboards Competition การแข่งขัน การแสดงชื่อตนเองอยู่บนกระดานอันดบัสามารถจูง
ใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขบัขี่ที่ดอียู่เสมอ 

Gifting And 
Charity Altruism ความเอื้อเฟื้อ 

การที่ท่านสามารถส่งของขวัญที่ได้จากการขับขี่ที่ดี
ให้แก่เพื่อนได้จะสามารถจูงใจให้ท่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ 
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  จากข้อมูลในตารางการออกแบบแบบจำลองโปรแกรมประยุกต์ด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน
สามารถนำมาประกอบการออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ในด้านระบบเกมมิฟิเคชันด้วยหลักการเกม
มิฟิเคชันดังรูปที่ 3.5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  รูปที่  3.5 ตัวอย่างการออกแบบแบบจำลองโปรแกรมประยุกต์ด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
 
  3.1.3 การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ (DEVELOPMENT) 
    การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ (Development) ได้ดำเนินการ ประกอบด้วยส่วน
พัฒนาฐานข้อมูลที่ใช้ในโปรแกรมประยุกต์ พัฒนาส่วนการทำงาน 
    1) ฐานข้อมูลที่ใช้ในโปรแกรมประยุกต์ 
     1.1) ฐานข้อมูลของโปรแกรมประยุกต์ 
       ผู้วิจัยได้ออกแบบฐานข้อมูลโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่โดยมีข้อมูลดังรูป 3.6   
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     รูปที่  3.6 ฐานข้อมูลที่ใช้ในโปรแกรมประยุกต์ 

 
     1.2) ฐานข้อมูลความเร็วจำกัด 
       เนื่องจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารียังไม่มีฐานข้อมูลออนไลน์ 
สำหรับเก็บข้อมูลพื้นที่ความเร็วจำกัด ในงานวิจัยนี้ จึงเริ่มจากการเก็บข้อมูลความเร็วจำกัดของถนน
แต่ละเส้นทางภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จากหน่วยงานรักษาความปลอดภัย ของ
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และจากการสำรวจเส้นทางจากป้ายจราจรแสดงความเร็วจำกัด 
จากนั้นนำข้อมูลที่ได้ใส่ลงในฐานข้อมูลใน OpenStreetMap โดยจะแสดความเร็วในแต่ละเส้นถนน
แสดงตามรูปที่ 3.7 ดังนี้ 60 กม/ชม, 40 กม/ชม, 30 กม/ชม และ 25 กม/ชม แสดงเป็นสีแดง สีส้ม สี
เหลือง และเขียวตามลำดับ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  3.7 แสดงแผนที่ถนนความเร็วจำกัดของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
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     2) การทำงานของอุปกรณ์เคลื่อนที่ 
      การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ เพื่อให้ได้ข้อมูลความเร็ว ระยะทาง เวลา 
และพิกัดขณะขับข่ีมีสมการในการคำนวณ ดังนี้ 
      ข้อมูลความเร็วได้มาจากการใช้งานระบบ GPS บนโปรแกรมแกรมประยุกต์ 
ด้วยการเรียกใช้งานฟังก์ชัน CoreLocation ประกอบด้วยค่าความเร็ว (Speed), เส้นแวงหรือเส้น
ลองจิจูด (Longitude) และ เส้นรุ้งหรือเส้นละติจูด (Latitude)  โดยการหาค่าอัตราความเร็ว และ
ระยะทางเกิดจากสมการ ดังนี้ 
      การหาอัตราเร็ว ใช้สมการการคำนวณ ดังนี้ 
 

v = 
s

t
 

 
      เมื่อ  v  หมายถึง อัตราเร็ว  มีหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 

      s  หมายถึง ระยะทาง  มีหน่วยเป็น กิโลเมตร 
      t  หมายถึง เวลา   มีหน่วยเป็น ชั่วโมง 
 

      การหาระยะทาง ใช้สมการการคำนวณดังนี้ 

d = 
v

t
 

      เมื่อ  d  หมายถึง ระยะทาง  มีหน่วยเป็น กิโลเมตร 
        v  หมายถึง อัตราเร็ว  มีหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 

      t  หมายถึง เวลา   มีหน่วยเป็น ชั่วโมง 
 
    ส่วนวิธีการหาเบรกกระทันหัน คือ การที่ความเร็วลดลงอย่างรวดเร็ว โดยการที่
เซนเซอร์วัดค่าความเร่ง จาก แกน y มีค่าเป็นลบ (Liu และคณะ, 2022; Simons-Morton และคณะ, 
2012) y <= -0.45 m/s2 แสดงดังรูปที่ 3.8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  รูปที่  3.8 แสดงกราฟของเซนเซอร์ Accelerometer เมื่อมีการการเบรก 
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    โดยหลังจากพัฒนาโปรแกรมประยุกต์เรียบร้อยร้อยจะวิธีการหาประสิทธิภาพของ
โปรแกรมประยุกต์ในส่วนที่ 3.4 การสร้างและหาประสิทธิภาพของงานวิจัย 
 
  3.1.4 การนำไปใช้ (DEPLOYMENT) 
    การนำไปใช้ประกอบด้วย 2 ขั้นตอน คือ 1) การนำโปรแกรมประยุกต์ที่พัฒนาขึ้นไป
ใช้งาน และ 2) การนำโปรแกรมประยุกต์ไปดำเนินใช้ในงานวิจัย 

1. ขั้นตอนการนำโปรแกรมประยุกต์ไปใช้งาน  
 เพื่อให้อุปกรณ์เคลื่อนที่สามารถติดตั้งโปรแกรมประยุกต์ได้ ต้องนำขึ้นร้านค้า

ของระบบปฏิบัติการ iOS (App store) โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
1) ลงทะเบียน Apple ID เป็นนักพัฒนา 
2) เพ่ิม Certificates, Identifiers & Profiles  
3) ดาวน์โหลด และติดตั้ง Certificate และ Profile บนอุปกรณ์ที่ใช้อัปโหลด 
4) สร้าง App Record บน appstoreconnect.apple.com 
5) Validate ไฟล์ และอัปโหลดไปยัง App Store 
6) รอการอนุมัติและติดตามผล 

     เมื่อโปรแกรมประยุกต์ได้รับการอนุมัติ ผู้ใช้งานจะสามารถดาวน์โหลดและติดตั้ง
ใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่  เพื่อใช้ในการ
ดำเนินการวิจัยต่อไป 
    2. ขั้นตอนการนำโปรแกรมประยุกต์ไปดำเนินใช้ในงานวิจัย 
     เมื่อโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่
สามารถดาวน์โหลดและติดตั้งได้บนร้านค้าของระบบปฏิบัติการ iOS (App store) แล้ว มีขั้นตอนการ
ดำเนินงานวิจัย ดังนี้ 

1) ประชาสัมพันธ์ผู้สนใจเข้าร่วมทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
2) ตรวจสอบคุณสมบัติผู้สมัคร 
3) ผู้วิจัยให้ช่องทางการติดต่อ 
4) อาสาสมัครรับทราบข้อมูลและลงนามยินยอมเข้าร่วมงานวิจัย 
5) ผู้วิจัยส่งคู่มือการใช้งานและการติดตั้งโปรแกรมประยุกต์ 
6) อาสาสมัครทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์และต้นแบบส่วนต่อประสาน

ผู้ใช้สำหรับโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
7) อาสาสมัครประเมินการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ด้วยการตอบแบบสอบถาม 

ด้วยตนเอง 
8) อาสาสมัครประเมินแรงจูงใจต้นแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้สำหรับโปรแกรม

ประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเสี่ยงด้วยหลักการเกมมิฟิเคชันด้วยตนเอง 
9) ผู้วิจัยสรุปผล  
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  3.1.5 การสังเกตการณ์ (MONITORING) 
    เป็นขั้นตอนการติดตามผลหลังจากได้ติดตั้งโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่
โดยโปรแกรมประยุกต์จะทำการเก็บข้อมูล 2 ส่วน คือ เก็บข้อมูลจากผู้ใช้งาน และ เก็บข้อมูลจาก
โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ ดังนี้  
    1. เก็บข้อมูลจากผู้ใช้งาน ประกอบด้วย 2 ส่วน ดังนี้ เก็บข้อมูลส่วนบุคคลโดยไม่
ระบุตัวผู้ใช้ ประกอบด้วย อีเมลและรหัสผ่าน เป็นข้อมูลเบื้องต้นใช้สำหรับเข้าใช้งานโปรแกรม
ประยุกต ์
    2. เก็บข้อมูลจากโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ ข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์
เคลื่อนที่ประกอบด้วย  
     2.1 เซนเซอร์ Accelerometer, 100 Hz [m/s2] เพื่อเก็บค่าความเร่งของการ
ขับขี่ ประกอบด้วย ค่า X คือ แกนนอน (ด้านกว้าง) Y คือ แกนตั้ง (ด้านยาว) และ Z คือ แกนที่พุ่ง
ออกมาจากหน้าจอ 
     2.2 ระบบ GPS, 1 Hz เพื่อเก็บตำแหน่ง และ การใช้ความเร็ว ประกอบด้วย 
Longitude, Latitude และ Speed 
     2.3 Time Stamp เพ่ือเก็บเวลาของการขับขี ่
    การสังเกตข้อมูลจากอุปกรณ์เคลื่อนที่ของผู้ขับขี่ของทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
ใช้ Accelerometer [m/s2]  ทุก ๆ 10 ms. (100 Hz) และ GPS ทุก ๆ 1 sec. (1 Hz)  
 
3.2  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  3.2.1 ประชากร 
    การวิจัยนี้ได้กำหนดประชากรเป็นนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีที่ใช้ถนน
และมีประสบการณ์การขับขี่เป็นกรณีศึกษา หากต้นแบบประชากรนี้สามารถประเมินได้ จะสามารถใช้
งานได้ทั่วไปกับประชากรอื่น ๆ ในงานวิจัยนี้แบ่งประชากรได้ดังนี้ 
    1. ประชากรสำหรับประเมินดัชนีความสอดคล้องของวัตถุประสงค์ (Item-
Objective Congruence: IOC) ของแบบสอบถามความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บน
อุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ และ แบบสอบถามแรงจูงใจในการใช้
โปรแกรมประยุกต์ท่ีออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
    2. ประชากรสำหรับทดสอบโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื ่อนที ่เพื ่อการ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ แบบสอบถามความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บน
อุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ และ แบบสอบถามแรงจูงใจในการใช้
โปรแกรมประยุกต์ท่ีออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
  3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง 
    1. กลุ ่มตัวอย่างสำหรับประเมินดัชนีความสอดคล้องของวัตถุประสงค์ ของ
แบบสอบถามความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมิน
ปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ และ แบบสอบถามแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วย
หลักการเกมมิฟิเคชัน โดยผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่าน ประกอบไปด้วย 
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     1) รองศาสตราจารย์ ดร.ศิรปัฐช์ บุญครอง  
      ความเชี่ยวชาญด้านความมั่นคงปลอดภัยของเครือข่ายและสารสนเทศ 
เครือข่ายคอมพิวเตอร์ และเทคโนโลยีสารสนเทศ 
     2) ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. นิศาชล จำนงศรี  
      ความเชี่ยวชาญด้านการจัดระบบสารสนเทศ  
     3) อาจารย์. ดร.สรชัย กมลลิ้มสกุล  
      ความเชี่ยวชาญด้านการปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์และ คอมพิวเตอร์  
     โดยกลุ ่มผู ้เชี ่ยวชาญที่ใช้ในการประเมินใช้วิธีการสุ ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) (บุญชม ศรีสะอาด, 2543: 172) (John W. Creswell, 2018) 
    2. กลุ่มตัวอย่างสำหรับประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บน
อุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ และ ประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรม
ประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน ใช้กลุ่มตัวอย่างเดียวกัน จำนวน 15 ท่าน  ซึ่งสามารถ
คำนวณได้จากการศึกษาของ จาคอป นีลสัน (Nielsen, 1993) พบว่า จำนวน 

 
ค่าความเชื่อม่ันของการประเมิน = N(1-(1-L)n) 

 
  โดย  N คือ จำนวนรวมของปัญหาการใช้งานในการออกแบบ  
   (ค่า N มีค่าเท่ากับ 41 คือ สัดส่วนของปัญหาการใช้งาน) 
   L คือ ความน่าจะเป็นที่จะค้นพบปัญหาขณะใช้งานโดยผู้ใช้งานเพียงหนึ่งคน 
   (ค่า L มีเท่ากับ 31% หรือ 0.31 เป็นค่าเฉลี่ยที่ได้จากการศึกษาของ จาคอป นีลสัน) 
   n คือ จำนวนคนที่ใช้ในการทดสอบ 
  เมื่อนำค่ามาแทนสูตร จะได้สมการ ดังนี้ 
 

 ค่าความเชื่อม่ันของการประเมิน = 41 x (1-(1-0.31)n) 
 
    เมื่อแทนค่าจำนวนผู้ทดสอบ n = 15 จะได้ผลลัพธ์เท่ากับ 40.84 ซึงใกล้เคียงกับ
ค่าเฉลี่ย N ที่ 41 ดังนั้นสรุปได้ว่า งานวิจัยนี้สามารถเลือกอาสาสมัครเพื่อการประเมินผลโปรแกรม
ประยุกต์จำนวน 15 ท่าน จะสามารถค้นพบปัญหาการใช้งานได้ที่ 99.62 % การกำหนดขนาดของ
กลุ่มตัวอย่างตามการศึกษาของเนลเซน (Nielsen, 1993) พบว่าจำนวนผู้ใช้งาน 15 คน จะทดสอบ
การใช้งานระบบได้ค่าความเชื่อม่ันเข้าใกล้ 100% แสดงตามรูปที่ 3.9  
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รูปที่  3.9 แผนภูมิปัญหาการใช้งานที่พบต่อจำนวนผู้ใช้ 
        (Jacob Neilsen, 1993) 
 
   การกำหนดกลุ่มประชากรอาสาสมัครเพื ่อการประเมินผลการทดสอบความสามารถ  
การใช้งานได้ (Usability Testing) ของโปรแกรมประยุกต์จำนวน 15 ท่าน ซึ่งสามารถคำนวณได้ 
จากสูตร จาคอป นีลสัน (Nielsen, 1993) งานวิจัยนี้ได้ทำการเก็บข้อมูลจากทั้งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
และรถยนต์ อย่างละ 15 ท่าน รวมจำนวนอาสาสมัครทั้งสิ้น 30 คน 
 
3.3  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
  เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลในงานวิจัยนี้ ใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่และแบบสอบถาม
เป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล แสดงรายละเอียดต่อไปนี้ 
  3.3.1 โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (MOBILE APPLICATION) 
    อุปกรณ์เคลื่อนที่ที่ใช้สำหรับทดสอบโปรแกรมประยุกต์ระบบปฏิบัติการ IOS 
    ขั้นตอนการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ได้พัฒนาตามที่ออกแบบระบบการทำงานและ
ส่วนต่อประสานผู้ใช้ โดยใช้เครื่องมือในการพัฒนาดังนี้ 

1) เครื่องคอมพิวเตอร์สำหรับพัฒนาระบบ มีรายละเอียดดังนี้ 
- หน่วยประมวลผลกลาง :  Apple M1 
- หน่วยความจำหลัก : 512 GB 
- หน่วยความจำรอง : 16GB  
- อุปกรณ์เสริมอ่ืน ๆ เช่น เมาส์ แป้นพิมพ์ เครื่องพิมพ์ กล้องถ่ายรูป 

2) ระบบปฏิบัติการและโปรแกรมประยุกต์สำหรับการพัฒนาระบบ 
- ระบบปฏิบัติการ : macOS Ventura 13.1  
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- เว็บเซิร์ฟเวอร์ : MariaDB 
- ฐานข้อมูล : MySQL 
- ระบบจัดการฐานข้อมูล : PhpMyAdmin 
- เครื่องมือพัฒนาส่วนประสานผู้ใช้ : xCode 14.2 
- เว็บบริการข้อมูลทางภูมิศาสตร์ : Google map / Open Street Map  
- ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนา : ภาษา C++ และ Swift 

3) เครื่องมือการออกแบบ คือ Photoshop, Figma 
 
  3.3.2 แบบสอบถาม (QUESTIONARIES) 
    เครื่องมือที่ใช้ในการประเมินแบบสอบถามเพื่อประเมินการใช้งานของโปรแกรม
ประยุกต์ โดยวิเคราะห์และแปผลรวมคะแนนคำตอบในแต่ละส่วน โดยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

1. ส่วนผู ้ใช้งานของผู ้ทดสอบ จำนวน 9 ข้อ ประกอบด้วย การมีบทบาทใน
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี มีบัตรผ่านเข้า-ออก มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี มีประสบการณ์
การขับขี่รถจักรยานยนต์/รถยนต์กี่ปี มีความถ่ีในการขับขี่รถจักรยานยนต์/รถยนต์ เฉลี่ย กี่วัน/สัปดาห์ 
ระยะทางท่ีใช้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์/รถยนต์ เฉลี่ยคิดเป็น กี่กิโลเมตร/วัน การขับขี่ส่วนใหญ่ของ
ผู้ทำแบบสอบถามเป็นลักษณะใด 

2. ส่วนประเมินความสามารถในการใช้งานระบบ แบ่งออกเป็น 5 ส่วนตาม Model 
of Attributes of System Acceptability ดังนี้ 

การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability)  3 ข้อ 
การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency)   10 ข้อ  
การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness)  3 ข้อ 
การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability)   2 ข้อ 
การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors)   1 ข้อ 
การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction)  4 ข้อ 
รวมทั้งหมด 23 ข้อ 

3. ส่วนประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกม
มิฟิเคชันตามพลวัตของเกมมิฟิเคชัน (Gamification Dynamics) ดังนี้ 

ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards)     3 ข้อ 
ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect)   2 ข้อ 
ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement)     2 ข้อ 
การแสดงความมีตัวตน (Self-Expression)      5 ข้อ 
การแข่งขัน (Competition)         5 ข้อ 
ความเอ้ือเฟ้ือ (Altruism)          2 ข้อ 
ข้อเสนอแนะ             1 ข้อ 
รวมทั้งหมด 20 ข้อ  
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    เมื่อสร้างแบบสอบถามเสร็จ ก่อนนำไปใช้จริง ได้นำแบบสอบถาม  ไปทดสอบหา
ความเที ่ยงตรง (Validity value) ว่าข้อมูลทที ่ต ้องการรวบรวมมานั ้น สามารถเก็บได้ตรงตาม
วัตถุประสงค์และสามารถนำข้อมูลไปวิเคราะห์ผลและอธิบายผลได้ตรงตามวัตถุประสงค์ ( Index of 
Concordance: IOC) หรือไม่ โดยทำการประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญจำนวน 3 ท่าน 
    การวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามของ การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ ใช้มาตรการวัดเจตคติ (Attitude Scale) สร้างตามวิธี
ของลิเคิร์ท (Likert’s Scale) (Likert, 1932) (สุรพงษ์ โสธนะเสถียร, 2545)  
    โดยให้คะแนนช่วงความรู้สึกเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

