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บทคัดย่อ 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ โดยปัจจัย
ที่ศึกษามี 4 ด้าน ได้แก่ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพถนน และ ด้าน
สภาพแวดล้อม จากนั้นหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทั้ง 4 ด้านกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการ
ลดการเกิดอุบัติเหตุ 3E เพื่อน ามาก าหนดแนวทางและมาตรการการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ นักเรียนอาชีวศึกษาระดับชั้นประกาศนียบัตรวิชาชีพ 
สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี จ านวน 76 คน ด าเนินการวิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล ซึ่งสถิติในการศึกษาครั้งนี้ได้แก่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และทดสอบ
สมมติฐานเพื่อหาความแตกต่างระหว่างปัจจัยด้วยสถิติ One-way ANOVA และ หาค่าความสัมพันธ์จาก
การวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ ด้วยโปรแกรม Minitab มาท าการวิเคราะห์ ทั้งนี้แนวทางการวาง
มาตรการเพื่อป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ได้น าเอาทฤษฎีมาตรการบันได 5 ข้ันสู่การป้องกัน
อุบัติเหตุ 
 ผลการวิ เคราะห์พบว่า สภาพรถจักรยานยนต์ดัดแปลงและประสบการณ์ในการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์มีผลต่อปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ และผลจากการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์พบว่า ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์ต่อปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้าน
สภาพถนน เรื่องไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย และด้านสภาพแวดล้อม เรื่องทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบ
บริเวณทางเข้าสถานศึกษา อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ด้วยเหตุนี้จึงได้จัดท ามาตรการจัดอบรม
พื้นฐานทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายจราจร มาตรการเสริมสร้างกิจกรรม แนะแนวพูดคุย ให้ค าแนะน าแชร์
ประสบการณ์ โครงการมีวินัยจราจรการขับข่ีสวมหมวกนิรภัย 100% และมาตรการควบคุมการเกิด
อุบัติเหตุโดยใช้หลักการ 3E ส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย คิดเป็นร้อยละ 100 และ
ในเรื่องของทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษา มีความคิดเห็นว่ามีความเสี่ยงที่ก่อให้เกิ ด
อุบัติเหตุอยู่จ านวน 42 คน และไม่มีความเสี่ยงอยู่ที่ จ านวน 34 คน หลังวางมาตรการพบว่าทุกคนมีความ
คิดเห็นไปในแนวทางเดียวกันว่าไม่มีความเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 100 
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ABSTRACT 

The objective of this research was to study the factors that caused motorcycle 
accidents. The factors studied were four aspects: motorcycle conditions, compliance 
with traffic rules, road conditions, and environmental conditions. The relationship 
between these four factors along with safety enhancements in reducing accidents using 
the principles of 3E were all studied to determine guidelines and measurements that 
could be used to prevent accidents. 

The study was conducted using vocational students at the vocational certificate 
level. All the students all attended a school in Saraburi province. The research was 
conducted with 76 people using questionnaires as a tool for data collection. The 
statistics in this study were percentage, mean, standard deviation. The hypothesis was 
tested to find the difference between the factors with One-way ANOVA and correlation 
from Multiple Regression analyzes by Minitab program. In this regard, the researchers 
adopted 5 measures to prevent motorcycle accidents.  

The analysis results showed that modified motorcycle conditions and how 
much experience motorcyclists had effected factors that caused accidents. The results 
of the relationship analysis showed that the principles of 3E correlated with factors 
causing motorcycle accidents: road conditions, lack of traffic signs telling people to 
wear helmet and poor visibility due to dense trees at the school entrance at a 
statistical significance level of .05. For this reason, measures were taken to provide 
general basic traffic law training including counseling, giving advice, and sharing 
experiences. The samples who attended the training about 100% helmet-wearing and 
accident control measures using the 3E principles wore helmet 100%. 42 people 
thought that the poor visibility due to dense trees at the school entrance could cause 
motorcycle accidents, but 34 people did not. After the measures were taken, it was 
found that all 76 people (100%) had the same opinion that there was no risk of 
motorcycle accidents. 

