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บทคัดย่อ 
 อุบติัเหตุจราจรนับวนัจะทวีความรุนแรงเพิ่มข้ึน การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อตรวจสอบรูปแบบความสัมพนัธ์เชิง
สาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้ ับข่ี พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั และความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของผูข้ ับข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นเขตอุตสาหกรรมกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์
 กลุ่มตวัอย่างเป็นผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ไม่นอ้ยกวา่ 3 ปี ในเขตอุตสาหกรรม จ านวน 580 คน ท่ีไดจ้ากการสุ่มอย่างง่าย 
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูลเป็นแบบสอบถาม ท่ีผ่านการวิเคราะห์คุณภาพแลว้มีค่าความเท่ียงมากกว่า .7 รวมรวม
ขอ้มูลในระหว่าง มีนาคม 2557 ถึง ตุลาคม 2559 สถิติท่ีใช้ในการวิจัย ได้แก่ ร้อยละ ความถ่ี ค่าเฉล่ียเลขคณิต ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน การวิเคราะห์องคป์ระกอบ เชิงส ารวจ และการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง  
 ผลการวิจยัพบว่า รูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั 
และความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีความสอดคล้องกบัขอ้มูลเชิงประจักษ ์   
(χ2 = 59.82, df = 47, p-value = .10, GFI = .98, AGFI = .97, CFI = .99, RMSEA = .02) โดยความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของ   
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมไดรั้บอิทธิพลรวมสูงสุดจากความบกพร่องของผูข้บัข่ี ( .82) รองลงมา คือ พฤติกรรม
การขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั ( .38)   
 รูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั และความรุนแรง
ของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจักษ์ และความบกพร่อง
ของผูข้บัข่ีและพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั สามารถอธิบายความแปรปรวนความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นเขตอุตสาหกรรมไดร้้อยละ 80.50  
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Causal relationship model of drivers' impairment, unsafe riding behaviors,  
and traffic accident severity of motorcycle riders in the industrial area  

 

Tanunchai  Boonnuk* Koolarb  Rudtanasudjatum** Chingchai  Methaphat** Tanongsak  Yingratanasuk** 
 

Abstract 
 Severity of traffic accidents have dramatically intensified. Aim of the study was to examine the impact of drivers' 
impairment and unsafe riding behaviors on traffic accident severity of motorcycles in the industrial area. Samples were 580 bikers 
who have ridden motorcycle for at least 3 years in the industrial area. Simple random sampling was used. Data were collected by 
questionnaires. The reliability was over .7. The study period was during March 2014 - October 2016. Data were analyzed 
including frequency, percentage, arithmetic mean, standard deviation, exploratory factor analysis, and Structural Equation Model 
(SEM).  
 The model regarding the severity of traffic accidents is in accordance with empirical data (χ2 = 59.82, df = 47, p = .10, 
GFI = .98, AGFI = .97, CFI = .99, RMSEA = .02). The traffic accident severity of motorcycle riders in the industrial area was 
correlated to drivers' impairment (.82), and unsafe riding behaviors (.38). Drivers' impairment and unsafe riding behaviors 
correspond to the variance of traffic accident severity of motorcycle riders in the industrial area at 80.50 percent.  

Keywords: causal relationship, motorcycle, severity, impairment, behavior, traffic accident 
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บทน า 
อุบติัเหตุจราจรนับวนัจะทวีความรุนแรงเพิ่มข้ึน 

ดงัจะเห็นไดจ้ากรายงานขององค์การอนามยัโลกในปี พ.ศ. 
2558 ท่ีพบว่า ในแต่ละปีมีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจร
ประมาณ 1.25 ลา้นคน และมีผูพ้ิการเพิ่มข้ึน 20 ถึง 50 ลา้น
คน1 จากสถานการณ์ดังกล่าวท าให้ทัว่โลกให้ความส าคัญ 
ดังนั้ นสมัชชาสหประชาชาติได้จัดประชุมผู ้บริหาร
ระดับสูงเร่ือง “ความปลอดภยัทางถนน” ณ กรุงมอสโก 
ประเทศสหพนัธรัฐรัสเซีย โดยท่ีประชุมไดป้ระกาศรับรอง
เจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก ก าหนดให้ปี พ.ศ. 2554-2563 
เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน และเรียกร้องให้
ประเทศสมาชิกมีการจัดท าแผนปฏิบติัการพร้อม ทั้งให้
ก  าหนดเป้าหมายลดการสูญเสียชีวิต2-4 