5 หมายถึง  เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
4  หมายถึง  เห็นด้วย 
3  หมายถึง  เฉย ๆ 
2  หมายถึง  ไม่เห็นด้วย 
1  หมายถึง  ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
 

    ความกว้างของข้อมูลแต่ละชั้น =  (คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ำสุด) / จำนวนชั้น 
      =  (5 - 1) / 5 
      =  0.80 
    การกำหนดเกณฑ์ดังกล่าว ได้ความกว้างของชั ้น เท่ากับ 0.80 สามารถอธิบาย
ความหมายของระดับความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างได้ตามช่วงคะแนนดังนี้ 
    ค่าเฉลี่ย 1.00 - 1.80 หมายถึง เห็นด้วยระดับน้อยที่สุด 
    ค่าเฉลี่ย 1.81 - 2.60 หมายถึง เห็นด้วยระดับน้อย 
    ค่าเฉลี่ย 2.61 - 3.40 หมายถึง เห็นด้วยระดับปานกลาง 
    ค่าเฉลี่ย 3.41 - 4.20 หมายถึง เห็นด้วยระดับมาก 
    ค่าเฉลี่ย 4.21 - 5.00 หมายถึง เห็นด้วยระดับมากท่ีสุด 
 
3.4  การสร้างและหาประสิทธิภาพของงานวิจัย 
  การสร้างและหาประสิทธิภาพของงานวิจัยประกอบไปด้วย การสร้างและหาประสิทธิภาพ
ของแบบสอบถาม และ  การสร้างและหาประสิทธิภาพของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ 
  3.4.1 การสร้างและหาประสิทธิภาพของแบบสอบถาม 
    การสร้างและหาประสิทธิภาพของแบบสอบถาม คือ การทดสอบความเที่ยงตรง 
(Validity value) โดยได้ทำการตรวจสอบความถูกต้องของเนื้อหาและข้อคำถามในแต่ละข้อให้เป็น
ตามจุดประสงค์ของงานวิจัย โดยทำการหาค่าความเที ่ยงตรงของแบบสอบถาม หรือค่าความ
สอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ หรือเนื้อหา ซึ่งมีเกณฑ์การตรวจพิจารณาข้อคำถาม ดังนี้ 
    คะแนน  +1 ในกรณีผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าข้อคำถามตรงตามวัตถุประสงค์ 
    คะแนน  0  ในกรณีผู้เชี่ยวชาญไม่แน่ใจว่าข้อคำถามตรงตามวัตถุประสงค์หรือไม่ 
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    คะแนน  -1  ในกรณีผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าข้อคำถามไม่ตามวัตถุประสงค์ 
    คำนวณได้จากสูตร 

 

IOC = 
σ R

N
 

 
    โดย IOC  แทน ดัชนีความสอดคล้อง 
     R  แทน คะแนนการพิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ 
     ∑R  แทน ผลรวมของคะแนนพิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ 
     N  แทน จำนวนผู้เชี่ยวชาญ 
    ในการพิจารณาค่าความเท่ียงตรงมีหลักเกณฑ์ดังนี้ 
    (1) ข้อคำถามท่ีมีค่า IOC ตั้งแต ่0.50-1.00 มีค่าความเที่ยงตรงใช้ได ้
    (2) ข้อคำถามท่ีมีค่า IOC ต่ำกว่า 0.50 ต้องปรับปรุง ยังใช้ไม่ได ้

 
  3.4.2 การสร้างและหาประสิทธิภาพของโปรแกรมประยุกต์ 
    3.4.2.1 การตรวจสอบความถูกต้องของความเร็ว และ พิกัดตำแหน่ง 

1) การตรวจสอบความถูกต้องของความเร็ว 
       ทดลองขับขี่รถยนต์ โดยเปิดการใช้งานโปรแกรมประยุกต์และถ่าย
วิดีโอหน้าปัดรถยนต์ขณะขับขี่ เป็นเวลา 50 นาที รวมระยะทาง 25.5 กิโลเมตร ใช้ความเร็วระหว่าง 
0 – 90 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ บันทึกความเร็วทุกๆ 1 วินาที โดยมีสมการในการตรวจสอบความ
ถูกต้อง ดังนี้ 
 

ve= 
σ |v'i-v''i|

n
i=0

n
 

 
เมื่อ  ve   หมายถึง ความเร็วที่ต่างจากค่าอ้างอิง    มีหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 
  v'i หมายถึง ความเร็วจากหน้าปัดรถยนต์    มีหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 

v''i หมายถึง ความเร็วที่ได้จากโปรแกรมประยุกต์  มีหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 
n หมายถึง จำนวนครั้งที่เกิดความเร็ว    มีหน่วยเป็น ครั้ง/วินาที 

 
2) การตรวจสอบความถูกต้องของพิกัดตำแหน่ง 

 
    ทดลองเปิดใช้งานระบุตำแหน่งจากโปรแกรมประยุกต์ โดยมีจุดอ้างอิง 17 จุด โดย
ใช้วิธีการสุ ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) จากนั ้นเปิดใช้งานระบุตำแหน่งจาก
โปรแกรมประยุกต์ทั้งหมด 17 จุด จุดละ 10 ครั้ง ห่างกันครั้งละ 10 วินาที โดยมีสมการในการ
ตรวจสอบความถูกต้อง ดังนี้ 
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de= 
σ |d'i-d''i|

n
i=0

n
 

เมื่อ  de หมายถึง ความคาดเคลื่อระยะทางจากจุดอ้างอิง  มีหน่วยเป็น เมตร 
  d'i  หมายถึง  ค่าจริง ณ เวลาใดๆ       มีหน่วยเป็น เมตร 
  d''i  หมายถึง ค่าที่ได้ ณ เวลาใดๆ       มีหน่วยเป็น เมตร 

n  หมายถึง จำนวนข้อมูลที่ใช้       มีหน่วยเป็น เมตร 
 

3) การตรวจสอบความถูกต้องของการแสดงผลความเร็วจำกัด 
       การตรวจสอบความถูกต้องของการแสดงผลความเร็วจำกัดเป็นผลมา
จากการระบุตำแหน่ง ดังนั้นจังใช้วิธีตรวจสอบแบบเดียวกัน 
    3.4.2.2 การตรวจสอบความถูกต้องของความเร็วเกินกำหนดและการเบรกกะทันหัน 

1) การตรวจสอบความถูกต้องของความเร็วเกินกำหนด 
       การตรวจสอบความถูกต้องของการตรวจจับความเร็วเกินกำหนดเป็น
ผลมาจากความเร็วและการระบุตำแหน่งพิกัด เพราะฉะนั้นการตรวจสอบความถูกต้องของการ
ตรวจจับความเร็วเกิดกำหนดเกิดค่าความคลาดเคลื่อน จากความเร็วและการระบุตำแหน่งพิกัด 
       ส่วนการประเมินตรวจสอบความถูกต้องของความเร็วเกินกำหนดนั้น
เพื ่อตรวจสอบการทำงานของระบบว่า สามารถทำงานได้อย่างถูกต้องหรือไม่ โดยใช้ เครื ่องมือ 
Confusion Matrix แสดงในส่วนถัดไป เพราะใช้การตรวจสอบความถูกต้องเช ่นเดียวกับการ
ตรวจสอบความถูกต้องของการเบรกกะทันหัน 

2) การตรวจสอบความถูกต้องของการเบรกกะทันหัน 
       ส่วนการประเมินตรวจสอบความถูกต้องของการเบรกกะทันหันนั้นเพ่ือ
ตรวจสอบการทำงานของระบบว่า สามารถทำงานได้อย่างถูกต้องหรือไม่ โดยใช้เครื่องมือ Confusion 
Matrix ที่แสดงผลการจำแนกจากกลุ่มข้อมูลที่เกิดขึ้นจริงและกลุ่มข้อมูลที่เกิดจากการทำนาย ซึ่งมี
ขนาด m x m โดยที่ m คือ จำนวนของตัวอย่าง (Ian H. Witten และคณะ, 2011) ซึ่งในงานวิจัยนี้ 
จำแนกข้อมูลเป็น 2 กลุ่ม คือ ข้อมูลที่เกิดขึ้นจริงและข้อมูลจากโปรแกรมประยุกต์ แสดงดังในตารางที่ 
3.2 แลความหมายในตารางที่ 3.3 
 
ตารางท่ี 3.2  แสดงเหตุการณ์ความถูกต้องของโปรแกรมประยุกต์ 

  Predicted 

  Positive Negative 

Actual 
Positive TP FN 

Negative FP TN 
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ตารางท่ี 3.3  แสดงความหมายเหตุการณ์ความถูกต้องของโปรแกรมประยุกต์ 
ตัวแปร ความหมาย 

TP 
(True Positive) 

ระบบตรวจจับเหตุการณ์ได้ว่า  
มีการใช้ความเร็วเกินกำหนด/การเบรกกะทันทัน  
และ เหตุการณ์เกิดขึ้นจริง 

FP 
(False Positive) 

ระบบตรวจจับเหตุการณ์ได้ว่า  
มีการใช้ความเร็วเกินกำหนด/การเบรกกะทันทัน  
แต ่ไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริง 

TN 
(True Negative) 

ระบบตรวจจับเหตุการณ์ได้ว่า  
มีการขับขี่ท่ีปกติ  
และ เหตุการณ์เกิดขึ้นจริง 

FN 
(False Negative) 

ระบบตรวจจับเหตุการณ์ได้ว่า  
มีการขับขี่ท่ีปกติ  
แต ่ผู้ขับขี่มีการใช้ความเร็วเกินกำหนด/การเบรกกะทันทัน 

 
    ด้วยการวัดค่ามาตรฐาน 4 ค่า ได้แก่ ค่าความถูกต้อง (Accuracy) ค่าความแม่นยำ 
(Precision) ค่าความระลึก (Recall) และค่าประสิทธิภาพโดยรวม (F1-Score) โดยแสดงรายละเอียด 
ดังนี้ 
    1. ค่าความถูกต้อง (Accuracy) คือ อัตราส่วนระหว่างจำนวนกลุ่มตัวอย่างที่มีผล
การทำนายถูกต้องต่อจำนวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดยมีสมการดังนี้ 

 

Accuracy = 
TP+TN

(TP+TN+FP+FN)
  

 
    2. ค่าความแม่นยำ (Precision) เป็นการเปรียบเทียบการทำนายที่ถูกต้องว่า จริง 
และก็เกิดข้ึนจริง (TP) กับ การทำนายว่า จริง แต่สิ่งที่เกิดขึ้น คือ ไม่จริง (FP) โดยมีสมการดังนี้  

      Precision = 
TP

(TP+FP)
  

   
    3. ค่าความระลึก (Recall) เป็นความถูกต้องของการทำนายว่าจะเป็น “จริง” 
เทียบกับ จำนวนครั้งของเหตุการณ์ท้ังทำนาย และ เกิดข้ึน ว่า “เป็นจริง” โดยมีสมการดังนี้  
 

Recall= 
TP

(TP+FN)
  

 
    4. ค่าประสิทธิภาพโดยรวม (F1-Score) คือ อัตราส่วนระหว่างค่าความแม่นยำ
และค่าความระลึก โดยมีสมการดังนี้  
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F1-Score = 2* (
(Precision*Recall

(Precision+Recall
)  

 
3.5  การวิเคราะห์ข้อมูล 
  การออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจาก
การขับขี่ในงานวิจัยนี้ใช้ การวิเคราะห์ผลด้วยสถิติที่ใช้มีดังนี้ การหาค่าเฉลี่ย หาค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
และ ค่ารากที่สองของค่าความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ย (Root Mean Squared Error : RMSE) มี
รายละเอียดดังนี้ 
  การหาค่าเฉลี่ย มีสูตรคำนวณ ดังนี้ 

 

x=̅
σ x

N
 

 
เมื่อ   x ̅  แทน ค่าเฉลี่ย 

σ x  แทน ผลรวมของตัวแปรทั้งหมดในกลุ่ม  
N  แทน จำนวนตัวแปรทั้งหมด 

 
  หาค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน เพื่อวัดการกระจายของข้อมูล ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน หรือ SD 
คิดค้นโดย ฟรานซิส กาลตัน (Francis Galton) ในช่วงปลายคริสต์ทศวรรษ 1860 จุดประสงค์ของ
การคำนวณค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน คือ หาค่าการกระจายตัวของข้อมูลที่ออกห่างจากค่าเฉลี่ยกลางของ
ข้อมูล ค่ายิ่งมากแสดงว่ามีการแปรปรวนหรือการกระจายของข้อมูลสูง โดยมีสูตรคำนวณดังนี้ 

 

S.D. = √
σ (xi-x)̅

2

(n-1)
 

 
  เมื่อ  S.D.  หมายถึง  ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  x ̅  หมายถึง  ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 
  n  หมายถึง  จำนวนของกลุ่มตัวอย่าง 
  i  หมายถึง  ข้อมูลแต่ละตัว 

 
  จากนั้น ค่ารากที่สองของค่าความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ย (Root Mean Squared Error : 
RMSE) เป็นวิธีที่การวัดค่าความคลาดเคลื่อนแบบมาตรฐาน ซึ่งนิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย ในการวัดค่า
ความแม่นยําจากวิธีการนี้ ยิ่งค่า RMSE ที่ได้มีค่าน้อย แสดงว่าโมเดลที่ได้จะมีความแม่นยํามาก โดยมี
สูตรการคำนวณ ดังนี้  
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RMSE= √
σ (xi-x̂i)

2N
i=1

N
 

 
  เมื่อ RMSE หมายถึง  ค่ารากที่สองของค่าความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ย 

 xi  หมายถึง  ค่าจริง ณ เวลาใดๆ 
 x̂i  หมายถึง  ค่าท่ีได้ ณ เวลาใดๆ 
 i  หมายถึง  ข้อมูลแต่ละตัว 
 N  หมายถึง  จำนวนข้อมูลที่ใช้ 
 

  ส่วนของการวิเคราะห์ผลแบบสอบถามได้หาค่าสัมประสิทธิ์ของการแปรปรวน (Coefficient 
of variation : C.V.) เป็นตัววัดในการกระจายตัวของเหตุการณ์สัมพัทธ์ ซึ่งเท่ากับอัตราส่วนระหว่าง
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานกับค่าเฉลี่ย หากมีค่าระหว่าง 0 - 9 แปลได้ว่าข้อมูลมีการกระจายน้อย ค่า
ระหว่าง 10 -19 แปลได้ว่าข้อมูลมีการกระจายปานกลาง และ ค่าตั้งแต่ 20 ขึ้นไป แปลได้ว่าข้อมูลมี
การกระจายมาก (HENRY E. GARRETT, 1926) โดยมีสูตรการคำนวณ ดังนี้  

 

C.V. = 
S.D.

x ̅
  

 
  เมื่อ  C.V.  หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์ของการแปรปรวน 
    S.D.  หมายถึง  ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

  x ̅  หมายถึง  ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 
 
3.6  วิจัยในมนุษย ์
  งานวิจัย เรื่อง โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ 
ได้รับการรับรองจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ว่า  เป็นงานวิจัยที ่ไม่ขัดต่อหลัก
จริยธรรมสากล ซึ่งเป็นไปตามคำประกาศเฮลซิงกิ (Declaration of Helsinki) รหัสโครงการ EC-64-
89 ได้ดำเนินการวิจัยตั้งแต่วันที่ 15 กันยายน 2564 ถึงวันที่ 15 กันยายน 2565 

 



 
บทท่ี 4 

ผลการวิจัยและอภิปรายผล 
 

  จากการดำเนินการวิจัยเรื่อง โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัย
เสี่ยงจากการขับขี่ การวิจัยนี้ใช้การวิจัยแบบประยุกต์ (Applied Research) (Hendrick และคณะ, 
1993) โดยนำเสนอผลการวิเคราะห์ผลในรูปแบบสถิต ิเช ิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
พร้อมทั้งนำเสนอข้อมูลตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 
  4.1 ผลการประเมินความถูกต้องของโปรแกรมประยุกต์ 
   4.1.1 ผลการประเมินความถูกต้องของความเร็ว พิกัด และฐานข้อมูลความเร็วจำกัด 

   4.1.1.1 ผลการประเมินความถูกต้องของการตรวจจับความเร็ว  
   4.1.1.2 ผลการประเมินความถูกต้องของพิกัด 
   4.1.1.3 ผลการประเมินความถูกต้องของฐานข้อมูลความเร็วจำกัด  
 4.1.2 ผลการประเมินความถูกต้องของการตรวจจับพฤติกรรมการขับข่ี 
   4.1.2.1 ผลการประเมินความถูกต้องของความเร็วเกินกำหนด 
   4.1.2.2 ผลการประเมินความถูกต้องของการเบรกกะทันหัน 
4.2 ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
 4.2.1 ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
 4.2.2 ผลลัพธ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัย

เสี่ยงจากการขับขี ่
  4.3 ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ท่ีออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

 
4.1  ผลการประเมินความถูกต้องของโปรแกรมประยุกต์ 
  4.1.1 ผลการประเมินความถูกต้องพื้นฐานของการขับข่ี 
    4.1.1.1 ผลการประเมินความถูกต้องของการตรวจจับความเร็วโปรแกรมประยุกต์ 
      เพ่ือให้มั่นใจว่าโปรแกรมประยุกต์สามารถตรวจจับความเร็วได้อย่างถูกต้อง 
ผู้วิจัยได้ทำการทดลอง เปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนระหว่างความเร็วที่วัดได้จากโปรแกรมประยุกต์
กับความเร็วบนหน้าปัดรถยนต์ โดยเปิดการใช้งานโปรแกรมประยุกต์และบันทึกวิดีโอหน้าปัดรถยนต์
ขณะขับขี่รถยนต์ เป็นเวลา 50 นาที รวมระยะทาง 25.5 กิโลเมตร ใช้ความเร็วระหว่าง 0 – 90 
กิโลเมตร/ชั่วโมง และ และเปรียบเทียบความเร็วทุก ๆ 1 วินาที 
      ผลการทดลองดังแสดงในตารางที่ 4.1 ช่วงความเร็ว 0 – 30 มีจำนวนครั้ง 
(𝑁) จากอ้างอิงจากหน้าปัดรถยนต์ 1,393 ครั ้ง ช่วงความเร็ว 31 – 60 อยู ่ที ่  1,242 ครั ้ง และ 
ช่วงความเร็ว 31 – 60 อยู่ที่ 349 ครั้ง ตามลำดับ   
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ตารางท่ี 4.1  ผลการประเมินความถูกต้องของความเร็วบนโปรแกรมประยุกต์ 

ช่วงความเร็ว 
อ้างอิงบน

หน้าปัดรถยนต ์

ความเร็วจากโปรแกรม
ประยุกต ์

ความเร็วจากหน้าปัดรถยนต ์
𝑵 

𝒗𝒆 
(กม./ชม.) 𝑹𝑴𝑺𝑬 

𝒗′ 
(กม./ชม.) 