Keywords: factors in motorcycle accidents, motorcycles, safety factors 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

ในปัจจุบันการคมนาคมมีความส าคัญต่อการด าเนินชีวิตประจ าวันเป็นอย่างมากโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งการคมนาคมทางบก เนื่องจากสามารถเดินทางได้อย่างรวดเร็ว สะดวก ค่าใช้จ่ายน้อยกว่าทางน  าหรือ
ทางอากาศ ซึ่งประชาชนนิยมใช้มากท่ีสุด แต่ในขณะนี การคมนาคมขนส่ง ทางบกก าลังประสบกับปัญหา
การจราจรติดขัด ไม่คล่องตัว และนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ นเป็นล าดับ 

อุบัติเหตุบนท้องถนนของประชากรไทยนั น สืบเนื่องมาจากการพัฒนาการคมนาคมขนส่งทาง
บกอย่างรวดเร็ว เริ่มตั งแต่ปี พ.ศ 2504  เป็นต้นมา ปริมาณถนนท่ีเพิ่มมากขึ น ส่งผลให้จ านวนผู้ใช้รถใช้
ถนนก็เพิ่มจ านวนมากขึ นด้วย ส่ิงท่ีเกิดขึ นตามมาก็คือ การเกิดอุบัติเหตุการจราจร ซึ่งเป็นสาเหตุของ
ปัญหาจราจรที่มีความส าคัญมาก เนื่องจากเมื่อเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนใน ช่องทางจราจร รถคันท่ีเกิด
อุบัติเหตุจะต้องจอดกีดขวางการจราจร กว่าเจ้าหน้าท่ีต ารวจจะมาท าการตรวจ ณ ท่ีเกิดเหตุและส่ังให้
ท าการเคล่ือนย้ายรถได้ ท าให้การเคล่ือนตัวของรถคันอื่นในถนนต้องชะลอความเร็วหรือต้องหยุดล ง 
และจากปัญหาการจราจรซึ่งติดขัดขณะนี  ท าให้ผู้คนสนใจหันมาใช้รถจักรยานยนต์กันอย่างแพร่หลาย 
เนื่องมาจากเป็นรถท่ีมีความคล่องตัวสูงสามารถขับขี่ไปตามถนนได้อย่างรวดเร็ว แม้ในสภาพที่การจราจร
ท่ีติดขัด รถจักรยานยนต์ก็สามารถขับผ่านไปได้ หาท่ีจอดง่าย ประหยัดน  ามันเชื อเพลิง อีกทั งเป็นรถท่ีมี
ราคา ปานกลาง สามารถหาซื อได้ง่าย โดยใช้เงินจ านวนไม่มากนักในการน าซื อในลักษณะ ผ่อนดาวน์ 
การบ ารุงรักษาสะดวก ท าให้ความนิยมใช้รถจักรยานยนต์ และ จ านวนรถจักรยานยนต์เพิ่มมากขึ นทุกปี   

จากสถิติจ านวนรถท่ีจดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์และล้อเล่ือน จากกฎหมายว่า
ด้วยการขนส่งทางบกส่วนภูมิภาค ปี 2558–2562 โดยฝ่ายสถิติการขนส่งกองวิชาการและวางแผน  
กรมการขนส่งทางบก พบว่าในปี พ.ศ. 2558 มีจ านวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่จ านวน  
1,815,000 คัน และในปี พ.ศ.2562 มีจ านวนรถจักรยานยนต์จดทะเบียนใหม่ เป็นจ านวน 1,299,258 
คัน [1] ซึ่งเนื่องจากรถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และไม่สามารถท่ีจะ
ป้องกันอันตรายท่ีจะเกิดขึ นกับส่วนต่างๆ ของร่างกายผู้ขับขี่ หรือผู้โดยสารได้ จึงมีอัตราเส่ียงสูงต่อการ
บาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเมื่อเทียบกับรถอื่นๆ ท่ัวไป จากสถิติประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุ 5 
ล าดับแรกของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ปี พ.ศ. 2562 พบว่า รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะ
ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุเป็นอันดับหนึ่ง สาเหตุส่วนใหญ่ท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุได้แก่ ด่ืมแล้วขับ ขับรถเร็วเกิน
ก าหนด ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจรและขับรถย้อนศร [2] 
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ตำรำงที่ 1.1 ประเภทของรถท่ีเกิดอุบัติเหตุบ่อยท่ีสุด 5 อันดับ [3] 