สาเหตุท่ีท  าให้เกิดอุบติัเหตุจราจรส่วนใหญ่เกิด
จากคน5 โดยจากรายงานของกองก ากบัการต ารวจทางหลวง
ระบุว่า สาเหตุท่ีท  าให้เกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากตัว
บุคคล (ร้อยละ 96.00) และถึงแมก้ารเกิดอุบติัเหตุจราจรมกั
เป็นปัจจัยร่วม แต่สาเหตุส่วนใหญ่ท่ีเกิดคนเป็นปัจจัย
ส าคัญโดยมักจะมีสาเหตุมาจากคนขับ6 และรถท่ีเกิด
อุบติัเหตุสูงสุด คือ รถจกัรยานยนต์7 

ส าหรับนิคมอุตสาหกรรมเป็นเขตพื้นท่ีท่ีก  าหนด
ไวส้ าหรับการประกอบอุตสาหกรรมการบริการ หรือ
กิจการอ่ืนท่ีเป็นประโยชน์ หรือเก่ียวเน่ืองกบัการประกอบ
อุตสาหกรรม ดังนั้ นจึ งเป็นสถานท่ี ท่ี มีคนอยู่อย่ าง
หนาแน่น เน่ืองจากมีผูท่ี้ท  างานอยู่ในสถานท่ีดังกล่าวอยู่
เป็นจ านวนมาก โดยรายงานของ กฤตพงศ ์โรจน์รุ่งศศิธร ท่ี
ศึกษาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ียวดยานใน
เขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบงั จังหวดัชลบุรี พบว่ารถท่ี
เกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่ ร้อยละ 46.50 เป็นรถจกัรยานยนต์8 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ อุบติัเหตุจราจรเป็นปัญหา
ท่ีส าคัญระดับโลกซ่ึงนานาชาติให้ความส าคัญโดย
ก าหนดให้เป็นเป็นทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน 

และจากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากคน และในเขตนิคม
อุ ตสาหกรรม ท่ี มี ผู ้ คนท า ง านกันอย่ า งแ น่ นหนา 
จักรยานยนต์เป็นประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุสูงสุด อีกทั้ ง
จากการศึกษาคน้ควา้งานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่า การวิจัยด้าน
อุบัติเหตุจราจรยงัเป็นการศึกษาแบบแยกส่วน คือ เป็น
การศึกษาตัวแปรตน้แต่ละตวัมายงัตวัแปรตาม แต่ยงัไม่มี
งานวิจัยใดท่ีศึกษาถึงการมีอิทธิพลร่วมกนัของตวัแปรตน้
มายงัตวัแปรตาม อีกทั้ งยงัไม่มีงานวิจัยใดใช้กรอบทฤษฎี
โดมิโน โดยหากเป็นไปตามทฤษฎีน้ีจะต้องเอากล่องใด
กล่องหน่ึงออกไป ซ่ึงจะเป็นขอ้เสนอแนะในการลดความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจราจร ดังนั้ นผูว้ิจัยจึงศึกษารูปแบบ
ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ เพื่อใชห้าแนวทางในการลดความ
รุนแรงของอุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนนต่อไป 

วตัถุประสงค์ในการวจิัย 
เพื่อตรวจสอบรูปแบบความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ 

ระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่
ปลอดภยั และความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นเขตอุตสาหกรรม  
 สมมติฐานการวจิัย 

ผูว้ิจัยตั้ งสมมติฐานตามกรอบของทฤษฎีโดมิโน
ของ Heinrich9 ท่ีว่า ความรุนแรงของอุบัติเหตุ เกิดจากภูมิ
หลัง ความบกพร่องส่วนบุคคล พฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภัย 
การเกิดอุบติัเหตุ และความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึง
ในการศึกษาคร้ังน้ีผู ้วิ จัยพิจารณาในส่วนของความ
บกพร่องส่วนบุคคล และพฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภยัท่ีส่งผล
ไปยงัความรุนแรง ดงันั้นสมมติฐานจึงมีดงัน้ี 
 1. ความบกพร่องของผู ้ขับข่ีส่งผลทางตรงต่อ
ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์
ในเขตอุตสาหกรรม  
 2. พฤติกรรมการขับข่ีท่ีไม่ปลอดภัยส่งผลทาง 
ตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถ- 
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จกัรยานยนตใ์นเขตอุตสาหกรรม  
 3. ความบกพร่องของผู ้ขับข่ีส่งผลทางอ้อมต่อ
ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์
ในเขตอุตสาหกรรม  
 กรอบแนวคิดการวิจัย 
  การวิจัยคร้ั งน้ีพัฒนาโดยใช้ทฤษฎีโดมิโน 
(Domino theory) การบาดเจ็บและความเสียหายต่างๆ เป็น

ผลท่ีสืบเน่ืองโดยตรงมาจากอุบติัเหตุ ซ่ึงเป็นผลมาจากการ
กระท าท่ีไม่ปลอดภยั เปรียบไดเ้หมือนตวัโดมิโนทั้งห้าตวั
ใกล้กัน เม่ือตัวหน่ึงล้มก็ย่อมมีผลท าให้ตัวโดมิโนถัดไป
ล้มตามกันไปด้วย จากแนวคิดดังกล่าวผู ้วิจัยจึงก าหนด
กรอบแนวคิดการวิจยั ดงัน้ี 
 