𝑺.𝑫. 
(กม./ชม.) 

𝒗′′ 
(กม./ชม.) 

𝑺.𝑫. 
(กม./ชม.) 

0 - 30 7.17 10.63 6.51 9.82 1,393 0.71 2.11 
31 - 60 46.99 8.33 44.73 8.41 1,242 2.26 2.50 
61 - 90 67.71 5.31 65.33 5.34 349 2.38 2.67 

รวม 40.62 2.67 38.85 2.29 2,984 1.55 2.23 
 
    ผลการทดลองดังตารางที่ 4.1 ความเร็วเฉลี่ยระหว่างโปรแกรมประยุกต์และหน้าปัด
รถ (𝑉𝑒) มีค่าต่างกันเฉลี่ยอยู่ที ่ 1.55  กิโลเมตร/ชั่วโมง ช่วงความเร็ว 0-30, 31-60 และ 61-90   
อยู่ที่ 0.71, 2.26, 2.38 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตามลำดับ เห็นได้ว่า เมื่อมีการขับขี่ที่ใช้ความเร็วที่เร็วขึ้น 
จะทำให้การตรวจจับความเร็วบนโปรแกรมประยุกต์เพิ่มขึ้นตามไปด้วย ส่วนค่าความคลาดเคลื่อน
เฉลี่ยกำลังสอง (𝑅𝑀𝑆𝐸) เฉลี่ยอยู่ที่ 2.23 กิโลเมตร/ชั่วโมง ช่วงความเร็ว 0-30, 31-60 และ 61-90   
อยู่ที่ 2.22, 2.23, 2.38 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตามลำดับ ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ค่าความเร็วเฉลี่ยระหว่าง
โปรแกรมประยุกต์และหน้าปัดรถสอดคล้องกับค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยกำลังสอง  เมื่อมีการขับขี่ 
ที่ใช้ความเร็วที่เร็วขึ้นจะทำให้การตรวจจับความเร็วบนโปรแกรมประยุกต์ เกิดความคลาดเคลื่อนมาก
ขึ้นตามไปด้วย 
    จากข้อมูลสามารถทำแผนภูมิแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วจากหน้าปัด
รถยนต์และความเร็วจากโปรแกรมประยุกต์ ดังรูปที่ 4.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  4.1 แผนภูมแิสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วจากหน้าปัดรถยนต์ 
         และความเร็วจากโปรแกรมประยุกต์  

 

คว
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เร็ว
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ม.
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แผนภูมิแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วจากหน้าปัดรถยนต์และความเร็วจาก
โปรแกรมประยุกต์
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    4.1.1.2 ผลการประเมินความถูกต้องของพิกัดบนโปรแกรมประยุกต์ 
      เพื่อให้มั่นใจว่าโปรแกรมประยุกต์สามารถแสดงพิกัดได้อย่างถูกต้อง ผู้วิจัย
ได้ทำการทดลองเปิดใช้งานพิกัดด้วยโปรแกรมประยุกต์ทั้งหมด 17 จุด จุดละ 10 ครั้ง ห่างกันครั้งละ 
10 วินาที แสดงดังตารางที่ 4.2 พบว่า จุดที่ 1-5 ชื่อถนนสุขวิถี สภาพถนน ถนน 2 ช่องจราจรข้างทาง
มีต้นไม้ใหญ่ มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง (𝑑𝑒) 2.70 , 2.67, 2.42, 1.49  และ  
0.91 เมตร ตามลำดับ จุดที่ 6-7 ชื่อถนนสุขวิถี สภาพถนน 2 ช่องจราจรข้างทางเป็นหอพักนักศึกษา 
มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 0.81 และ 1.74 เมตร ตามลำดับ จุดที่ 8 ชื่อถนนสุขวิถี 
สภาพถนน 4 ช่องจราจรข้างทางเป็นหอพักนักศึกษา มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 
1.57 เมตร จุดที่ 9 ชื่อถนนมหาวิทยาลัย สภาพถนน 4 ช่องจราจรข้างทางเป็นหอพักนักศึกษา  มีค่า
ความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 0.55 เมตร จุดที่ 10-14 ชื่อถนนมหาวิทยาลัย สภาพถนน  
4 ช่องจราจรข้างทางเป็นต้นไม้ มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 1.22, 1.01, 0.72, 0.49  
และ 0.29 เมตร ตามลำดับ จุดที่ 15-17 ชื่อถนนมหาวิทยาลัย สภาพถนน 2 ช่องจราจรข้างทางเป็น
ต้นไม้ มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 0.24, 0.69 และ 0.78 เมตร ตามลำดับ 

 
ตารางท่ี 4.2  ผลการประเมินความถูกต้องของพิกัดบนโปรแกรมประยุกต์ 

จุดที ่ ชื่อถนน สภาพถนน 𝑑𝑒 (เมตร) 
1 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ใหญ่ 2.70 
2 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ใหญ่ 2.67 
3 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ใหญ่ 2.42 
4 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ใหญ่ 1.49 
5 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ใหญ่ 0.91 
6 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นหอพกันกัศึกษา 0.81 
7 สุขวิถ ี ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางเป็นหอพกันกัศึกษา 1.74 
8 สุขวิถ ี ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นหอพกันกัศึกษา 1.57 
9 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นหอพกันกัศึกษา 0.55 
10 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ 1.22 
11 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ 1.01 
12 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ 0.72 
13 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ 0.49 
14 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 4 ช่องจราจรขา้งทางเป็นต้นไม้ 0.29 
15 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางมีต้นไม้ 0.24 
16 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางมีต้นไม้ 0.69 
17 ถนนมหาวิทยาลยั ถนน 2 ช่องจราจรขา้งทางมีต้นไม้ 0.78 

ค่าความคลาดเคลื่อนเฉลีย่จากจดุที่อ้างอิง (เมตร) 1.19 

 
    ผลการเปรียบเทียบพิกัดท่ีได้ มีค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง อยู่ที่ 
1.19 เมตร จุดที่ไกลที่สุดคือจุดที่ 1 ชื่อถนนสุขวิถี สภาพถนน ถนน 2 ช่องจราจร ข้างทางมีต้นไม้ใหญ่ 
มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง อยู่ที่ 2.70 เมตร และจุดที่ใกล้ที่สุด คือ จุดที่ 15 ชื่อถนน
มหาวิทยาลัย สภาพถนน 2 ช่องจราจรข้างทางเป็นต้นไม้ มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 
0.24 เมตร สรุปได้ว่าพิกัดท่ีได้จากโปรแกรมประยุกต์อาจมีค่าความคลาดเคลื่อน   
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ตารางท่ี 4.3  ผลการประเมินความถูกต้องของพิกัดบนโปรแกรมประยุกต์ แบ่งตามช่องจราจร 
ประเภทช่องจราจร 𝑵 𝑑𝑒 (เมตร) 𝑺.𝑫. 𝑹𝑴𝑺𝑬 
ถนน 2 ช่องจราจร 100 1.45 0.89 1.69 
ถนน 4 ช่องจราจร 70 0.84 0.47 0.96 

ค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจดุที่อ้างอิง (เมตร) 170 1.196 0.29 1.38 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  4.2 แผนภูมิแสดงค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง  
       แบ่งตามแบ่งตามช่องจราจร 
 
ตารางท่ี 4.4  ผลการประเมินความถูกต้องของพิกัดบนโปรแกรมประยุกต์ แบ่งตามลักษณะ 
     สภาพแวดล้อมถนน 

สภาพแวดล้อมถนน 𝑵 𝑑𝑒 (เมตร) 𝑺.𝑫. 𝑹𝑴𝑺𝑬 
ต้นไม้ใหญ ่ 50 2.04 0.77 2.17 

ต้นไม ้ 80 0.68 0.33 0.76 
หอพักนักศึกษา 40 1.17 0.60 1.31 

ค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจดุที่อ้างอิง (เมตร) 170 1.196 0.22 1.53 
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แผนภูมิแสดงค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 
แบ่งตามช่องจราจร
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รูปที่  4.3 แผนภูมิแสดงค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง แบ่งตามลักษณะ 
     สภาพแวดล้อมถนน 
 
    4.1.1.3 ผลการประเมินความถูกต้องของฐานข้อมูลความเร็วจำกัด 
      จากการเพิ่มข้อมูลความเร็วจำกัดบนฐานข้อมูล OSM และนำความเร็ว
จำกัดที่ได้มาแสดงบนโปรแกรมประยุกต์ พบว่า สิ่งที่ใช้ในการแสดงความเร็วจำกัด ประกอบไปด้วย 
พิกัดขณะขับข่ี ดังนั้นความถูกต้องของข้อมูลความเร็วจำกัดแสดงดังรูปที่ 4.4 

 
 
 
 

 
 

รูปที่  4.4 ความสัมพันธ์ระหว่างพิกัด และความเร็วจำกัด 
 
  จากข้อมูลการประเมินความถูกต้องของพิกัดบนโปรแกรมประยุกต์  พบว่ามีค่าความ
คลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากพิกัดจุดที่อ้างอิง 1.19 เมตร จึงสรุปได้ว่าความเร็วจำกัดที่แสดงผลมีค่าความ
คลาดเคลื่อนตามไปด้วย 
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แผนภูมิแสดงค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากจุดที่อ้างอิง 
แบ่งตามลักษณะสภาพแวดล้อมถนน
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  4.1.2 ผลการประเมินความถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี่ 
    4.1.2.1 ผลการประเมินความถูกต้องของความเร็วเกินกำหนด 
      ผลการประเมินความถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี ่ เป็นผลมาจาก 
ความเร็วที่ใช้ขณะขับข่ี พิกัดท่ีอ้างอิง และฐานข้อมูลความเร็วจำกัด แสดงผลดังรูป 4.5 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างพิกัด และความเร็วเกินกำหนด 
 

    จากรูปพบว่าความเร็วและพิกัดส่งผลต่อการใช้ความเร็วเกินกำหนด ทำให้ความเร็ว
ที่ใช้มีความคลาดเคลื่อนอยู่ที่ 1.55 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ มีค่าความคลาดเคลื่อนพิกัดอยู่ที่ 1.19 เมตร 
    จากการทดสอบการขับขี่ประเมินความถูกต้องของการตรวจสอบความเร็วจำกัดใน
ระยะทาง 7.89 กิโลเมตร เวลา 7.83 นาที ความเร็วเฉลี่ย 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง โปรแกรมประยุกต์
สามารถตรวจจับเหตุการณ์ขับเร็วเกินกำหนดได้ทั้งหมด 160 ครั้ง จากทั้งหมด 470 เหตุการณ์ เก็บค่า
เหตุการณ์ทุกทุก 1 วินาท ี แสดงดังรูปแผนภูมิที่ 4.4 และแสดงเหตุการณ์ความถูกต้องของระบบด้วย
ตาราง Confusion Matrix ดังตารางที่ 4.6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  4.6 แผนภูมิแสดงความเร็วขณะขับขี่เทียบกับความเร็วจำกัด  
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ตารางท่ี 4.5  เหตุการณ์ความถูกต้องของการขับเร็วเกินกำหนด 
  Predict 
  Positive Negative 

Actual 
Positive TP = 160 FN = 44 
Negative FP = 14 TN = 252 

 
ตารางท่ี 4.6  ผลการคำนวณ Confusion Matrix ของการขับเร็วเกินกำหนด 

Accuracy 87.66 
Precision 91.95 

Recall 78.43 

F1-Score 84.66 
 
    4.1.2.2 ผลการประเมินความถูกต้องของการเบรกกะทันหัน 
      จากการทดสอบการขับขี่ประเมินความถูกต้องของการตรวจสอบการเบรก
กะทันหันในระยะทาง 11 กิโลเมตร เวลา 18 นาที ความเร็วเฉลี่ย 43 กิโลเมตร/ชั่วโมง จากการใช้
งานวัดค่าความเร่ง จากค่า แกน Y สามารถตรวจจับเหตุการณ์เบรกกะทันหันได้ทั้งหมด 44 ครั้ง  
จากทั้งหมด 900 เหตุการณ์ ซึ่งเกิดเหตุการณ์เบรกจริงทั้งหมด 22 ครั้ง แสดงดังรูปแผนภูมิที่ 4.7 และ
แสดงเหตุการณ์ความถูกต้องของระบบด้วยตาราง Confusion Matrix ดังตารางที่ 4.7 
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ตารางท่ี 4.7  เหตุการณ์ความถูกต้องของการเบรกกะทันหัน 
  Predict 
  Positive Negative 

Actual 
Positive TP = 19 FN = 3 
Negative FP = 44 TN = 834 

 
ตารางท่ี 4.8  ผลการคำนวณ Confusion Matrix ของการเบรกกะทันหัน 

Accuracy 94.78 
Precision 30.16 
Recall 86.36 

F1-Score 44.71 
 
    พบว่า ทำให้ค่าเบรกกะทันหันที่ได้จากเซนเซอร์วัดค่าความเร่งมากกว่าเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้นจริง คิดเป็นค่าความแม่นยำ ร้อยละ 30.16 เมื่อพิจารณาข้อมูลแล้ว  พบว่า เซนเซอร์ความเร่ง
ไม่มีการกำหนดช่วงเวลาทำให้เกิดเหตุการณ์เบรกติดกันทุกวินาที 
 
4.2  ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
  4.2.1 ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
    หลังจากได้ตรวจสอบข้อมูลการกรอกแบบสอบถาม พบว่ามีการลงชื่อในแบบฟอร์ม
เจตนาแสดงความยินยอมเข้าร่วมเป็นอาสาสมัครโครงการวิจัยมาจำนวน 39 คน มีผู้ตอบแบบประเมิน
ความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์จริง จำนวน 35 คน มีผู้ตอบแบบสอบถามที่ไม่เคยใช้
งานโปรแกรมประยุกต์ จำนวน 5 คน ในกลุ่มผู้ใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 30 คนแบ่งเป็นกลุ่มกลุ่ม
ผู้ใช้งานรถยนต์ จำนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 50 และกลุ่มผู้ใช้งานรถจักรยานยนต์ จำนวน 15 คน 
คิดเป็นร้อยละ 50  
    ด้านบทบาทในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีนั้นแบ่งเป็นนักศึกษาจำนวน 15 คน 
คิดเป็นร้อยละ 50  บุคลากรจำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67  ประชาชนทั่วไปจำนวน 3 คน  
คิดเป็นร้อยละ 10  ผู้ปกครองจำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 3.33  ผู้ประกอบอาชีพรอบมหาวิทยาลัย 
จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 3.33 แม่ค้าจำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 3.33 และไม่ระบุจำนวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 3.33 โดยแบ่งเป็น ผู้ไม่มีบัตรผ่านเข้า-ออกมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จำนวน  
8 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 ผู้มีบัตรผ่านเข้า-ออก มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีประเภทรถยนต์ 
จำนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 16.67 ผู้มีบัตรผ่านเข้า-ออก มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีประเภท
รถยนต์ จำนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 30 ผู้มีบัตรผ่านเข้า-ออกมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีที่มีทั้ง
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ จำนวน 8 คนคิดเป็นร้อยละ 26.67  
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ตารางท่ี 4.9  ข้อมูลทั่วไปจำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง  
กลุ่ม รายการ จำนวน ร้อยละ 

ยานพาหนะ รถจักรยานยนต ์ 15 50.00 
  รถยนต ์ 15 50.00 

 รวม 30 100.00 
บทบาทใน 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสีุรนาร ี

นักศึกษา 15 50.00 

  บุคลากร 8 26.67 
  ประชาชนท่ัวไป 3 10.00 
  ผู้ปกครอง 1 3.33 
  ผู้ประกอบอาชีพรอบมหาวิทยาลยั 1 3.33 
  แม่ค้า 1 3.33 
  ไม่ระบ ุ 1 3.33 

 รวม 30 100.00 
มีบัตรผ่านเข้า-ออก 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสีุรนาร ี

ไม่ม ี 8 26.67 

  มี รถยนต ์ 5 16.67 
  มี รถจักรยานยนต ์ 9 30.00 
  มี ท้ัง รถยนต์ และ รถจักรยานยนต์ 8 26.67 
 รวม 30 100.00 

 
    ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบประเมินแบ่งตามประเภทยานพาหนะรถจักรยานยนต์นั้น 
พบว่าด้านประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์ มีผู้มีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์ 3 ปี 
จำนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 ประสบการณ์ 4 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 
6 ปี จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 ประสบการณ์ 8 ปี จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 
ประสบการณ์ 7 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 9 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อย
ละ 6.67 ประสบการณ์ 13 ปี จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 ประสบการณ์ 15 ปี จำนวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 6.67  
    หากแบ่งตามด้านความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์พบว่ามีผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
เฉลี่ย 3 วัน/สัปดาห์ จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 เฉลี่ย 4 วัน/สัปดาห์ จำนวน 1 คน คิดเป็น
ร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 5 วัน/สัปดาห์ จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 เฉลี่ย 6 วัน/สัปดาห์ จำนวน  
1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 7 วัน/สัปดาห์ จำนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 
    ด้านระยะทางที่ใช้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ เฉลี่ย 3 กิโลเมตร/วัน จำนวน 1 คน 
คิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 5 กิโลเมตร/วัน จำนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 เฉลี่ย 8 กิโลเมตร/วัน 
จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 10 กิโลเมตร/วัน จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 เฉลี่ย 
15 กิโลเมตร/วัน จำนวน 1 คนคิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 20 กิโลเมตร/วัน จำนวน 2 คนคิดเป็นร้อย
ละ 13.33 เฉลี่ย 35 กิโลเมตร/วัน จำนวน 1 คนคิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 60 กิโลเมตร/วัน จำนวน 
2 คนคิดเป็นร้อยละ 13.33 โดยมีการขับขี่ส่วนใหญ่เป็นลักษณะ ขับข่ีรถจักรยานยนต์คนเดียว จำนวน 
15 คน คิดเป็นร้อยละ 100 ขับข่ีรถจักรยานยนต์และมีผู้ร่วมเดินทาง จำนวน 0 คน คิดเป็นร้อยละ 0 
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ตารางท่ี 4.10  ข้อมูลทั่วไปจำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง ประเภทยานพาหนะรถจักรยานยนต์ 
กลุ่ม รายการ จำนวน ร้อยละ 