ท่ี ประเภทของรถ 
ข้อมูลวันท่ี 
17 เมษำยน 

2562 

ข้อมูลวันท่ี 
17 เมษำยน 

2561 

เพิ่มขึ้น/
ลดลง 

2562 
สถิติสะสม 

(11-17 เมษำยน 
2562) 

2561 
สถิติสะสม 

(11-17 เมษำยน 
2561) 

เพิ่มขึ้น/
ลดลง 

1 รถจักรยานยนต์ 323,063 239,865 +34.69 % 2,314,531 1,892,461 +22.30 % 
2 รถปิคอัพ 249,558 194,651 +28.21 % 1,799,778 1,510,203 +19.17 % 
3 รถเก๋ง 212,677 160,979 +32.11 % 1,507,965 1,216,721 +23.94 % 
4 SUV/PPV 33,297 20,743 +60.52 % 217,951 147,200 +48.06 % 
5 รถตู้ 33,863 24,719 +36.99 % 221,562 198,684 +11.51 % 

จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จากส านักงาน บริษัท กลางคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ปี พ.ศ. 2558-2562 ของข้อมูลจากจังหวัดสระบุรี พบว่ามีผู้ได้รับบาดเจ็บ 
18,614 คน และเสียชีวิต 720 คน รวมเป็น 19,334 คน [4] ซึ่งโดยส่วนใหญ่พบว่า เป็นเพศชายและช่วง
อายุท่ีเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดคือ 

กลุ่มอายุ 15 – 24 ปี มีสัดส่วนถึงร้อยละ 15.18 ของทุกกลุ่มอายุ คนในกลุ่มนี จะเป็นวัยท่ีรัก
สนุก คึกคะนอง และชอบข่ีรถจักรยานยนต์ด้วยความเร็ว เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มักได้รับความ
รุนแรง ท าให้เกิดความพิการแขนขา สมอง หรือเสียชีวิต ไม่สามารถเรียนหนังสือได้ตามปกติ และท าให้
เกิดปัญหาสังคมและเศรษฐกิจตามมา ท าให้ประเทศชาติต้องสูญเสียทรัพยากรอันมีค่าและก าลังอัน
ส าคัญของประเทศในอนาคตและ กลุ่มวัยรุ่นยังมีค่านิยมบางอย่างเกี่ยวกับการใช้รถจักรยานยนต์ ปัญหา
และอุบัติเหตุจราจรส่งผลท าให้ประเทศชาติต้องสูญเสียงบประมาณ และทรัพยากรบุคคล โดยเฉพาะใน
กลุ่มอายุ 15-24 ปี เพราะเป็นกลุ่มท่ีก าลังศึกษาเล่าเรียน และวัยแรงงานท่ีเป็นก าลังของประเทศชาติใน
อนาคต  
  จากสภาพปัญหาต่างๆ ดังกล่าวและจากการค้นคว้างานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการประสบอุบัติเหตุ
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ผู้วิจัยจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษานักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างท่ี
อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 15 - 20 ปี ท่ีมีสถิติการบาดเจ็บเนื่องจากการขับขี่รถจักรยานยนต์สูงสุด และเป็น
กลุ่มตัวอย่างท่ีก าลังจะก้าวไปเป็นกลุ่มทรัพยากรท่ีจะพัฒนาประเทศชาติ จากสถิติข้อมูลสถานศึกษา
ตัวอย่างจังหวัดสระบุรี การประสบอุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานยนต์ในปี พ.ศ. 2560 ของสถานศึกษา
จังหวัดสระบุรีตัวอย่าง พบว่ามีนักเรียนเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 2 คน และบาดเจ็บ 
จ านวน 3 คน ในปี พ.ศ. 2561 มีนักเรียนท่ีได้รับบาดเจ็บ จ านวน 1 คน และในปี พ.ศ. 2562 มีนักเรียน
ท่ีได้รับบาดเจ็บ จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 12.96 โดยจ านวนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มาวิทยาลัย 76 
คน คิดเป็นร้อยละ 52.77 จากจ านวนนักเรียน 144 คน คิดเป็นร้อยละ 100 [5] โดยเป็นนักเรียนเพศ
ชายทั งสิ น ระดับชั นประกาศนียบัตรวิชาชีพ ชั นปีท่ี 1 และ ชั นปีท่ี 2 ยกเว้นชั นปีท่ี 3 เนื่องจากนักเรียน
ออกฝึกประสบการณ์วิชาชีพในสถานประกอบการ ผู้วิจัยจึงสนใจศึกษาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษานักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
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รูปที่ 1.1 สถิติข้อมูลผู้ใช้ประกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ปี พ.ศ. 2559 -2561 ใน
สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี [6] 