 
 

ความไม่ตระหนกัถึง

อนัตรายจากอุบติัเหตุ

จราจร 

การไม่สามารถควบคุม

จิตใจหรือ อารมณ์ 

การใชย้าท่ีท าให้เกิด

การง่วงซึม 

การด่ืมเคร่ืองด่ืม
แอลกอ อล ์

การเจบ็ป่วยทางกาย 

การไม่มีความรู้เร่ือง

กฎจราจร 

การบาดเจบ็ทางกายผูข้บัขี่ ทรัพยสิ์นเสียหาย 

การขบัขี่ยอ้น
ทางเดินรถ 

การแซงอยา่งผดิ
กฎหมาย 

การท ากิจกรรม
เบ่ียงเบนความสนใจ

ขณะขบัขี่ 

การตามหลงัรถคนัอ่ืน
ในระยะกระชั้นชิด 

การขบัขี่รถตดัหนา้
กระชั้นชิด 

การใชโ้ทรศพัท์ 
ขณะขบัขี่ 

การ ่า ืนเคร่ืองหมาย
จราจร 

การขบัขี่รถผดิ
ช่องทาง 

การไม่หยดุรถ 
ในทางขา้ม 

การไม่เปิดไ  
ขณะขบัขี่ 

การไม่ให้สัญญาณจอด
หรือชะลอหรือเล้ียว 

การขบัข่ีรถเร็วเกินอตัรา
ท่ีกฎหมายก าหนด 

การ ่า ืนสัญญาณ 
ไ จราจร 

การ ่า ืนป้ายจราจร 

การไม่สวมหมวกนิรภยั 

การง่วงแลว้ขบัข่ี 

พฤติกรรมการขบัข่ี 
ท่ีไม่ปลอดภยั 

ความบกพร่อง
ของผูข้บัข่ี 

การบาดเจบ็ทางกายผูซ้้อนหรือคู่กรณี 

ความรุนแรงของ

อุบติัเหตุจราจร 

 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 
วธีิด าเนินการวจิัย 

 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยัคร้ังน้ี ประกอบดว้ย 6 

ตอน คือ  
 ต อ น ที่  1 แ บ บ ส อ บ ถ า ม ข้ อ มู ล ทั่ ว ไ ป 

ประกอบด้วยขอ้ค  าถามเก่ียวกบั เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ 
จ านวนคร้ังต่อสัปดาห์ของการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอ อล ์
การมีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ ประสบการณ์การขบั
ข่ีรถจกัรยานยนต์ และประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุจราจร 
จ านวน 8 ขอ้ เป็นแบบส ารวจรายการจากผูต้อบ   

 ตอนที่ 2 ความบกพร่องของผูข้บัข่ี ประกอบไป
ดว้ยขอ้ค  าถามจ านวน 6 ขอ้ คือ 1) ความรู้ในเร่ืองกฏจราจร 
จ านวน 20 ขอ้ย่อย เป็นแบบ 4 ตวัเลือก โดยเลือกขอ้ท่ีถูก
เพียงข้อเดียว ทดสอบความเท่ียงเคร่ืองมือด้วยวิธีของ         
คูเดอร์-ริชาร์ดสัน (KR20) 2) การเจ็บป่วยทางกาย มี 5 ขอ้
ย่อย คือ ร่างกายปกติ หูผิดปกติ ตาผิดปกติ ป่วยเป็นโรค มี
ความพิการ เป็นแบบส ารวจรายการจากผูต้อบว่าใช่หรือไม่ 
3) การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอ อล์ก่อนขบัข่ี เป็นแบบส ารวจ
รายการจากผูต้อบว่าใช่หรือไม่ 4) การใชย้าท่ีท  าให้เกิดการ
ง่วงซึมก่อนขบัข่ี เป็นแบบส ารวจรายการจากผูต้อบว่าใช่
หรือไม่ 5) การไม่สามารถควบคุมอารมณ์/ จิตใจ มี 7 ขอ้
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ย่อย คือ ต่ืนเต้น/ดีใจมากกว่าปกติ โกรธ โมโห วา้วุ่นใจ    
ไม่มีสมาธิ น้อยใจ/เสียใจ ตกใจ เบ่ือหน่าย ปกติ เป็นแบบ
ส ารวจรายการจากผู ้ตอบว่าใช่หรือไม่ และ 6) ความ
ตระหนักในเร่ืองอุบติัเหตุจราจร เป็นแบบสอบถามค าถาม
ปลายปิด แบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดบั จาก 1 น้อย
ท่ีสุดถึง 5 มากท่ีสุด จ านวน 18 ขอ้ย่อย ทดสอบความเท่ียง
เคร่ืองมือดว้ยวิธีของครอนบาค (α)  