มีประสบการณ์การขับขี่
รถจักรยานยนต์ (ปี) 

3 3 20.00 
4 1 6.67 
6 2 13.33 
7 1 6.67 
8 4 26.67 
9 1 6.67 
13 2 13.33 
15 1 6.67 

 รวม 15 100.00 

มีความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
เฉลี่ย กี่วัน/สัปดาห ์

3 2 13.33 
4 1 6.67 
5 4 26.67 
6 1 6.67 
7 7 46.67 

 รวม 15 100.00 

ใช้ระยะทางที่ใช้ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์เฉลี่ย  
คิดเป็นก่ีกิโลเมตร/วัน 

3 1 6.67 
5 3 20.00 
8 1 6.67 
10 4 26.67 
15 1 6.67 
20 2 13.33 
35 1 6.67 
60 2 13.33 

 รวม 15 100.00 
การขับขี่ส่วนใหญเ่ป็นลักษณะใด ขับข่ีรถจักรยานยนต์ คนเดยีว 15 100.00 

  ขับข่ีรถจักรยานยนต์ และมีผูร้่วม
เดินทาง 0 0.00 

 รวม 15 100.00 
 
    ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบประเมินแบ่งตามประเภทยานพาหนะรถยนต์นั้น พบว่า
ด้านประสบการณ์การขับขี่รถยนต์ มีผู้มีประสบการณ์การขับขี่รถยนต์ 1 ปี จำนวน 3 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 20 ประสบการณ์ 3 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 4 ปี จำนวน 1 คน  
คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 5 ปี จำนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 ประสบการณ์ 6 ปี จำนวน 
1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 7 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 10 ปี 
จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ประสบการณ์ 40 ปี จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67  

  หากแบ่งตามด้านความถี่ในการขับขี่รถยนต์พบว่ามีผู ้ขับขี่รถยนต์ เฉลี่ย 3 วัน/
สัปดาห์ จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 เฉลี่ย 4 วัน/สัปดาห์ จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 
เฉลี่ย 5 วัน/สัปดาห์ จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 เฉลี่ย 7 วัน/สัปดาห์ จำนวน 7 คน คิดเป็น
ร้อยละ 46.67   
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    ด้านระยะทางที่ใช้ในการขับขี่รถยนต์ เฉลี่ย 3 กิโลเมตร/วัน จำนวน 1 คน คิดเป็น
ร้อยละ 6.67 เฉลี่ย 10 กิโลเมตร/วัน จำนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 เฉลี่ย 20 กิโลเมตร/วัน 
จำนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 เฉลี่ย 30 กิโลเมตร/วัน จำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 เฉลี่ย  
50 กิโลเมตร/วัน จำนวน 3 คนคิดเป็นร้อยละ 20 โดยมีการขับขี่ส่วนใหญ่เป็นลักษณะ ขับขี่รถยนต์ 
คนเดียว จำนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 ขับขี่รถยนต์และมีผู้ร่วมเดินทาง จำนวน 8 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 53.33 
 
ตารางท่ี 4.11  ข้อมูลทั่วไปจำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง ประเภทยานพาหนะรถยนต์ 

กลุ่ม รายการ จำนวน ร้อยละ 
มีประสบการณ์การขับขีร่ถยนต์ (ปี) 1 3 20.00 
 3 1 6.67 
 4 1 6.67 
 5 6 40.00 
 6 1 6.67 
 7 1 6.67 
 10 1 6.67 
 40 1 6.67 
 รวม 15 100.00 
มีความถี่ในการขับขี่รถยนต์ เฉลี่ย กี่
วัน/สัปดาห ์

3 2 13.33 
4 1 6.67 
5 4 26.67 
7 7 46.67 
20 0 0.00 

 รวม 15 100.00 
ระยะทางที่ใช้ในการขับขี่รถยนต์ 
เฉลี่ยคดิเป็น กี่กิโลเมตร/วัน 

3 1 6.67 
10 7 46.67 
20 3 20.00 
30 1 6.67 
50 3 20.00 

 รวม 15 100.00 
การขับขี่ส่วนใหญเ่ป็นลักษณะใด ขับข่ีรถยนต์ คนเดยีว 7 46.67 

 ขับข่ีรถยนต์ และมีผูร้่วมเดินทาง 8 53.33 
 รวม 15 100.00 

 
    ในส่วนความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์นั ้นแบ่งออกเป็น 6 ด้าน 
สามารถจำแนกส่วนความสามารถในแต่ละด้านดังแสดงในตารางที่ 4.8 โดยผลการประเมินทั้ง 6 ด้าน 
พบว่ามีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.53 และ S.D. = 0.64 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 
4.52 - 4.70 เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลใน
การประเมินความสามารถการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.53 
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และ S.D. = 0.64 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.13 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อย
กว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้
รถที่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ผู้ใช้ประเมินว่า
โปรแกรมมีความสามารถในการประเมินด้านการไม่พบข้อผิดพลาด ด้านความสามารถในการเรียนรู้ 
การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน ด้านความสามารถในการจดจำ ด้านความพึงพอใจของ
การใช้งาน และด้านประสิทธิภาพการใช้งานอยู่ในระดับมากที่สุด ตามลำดับ (𝑥̅  = 4.70, 𝑥̅  = 4.53, 
𝑥̅  = 4.53, 𝑥̅  = 4.53, 𝑥̅  = 4.53, 𝑥̅  = 4.52) ตามตารางที่ 4.12 

 
ตารางท่ี 4.12  ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 

ข้อคำถาม 𝑥̅  𝑆. 𝐷.  
ระดับ 

ความคิดเห็น 
การประเมินดา้นความสามารถในการเรยีนรู้ (Learnability) 4.53 0.70 มากที่สุด 
การประเมินดา้นประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 4.52 0.64 มากที่สุด 
การประเมินดา้นประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 4.53 0.63 มากที่สุด 
การประเมินดา้นความสามารถในการจดจำ (Memorability) 4.53 0.64 มากที่สุด 
การประเมินดา้นความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 4.70 0.46 มากที่สุด 
การประเมินดา้นความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 4.53 0.64 มากที่สุด 

รวม 4.53 0.64 มากที่สุด 
 
    ในส่วนความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 6 ด้านนั้นสามารถจำแนกส่วน
ความสามารถในแต่ละด้านแบบแยกประเภทยานพาหนะเป็นรถจักรยานยนต์ ดังแสดงในตารางที่ 
4.12 โดยผลการประเมินทั้ง 6 ด้าน พบว่าสำหรับรถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 
𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.66 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.38 - 4.69 สำหรับรถยนต์มีความสามารถอยู่
ในระดับมากท่ีสุด 𝑥̅  = 4.59 และ S.D. = 0.58 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.51 - 4.69 
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลในการประเมินความสามารถการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู ้ใช้รถจักรยานยนต์ 
องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.66 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปร
ผัน (C.V.) = 14.77 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่น
คือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้รถที่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ 
และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.59 และ S.D. = 0.58 จะได้ค่า
สัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 12.63 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความ
แตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้รถที่แตกต่างกันปานกลางมา
ก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 
    เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ประเมินว่าโปรแกรมมีความสามารถ
ในการประเมินด้านการไม่พบข้อผิดพลาด ด้านความสามารถในการเรียนรู้ ด้านประสิทธิภาพการใช้
งาน ด้านความพึงพอใจของการใช้งาน การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน และด้าน
ความสามารถในการจดจำ อยู่ในระดับมากที่สุด ตามลำดับ (𝑥̅  = 4.69, 𝑥̅  = 4.56, 𝑥̅  = 4.47, 𝑥̅  = 
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4.45, 𝑥̅  = 4.38, 𝑥̅  = 4.38) ทางด้านผู้ใช้รถยนต์ประเมินว่าโปรแกรมมีความสามารถในการประเมิน
ด้านประสิทธิผลของการใช้งาน ด้านความสามารถในการจดจำ ด้านการไม่พบข้อผิดพลาดของการใช้
งาน ด้านความพึงพอใจของการใช้งาน  ด้านประสิทธิภาพการใช้งาน และด้านความสามารถในการ
เรียนรู้ ล้วนอยู่ในระดับมากที่สุด ตามลำดับ (𝑥̅  = 4.69, 𝑥̅  = 4.69, 𝑥̅  = 4.67, 𝑥̅ ̅ = 4.65, 𝑥̅  = 
4.57, 𝑥̅  = 4.51) ตามตารางที่ 4.13 

 
ตารางท่ี 4.13  ผลการประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์  
      แบ่งตามประเภทยานพาหนะ 

รายการ 
รถจักรยานยนต ์ รถยนต์ 

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. ระดับ 
ความคิดเห็น 𝒙̅ 𝑆. 𝐷. ระดับ 

ความคิดเห็น 
การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ 
(Learnability) 

4.56 0.68 มากที่สุด 4.51 0.71 มากที่สุด 

การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน 
(Efficiency) 

4.47 0.66 มาก 4.57 0.58 มากที่สุด 

การประเมินด้านประสิทธิผลของการใชง้าน 
(Effectiveness) 

4.38 0.69 มาก 4.69 0.49 มากที่สุด 

การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ 
(Memorability) 

4.38 0.60 มาก 4.69 0.67 มากที่สุด 

การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน 
(Errors) 

4.69 0.46 มากที่สุด 4.67 0.47 มากที่สุด 

การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน 
(Satisfaction) 

4.45 0.66 มาก 4.65 0.56 มากที่สุด 

รวม 4.47 0.66 มาก 4.59 0.58 มากที่สุด 
 
    ผลประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) 
    ความสามารถในการเรียนรู้ หมายถึงความสามารถในการรับรู้เข้าใจ ที่เป็นข้อมูล
เบื้องต้นเกี่ยวกับสิ่งนั้น ๆ ในส่วนความสามารถในการเรียนรู้โปรแกรมประยุกต์นั้น พบว่าสำหรับผู้ใช้
รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากท่ีสุด 𝑥̅  = 4.56 และ S.D. = 0.68 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อ
คำถามอยู่ที่ 4.53 - 4.60 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.51 และ S.D. 
= 0.71 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.33 - 4.67 
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลในการประเมินความสามารถการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า 
เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.56 และ S.D. = 0.68 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.91 ซึ่งมีค่า
มากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ความสามารถในการเรียนรู้ที ่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้
รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.51 และ S.D. = 0.71 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของ
ความแปรผัน (C.V.) = 15.74 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกัน
ปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความสามารถในการเรียนรู้ที่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้
โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน  
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    เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สามารถเข้าใจส่วนต่อประสานกับ
ผู้ใช้งาน (User Interface:UI) ของโปรแกรมได้โดยง่ายอยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.60) สามารถใช้
งาน Roady Application ได้เป็นอย่างดีด้วยตนเองอยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.53) และสามารถ
เข้าใจกระบวนการ การทำงานของ Roady Application ได้ด้วยตนเอง โดยไม่ต้องใช้ผู้ชำนาญในการ
ช่วยเหลืออยู่ในระดับมากที่สุดตามลำดับ (𝑥̅  = 4.53)  
    ในส่วนของผู้ใช้รถยนต์สามารถเข้าใจกระบวนการ การทำงานของโปรแกรมได้ด้วย
ตนเอง โดยไม่ต้องใช้ผู ้ชำนาญในการช่วยเหลืออยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.67) สามารถใช้งาน 
Roady Application ได้เป็นอย่างดีด้วยตนเองอยู่ในระดับมากท่ีสุด (𝑥̅  = 4.53) อยู่ในระดับมากที่สุด 
และสามารถเข้าใจส่วนต่อประสานกับผู ้ใช้งาน (User Interface:UI) ของ Roady Application  
ได้โดยง่ายอยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.33) 
 
ตารางท่ี 4.14  ผลประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) 

ข้อคำถาม 
รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) 
1. ท่านสามารถใช้งาน Roady 

Application ไดเ้ป็นอย่างดีด้วย
ตนเอง 

4.53 0.62 มากที่สุด 4.53 0.72 มากที่สุด 

2. ท่านสามารถเข้าใจส่วนต่อประสาน
กับผู้ใช้งาน (User Interface:UI) 
ของ Roady Application ไดโ้ดยง่าย 

4.60 0.71 มากที่สุด 4.33 0.70 มาก 

3. ท่านสามารถเข้าใจกระบวนการ  
การทำงานของ Roady Application 
ได้ด้วยตนเอง โดยไมต่้องใช้ผู้ชำนาญ
ในการช่วยเหลือ 

4.53 0.72 มากที่สุด 4.67 0.70 มากที่สุด 

รวม 4.56 0.68 มากที่สุด 4.51 0.71 มากที่สุด 
 
    ผลประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 
    ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง การใช้ทรัพยากรที ่ม ีอยู ่อย่างคุ ้มค ่าใน 
การบริหารงานให้สำเร็จตามวัตถุประสงค์ และมั่นใจได้ว่ามีการใช้ทรัพยากรสำหรับแต่ละกิจกรรม
สามารถทำให้ได้รับผลประโยชน์อย่างคุ้มค่ามากที่สุด 
    ในส่วนประสิทธิภาพการใช้งาน พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์แล้ว โปรแกรม  
มีประสิทธิภาพการใช้งานอยู่ในระดับมาก 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.71 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถาม 
อยู่ที่ 4.27 - 4.80 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.57 และ S.D. = 
0.58 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.33 - 4.80 
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    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลในการประเมินประสิทธิภาพการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า 
เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.66 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.77 ซึ่งมีค่า
มากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมที่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับ
ผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.57 และ S.D. = 0.58 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของ
ความแปรผัน (C.V.) = 12.69 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกัน
ปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมที่แตกต่างกันปานกลางมา
ก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 
 
    เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สามารถลงชื่อเข้าใช้งานได้โดยง่ายอยู่
ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.80) สามารถแสดงผลความเร็วการขับขี่ได้รวดเร็วอยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  
= 4.67) สามารถลงทะเบียนได้โดยง่าย อยู่ในระดับมากท่ีสุด (𝑥̅  = 4.53) สามารถกดปุ่มเริ่มและหยุด
การทำงานได้โดยง่าย อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.47) สามารถแสดงผลความเร็วจำกัดบนแผนที่ได้
รวดเร็ว อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.47) สามารถแสดงผลระยะเวลาในการขับขี่ได้รวดเร็ว อยู่ในระดับ
มาก (𝑥̅  = 4.40) สามารถแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้รวดเร็ว อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.40) 
สามารถเลือกแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้ง่าย อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.40) สามารถแสดงผล
ระยะทางในการขับข่ีได้รวดเร็ว อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.33) และสามารถเลือกดูเมนูต่าง ๆ ได้โดยง่าย 
อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.27) ตามลำดับ 
 
    ในส่วนของผู้ใช้รถยนต์สามารถแสดงผลระยะเวลาในการขับขี่ได้รวดเร็วอยู่ในระดับ
มากที่สุด (𝑥̅  = 4.80) สามารถแสดงผลความเร็วการขับขี่ได้รวดเร็วอยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.73) 
สามารถลงทะเบียนได้โดยง่าย อยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.60) สามารถแสดงผลความเร็วการขับขี่ได้
รวดเร็ว อยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.60) สามารถแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้รวดเร็ว อยู่ใน
ระดับมากท่ีสุด (𝑥̅  = 4.60) สามารถเลือกแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้ง่าย อยู่ในระดับมากที่สุด 
(𝑥̅  = 4.60) สามารถแสดงผลความเร็วจำกัดบนแผนที่ได้รวดเร็ว อยู่ในระดับมากที่สุด (𝑥̅  = 4.53) 
สามารถลงชื่อเข้าใช้งานได้โดยง่าย อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.47) สามารถเลือกดูเมนูต่าง ๆ ได้โดยง่าย 
อยู่ในระดับมาก (𝑥̅  = 4.47) และสามารถกดปุ่มเริ่มและหยุดการทำงานได้โดยง่าย อยู่ในระดับมาก 
(𝑥̅  = 4.33) ตามลำดับ 
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ตารางท่ี 4.15  ผลประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 

ข้อคำถาม 
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 
1. ท่านสามารถลงทะเบียนไดโ้ดยง่าย 4.53 0.81 มากที่สุด 4.60 0.61 มากที่สุด 
2. ท่านสามารถลงช่ือเข้าใช้งานได้

โดยง่าย 
4.80 0.40 มากที่สุด 4.47 0.72 มาก 

3. ท่านสามารถเลือกดเูมนตู่าง ๆได้
โดยง่าย 

4.27 0.77 มาก 4.47 0.72 มาก 

4. ท่านสามารถกดปุ่มเริ่มและหยุด
การทำงานไดโ้ดยง่าย 

4.47 0.72 มาก 4.33 0.70 มาก 

5. โปรแกรมสามารถแสดงผล
ความเร็วจำกดับนแผนท่ีไดร้วดเร็ว 

4.47 0.62 มาก 4.53 0.50 มากที่สุด 

6. โปรแกรมสามารถแสดงผล
ความเร็วการขับขี่ไดร้วดเร็ว 

4.67 0.47 มากที่สุด 4.60 0.49 มากที่สุด 

7. โปรแกรมสามารถแสดงผล
ระยะเวลาในการขับขี่ไดร้วดเร็ว 

4.40 0.71 มาก 4.80 0.40 มากที่สุด 

8. โปรแกรมสามารถแสดงผล
ระยะทางในการขับขีไ่ดร้วดเร็ว 

4.33 0.70 มาก 4.73 0.44 มากที่สุด 

9. โปรแกรมสามารถแสดงผลรายงาน
รูปแบบต่าง ๆ ได้รวดเร็ว 

4.40 0.71 มาก 4.60 0.61 มากที่สุด 

10. ท่านสามารถเลือกแสดงผล
 รายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้ง่าย 