1.2  วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
1.2.1 เพื่อศึกษา ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษา นักเรียน

อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
1.2.2 เพื่อศึกษา ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคล ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการ

ใช้รถจักรยานยนต์ และ ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E จากการใช้รถจักรยานยนต์ของนักเรียนกลุ่มตัวอย่าง 

1.2.3 เพื่อทราบแนวทางและการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

1.3  ขอบเขตของกำรวิจัย 
1.3.1 การวิจัยครั งนี  ผู้วิ จัยได้ท าการศึกษานักเรียนอาชีวศึกษากลุ่มตัวอย่าง ระดับชั น

ประกาศนียบัตรวิชาชีพ เพศชาย อายุ 15 -20 ปี ภูมิล าเนาต่างจังหวัด จ านวน 76 คน ท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต์มาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี  

1.3.2 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถาม โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 76 คน ช่วง
ระหว่างเวลา 09.00 น. – 15.30 น. ในการเก็บข้อมูล 
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1.4 กรอบแนวคิดของกำรวิจัย 

       ตัวแปรต้น                    ตัวแปรตาม 
 
 

       
      

 
   

                                        
     
 
 
 
 
 

 
 
 
 
รูปที่ 1.2 กรอบแนวคิดของการวิจัย  
 
1.5  สมมติฐำนกำรวิจัย 

1.5.1 ลักษณะส่วนบุคคลมีความแตกต่างกับปัจจัยท่ีก่อให้ เกิดอุบั ติ เหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์  

1.5.2 ลักษณะส่วนบุคคลมีความแตกต่างกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

15.3 ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 
มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

1.6 ประโยชน์ท่ีคำดว่ำจะได้รับ 
1.6.1 ท าให้ทราบถึง ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ เพื่อเป็นแนวทางใน

การป้องกันอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
1.6.2 ท าให้ทราบถึง ความแตกต่างและความสัมพันธ์ระหว่าง ลักษณะส่วนบุคคล อันได้แก่ เพศ 

อายุ วุฒิการศึกษา ภูมิล าเนา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็น

 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจำกกำรใช้
รถจักรยำนยนต์  

- ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

- ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร 

- ด้านสภาพถนน 

- ด้านสภาพแวดล้อม 
 

ลักษณะส่วนบุคคล 
- เพศ 
- อายุ 
- ระดับการศึกษา 
- ภูมิล าเนาเดิม 
- ประสบการณ์ในการขับข่ี