 ตอนที่  3  พฤติกรรมการขับข่ี ท่ีไม่ปลอดภัย 
ประกอบไปด้วยข้อค าถามจ านวน 16 ข้อ คือ พฤติกรรม 
การขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยัอย่างละ 1 ขอ้ ลกัษณะแบบสอบถาม
เป็นแบบส ารวจรายการจากผูต้อบวา่ใช่หรือไม่     

 ตอนที่  4  ความรุนแรงของอุบัติ เหตุ จราจร 
ประกอบไปดว้ยขอ้ค  าถามจ านวน 3 ขอ้ คือ 1) ความสูญเสีย
ทางกายของผู ้ขับข่ี มี 4 ข้อย่อย คือ พิการ รักษาตัวใน
โรงพยาบาลโดยคา้งคืน รักษาตวัในโรงพยาบาลโดยไม่คา้ง
คืน บาดเจ็บเล็กน้อยไม่ตอ้งรักษาตัวในโรงพยาบาล และ 
ไม่บาดเจ็บ เป็นแบบส ารวจรายการจากผูต้อบว่าใช่หรือไม่ 
2) ความสูญเสียทางกายของผูซ้้อน/ คู่กรณี มี 5 ขอ้ยอ่ย คือ 
เสียชีวิต พิการ รักษาตัวในโรงพยาบาลโดยค้างคืน รักษา
ตวัในโรงพยาบาลโดยไม่ค้างคืน บาดเจ็บเล็กน้อยไม่ตอ้ง
รักษาตัวในโรงพยาบาล และไม่บาดเจ็บ เป็นแบบส ารวจ
รายการจากผูต้อบวา่ใช่หรือไม่ และ 3) ทรัพยสิ์นเสียหายมี 
6 ขอ้ย่อย คือ เสียค่าซ่อมตนเอง เสียค่าซ่อมคู่กรณี เสียค่า
รักษาพยาบาลตนเอง/คู่ซ้อน เสียค่ารักษาพยาบาลตนเอง
คู่กรณี เสียค่าท  าขวญัคู่กรณี และไม่เสียค่าใช้จ่ายใดๆ เป็น
แบบส ารวจรายการจากผูต้อบว่าใช่หรือไม่ 

 ผูว้ิจยัน าแบบสอบถามท่ีผ่านการตรวจสอบความ
ตรงของเน้ือหา โดยผู ้ทรงคุณวุฒิประกอบด้วยแพทย์
ผูเ้ช่ียวชาญดา้นอุบติัเหตุจราจร 1 ท่าน อาจารยผ์ูเ้ช่ียวชาญ
ด้านวิศวกรรมจราจรจ านวน 1 ท่าน อาจารย์ผูเ้ช่ียวชาญ
ทางดา้นสาธารณสุข 1 ท่าน และคณาจารยผ์ูเ้ช่ียวชาญดา้น
สถิติ จ  านวน 2 ท่าน ไปปรับปรุงแก้ไขแล้วไปทดลองใช้

กับผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมนวนคร 
จ านวน 30 คน น าขอ้มูลท่ีไดม้าวิเคราะห์ค่าความเท่ียงของ
แบบสอบถาม โดยในแบบวดัความรู้กฎจราจร ได้ค่าความ
เท่ียงเท่ากับ .71 และแบบวัดความตระหนักในเร่ือง
อุบัติเหตุจราจร ได้ค่าสัมประสิทธ์ิแอล าของครอนบาค 
เท่ากบั .73  
 กลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรท่ีใช้ในการวิจัยคร้ังน้ี ได้แก่ ผู ้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่า 3 ปี  ทุกรายท่ีขับข่ีในเขต
อุตสาหกรรม กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผูข้ ับข่ี
รถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่า 3 ปีในเขตนิคมอุตสาหกรรม
มาบตาพุด จังหวัดระยอง ท่ีได้จากการสุ่มอย่างง่ายใน
ชุมชนท่ีมีอุบัติการณ์การเกิดอุบัติ เหตุในปี พ.ศ. 2556      
สูงท่ีสุด 5 อนัดับแรก คือ ชุมชนเจริญพฒันา ชุมชนหนอง
แ บ ชุมชนตลาดห้วยโป่ง ชุมชนตากวนอ่าวประดู่ และ
ชุมชนห้วยโป่งในสอง โดยก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง
ประมาณ 20 เท่าของตัวแปรสังเกตได้10  มีจ  านวนตัวแปร
สังเกตได ้25 ตวั จึงใชก้ลุ่มตวัอย่างจ านวน 500 คน แต่เพื่อ
ป้องกนัการสูญหายของขอ้มูลจึงเก็บตวัอยา่งเพิ่มร้อยละ 20 
เป็น 600 คน ไดแ้บบสอบถามกลบัคืนมา 580 คน   
 ข้อพจิารณาด้านจริยธรรม 
 ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้พิทกัษ์สิทธ์ิของ
กลุ่มตัวอย่างโดยขออนุญาตจากคณะกรรมการจริยธรรม
งานวิจัยของคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา 
เลขท่ี 37/ 2557 รับรองวนัท่ี 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 เพื่อขอ
อนุมติัเก็บขอ้มูล และมีการแจง้กลุ่มตวัอย่างถึงสิทธิการเขา้
ร่วมวิจัยหรือปฏิเสธในการเข้าร่วมวิจัยคร้ังน้ี ซ่ึงจะไม่มี
ผลกระทบใดๆ กลุ่มตวัอย่างสามารถยกเลิกได้โดยไม่ตอ้ง
แจ้งเหตุผล และข้อมูลต่างๆ จะเก็บเป็นความลับ และถูก
ท าลายภายหลังเสร็จส้ินกระบวนการวิจัย การน าเสนอ
ขอ้มูลจะน าเสนอในภาพรวม 
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วธีิเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 ขั้นตอนการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 1. ขอหนังสือจากคณบดีคณะสาธารณสุขศาสตร์ 
มหาวิ ทยาลัยบู รพา เพื่ อขอความอนุ เคราะห์ นิ คม
อุตสาหกรรมนวนครในการเก็บรวบรวมขอ้มูลเพื่อทดลอง
แบบสอบถาม (Try out)  
 2. ส่งโครงการวิจัยและเคร่ืองมือการวิจัยไปยงั
คณะกรรมการจริยธรรมงานวิจัยของคณะสาธารณสุข
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา เพื่อพิจารณาและรับรอง
โครงการวิจยัและเคร่ืองมือการวิจยั 
 3. เก็บรวบรวมขอ้มูลโดยผูว้ิจัยและผูช่้วยผูว้ิจัย
เดินทางน าแบบสอบถามไปให้กลุ่มตวัอยา่งดว้ยตนเอง โดย
ช้ีแจงวตัถุประสงค์ของการวิจัย และมีการพิทกัษ์สิทธ์ิของ
กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว 
 4. น าแบบสอบถามท่ีได้มาตรวจสอบความ
ครบถ้วนสมบูรณ์ของข้อมูล และน าไปบันทึกข้อมูลเพื่อ
การวิเคราะห์ผลในขั้นต่อไป 
 ในการ เก็ บรวบรวมข้อ มู ลใช้ เ วลาตั้ งแ ต่         
เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2557 ถึง ธันวาคม พ.ศ. 2557 ได้
แบบสอบถามท่ีตอบกลบัคืนมา 580 ฉบบั คิดเป็นร้อยละ 
96.67 

การวเิคราะห์ข้อมูล 
 1. ก า รวิ เ ค ร าะ ห์ ข้ อ มู ลทั่ ว ไปของผู ้ ต อบ
แบบสอบถามใชส้ถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าความถ่ีร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 2. การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ ด้วยการ
หมุนแกนแบบวาริแมกซ์ (Varimax) 
 3. ก า ร วิ เ ค ร าะ ห์ เ พื่ อ ต รวจสอบ รู ปแบบ
ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี 
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีไม่ปลอดภัย และความรุนแรงของ
อุบั ติ เหตุ จราจรของผู ้ขับ ข่ี รถจักรยานยนต์ในเขต

อุตสาหกรรมกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยการวิเคราะห์
สมการโครงสร้าง โดยใชโ้ปรแกรมลิสเรล เวอร์ชัน่ 8.80 

ผลการวิจัย 
1. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัว่ไป  

 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปพบว่า ส่วนใหญ่เป็น
เพศชาย ร้อยละ 50.17 มีอายุต  ่ากว่า 35 ปี ร้อยละ 52.24 
ระดบัการศึกษามธัยมศึกษาตอนตน้ ร้อยละ 39.56 ประกอบ
อาชีพพนักงานโรงงาน ร้อยละ 34.13 มีจักรยานยนต์ใช ้  
ในครอบครัว ร้อยละ 92.39 โดยตนเองเป็นเจ้าของรถ 
จกัรยานยนต์ ร้อยละ 62.07 มีใบขบัข่ี ร้อยละ 71.14 และมี
ประสบการณ์การขบัข่ีไม่ถึง 6 ปี ร้อยละ 62.41 และความ
รุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบว่า ผูป้ระสบเหตุส่วนใหญ่
บาดเจ็บรักษาตัวในโรงพยาบาลโดยไม่ค้างคืน ร้อยละ 
54.83 ผูซ้้อน/คู่กรณีบาดเจ็บรักษาตวัในโรงพยาบาลโดยไม่
คา้งคืน ร้อยละ 21.72 และผูข้บัข่ีเสียค่าซ่อมรถตนเอง ร้อย
ละ 66.55 โดยมีค่าใชจ่้ายโดยเฉล่ีย 2,900 บาทต่อคร้ัง (ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เท่ากบั 2,861.24 บาท) 