4.40 0.71 มาก 4.60 0.61 มากที่สุด 

รวม 4.47 0.66 มาก 4.57 0.58 มากที่สุด 
 
    ผลประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 
    ประสิทธิผล (effectiveness) หมายถึง การบรรลุตามวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายที่
พึงปรารถนาหรือเป็นไปตามที่คาดหวังไว้ ประสิทธิผลพิจารณาจากการนำผลของงาน โครงการ หรือ
กิจกรรม ที่ได้รับเปรียบเทียบกับวัตถุประสงค์ หรือเป้าหมาย พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มี
ความสามารถอยู่ในระดับมากท่ีสุด 𝑥̅  = 4.38 และ S.D. = 0.70 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.31 
- 4.44 สำหรับผู ้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู ่ในระดับมากที ่ส ุด 𝑥̅  = 4.80 และ S.D. = 0.70  
มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.60 - 4.80  
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลใน การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.38 และ S.D. =  0.69 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 15.75 
ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรม
ประยุกต์  และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.69 และ S.D. =  0.4 
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จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  10.45 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่า
ผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรม
ประยุกต์ที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 

 
ตารางท่ี 4.16  ผลประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 

ข้อคำถาม 
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 
1.โปรแกรมสามารถแสดงผลตำแหน่ง
ที่ตั้งในแผนที่ได้อย่างถูกต้อง 

4.38 0.70 มาก 4.80 0.40 มากที่สุด 

2.โปรแกรมสามารถแสดงผลความเร็ว
จำกัดบนแผนทีไ่ด้อย่างถูกต้อง 

4.31 0.68 มาก 4.67 0.47 มากที่สุด 

3.โปรแกรมสามารถแสดงผลรายงาน
รูปแบบต่าง ๆ ได้อย่างถูกต้อง 

4.44 0.70 มาก 4.60 0.61 มากที่สุด 

รวม 4.38 0.69 มาก 4.69 0.49 มากที่สุด 
 
    การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 
    ความสามารถในการจดจำ หรือ Memorability คือ ความสามารถในการใช้งาน 
เมื่อกลับมาใช้ซ้ำ คือต้องสามารถจดจำได้ว่าเคยใช้งานอย่างไร โดยไม่ต้องเริ่มต้นเรียนรู้ใหม่เสมือน  
การใช้งานครั้งแรก พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.50 
และ S.D. = 0.70 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.44 - 4.50 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่
ในระดับมากท่ีสุด 𝑥̅  = 4.53 และ S.D. = 0.60 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.40 - 4.53 
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลใน การประเมินด้านความสามารถในการจดจำโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.60 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 13.42  
ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลางนั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรม
ประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.67จะ
ได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.99 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มี
ความแตกต่างกันปานกลางนั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่
แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน  
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ตารางท่ี 4.17  การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 

ข้อคำถาม 
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 
1. ท่านสามารถจดจำรูปแบบและ
วิธีการใช้งานโปรแกรมได้โดยง่าย 

4.44 0.70 มาก 4.40 0.71 มาก 

2. ท่านสามารถกลับมาใช้งาน
โปรแกรมได้ทันที โดยไม่ต้องเรยีนรู้
ใหม ่

4.50 0.50 มาก 4.53 0.62 มากที่สุด 

รวม 4.47 0.60 มาก 4.47 0.67 มาก 
 
    ผลประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 
    ความผิดพลาด (Error) คือ ค่าความแตกต่างของค่าจริงที่ถูกวัดในทางปฏิบัติกับผลที่
ได้จากการวัด ซึ่งค่าความผิดพลาดดังกล่าวนี้เป็นค่าที่มีความไม่แน่นอน (Uncertainty) ผู้วัดจึงไม่
สามารถได้ค่าความผิดพลาดที่แน่นอนจากกระบวนการวัดได้  พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มี
ความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 1.31 และ S.D. = 0.46 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 1.31 
- 1.31 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 1.33 และ S.D. = 0.46 มีค่าเฉลี่ย
แต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 1.33 - 1.33 
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลใน การประเมินด ้านความผิดพลาดของการใช ้งาน  โปรแกรมประยุกต ์สำหร ับผู ้ใช้
รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  1.31 และ S.D. =  0.46 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน 
(C.V.) =  35.11 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือ
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมา
ก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  1.33 และ 
S.D. =  0.47 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  35.33 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 
20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งาน
โปรแกรมประยุกต์ท่ีแตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 

 
ตารางท่ี 4.18  ผลประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 

ข้อคำถาม 
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 
1.ท่านไม่พบปัญหาใดใดระหว่างการ
ใช้งานโปรแกรม 

1.31 0.46 น้อยที่สุด 1.33 0.47 น้อยที่สุด 

รวม 1.31 0.46 น้อยที่สุด 1.33 0.47 น้อยที่สุด 
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    การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 
    ความพึงพอใจ (Satisfaction) คือ ความรู ้ส ึกของบุคคลที ่มีต่อสิ ่งใดสิ ่งหนึ ่งที่
เกี่ยวข้องกับตัวและความรู้สึกของบุคคลนั้น ๆ ความพึงพอใจจะเกิดขึ้นได้ก็ต่อเมื่อสิ่งนั้นสามารถ
ตอบสนองความต้องการได้อย่างดีและสมบูรณ์ที่สุด ความพึงพอใจยังสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตาม
ค่านิยมตลอดจนประสบการณ์ของแต่ละคน รวมถึงระดับความพึงพอใจของแต่ละคนก็มีมาตรฐานที่ไม่
เหมือนกัน พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.56 และ 
S.D. = 0.95 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.19 - 4.56 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ใน
ระดับมากท่ีสุด 𝑥̅  = 4.73 และ S.D. = 0.95 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.53 - 4.73 
    เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของ
ข้อมูลใน การประเมินด ้านความพึงพอใจของการใช ้งาน  โปรแกรมประยุกต ์สำหร ับผ ู ้ ใช้
รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.45 และ S.D. =  0.66 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน 
(C.V.) =  14.83 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือ
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมา
ก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.65 และ 
S.D. =  0.56 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  12.04 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 
20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์การใช้งาน
โปรแกรมประยุกต์ท่ีแตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 

 
ตารางท่ี 4.19  ผลประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 

ข้อคำถาม 
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 
1. ภาษาในโปรแกรมสามารถสื่อ
ความหมายได้อยา่งชัดเจน 

4.50 0.71 มาก 4.60 0.49 มากที่สุด 

2. โปรแกรมใช้กราฟฟิกและโทนสี
เหมาะสมในการแสดงผล 

4.56 0.50 มากที่สุด 4.73 0.57 มากที่สุด 

3. การจัดวางองค์ประกอบใน
โปรแกรม เช่น ปุ่ม เมนู แผนที่ 
รูปภาพ ถูกจัดวางอย่างเหมาะสม 

4.19 0.95 มาก 4.73 0.57 มากที่สุด 

4.โดยภาพรวมทั้งหมดท่านมีความ
พึงพอใจท่ีใช้งานโปรแกรมนี้อยู่ใน
ระดับใด 

4.56 0.50 มากที่สุด 4.53 0.62 มากที่สุด 

รวม 4.45 0.66 มาก 4.65 0.56 มากที่สุด 
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  4.2.2 ผลลัพธ์การใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
    จากการทดลองโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยง
จากการขับขี่มีผู้ใช้งานทั้งหมด 95 คน จากจำนวนการเดินทาง (Trip) รวมทั้งหมด 463 ทริป และ
เนื่องจากงานวิจัยนี้ได้กำหนดขอบเขตการศึกษาเป็นพื้นที่ภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี แต่มี
การทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์นี้ในพื ้นที ่อื ่น ๆ ด้วย จึงมีการเดินทางที ่ตรงตามขอบเขต
การศึกษาเพียง 65 ทริป แบ่งเป็นรถยนต์ 45 ทริป คิดเป็นร้อยละ 69.23 และรถจักรยานยนต์ 20 
ทริป คิดเป็นร้อยละ 30.77 แสดงข้อมูลดังตาราง 4.20 

 
ตารางท่ี 4.20  จำนวนการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ แบ่งตามประเภทยานพาหนะ 

ประเภทยานพาหนะ จำนวน ร้อยละ 

รถยนต์ 45 69.23 

รถจักรยานยนต์ 20 30.77 

รวม 65 100.00 
  
    ในการทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัย
เสี่ยงจากการขับขี่มีการเดินทางที่ตรงตามขอบเขตการศึกษา 65 ทริป  รวมเป็นระยะทาง 331.53 
กิโลเมตร มีค่าเฉลี่ยทริปละ 5.10 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางรวม 688.72 นาที เฉลี่ยทริปละ 10.60 
นาที มีความเร็วเฉลี่ยที ่33.02 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังตารางที่ 4.21 
 
ตารางท่ี 4.21  ระยะทาง เวลา และความเร็วเฉลี่ยในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 

รายการ รวม ค่าเฉลี่ย 
ระยะทาง 331.53 กิโลเมตร 5.10 กิโลเมตร/ทริป 

เวลา 688.72 นาที 10.60 นาที 
ความเร็ว - 33.02 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 
    เมื่อแยกประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ พบว่ามีการทดลองโดยรถจักรยานยนต์ 20 ทริป 
รวมเป็นระยะทาง 62.12 กิโลเมตร มีค่าเฉลี่ยทริปละ 3.11 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางรวม 157.33 นาที 
เฉลี่ยทริปละ 7.87 นาที มีความเร็วเฉลี่ยที่ 28.20 กิโลเมตร/ชั่วโมง ด้านการทดลองโดยรถยนต์  
45 ทริป รวมเป็นระยะทาง 269.41 กิโลเมตร มีค่าเฉลี่ยทริปละ 5.99 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางรวม 
531.38 นาที เฉลี่ยทริปละ 11.81 นาที มีความเร็วเฉลี่ยที่ 35.17 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังตารางที่ 4.22  
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ตารางท่ี 4.22  ระยะทาง เวลา  และความเร็วเฉลี่ยในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
       แบ่งตามประเภทยานพาหนะ  

รายการ 
รถจักรยานยนต ์ รถยนต์ 

จำนวน (รวม) ค่าเฉลี่ย จำนวน (รวม) ค่าเฉลี่ย 
ระยะทาง (กิโลเมตร) 62.12 3.11 269.41 5.99 

เวลา (นาที) 157.33 7.87 531.38 11.81 
ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) - 28.20 - 35.17 

 
    ในการทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัย
เสี่ยงจากการขับขี่ ได้บันทึกเหตุการณ์การขับขี่รวม 65 ทริป พบว่ามีเหตุการณ์การใช้ความเร็วเกิน
กำหนดและเบรกกะทันหันรวม 511 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 7.86 เหตุการณ์ต่อทริป แยกเป็นการใช้ความเร็ว
เกินกำหนดจำนวน 461 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 7.09 เหตุการณ์ต่อทริปจากทั้งหมด 65 ทริป คิดเป็นร้อยละ 
100 และการเบรกกะทันหันพบว่ามีจำนวน 50 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 2.63 ครั้งต่อทริป จาก 19 ทริป คิด
เป็นร้อยละ 29.23 ดังตารางที่ 4.23 
 
ตารางท่ี 4.23  แสดงเหตุการณ์การขับขี่ การใช้ความเร็วเกินกำหนด และการเบรกกะทันหัน 

เหตุการณ์การขับขี่ 
ทริปที่เกิดเหตุการณ์ 

จำนวนคร้ัง 
ค่าเฉลี่ยเหตุการณ์

ต่อทริป จำนวน ร้อยละ 
การใช้ความเร็วเกินกำหนด 65 100.00 461 7.09 
การเบรกกะทันหัน 19 29.23 50 0.77 

รวม - - 511 7.86 
    จากตารางข้างต้นสามารถนำพิกัดการขับขี ่ทั ้งหมดที ่ใช้ในการทดลองใช้งาน
โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ มาแสดงได้ดังรูปที่ 
4.5 เมื่อแยกประเภทเหตุการณ์จะสามารถแสดงพิกัดการขับขี่เร็วเกินกำหนดได้ดังรูปที่ 4.6 และพิกัด
การขับขี่ที่มีการเบรกกะหันทันได้ดังรูปที่ 4.7 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  4.8 แสดงพิกัดการขับข่ีในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์  
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รูปที่ 4.9  แสดงพิกัดการขับข่ีเร็วเกินกำหนดในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.10  แสดงพิกัดการขับขี่ที่มีการเบรกกะหันทันในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ 
 
    เมื ่อแยกผลการทดลองใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื ่อนที ่เพื ่อการ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ตามประเภทยานพาหนะ พบว่าผู้ใช้งานรถจักรยานยนต์จากทั้งหมด 
20 ทริป มีเหตุการณ์การใช้ความเร็วเกินกำหนดและเบรกกะทันหันรวม 122 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 6.10 
เหตุการณ์ต่อทริป แยกเป็นการใช้ความเร็วเกินกำหนดจำนวน 120 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 6.00 เหตุการณ์
ต่อทริป และการเบรกกะทันหันพบว่ามีจำนวน 2 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 2.00 ครั้งต่อทริป ด้านผู้ใช้งาน
รถยนต์จากทั้งหมด 45 ทริป มีเหตุการณ์การใช้ความเร็วเกินกำหนดและเบรกกะทันหันรวม 389 ครั้ง 
มีค่าเฉลี่ย 8.64 เหตุการณ์ต่อทริป แยกเป็นการใช้ความเร็วเกินกำหนดจำนวน 341 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 
7.58 เหตุการณ์ต่อทริป และการเบรกกะทันหันพบว่ามีจำนวน 48 ครั้ง มีค่าเฉลี่ย 2.67 ครั้งต่อทริป 
ดังตารางที่ 4.24  
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ตารางท่ี 4.24  แสดงเหตุการณ์การขับขี่ การใช้ความเร็วเกินกำหนด และการเบรกกะทันหัน 
      แบ่งตามประเภทยานพาหนะ 

เหตุการณ์การขับขี่ 
รถจักรยานยนต์ (20 ทริป) รถยนต์ (45 ทริป) 

จำนวน 
ทริป 

จำนวนครั้ง 
ค่าเฉลี่ย 

เหตุการณ์ต่อทรปิ 
จำนวน 
ทริป 

จำนวนครั้ง 
ค่าเฉลี่ย 

เหตุการณ์ต่อทรปิ 

การใช้ความเร็วเกินกำหนด 20 120 6.00 45 341 7.58 

การเบรกกะทันหัน 1 2 2.00 18 48 1.07 

รวม - 122 6.10 - 389 8.64 

 
4.3  ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการ
เกมมิฟิเคชัน 
  ในส่วนผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน
นั้นแบ่งออกเป็น 6 ด้าน สามารถจำแนกส่วนความสามารถในแต่ละด้านดังแสดงในตารางที่ 4.28 โดย 
ผลการประเมินทั้ง 6 ด้าน พบว่า มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.57 และ S.D. = 0.65  
มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที ่ 4.40 - 4.67 เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณา 
การกระจายตัวของข้อมูลในการประเมินความสามารถการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ องค์ประกอบทุก
ด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.57 และ S.D. = 0.65 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.22 
ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือ กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์  
เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) ความต้องการประสบ
ผลสำเร็จ (Achievement) ความเอื ้อเฟื ้อ (Altruism) ความต้องการได้ร ับการยอมรับ (Status or 
Respect) อยู่ในระดับมากที่สุด ตามลำดับ (𝑥̅  = 4.67, 𝑥̅  = 4.65, 𝑥̅  = 4.63, 𝑥̅  = 4.62) และ การแสดง
ความมีตัวตน (Self-Expression) การแข่งขัน (Competition) อยู่ในระดับมาก ตามลำดับ (𝑥̅  = 4.43,  
𝑥̅  = 4.40) ตามตารางที่ 4.25 

 
ตารางท่ี 4.25  ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการ 
       เกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม 𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น 
ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) 4.67 0.55 มากที่สุด 
ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect) 4.62 0.68 มากที่สุด 
ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement) 4.65 0.53 มากที่สุด 
การแสดงความมีตัวตน (Self-Expression) 4.43 0.75 มาก 
การแข่งขัน (Competition) 4.40 0.75 มาก 
ความเอื้อเฟื้อ (Altruism) 4.63 0.64 มากที่สุด 

รวม 4.57 0.65 มากที่สุด 
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  ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน
แบบแยกประเภทยานพาหนะเป็นรถจักรยานยนต์ ดังแสดงในตารางที่ 4.26 โดยผลการประเมินทั้ง 6 
ด้าน พบว่าผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีแรงจูงใจอยู ่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.54 และ S.D. = 0.64 มี
ค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.39 - 4.69 สำหรับรถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.59 
และ S.D. = 0.64 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านอยู่ที่ 4.41 - 4.73 
  พิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลในการ
ประเมินความสามารถการใช้งานโปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ องค์ประกอบทุกด้าน
พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.54 และ S.D. = 0.64 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) = 14.09 ซึ่ง
มีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับ
ผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  = 4.59 และ S.D. = 0.64 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของ
ความแปรผัน (C.V.) = 13.94 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกัน
ปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันปานกลางมา
ก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์เช่นกัน 
 
ตารางท่ี 4.26  ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการ 
       เกมมิฟิเคชัน แบ่งตามประเภทยานพาหนะ 

ข้อคำถาม 
รถจักรยานยนต์  รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น 
𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 

ระดับ 
ความคิดเห็น 

ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน 
(Rewards) 4.69 0.55 มากที่สุด 4.64 0.54 มากที่สุด 

ความต้องการได้รับการยอมรับ 
(Status or Respect) 4.57 0.76 มากที่สุด 4.67 0.56 มากที่สุด 

ความต้องการประสบผลสำเร็จ 
(Achievement) 4.57 0.49 มากที่สุด 4.73 0.55 มากที่สุด 

การแสดงความมีตัวตน 
(Self-Expression) 4.41 0.79 มาก 4.44 0.69 มาก 

การแข่งขัน (Competition) 4.39 0.72 มาก 4.41 0.78 มาก 
ความเอื้อเฟื้อ (Altruism) 4.63 0.54 มากที่สุด 4.63 0.71 มากที่สุด 