2. ผลการวิ เคราะห์การตรวจสอบรูปแบบ
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างความบกพร่องของผู้ขับขี ่
พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และความรุนแรงของ
อุบัติ เหตุจราจรของผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์ในเขต
อตุสาหกรรมกบัข้อมูลเชิงประจกัษ์ 
 ผูว้ิจัยวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ ด้วยการ
หมุนแกนแบบวาริแมกซ์ (Varimax) ความบกพร่องของผู ้
ขบัข่ี และพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั เพื่อน าไปใช้
เป็นองค์ประกอบตัวแปรแ ง จากนั้ นวิ เคราะห์โมเดล
ความสัมพันธ์ เชิงสาเหตุ  และท าการปรับโมเดลโดย
พิจารณาจากดัชนีปรับรูปแบบ ผลจากการปรับรูปแบบท า
ให้รูปแบบมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดย
พิจารณาจากค่าสถิติท่ีใช้ตรวจสอบความตรงของรูปแบบ 
ไดแ้ก่  χ2 = 59.82, df = 47, p = .10, GFI = .98, AGFI = .97, 
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CFI = .99, RMSEA = .02 ค่า χ2/df = 1.27 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ 2 
ค่าดชันี CFI มีค่าเขา้ใกล ้1 ค่า RMSEA มีค่าต  ่ากว่า .05 ซ่ึง
อยู่ ในเกณฑ์ ท่ี ยอมรับได้  ถื อว่ า รูปแบบนั้ นมีความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังนั้ นผลการวิเคราะห์
คร้ังน้ีจึงยอมรับสมมติฐานท่ีว่า รูปแบบความสัมพนัธ์เชิง
สาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี พฤติกรรมการขบั
ข่ีท่ีไม่ปลอดภยั และความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผู ้

ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีความสอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจักษ์ และพบว่าความบกพร่องของผูข้บัข่ี
และพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยัสามารถอธิบายความ
แปรปรวนความรุนแรงของอุบัติ เหตุจราจรของผู ้ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมได้ ร้อยละ 80.50 ดัง
แสดงในภาพท่ี 2 และตารางท่ี 1 

 

การเจ็บป่วยทางกาย

การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอ อล์ /
ใชย้าที่ท าให้เกิดการง่วงซ ึม/
ไม่สามารถควบคุมจิตใจหรือ

อารมณ์

การไม่มคีวามรู้เร่ืองกฎจราจร 
/ไม่ตระหนักถึงอันตรายจาก

อุบัตเิหตจุราจร

การบาดเจ็บทางกายผู ้ขบัข ี่ ทรัพยส์ินเสียหาย

ความบกพร่อง
ของผูข้บัขี่

การบาดเจ็บทางกายผูซ้ ้อนหรือคู่กรณี

การ ่า ืนป้ายจราจร/ง่วงแล้ว
ขบัข ี/่ไม่หยดุรถในทางขา้ม

การไม่เปิดไ ขณะขบัข ี่/ท า
กิจกรรมเบี่ ยงเบนความสนใจ

การขบัข ี่รถผ ิดช่องทาง/แซง
อย่างผดิกฎหมาย

การ ่า ืนสัญญาณไ จราจร/
 ่า ืนเคร่ืองหมายจราจร

การขบัข ี่รถเร็วเกินอัตราที่กฎหมาย
ก าหนด/ไ ม่ให้สัญญาณจอดหรือชะลอ
หรือเล้ียว/ใช ้โทรศัพท์ขณะขบัข ี่

การไม่สวมหมวกนิรภัย/ขบัข ี่
รถตดัหน้ากระชั้นชดิ

การขบัข ี่ยอ้นทางเดินรถ/ตามหลัง
รถคนั อ่ืนในระยะกระชั้นชดิ

พฤตกิรรมการขบั
ขีท่ี่ไม่ปลอดภัย

ความรุนแรง
ของอุบัตเิหตุ

จราจร

χ2= 59.82, df = 47, p-value = .10, GFI = . 8, AGFI =. 7, CFI =.99, RMSEA = .02
 

χ2 = 59.82, df = 47, p = .10, GFI = .98, AGFI = .97, CFI = .99, RMSEA = .02 
ภาพที่ 2  รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างความบกพร่องของผู้ขับขี่ พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และความรุนแรง

ของอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม 
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ตารางที ่1 ผลการวิเคราะห์แยกค่าอิทธิพลระหว่างตัวแปรสาเหตุและตัวแปรผล โดยที่ความบกพร่องของผู้ขับขี่และพฤติกรรม
การขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย ส่งผลไปยงัความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร 

ตวัแปรสาเหตุ 
ตวัแปรผล 

พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั ความรุนแรงของอุบติัเหตุ 
TE IE DE TE IE DE 