รวม 4.54 0.64 มากที่สุด 4.59 0.64 มากที่สุด 
 
  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards)  มนุษย์เราต่าง
ก็ถูกกระตุ้นด้วยของรางวัลกันทั้งสิ้น ซึ่งจะทำให้เราต้องกระทำการอย่างใดอย่างหนึ่ง ทั้งที่จับต้องได้
และจับต้องไม่ได้ เช่น การปรับพฤติกรรม เป็นต้น เพื่อให้ได้มาด้วยรางวัลในการทำเกม ระบบการให้
รางวัลที่ง่ายที่สุด คือ การสะสมแต้ม (Points) ซึ่งเมื่อสะสมถึงจุดหนึ่งก็จะได้รางวัลเป็นผลตอบแทน 
จากผลแบบสอบถาม พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 
4.73 และ S.D. = 0.6 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.67 - 4.73 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถ
อยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.73 และ S.D. = 0.6 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.53 - 4.73 
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  เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลใน 
ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน โปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  
4.69 และ S.D. =  0.55 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  11.72 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 
และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู ้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั ่นคือกลุ ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์  และ
สำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื ่อค่า 𝑥̅  =  4.64 และ S.D. =  0.54 จะได้ค่า
สัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  11.63 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มี
ความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่าง
กันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ 
 
ตารางท่ี 4.27  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) 
       ในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม  
รถจักรยานยนต์  รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  
ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards)    
1. เมื่อท่านได้รับคะแนน (Point) จากการ

ข ับข ี ่ท ี ่ด ีของท ่าน  จะสามารถเป็น
แรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ที่
ดีขึ้น  

4.73 0.57 มากที่สุด 4.67 0.47 มากที่สุด 

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การได้รับ
คะแนนการขับขี ่ (Point) โดยการขับ
รถที ่ด ีเป็นระยะทาง1 กิโลเมตร จะ
ได้รับคะแนน 1 คะแนน  

4.67 0.60 มากที่สุด 4.53 0.72 มากที่สุด 

3. เมื ่อท่านได้ร ับเงินรางวัล (Reward) 
จากการขับขี่ที่ดีของท่าน จะสามารถ
เป็นแรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการ
ขับขี่ที่ดีขึ้น  

4.67 0.47 มากที่สุด 4.73 0.44 มากที่สุด 

 รวม  4.69 0.55 มากที่สุด 4.64 0.54 มากที่สุด 
 
  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect)  มนุษย์
เราต้องการการยอมรับจากสังคม เช่น การให้ความสนใจ หรือการยอมรับในสถานภาพ การเป็นที่รู้จัก 
การมีชื่อเสียง การได้รับเกียรติ หรือการได้รับความเคารพจากผู้อ่ืน มนุษย์จึงพยายามทำกิจกรรมอะไร
ก็ตามที่จะให้ได้มาซึ่งสิ ่งเหล่านี้ ในโลกของเกม การได้เลื ่อนลำดับชั้น (Levels)  และได้โล่รางวัล  
(Badges)  หรือของขวัญพิเศษ ก็จะทำให้เกิดแรงจูงใจที่จะทำให้เกิดการยอมรับอย่างกว้างขวางใน
สังคมเกม จากผลแบบสอบถาม พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 
𝑥̅  = 4.6 และ S.D. = 1.02 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.53 - 4.6 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถ
อยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.8 และ S.D. = 1.02 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.53 - 4.8 
  

 



76 
 

  เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลใน 
ความต้องการได้รับการยอมรับ  โปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  
4.57 และ S.D. =  0.76 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  16.6301969365427 ซึ่งมี
ค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์  
และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.67 และ S.D. =  0.56 จะได้ค่า
สัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  11.9914346895075 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 
แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเค
ชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ 
 
ตารางท่ี 4.28  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect)   
       ในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม  
รถจักรยานยนต์  รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับความ

คิดเห็น  
ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect)   
1. เมื่อท่านได้รับ คะแนน (Point) จากการ

ขับขี ่ท ี ่ด ีของท่าน และสามารถเลื ่อน
ระดับ (Level Up)  จะเป็นแรงจูงใจให้
ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีขึ้น  

4.53 0.50 มากที่สุด 4.80 0.40 มากที่สุด 

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การเลื่อน
ระดับ (Level Up) ดังนี้  

 ระดับ Bronze ตั้งแต่ 0 คะแนน | ระดับ 
Silver ตั้งแต่ 50 คะแนน | ระดับ Gold 
ตั้งแต่ 100 คะแนน | ระดับ Platinum 
ตั้งแต่ 200 คะแนน  

4.60 1.02 มากที่สุด 4.53 0.72 มากที่สุด 

 รวม  4.57 0.76 มากที่สุด 4.67 0.56 มากที่สุด 
 
  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านการแสดงความมีตัวตน (Self-Expression )มนุษย์เราส่วนใหญ่
ต่างก็มีความต้องการที ่จะแสดงออกถึงความเป็นตัวตนของตัวเองออกมา ที ่จะให้ แตกต่างจาก  
คนอื่น ๆ รอบข้าง ไม่ว่าจะเป็นเรื่องรสนิยม เผ่าพันธุ์ หรือสังกัดของตัวเอง จนกระทั่งบุคลิกส่วนตัว 
ดังนั้นการ ซื้อสินค้าเสมือน (Virtual Goods) ในเกมจะเป็นการแสดงตัวตนออกชัดเจน เช่นเดียวกับ
การเลือกซื้อของในโลกความเป็นจริง ไม่ว่าสิ่งของเสมือนที่ได้มาจะได้มาจากการได้รางวัล ของขวัญ 
หรือซื้อมาด้วยเงินก็ตาม และที่เด่นชัดที่สุดในการแสดงออกความเป็นตัวตนโนโลกเสมือนของเกม  
คือการสร้างรูปอวตาร (Avatar) แทนตัวเองนั่นเอง จากการทดลอง พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์
มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.53 และ S.D. = 1.02 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 
4.27 - 4.53 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 1.02  
มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.27 - 4.47 
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  เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลใน 
การแสดงความมีตัวตน  โปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.49  
และ S.D. =  0.75 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  16.70 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และ
น้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์
ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ 
องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.42 และ S.D. =  0.65 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปร
ผัน (C.V.) =  14.70 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง 
นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อน
ใช้โปรแกรมประยุกต์ 
 
ตารางท่ี 4.29  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านการแสดงความมีตัวตน (Self-Expression)  
       ในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม  
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การแสดงความมีตัวตน (Self-Expression)  
1. การที ่เพื ่อนของท่านหรือผู ้ใช้ที ่ใช้งาน

แอปพลิเคชันสามารถเห็นรูปประจำตัว 
(Profile) และคะแนนการขับขี่ของท่าน 
จะจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับ
ขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.33 0.70 มาก 4.47 0.81 มาก 

2. การที ่เพื่อนของท่านหรือ ผู ้ใช้ที่ใช้งาน
แอปพลิเคชันสามารถเห็น คะแนนการ
ขับขี่และชื่อจริง ของท่าน จะจูงใจให้ท่าน
อยากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.27 1.00 มาก 4.47 0.72 มาก 

3. การที ่เพื่อนของท่านหรือ ผู ้ใช้ที่ใช้งาน
แอปพลิเคชันสามารถเห็นคะแนนการขับ
ขี ่และชื ่อที ่ท่านตั ้งขึ ้นเอง (ไม่แสดงชื่อ
จริง) จะจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรม
การขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.40 1.02 มาก 4.27 0.77 มาก 

4. การท ี ่ ท ่ านสามารถเล ือกร ูปต ั วแทน
ประจำตัว (Avatar) ของท่าน จะจูงใจให้
ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.53 0.62 มากที่สุด 4.33 0.70 มาก 

5. เมื่อท่านเห็นรายงานการขับขี่ของท่านจะ
สามารถจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการ
ขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.53 0.62 มากที่สุด 4.67 0.47 มากที่สุด 

 รวม  4.49 0.75 มาก 4.42 0.65 มาก 
  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านการแข่งขัน (Competition) คนเราแต่ละคนต่างก็มีแรงจูงใจ
โดยการแข่งขันกันทั้งนั้น และมันได้ถูกพิสูจน์แล้วว่าการจัด สภาพแวดล้อมให้มีการแข่งขัน และมีการ
ให้รางวัลแก่ผู้ชนะ ก็จะทำให้ประสิทธิภาพทั้งระบบสูงขึ้นชัดเจน ทั้งนี้ เพราะมันมีเกิดการเปรียบเทียบ
เกิดขึ้น ตัวอย่างการสร้างบรรยากาศการแข่งขันในเกม เช่น การจัดทำตาราง คะแนนผู้นำ (Leader 
Board) โดยแสดงรายชื่อผู้ที่ได้แต้ม หรือรางวัลสูง ไว้ด้านบนเรียงมาตามลำดับแสดง 10 ชื่อ หรือ
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แสดงทั้งหมด ก็จะสร้างบรรยากาศการแข่งขันได้เป็นอย่างดี จากแบบสอบถาม พบว่า พบว่าสำหรับ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.47 และ S.D. = 0.93 มีค่าเฉลี่ยแต่
ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.27 - 4.47 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.47 
และ S.D. = 0.93 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.33 - 4.47 
  เมื่อพิจารณาส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูลใน 
การแข่งขัน  โปรแกรมประยุกต์สำหรับผู ้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื ่อค่า 𝑥̅  =  4.38 และ  
S.D. =  0.75 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  17.1232876712329 ซึ่งมีค่ามากกว่า 
9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู ้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั ่นคือกลุ ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และ
สำหรับผู้ใช้รถยนต์ องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื ่อค่า 𝑥̅  =  4.44 และ S.D. =  0.77 จะได้ค่า
สัมประสิทธิ ์ของความแปรผัน (C.V.) =  17.3423423423423 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า  
20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกม  
มิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ 

 
ตารางท่ี 4.30  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านการแข่งขัน (Competition) ในการใช้โปรแกรมประยุกต์ 
      ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม  
 รถจักรยานยนต์   รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
 ระดับ 

ความคิดเห็น  
การแข่งขัน (Competition)  
1. เมื่อท่านเห็นว่าท่านมีระดับคะแนนสูง

กว่าผู้ใช้คนอื่นจะสามารถจูงใจให้ท่าน
อยากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.33 0.70 มาก 4.40 0.71 มาก 

2. การแสดงช ื ่อตนเองอย ู ่บนกระดาน
อ ันด ับสามารถจูงใจให้ท ่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.47 0.62 มาก 4.33 0.87 มาก 

3. การแสดงช ื ่อตนเองอย ู ่บนกระดาน
อันดับในสังคมเพื่อนสามารถทำให้ท่านมี
พฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.47 0.62 มาก 4.47 0.72 มาก 

4. การแสดงช ื ่อตนเองอย ู ่บนกระดาน
อันดับในผู้ใช้งานทั้งหมดสามารถทำให้
ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.27 0.93 มาก 4.47 0.72 มาก 

5. เมื่อท่านเห็นผลการเปรียบเทียบการขับ
ขี่ของท่านกับเพื่อนสามารถทำให้ท่านมี
พฤติกรรมการขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ  

4.40 0.71 มาก 4.40 0.88 มาก 

 รวม  4.38 0.75 มาก 4.44 0.77 มาก 
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  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความเอื้อเฟื้อ (Altruism) การให้ของขวัญแก่กันนับเป็นแรง
กระตุ้นอย่างดีในการสร้างความสัมพันธ์กันในชุมชน ซึ่งของขวัญแต่ละชิ ้นก็มีราคาและคุณค่าที่
แตกต่างกันไป ผู้ให้ของขวัญก็จะพยายามหาของขวัญที่มีคุณค่ามากกว่า เพื่อแสดง ความปรารถนาดี
ของตนเองแก่คนที่จะมอบให้เป็นพิเศษ ในโลกของเกม การให้ของขวัญถือว่าเป็นแรงจูงใจที่ สำคัญ
มาก ในสร้างกลไก “การเสาะหาลูกค้าใหม่ และการรักษาลูกค้าเก่า” (Acquisition and Retention 
Mechanic) โดยเมื่อคุณได้รับของขวัญจากใครในเกม คุณก็จะถูกดึงเข้าไปสู่เกม และก็มีแรงจูงใจที่จะ
ให้ของขวัญต่อไปให้เพื่อน ๆ ทั้งหมดของคุณ ซึ่งถือเป็นการสร้างวงจรของการดึงสมาชิกใหม่เข้าร่วมวง 
(Acquisition) และทุก ๆ ครั้งที่คุณได้รับของขวัญ ก็จะทำให้คุณต้องเอาของขวัญไปใช้ซึ่งถือว่าเป็นยึด
โยงให้คุณอยู่กับเกมตลอดไป (Retention) จากแบบสอบถาม พบว่า พบว่าสำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์
มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.67 และ S.D. = 0.6 มีค่าเฉลี่ยแต่ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.6 - 
4.67 สำหรับผู้ใช้รถยนต์มีความสามารถอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.8 และ S.D. = 0.6 มีค่าเฉลี่ยแต่
ละข้อคำถามอยู่ที่ 4.47 - 4.8 
  เมื ่อพิจารณาส่วนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) ในการพิจารณาการกระจายตัวของข้อมูล 
ในความเอื้อเฟื้อ โปรแกรมประยุกต์สำหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.63 และ  
S.D. =  0.54 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปรผัน (C.V.) =  11.66 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 
20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้าน  
เกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อนใช้โปรแกรมประยุกต์ และสำหรับผู้ใช้รถยนต์ 
องค์ประกอบทุกด้านพบว่า เมื่อค่า 𝑥̅  =  4.63 และ S.D. =  0.71 จะได้ค่าสัมประสิทธิ์ของความแปร
ผัน (C.V.) =  15.33 ซึ่งมีค่ามากกว่า 9 และน้อยกว่า 20 แสดงว่าผู้ใช้มีความแตกต่างกันปานกลาง 
นั่นคือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์ด้านเกมมิฟิเคชันที่แตกต่างกันในระดับปานกลางมาก่อน
ใช้โปรแกรมประยุกต์ 

 
ตารางท่ี 4.31  ผลการประเมินแรงจูงใจ ด้านความเอ้ือเฟ้ือ (Altruism) ในการใช้โปรแกรมประยุกต์ 
       ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม  
รถจักรยานยนต์  รถยนต์  

𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  𝒙̅ 𝑆. 𝐷. 
ระดับ 

ความคิดเห็น  
ความเอื้อเฟ้ือ (Altruism)  
1. การที่ท่านสามารถส่งของขวัญที่ไดจ้าก

การขับขี่ที่ดีให้แก่เพื่อนได้จะสามารถจูง
ใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดี
อยู่เสมอ  

4.67 0.60 มากที่สุด 4.47 0.88 มาก 

2. การที่ท่านสามารถได้รับของขวัญจาก
เพื่อนที่มีการขับขี่ที่ดีจะสามารถจูงใจ
ให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ดี
อยู่เสมอ  

4.60 0.49 มากที่สุด 4.80 0.54 มากที่สุด 

 รวม  4.63 0.54 มากที่สุด 4.63 0.71 มากที่สุด 

 

 



 
บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัยและขอ้เสนอแนะ 
 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
  การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนเป็นสาเหตุสำคัญประการหนึ่งของการเสียชีวิต
ทั่วโลก ซึ่งมีแนวโน้มที่สูงขึ้น จนกลายเป็นปัญหาเศรษฐกิจและสังคมในหลายประเทศ มากกว่าร้อยละ 
50 ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จักรยาน และกลุ่มคนเดินเท้ า 
นอกจากเสียชีวิตแล้วยังมีกลุ่มผู้พิการ ซึ่งสร้างปัญหาด้านสังคมให้แก่ครอบครัว หรือลูกหลานที่ต้อง
รับภาระจากผู้เสียชีวิตหรือผู้พิการ มีสถิติอุบัติเหตุจราจรของสำนักงานตำรวจแห่งชาติพบว่าสาเหตุ
สำคัญของการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคลได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด การขับรถตัดหน้า
กระชั้นชิด และการขับรถตามกระชั้นชิดปัจจัยเสี่ยงที่สุดที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ได้แก่  
การขับรถด้วยความประมาท ขับรถเร็วเกินกฎหมายกำหนด ขับรถตัดหน้ากระชั ้นชิด ขับรถฝ่า
สัญญาณไฟจราจร ขับรถโดยไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตราย จึงควรมีเครื่องมือหรือวิธีการตรวจสอบ
และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ขับขี่และเนื่องด้วยปัจจุบันอุปกรณ์เคลื่อนที่ได้เข้ามามีบทบาทใน
ชีวิตประจำวันของมนุษย์เพิ่มมากขึ้น มีการใช้งานโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อช่วยใน
การอำนวยความสะดวก รวมถึงบันทึกกิจวัตร และพฤติกรรมต่าง ๆ 
  งานวิจัยนี้นำเสนอแนวคิดในการออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่
เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่  โดยมีวัตถุประสงค์คือพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพ่ือประเมินและลดปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน อันเนื่องมาจากการขับรถเร็ว
เกินกว่ากฎหมายกำหนด และการขับรถตามกระชั้นชิด ซึ่งเกิดจากการใช้ความเร่งและการเบรก
กะทันหันของรถยนต์และรถจักรยานยนต์ สมมุติฐานการวิจัยคือโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่  สามารถตรวจจับและแจ้งเตือนเหตุการณ์การขับขี่ที่ มี
ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด และการเบรกอย่างกะหันทันได้ 
  ความรู้ ทฤษฎี และเทคโนโลยีที่ใช้ในการออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์
เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ คือ แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 
(Driving Behavior) ด้านพฤติกรรมการการขับขี่ยานพาหนะและการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ โปรแกรม
ประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ (Mobile Application)  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยการประเมิน
ปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ การประเมินความสามารถในการใช้งานโปรแกรมประยุกต์ (Useability 
Test) และแนวคิดเกี่ยวกับเกมมิฟิเคชัน (Gamification) โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ถูกออกแบบให้เหมาะสมกับผู้ใช้งานที่เป็นบุคลากรในสถานศึกษา 
และนักศึกษามหาวิทยาลัย ซึ ่งจัดอยู ่ในกลุ ่มผ ู ้ใช ้งานที ่ม ีประสบการณ์และความรู ้ระดับกลาง 
(Knowledgeable Intermittent User) จึงเลือกสร้างแบบจำลองส่วนต่อประสานด้วยแบบจำลอง 
การออกแบบ (GOMS Design Model) ด้วยโปรแกรม Figma เพ่ือการพัฒนาแบบ Native Application 
บนระบบปฏิบัติการ iOS โดยใช้วิธีวัดค่าบนอุปกรณ์เคลื่อนที่ด้วยเซนเซอร์วัดค่าความเร่ง และ GPS 
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  เมื่อนำโปรแกรมประยุกต์ที่ได้พัฒนาไปประเมินความถูกต้องของการขับขี่ พบว่า โปรแกรม
ประยุกต์มีค่าความเร็วเฉลี ่ยระหว่างโปรแกรมประยุกต์และหน้าปัดรถ มีค่าต่างกันเฉลี ่ยอยู ่ที่  
1.55  กิโลเมตร/ชั่วโมง มีค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากพิกัดจุดที่อ้างอิง 1.19 เมตร ค่าความถูกต้อง
ของความเร็วเกินกำหนดเกิดจากค่าความเร็วเฉลี่ยและค่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากพิกัดจุดที่อ้างอิง 
ผลการประเมินความถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี่ด้านความเร็วเกินกำหนด พบว่ า ค่าความถูกต้อง 
คิดเป็นร้อยละ 87.66 ค่าความแม่นยำ  คิดเป็นร้อยละ 91.95 ค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 78.43 
อัตราส่วนระหว่างค่าความแม่นยำและค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 84.66 ผลการประเมินความ
ถูกต้องของพฤติกรรมการขับขี่ด้านการเบรกกะทันหัน พบว่า ค่าความถูกต้อง คิดเป็นร้อยละ 94.78 
ค่าความแม่นยำ คิดเป็นร้อยละ 30.16 ค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 86.36 อัตราส่วนระหว่างค่า
ความแม่นยำและค่าความระลึก คิดเป็นร้อยละ 44.71 จากนั้นนำไปทดสอบกับกลุ่มตัวอย่างจำนวน 
30 คน แบ่งเป็นผู้ขับขี่ที่ใช้รถยนต์จำนวน 15 คน และรถจักรยานยนต์ 15 คน พบว่ามีความสามารถ
ในการใช้งานอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.53 และ S.D. = 0.64 มีค่าเฉลี่ยแต่ละด้านรวม 6 ด้าน อยู่ที่ 
4.52 - 4.70 ผลการประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ท่ีออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
พบว่า มีความสามารถในการใช้งานอยู่ในระดับมากที่สุด 𝑥̅  = 4.53 และ S.D. = 0.64 มีค่าเฉลี่ยแต่
ละด้านรวม 6 ด้าน อยู่ที่ 4.40 - 4.67 โดยสรุป งานวิจัยนี้ได้แสดงให้เห็นว่าโปรแกรมประยุกต์บน
โทรศัพท์เคลื่อนที่สามารถประเมินและลดปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้อย่างแมน่ยำ 
โดยเฉพาะการขับขี่เร็วเกินกำหนดและการเบรกกะทันหัน ทั้งค่ าความถูกต้อง ค่าความแม่นยำ ค่า
ความระลึก และอัตราส่วนระหว่างค่าความแม่นยำและค่าความระลึก มีความสามารถในการใช้งานอยู่
ในระดับมากที่สุด อีกทั้งสามารถนำแบบจำลองที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชันไปพัฒนาต่อใหผู้้
ขับข่ีมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ 