ความบกพร่องของผูข้บัข่ี .19 - .19 .89 .07 .82 
พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั - - - .38 - .38 
ค่าสถิติ χ2 = 59.82 df = 47 
              GFI = .98              AGFI = .97 

p-value = .10            χ2/df = 1.27 
RMSEA = .02 

 

สมการโครงสร้างตวัแปร พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั ความรุนแรงของอุบติัเหตุ 
 Square Multiple Correlation .04 .81 

 

โดยผลการวิเคราะห์พบว่า ตัวแปรท่ีส่งผลต่อ
ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์
ในเขตอุตสาหกรรมอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 
ได้แก่ ความบกพร่องของผูข้บัข่ี และพฤติกรรมการขบัข่ีท่ี
ไม่ปลอดภยั โดยตัวแปรความบกพร่องของผูข้ ับข่ีส่งผล
ทางตรงต่อตวัแปรความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรดว้ยค่า
สัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากบั .82 ตวัแปรพฤติกรรมการขบัข่ี
ท่ีไม่ปลอดภัยส่งผลทางตรงต่อตัวแปรความรุนแรงของ
อุบติัเหตุจราจรดว้ยค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากบั .38 และ
ตวัแปรความบกพร่องของผูข้บัข่ีส่งผลทางออ้มต่อตวัแปร
ความรุนแรงของอุบัติ เหตุจราจร โดยส่งผ่านตัวแปร
พฤติกรรมการขับข่ี ท่ีไม่ปลอดภัยด้วยค่าสัมประสิทธ์ิ
อิทธิพลเท่ากับ .07 โดยตัวแปรทั้ งหมดสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ี
รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมได้ ร้อยละ 80.50 และ
ผลการวิจัยดังกล่าวพบว่า ยอมรับสมมติฐานการวิจัยทั้ ง     
3 ขอ้ 

อภิปรายผล 
 จากผลการวิ จั ยสามารถอภิปรายผลตาม
สมมติฐานได ้ดงัน้ี 

1. ความบกพร่องของผู้ขับขี่ส่งผลทางตรงต่อ
ค ว าม รุ น แ ร ง ข อ ง อุ บั ติ เ ห ตุ จ ร า จ ร ข อ ง ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีงานวิจัยสนับสนุน
ไปในทิศทางเดียวกันว่า ความบกพร่องของผูข้ ับข่ีส่งผล
ทางตรงต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร11-12 แสดงว่า
หากผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมมีความ
บกพร่องมาก จะส่งผลให้ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ดังกล่าวมี
ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรมาก ในทางตรงข้ามหาก   
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมมีความบกพร่อง
น้อย จะส่งผลให้ผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ดังกล่าวมีความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจราจรลดลงตามมา โดยผลการวิจัย
ดังกล่าวเป็นไปตามทฤษฎีความโน้มเอียงของการเกิด
อุบติัเหตุ (Accident proneness cause theory)13 ท่ีมีแนวคิดว่า 
ความโน้มเอียงท่ีจะท าให้บุคคลเกิดอุบติัเหตุ ได้แก่ ความ
โน้มเอียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุก าหนดเวลาในช่วงสั้ นๆ โดย
เกิดผลในระยะวิกฤต คือ ในสภาพบุคคลท่ีเครียด แต่เม่ือ
ระยะวิกฤตเหล่านั้ นหมดไป บุคคลก็จะปรับตัวในสภาพ
เดิมได้ และความโน้มเอียงท่ีจะท าให้เกิดอุบัติเหตุของแต่
ละบุคคล มีสาเหตุใหญ่มาจากแหล่งภายในท่ีประกอบด้วย 
บุคลิก สภาพจิตใจและสภาพร่างกาย กล่าวคือ หากผูข้บัข่ีมี
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ความบกพร่อง เช่น มีความเครียด หรือมีสภาพร่างกาย
จิตใจไม่สมบูรณ์ จะท าให้การตัดสินใจต่อเหตุท่ีเกิดข้ึน
เฉพาะหน้าอาจไม่ถูกต้อง เช่น หากรถคันหน้าเบรก
กะทนัหัน แทนท่ีจะชะลอรถหรือค่อยๆ แตะเบรก อาจไม่
แตะเบรกหรือบางคร้ังอาจเผลอเร่งความเร็วจนเป็นเหตุให้
เกิดความรุนแรงของอุบติัเหตุ  

2. พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยส่งผล
ทางตรงต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีงานวิจัยสนับสนุน
ไปในทิศทางเดียวกนัว่า พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั
ส่งผลทางตรงต่อความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจร14-16 แสดง
ว่าหากผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรมมี
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีไม่ปลอดภยัมาก จะส่งผลให้ผูข้ ับข่ี
รถจักรยานยนต์ดงักล่าวมีความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจร
มาก ในทางตรงข้ามหากผู ้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขต
อุตสาหกรรมมีพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีปลอดภยั จะส่งผลให้
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ดงักล่าวมีความรุนแรงของอุบติัเหตุ
จราจรลดลงตามมา โดยผลการวิจัยดังกล่าวเป็นไปตาม
ทฤษฎีพฤติกรรมนิยม (Behavioral theory)17-18 ท่ีมีแนวคิด
ว่า พฤติกรรมทุกอย่างท่ีเกิดโดยการเรียนรู้และสามารถ
สังเกตได ้พฤติกรรมแต่ละชนิดเป็นผลรวมของการเรียนรู้ท่ี
เป็นอิสระหลายอย่าง และแรงเสริมช่วยท าให้พฤติกรรม
เกิดข้ึนได ้กล่าวคือ พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยัส่วน
ใหญ่เกิดจากการเรียนรู้ เช่น เห็นผูข้ ับข่ีคันอ่ืน ขับข่ียอ้น
ทางเดินรถก็ท  าตาม หรือหากผูข้บัข่ีรถคนัหน้าเร่งความเร็ว
ก็ท  าให้ผูข้ ับข่ีเร่งความเร็วตาม รวมไปถึงแรงเสริมต่าง  ๆ
เช่น ช่วงเวลาเร่งด่วนตอ้งเร่งรีบไปท างาน จึงส่งผลให้เกิด
อุบติัเหตุและเกิดความรุนแรงของอุบติัเหตุตามมา 

3. ความบกพร่องของผู้ขับขี่ ส่งผลทางอ้อม     
ต่อความรุนแรงของอุบัติ เหตุจราจรของผู้ขับขี่ รถ 
จักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีงานวิจัยสนับสนุนไป
ในทิศทางเดียวกนัว่า ความบกพร่องของผูข้บัข่ีส่งผลต่อ

ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรโดยผ่านพฤติกรรมการขบั
ข่ีท่ีไม่ปลอดภัย19-21 โดยผลการวิจัยดังกล่าวเป็นไปตาม
ทฤษฎีโดมิโนของเ นริช (Henrich's domino theory)9, 22 ท่ีมี
แนวคิดว่าการบาดเจ็บ และความเสียหายต่างๆ เป็นผล
สืบเน่ืองมาจาอุบติัเหตุ ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการกระท าหรือ
สภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั โดยเปรียบได้กับตัวโดมิโนท่ี
เรียงกันอยู่ 5 ตัวใกลก้ัน เม่ือตวัท่ีหน่ึงล้ม ตวัโดมิโนท่ีอยู่
ถดัไปก็จะลม้ตามไปดว้ย ตวัโดมิโนทั้ง 5 ตวั คือ ภูมิหลงั
หรือสภาพแวดล้อมทางสังคมของบุคคล ความบกพร่อง
ของบุคคล การกระท า และ/หรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั 
อุบติัเหตุ และการบาดเจ็บหรือความสูญเสีย กล่าวคือ ความ
บกพร่องของผูข้ ับข่ีจะส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการขับข่ีท่ี
ไม่ปลอดภยั เช่น เม่ือด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอ อล์ก็จะท าให้
เกิดความคึกคะนอง ท าให้มีพฤติกรรมต่างๆ ได้แก่ การ ่า
 ืนสัญญาณไ จราจร หรือการท่ีสภาพจิตใจหรืออารมณ์
ไม่ปกติ ท  าให้มีพฤติกรรมชะลอรถหยุดรถหรือเล้ียวรถ
อยา่งกะทนัหันจนเป็นเหตุให้เกิดอุบติัเหตุจราจร เป็นตน้ 

สรุป 
 ผลการวิจัยน้ีพบว่า รูปแบบความสัมพันธ์เชิง

สาเหตุระหว่างความบกพร่องของผูข้บัข่ี พฤติกรรมการขบั
ข่ีท่ีไม่ปลอดภยั และความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของ  
ผู ้ขับข่ี รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม มีความ
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจักษ์ และความบกพร่องของผู ้
ขบัข่ีและพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีไม่ปลอดภยั สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นเขตอุตสาหกรรมได ้ร้อยละ 80.50  

ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการวิจัยสามารถน าไปใช้เพื่อหาแนวทาง

ลดความ รุ นแรงของ อุ บั ติ เ หตุ จ ร าจรของผู ้ ขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม ดว้ยการน าค่าน ้ าหนัก
ท่ีไดใ้นแต่ละองค์ประกอบ และแต่ละเส้นทางไปใชใ้นการ
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จ าลองสถานการณ์ความรุนแรงของอุบติัเหตุ เพื่อใชใ้นการ
เลือกแนวทางท่ีจะลดความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรอย่าง
มีประสิทธิภาพต่อไป 
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