 
5.2  ข้อจำกัดงานวิจัย 

1. โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ สามารถ
ใช้งานได้บนอุปกรณ์เคลื ่อนที ่ที ่ใช้ระบบปฏิบัติการ iOS เท่านั ้น ยังไม่สามารถใช้งานบนระบบ 
Android ได ้

2. ชุดข้อมูลความเร็วจำกัดที่ใช้ในการทดสอบและเก็บข้อมูลการใช้งาน ถูกเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากถนนภายในมหาวิยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จังหวัดนครราชสีมาเท่านั้น 

3. ขอบเขตการศึกษาวิจัยที่ระบุข้อมูลประชากรคือกลุ่มบุคลากร นักศึกษา และบุคคลทั่วไป
ที่ใช้ยานพาหนะภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี จังหวัดนครราชสีมา จำนวน 30 คนเท่านั้น 
โดยแบ่งเป็น รถจักรยานยนต์ 15 คน และรถยนต์ 15 คน 

4. ปัจจุบันใช้เกณฑ์เดียวกันในการประเมินความเร็วและการเบรกกะทันหันของโปรแกรม
ประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ระหว่างกลุ่มผู้ใช้งานการขับขี่
รถจักรยานยนต์และรถยนต์ 

5. ปัจจัยที่นำมาศึกษาในงานวิจัยเพื่อการควบคุมหรือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนมีเพียงแค่ 2 ปัจจัย คือ การขับรถเร็วเกินกำหนดและการเบรกกะทันหัน 
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6. ค่าความเร็ว รับค่าจากเซนเซอร์รับค่าความเร่ง ซึ่งมีความคลาดคลื่อน 1.55 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง และพิกัด รับค่าจาก GPS มีความคลาดคลื่อนเป็นรัศมี 1.19 เมตร 

7. ในงานวิจัยโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพ่ือการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับ
ขี่ มีการออกแบบหลักการเกมมิฟิเคชันเพียงส่วนต่อประสานผู้ใช้เท่านั้น ยังไม่ได้พัฒนาเพ่ือการใช้งาน
โปรแกรมประยุกต์เวอร์ชั่นปัจจุบัน 

 
5.3  การประยุกต์ผลการวิจัย 
  โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อการประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่ สามารถใช้
งานได้จริงในชีวิตประจำวัน โดยสามารถนำไปใช้ร่วมกับการออกแบบระดับความเร็วจำกัดในเขต
ชุมชน แนะนำความเร็วจำกัดล่วงหน้า หรือแนะนำจุดเบรกกะทันหัน หากข้างหน้ามีจุดเบรกที่ต้องเฝ้า
ระวัง รวมถึงเก็บประวัติและติดตามพฤติกรรมการขับขี่ของคนขับรถโดยสารประจำทางเพื่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้รถขนส่งสาธารณะอีกด้วย 
 
5.4  ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

1. โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื ่อนที ่เพื ่อการประเมินปัจจัยเสี ่ยงจากการขับขี่  
เป็นโปรแกรมที่ออกแบบเพื่อกลุ่มผู้ใช้งานที่มีความเกี่ยวข้องกับการใช้รถยนต์และรถจักรยานยนตบ์น
ท้องถนน ซึ่งกลุ่มผู้ใช้งานเหล่านี้อาจใช้อุปกรณ์เคลื่อนที่ทั้งระบบ Android และ iOS จึงควรพัฒนาให้
รองรับทั้ง 2 ระบบเช่นกัน 

2. เพื่อขยายฐานข้อมูลและเพิ่มความสามารถในการตรวจจับการใช้ความเร็วเกินกำหนด
และการเบรกกะทันหัน ควรเก็บรวบรวมข้อมูลความเร็วจำกัดบนถนนเพิ่มขึ้น ในหลาย ๆ ระดับ เช่น 
ชุมชน จังหวัด เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มากขึ้น และกลุ่มผู้ใช้งานที่หลากหลายและครอบคลุมกว่าปัจจุบัน 

3. ควรขยายขอบเขตการศึกษาวิจัยส่วนข้อมูลประชากรเพ่ือให้ได้ข้อมูลการทดลองใช้งานที่
หลากหลาย และกลุ่มผู้ใช้งานที่หลากหลายขึ้น  

4. ควรแยกวิเคราะห์กลุ่มผู้ใช้งานการขับขี่ยานพาหนะที่ชัดเจน มีการเปรียบเทียบระดับ
ความเร็ว อัตราความเร่งตามประเภทของยานพาหนะ เพ่ือความแม่นยำที่มากข้ึน 

5. เนื่องจากปัจจัยในการควบคุม หรือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนยังมีอีก
หลายปัจจัยที่ไม่ได้นำมาศึกษาในวิจัยนี้ ซึ ่งมีเพียงแค่ 2 ปัจจัย คือ การขับรถเร็วเกินกำหนดและ  
การเบรกกะทันหัน ดังนั้น เพื่อเพิ่มความแม่นยำของพฤติกรรมผู้ขับขี่ จึงควรพิจารณาปัจจัยอ่ืน  
ร่วมด้วย 

6. เนื่องจากเซนเซอร์ความเร่งและ GPS ยังมีความคลาดเคลื่อน จึงควรกำหนดการตรวจจับ
ความเร็ว ร่วมกันกับค่าความผิดพลาดของเซนเซอร์ความเร่งระหว่างเพิ่มขึ้น 1.55 กิโลเมตรต่อชั่วโมง
และลดลง 1.55 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนพิกัดความเร็วควรกำหนดร่วมกันกับค่าความผิดพลาดของ 
GPS คือ เพ่ิมข้ึนหรือลดลงในรัศมี 1.19 เมตร  

7. ควรพัฒนาด้านเกมมิฟิเคชันให้สามารถใช้งานได้จริงเพื่อกระตุ้นให้ผู้ใช้งานมีพฤติกรรม
การขับขี่ที่ดีอยู่เสมอ 
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แบบประเมินความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ 
เร่ือง โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคล่ือนที่เพ่ือประเมินปัจจัยเส่ียงจากการขับขี่  

(Application for Assessing Risk Factors on Driving Activities) 
 

แบบประเมินนี ้ สำหรับผู้เชี ่ยวชาญใช้ตรวจสอบความตรง (Validity) ของแบบสอบถาม
ประเมินความสามารถในการใช้งานของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ โดยผู้เชี่ยวชาญจะ
ตรวจสอบข้อคำถามที่ปรากฏในแบบสอบถาม เพื่อนำไปหาค่าความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับ
วัตถุประสงค์ IOC (Item Objective Congruency Index) 
 

ค่า IOC (Item Objective Congruency Index) หมายถึง ความสอดคล้องระหว ่างข้อ
คำถามกับวัตถุประสงค์ หรือ สิ่งที่ต้องการวัด มีค่าอยู่ระหว่าง 1 ถึง -1 ข้อคำถามที่มีความตรงตาม
เนื ้อหาจะมีค่า IOC เข้าใกล้ 1 ถ้าข้อได้มีค่า IOC ต่ำกว่า 0.5ควรจะปรับปรุงข้อคำถามใหม่ให้
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่ต้องการวัด  

 
คำชี้แจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องที่เหมาะสมกับข้อคำถาม หรือเ ติมข้อความลงในช่อง
ข้อเสนอแนะตามท่ีท่านมีความเห็น 

 
+1 หมายถึง  ข้อคำถามมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
0 หมายถึง   ข้อคำถามที่ไม่แน่ใจว่ามีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
-1 หมายถึง   ข้อคำถามไม่มีมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป  
คำชี้แจง: โปรดทำเครื่องหมายถูก ✓ ลงในช่อง ⬚ หรือ เติมตัวเลขในช่อง ___   

ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม IOC ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

1. ท่านมีใบขับขี่ 
รถจักรยานยนต์ หรือ รถยนต์ 
หรือไม ่
⬚ มี รถจักรยานยนต์  
⬚ มี รถยนต์  
⬚ มีทั้งสอง  
⬚ ไมม่ ี

1 1 1 3 1.00 - 

2. ท่านมีประสบการณ์การขับขี่
รถจักรยานยนต์หรือไม ่
___ ปี  
⬚ ไมม่ ี

1 1 1 3 1.00 ทำอย่างไร หาก
ผู้ตอบ
แบบสอบถามมี
ประสบการณ์การ
ขับข่ีไม่ถึงปี ? 

3. ท่านมีประสบการณ์การขับขี่
รถรถยนต์หรือไม ่
___ ปี  
⬚ ไมม่ ี

1 1 1 3 1.00 

4. ความถี่ในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของท่าน 
⬚ ทุกวัน  
___ วันต่อสัปดาห์  
⬚ ไม่ขับขี ่

1 1 1 3 1.00 - 

5. ความถี่ในการขับข่ีรถยนต์ของ
ท่าน 
⬚ ทุกวัน  
___ วันต่อสัปดาห์  
⬚ ไม่ขับขี ่

1 1 1 3 1.00 - 

6. ระยะทางโดยเฉลี่ยที่ท่านใช้ใน
การขับขี่รถจักรยานยนตต์่อวัน 
___ กิโลเมตร 
⬚ ไม่ขับขีร่ถจักรยานยนต ์

1 1 1 3 1.00 - 

7. ระยะทางโดยเฉลี่ยที่ท่านใช้ใน
การขับขี่รถยนตต์่อวัน 
___ กิโลเมตร 
⬚ ไม่ขับขีร่ถยนต ์

1 1 1 3 1.00 - 

8. ท่านมีบัตรผา่นเข้า-ออก 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสีุรนาร ี
⬚ มี รถจักรยานยนต์  

1 -1 1 1 0.33 
ไม่แน่ใจว่าจะ
เกี่ยวข้องอย่างไร 
เนื่องจากในคำ
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ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม IOC ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

⬚ มี รถยนต์  
⬚ มีทั้งสอง  
⬚ ไมม่ ี

ช้ีแจงของ
แบบสอบถามก็
ไม่ได้พูดถึง มทส. 
เลย 9. ท่านเกี่ยวข้องกับมหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสรุนารี อย่างไร 
⬚ บุคลากร  
⬚ นักศึกษา  
⬚อื่น ๆ ____________ 

1 -1 1 1 0.33 

 
ข้อเสนอแนะ ส่วนที่ 1 

1. ควรแยกประเภทยานพาหนะ รถยนต์ / รถจักรยานยนต์ 
2. อาจเพิ่มเติมคำถามอื่นๆ ที่มีผลต่อการขับขี่ เช่น การเคยทำผิดกฎหมายจราจร การขับคน

เดียวหรือมีเพ่ือนร่วมเดินทาง เป็นต้น  
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ส่วนที่ 2 แบบประเมินความสามารถในการใช้งานของระบบ 

ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) 
1. ท่านสามารถใช้งานโปรแกรมได้
เป็นอย่างดีด้วยตนเอง 

1 1 1 3    1.00  

ฝากพิจารณา “ใช้
โปรแกรมได้เป็น
อย่างดี” ว่า
หมายความว่า
อย่างไร 

2. ท่านสามารถเข้าใจส่วนต่อ
ประสานกับผู้ใช้ (User Interface) 
ของโปรแกรมได้โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  - 

3. ท่านสามารถเข้าใจกระบวนการ
การทำงานของโปรแกรมได้
โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  - 

การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 
1.ท่านสามารถลงทะเบียนได้
โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  
ความง่าย มันเป็น
ประสิทธิภาพหรือไม่ 
ฝากพิจารณา 

2.ท่านสามารถลงช่ือเข้าใช้งานได้
โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  

3.ท่านสามารถเลือกดเูมนูตา่ง ๆได้
โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  

4.ท่านสามารถกดปุ่มเริ่มและหยดุ
การทำงานไดโ้ดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  - 

5.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ความเร็วจำกดับนแผนท่ีไดร้วดเร็ว 

0 1 1 2    0.67  
- 4 ประเด็นนี้ไม่มี
ทิศทางของ
ความเห็นเหมือนข้อ
อื่น ๆ? เช่น ง่าย ดี 
รวดเร็ว ถูกต้อง.... 
ตอบ 5 คือ ดีมาก 
ตอบ 1 คือ ไม่ด ี
- ถ้าเรามองเพียงว่า 
โปรแกรมสามารถ
แสดงผลออกมาได้ 
อันนี้อาจจะเป็นเรื่อง
ของความถูกต้อง 
และความเร็วหรือไม่
ครับ เช่น แสดงผล
ความเร็วได้ถูกต้อง 
เป็นต้น  

6.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ความเร็วการขับขี่ไดร้วดเร็ว 

0 1 1 2    0.67  

7.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ระยะเวลาในการขับขี่ไดร้วดเร็ว 

0 1 1 2    0.67  

8.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ระยะทางในการขับขีไ่ดร้วดเร็ว 

0 1 1 2    0.67  
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ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

9.โปรแกรมสามารถแสดงผล
รายงานรูปแบบต่าง ๆ ไดร้วดเร็ว 

1 1 1 3    1.00  - 

10. ท่านสามารถเลือกแสดงผล
รายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้ง่าย 1 1 1 3    1.00  

ความง่าย มันเป็น
ประสิทธิภาพหรือไม่ 
ฝากพิจารณา 

การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 
1.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ตำแหน่งท่ีตั้งในแผนที่ได้อยา่ง
ถูกต้อง 

1 1 1 3    1.00  
ตำแหน่งท่ีตั้ง
ปัจจุบันใช่หรือไม ่

2.โปรแกรมสามารถแสดงผล
ความเร็วจำกดับนแผนท่ีได้อย่าง
ถูกต้อง 

1 1 1 3    1.00  - 

3.โปรแกรมสามารถแสดงผล
รายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้อย่าง
ถูกต้อง 

1 1 1 3    1.00  - 

การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 
1. ท่านสามารถจดจำรูปแบบและ
วิธีการใช้งานโปรแกรมได้โดยง่าย 

1 1 1 3    1.00  - 

2. ท่านสามารถกลับมาใช้งาน
โปรแกรมได้ทันที โดยไม่ต้อง
เรียนรู้ใหม ่

1 1 1 3    1.00  

อาจจะต้องดูนะครับ
ว่า กลับมาใช้
หลังจากไม่ได้ใช้นาน
แค่ไหน 

การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 
1.ท่านไม่พบปัญหาใดใดระหว่าง
การใช้งานโปรแกรม 

0 1 1 2    0.67  

- เลือก 1 คือ พบ
ปัญหา น้อย หรือ 
มาก อาจต้องระวัง 
error คนตอบอาจ
เข้าใจผิด 
- ปัญหาคือ ปัญหา
ในการใช้งาน หรือ 
ความผิดพลาดใน
การประมวลผลของ
ระบบ ต้องชัดเจน
นะ 

การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 
1. ภาษาในโปรแกรมสามารถสื่อ
ความหมายได้อยา่งชัดเจน 

1 1 1 3    1.00  - 

2. โปรแกรมใช้กราฟิกและโทนสี
เหมาะสมในการแสดงผล 

1 1 1 3    1.00  - 
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ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

3. การจัดวางองค์ประกอบใน
โปรแกรม เช่น ปุ่ม เมนู แผนที่ 
รูปภาพ ถูกจัดวางอย่างเหมาะสม 

1 1 1 3    1.00  - 

4.โดยภาพรวมทั้งหมดท่านมีความ
พึงพอใจท่ีใช้งานโปรแกรมนี้อยู่ใน
ระดับใด 

1 1 1 3    1.00  - 

 
 ข้อเสนอแนะ ส่วนที่ 2 

1. พิจารณาประเด็น ประสิทธิภาพ และ ประสิทธิผล ให้มากยิ่งขึ ้น โดยสามารถศึกษาจาก
เอกสารต่างประเทศครับ 
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ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเพื่อประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ 
ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) 
1. เมื่อท่านได้รบัคะแนน (Point) จาก
การขับขี่ท่ีดีของท่าน จะสามารถเป็น
แรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ี
ดีขึ้น 

1 1 1 3 1.00 - 

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การ
ได้รับคะแนนการขับข่ี (Point) โดย
การขับรถที่ดีเป็นระยะทาง1 กิโลเมตร 
จะไดร้ับคะแนน 1 คะแนน 

1 1 1 3 1.00 - 

3. เมื่อท่านได้รบัเงินรางวัล (Reward) 
จากการขับข่ีที่ดีของท่าน จะสามารถ
เป็นแรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการ
ขับข่ีที่ดีขึ้น 

1 1 1 3 1.00 - 

ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect)   
1. เมื่อท่านได้รบั คะแนน (Point) จาก
การขับขี่ท่ีดีของท่าน และสามารถ
เลื่อนระดับ (Level Up)  จะเป็น
แรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ี
ดีขึ้น 

1 1 1 3 1.00 - 

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การ
เลื่อนระดับ (Level Up) ดังนี ้ระดับ 
Bronze ตั้งแต่ 0 คะแนน | ระดับ 
Silver ตั้งแต่ 50 คะแนน | ระดับ 
Gold ตั้งแต่ 100 คะแนน | ระดับ 
Platinum ตั้งแต่ 200 คะแนน 

1 1 1 3 1.00 - 

ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement) 
1. การบรรลุเป้าหมายที่ท้าทาย 
(Challenge) เช่น การเข้าร่วมการขับ
ขี่ปลอดภัย เมื่อขับรถไม่เกินความเร็ว
กำหนด จะทำให้ท่านรูส้ึกประสบ
ผลสำเร็จให้มีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีขึ้น 

1 1 1 3 1.00 - 

2. การไดร้ับเหรียญรางวัล (Badges) 
จากการบรรลเุป้าหมาย จะเป็น
แรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ี
ดีขึ้น 

1 1 1 3 1.00 - 
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ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

การแสดงความมีตัวตน (Self-Expression) 
1. การที่เพื่อนของท่านหรือผู้ใช้ที่ใช้
งานแอปพลิเคชันสามารถเห็นรูป
ประจำตัว (Profile) และคะแนนการ
ขับข่ีของท่าน จะจูงใจให้ท่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

2. การที่เพื่อนของท่านหรือ ผู้ใช้ที่ใช้
งานแอปพลิเคชันสามารถเห็น คะแนน
การขับขี่และชื่อจริง ของท่าน จะจูงใจ
ให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดี
อยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

3. การที่เพื่อนของท่านหรือ ผู้ใช้ที่ใช้
งานแอปพลิเคชันสามารถเห็นคะแนน
การขับขี่และชื่อที่ท่านตั้งข้ึนเอง (ไม่
แสดงช่ือจริง) จะจูงใจให้ท่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

4. การที่ท่านสามารถเลือกรูปตัวแทน
ประจำตัว (Avatar) ของท่าน จะจูงใจ
ให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดี
อยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

5. เมื่อท่านเห็นรายงานการขับขี่ของ
ท่านจะสามารถจูงใจให้ท่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

การแข่งขัน (Competition) 
1. เมื่อท่านเห็นว่าท่านมีระดับคะแนน
สูงกว่าผู้ใช้คนอ่ืนจะสามารถจูงใจให้
ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดอียู่
เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

2. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดาน
อันดับสามารถจูงใจให้ท่านอยากมี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

3. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดาน
อันดับในสังคมเพื่อนสามารถทำให้
ท่านมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยูเ่สมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

4. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดาน
อันดับในผู้ใช้งานท้ังหมดสามารถทำให้
ท่านมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยูเ่สมอ 

1 1 1 3 1.00 - 
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ข้อคำถาม 
คำตอบผู้เชียวชาญท่านที่ 

รวม  IOC  ข้อเสนอแนะ 
1 2 3 

5.เมื่อท่านเห็นผลการเปรียบเทียบการ
ขับข่ีของท่านกับเพื่อนสามารถทำให้
ท่านมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยูเ่สมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

ความเอื้อเฟ้ือ (Altruism) 
1. การที่ท่านสามารถส่งของขวัญที่ได้
จากการขับข่ีที่ดีให้แก่เพื่อนได้จะ
สามารถจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรม
การขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

2. การที่ท่านสามารถไดร้ับของขวัญ
จากเพื่อนท่ีมีการขับข่ีที่ดีจะสามารถจูง
ใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ี
ดีอยู่เสมอ 

1 1 1 3 1.00 - 

  

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข  
แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
เรื่อง โปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับขี่  

(Application for Assessing Risk Factors on Driving Activities) 
 

 
แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาในหลักสูตรปริญญาวิทยาการสารสนเทศ สาขาวิชาเทคโนโลยี

สารสนเทศ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี โดยงานวิจัยดังกล่าวได้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่เพื่อ
ประเมินปัจจัยเสี่ยงจากการขับข่ี  ซึ่งมีความสามารถในการตรวจจับพฤติกรรมการขับข่ีและรายงานผลพฤติกรรมการ
ขับข่ี เพื่อสร้างการขับขี่ท่ีปลอดภัยในทุกเส้นทางและลดอัตราเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ พร้อมท้ังนำหลักการเกมมิฟิ
เคชัน เช่น การให้คะแนน มาใช้เพื่อกระตุ้นและส่งเสริมให้ผู้ขับข่ีมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ 
 
 แบบสอบถามนี้เป็นการประเมินความสามารถในการใช้งานของโปรแกรมประยุกต์บนอุปกรณ์เคลื่อนที่ และ 
แบบสอบถามเพื่อประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน ภายหลังที่ท่าน
ได้ทดลองใช้งานเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ผู้วิจัยจึงใคร่ขอความร่วมมือจากท่านในการตอบแบบสอบถามตามความเป็น
จริง เพราะคำตอบของท่านมีความสำคัญต่อการวิเคราะห์ข้อมูลเป็นอย่างยิ่ง ผู้วิจัยขอรับรองว่าจะเก็บรักษาข้อมูลใน
การตอบแบบสอบถามของท่านไว้เป็นความลับ และผลการวิจัยจะนำเสนอในลักษณะภาพรวม ไม่ระบุชื่อ/ข้อมูล
ส่วนตัวของท่าน จึงไม่เกิดผลกระทบต่อการปฏิบัติงานของท่านแต่ประการใด 
 
 ข้าพเจ้าหวังเป็นอย่างยิ่งว่าจะได้รับความร่วมมือจากท่านเป็นอย่างดี และขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ 
โอกาสนี้ หากท่านมีข้อสงสัยเกี่ยวกับงานวิจัย โปรดติดต่อได้ที่ นางสาวโชติมา  กระจ่างเอี่ยม สาขาวิชาเทคโนโลยี
สารสนเทศ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ตำบลสุรนารี อำเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา หมายเลขโทรศัพท์ 094-
632-0555 

 
 

นางสาวโชติมา  กระจ่างเอี่ยม  
สาขาวิชาเทคโนโลยสีารสนเทศ 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสีุรนาร ี
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คำชี้แจง: แบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี ้
 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลทั่วไปของแบบสอบถาม 
 ส่วนท่ี 2 แบบประเมินความสามารถในการใช้งานของระบบ 

ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามเพื่อประเมนิแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ 
ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟเิคชัน 

ส่วนท่ี 4 ข้อเสนอแนะ 
--------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของแบบสอบถาม 
คำชี้แจง: โปรดทำเครื่องหมายถูก ✓ ลงในช่อง ⬚ หรือ เติมตัวเลขในช่อง ___  ให้คำตอบตรงกับท่านมากที่สุด 

1. ท่านมีใบขับขี่ รถจักรยานยนต์ หรอื รถยนต์ หรือไม่ 
⬚ มี รถจักรยานยนต ์ ⬚ มี รถยนต ์⬚ มีทั้งสอง ⬚ ไมม่ ี

 
2. ท่านมีประสบการณ์การขับขีร่ถจักรยานยนตห์รือไม่ 

___ ปี ⬚ไม่ม ี
 

3. ท่านมีประสบการณ์การขับขีร่ถรถยนต์หรือไม่ 
___ ปี ⬚ไม่ม ี
 

4. ความถี่ในการขับข่ีรถจักรยานยนตข์องท่าน 
⬚ ทุกวัน  ___ วันต่อสัปดาห ์  ⬚ ไม่ขับขี ่
 

5. ความถี่ในการขับข่ีรถยนต์ของท่าน 
⬚ ทุกวัน  ___ วันต่อสัปดาห ์  ⬚ ไม่ขับขี ่
 

6. ระยะทางโดยเฉลี่ยที่ท่านใช้ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ต่อวัน 
___ กิโลเมตร  ⬚ ไม่ขับขีร่ถจักรยานยนต ์
 

7. ระยะทางโดยเฉลี่ยที่ท่านใช้ในการขับข่ีรถยนต์ต่อวัน 
___ กิโลเมตร  ⬚ ไม่ขับขีร่ถยนต ์
 

8. ท่านมีบัตรผ่านเข้า-ออก มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสรุนาร ี
⬚ มี รถจักรยานยนต ์ ⬚ มี รถยนต ์⬚ มีทั้งสอง ⬚ไม่ม ี
 

9. ท่านเกี่ยวข้องกับมหาวิทยาลัยเทคโนโลยสีุรนารีอย่างไร 
⬚ บุคลากร ⬚ นักศึกษา ⬚ อื่น ๆ ____________ 
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ส่วนที่ 2 แบบประเมินความสามารถในการใช้งานของระบบ 
คำชี้แจง: โปรดทำเครื่องหมายถูก ✓ ลงในช่อง ⬚ ให้คำตอบตรงกับท่านมากท่ีสุด 

คำถาม 
ระดับความคิดเห็น 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

ปาน
กลาง 

มาก 
มาก
ที่สุด 

การประเมินด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) 
1. ท่านสามารถใช้งานโปรแกรมได้เป็นอย่างดีด้วยตนเอง      
2. ท่านสามารถเข้าใจส่วนต่อประสานกับผู้ใช้  
(User Interface) ของโปรแกรมได้โดยง่าย 

     

3. ท่านสามารถเข้าใจกระบวนการการทำงานของโปรแกรมได้
โดยง่าย 

     

การประเมินด้านประสิทธิภาพการใช้งาน (Efficiency) 
1. ท่านสามารถลงทะเบียนได้โดยง่าย      
2. ท่านสามารถลงช่ือเข้าใช้งานได้โดยง่าย      
3. ท่านสามารถเลือกดูเมนูต่าง ๆ ได้โดยง่าย      
4. ท่านสามารถกดปุ่มเริ่มและหยดุการทำงานได้โดยง่าย      
5. โปรแกรมสามารถแสดงผลความเร็วจำกดับนแผนท่ีได้รวดเร็ว      
6. โปรแกรมสามารถแสดงผลความเร็วการขับขี่ไดร้วดเร็ว      
7. โปรแกรมสามารถแสดงผลระยะเวลาในการขับขี่ไดร้วดเร็ว      
8. โปรแกรมสามารถแสดงผลระยะทางในการขับขี่ไดร้วดเร็ว      
9. โปรแกรมสามารถแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้รวดเร็ว      
10. ท่านสามารถเลือกแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้ง่าย      
การประเมินด้านประสิทธิผลของการใช้งาน (Effectiveness) 
1. โปรแกรมสามารถแสดงผลตำแหน่งที่ตั้งในแผนที่ได้อย่าง
ถูกต้อง 

     

2. โปรแกรมสามารถแสดงผลความเร็วจำกดับนแผนท่ีได้อย่าง
ถูกต้อง 

     

3. โปรแกรมสามารถแสดงผลรายงานรูปแบบต่าง ๆ ได้อย่าง
ถูกต้อง 

     

การประเมินด้านความสามารถในการจดจำ (Memorability) 
1. ท่านสามารถจดจำรูปแบบและวิธีการใช้งานโปรแกรมได้
โดยง่าย 

     

2. ท่านสามารถกลับมาใช้งานโปรแกรมได้ทันที  
โดยไม่ต้องเรียนรู้ใหม ่

     

การประเมินด้านความผิดพลาดของการใช้งาน (Errors) 
1. ท่านไม่พบปัญหาใดใดระหวา่งการใช้งานโปรแกรม      
การประเมินด้านความพึงพอใจของการใช้งาน (Satisfaction) 
1. ภาษาในโปรแกรมสามารถสื่อความหมายได้อย่างชัดเจน      
2. โปรแกรมใช้กราฟฟิกและโทนสเีหมาะสมในการแสดงผล      
3. การจัดวางองค์ประกอบในโปรแกรม เช่น       
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คำถาม 
ระดับความคิดเห็น 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

ปาน
กลาง 

มาก 
มาก
ที่สุด 

ปุ่ม เมนู แผนที่ รูปภาพ ถูกจัดวางอย่างเหมาะสม 
4. โดยภาพรวมทั้งหมดท่านมคีวามพึงพอใจท่ีใช้งานโปรแกรมนี้
อยู่ในระดับใด 
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ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเพื่อประเมินแรงจูงใจในการใช้โปรแกรมประยุกต์ 
ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 

คำชี้แจง:  
ทดลองใช้โปรแกรมประยุกต์ท่ีออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชันก่อนตอบคำถามต่อไปนี้ 
 

ตัวอย่างโปรแกรมประยุกต์ที่ออกแบบด้วยหลักการเกมมิฟิเคชัน 
ทดลองใช้ เกมมิฟิเคชัน https://bit.ly/3uX4sFO  

 
 
  

 

https://bit.ly/3uX4sFO
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โปรดทำเครื่องหมายถูก ✓ ลงในช่อง ⬚ ให้คำตอบตรงกับท่านมากท่ีสุด 

ข้อคำถาม 
ระดับความคิดเห็น 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

ปาน
กลาง 

มาก 
มาก
ที่สุด 

ความต้องการได้รับรางวัลตอบแทน (Rewards) 
1. เมื่อท่านได้รบัคะแนน (Point) จากการขับข่ีที่ดีของ
ท่าน จะสามารถเป็นแรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขับ
ขี่ท่ีดีขึ้น 

          

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การไดร้ับคะแนนการ
ขับข่ี (Point) โดยการขับรถที่ดีเปน็ระยะทาง1 
กิโลเมตร จะได้รับคะแนน 1 คะแนน 

          

3. เมื่อท่านได้รบัเงินรางวัล (Reward) จากการขับข่ีที่ดี
ของท่าน จะสามารถเป็นแรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรม
การขับขี่ท่ีดีขึ้น 

          

ความต้องการได้รับการยอมรับ (Status or Respect) 
1. เมื่อท่านได้รบั คะแนน (Point) จากการขับข่ีที่ดีของ
ท่าน และสามารถเลื่อนระดับ (Level Up)  จะเป็น
แรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีดีขึ้น 

          

2. ท่านเห็นด้วยกับการตั้งเกณฑ์การเลื่อนระดับ (Level 
Up) ดังนี ้ระดับ Bronze ตั้งแต่ 0 คะแนน | ระดับ 
Silver ตั้งแต่ 50 คะแนน | ระดับ Gold ตั้งแต่ 100 
คะแนน | ระดับ Platinum ตั้งแต ่200 คะแนน 

          

ความต้องการประสบผลสำเร็จ (Achievement) 
1. การบรรลุเป้าหมายที่ท้าทาย (Challenge) เช่น การ
เข้าร่วมการขับขี่ปลอดภัย เมื่อขับรถไมเ่กินความเร็ว
กำหนด จะทำให้ท่านรูส้ึกประสบผลสำเร็จให้มี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีขึ้น 

          

2. การไดร้ับเหรียญรางวัล (Badges) จากการบรรลุ
เป้าหมาย จะเป็นแรงจูงใจให้ท่านมีพฤติกรรมการขับข่ีที่
ดีขึ้น 

          

การแสดงความมีตัวตน (Self-Expression) 
1. การที่เพื่อนของท่านหรือผู้ใช้ที่ใช้งานแอปพลิเคชัน
สามารถเห็นรูปประจำตัว (Profile) และคะแนนการขับ
ขี่ของท่าน จะจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีดี
อยู่เสมอ 

          

2. การที่เพื่อนของท่านหรือ ผู้ใช้ที่ใช้งานแอปพลิเคชัน
สามารถเห็น คะแนนการขับขี่และช่ือจริง ของท่าน จะ
จูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ 
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ข้อคำถาม 
ระดับความคิดเห็น 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

ปาน
กลาง 

มาก 
มาก
ที่สุด 

3. การที่เพื่อนของท่านหรือ ผู้ใช้ที่ใช้งานแอปพลิเคชัน
สามารถเห็นคะแนนการขับข่ีและช่ือท่ีท่านตั้งข้ึนเอง (ไม่
แสดงช่ือจริง) จะจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ี
ที่ดีอยู่เสมอ 

          

4. การที่ท่านสามารถเลือกรูปตัวแทนประจำตัว 
(Avatar) ของท่าน จะจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการ
ขับข่ีที่ดีอยู่เสมอ 

          

5. เมื่อท่านเห็นรายงานการขับขี่ของท่านจะสามารถจูง
ใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

          

การแข่งขัน (Competition) 
1. เมื่อท่านเห็นว่าท่านมีระดับคะแนนสูงกว่าผู้ใช้คนอ่ืน
จะสามารถจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ดีอยู่
เสมอ 

          

2. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดานอันดับสามารถจูง
ใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

          

3. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดานอันดับในสังคม
เพื่อนสามารถทำให้ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่
เสมอ 

          

4. การแสดงช่ือตนเองอยู่บนกระดานอันดับในผู้ใช้งาน
ทั้งหมดสามารถทำให้ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่
เสมอ 

          

5.เมื่อท่านเห็นผลการเปรียบเทียบการขับขี่ของท่านกับ
เพื่อนสามารถทำให้ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีดีอยู่
เสมอ  

          

ความเอื้อเฟ้ือ (Altruism) 
1. การที่ท่านสามารถส่งของขวัญที่ได้จากการขับขี่ท่ีดี
ให้แก่เพื่อนได้จะสามารถจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรม
การขับขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 

          

2. การที่ท่านสามารถไดร้ับของขวัญจากเพื่อนท่ีมีการ
ขับข่ีที่ดีจะสามารถจูงใจให้ท่านอยากมีพฤติกรรมการขับ
ขี่ท่ีดีอยู่เสมอ 
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ส่วนที่ 4 ข้อเสนอแนะ 
 

คำชี้แจง: เติมคำในช่องว่างหากท่านมีข้อเสนอแนะ 
 
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................
............................................................................................................................. ...................................
............................................................................................................................................................. ... 
 

- ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงในความร่วมมือ 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค  
ผลการรับรองวิจัยในมนุษย์
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