รถจักรยานยนต์ 
- สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็น

ประจ า 
- การมีใบอนุญาตการขับขี่

รถจักรยานยนต์ 
- ระยะเวลาท่ีได้รับใบอนุญาตขับข่ี 
 
 

ปัจจัยเสริมสร้ำงควำมปลอดภัยในกำรลดกำร
เกิดอุบัติเหตุจำกกำรใช้รถจักรยำนยนต์ 3E 
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ประจ า การมีใบอนุญาตการขับขี่รถจักรยานยนต์ และ ระยะเวลาท่ีได้ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 
กับ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์และปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลด
การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ของนักเรียนกลุ่มตัวอย่าง โดยการศึกษาครั งนี จะเป็น
ประโยชน์ต่อความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง
จังหวัดสระบุรีต่อไป 

 
1.7 นิยำมศัพท์ 

1.7.1 อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ นโดยไม่ได้วางแผน หรือคาดคิดล่วงหน้าไว้ก่อนเป็น
ผลให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์สิน เป็นอันตรายต่อร่างกาย และอาจท าให้สูญเสียชีวิตได้ 

1.7.2 รถจักรยานยนต์ หมายถึง รถท่ีเดินด้วยก าลังเครื่องยนต์หรือก าลังไฟฟ้าและมีล้อไม่เกิน
สองล้อ ถ้ามีพ่วงข้าง มีล้อเพิ่มอีกไม่เกินหนึ่งล้อ และรวมถึงรถจักรยานท่ีติดเครื่องยนต์ด้วย 

1.7.3 ประสบการณ์การขับรถ หมายถึง ระยะเวลาตั งแต่เริ่มขับรถจนถึงปัจจุบัน 
1.7.4 พฤติกรรม หมายถึง การแสดงและกิริยาท่าทางซึ่งส่ิงมีชีวิต ระบบหรืออัตลักษณ์ประดิษฐ์ 

ท่ีเกิดร่วมกันกับส่ิงแวดล้อม ซึ่งรวมระบบอื่นหรือส่ิงมีชีวิตโดยรวมเช่นเดียวกับส่ิงแวดล้อมทางกายภาพ 
1.7.5 ใบอนุญาตขับขี่ หมายถึง ใบอนุญาตขับรถยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ใบอนุญาต

คนขับรถ ว่าด้วยกฎหมายว่าด้วยรถจ้างใบอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยล้อเล่ือนและใบอนุญาตผู้
ประจ าเครื่องอุปกรณ์การขนส่ง ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎ ีหรืองานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 

 
 ในการวิจัยครั้งนี้ เรื่อง ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษา 
นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ผู้วิจัยได้ศึกษาค้นคว้า แนวคิดทฤษฎี เอกสาร 
บทความและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อเป็นกรอบแนวทางในการศึกษา ตามรายละเอียดดังนี้ 

  2.1  ความรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุและอุบัติเหตุจราจรทางบก 
  2.2  แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรม 

2.3  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัย 
2.4  แนวทางและพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
2.5  แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัย 3E   

  2.6  แนวคิดทฤษฎีการสร้างออกแบบสอบถามงานวิจัย 
  2.7  ทฤษฏีหลักการค านวณทางสถิติ 
  2.8  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
   
2.1. ความรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุและอุบัติเหตุจราจรทางบก 

2.1.1 อุบัติเหตุ (Accident) หมายถึง เหตุการณ์ร้ายท่ีเกิดขึ้นโดยมิได้มีการวางแผนไว้ล่วงหน้า
โดยเหตุการณ์ร้ายนั้นส่งผลกระทบต่อร่างกายและทรัพย์สิน ท าให้เกิดการบาดเจ็บหรือเครื่องจักรช ารุด
แม้กระท่ังส่งผลต่อจิตใจ ท าให้ขวัญของผู้ประสบภัยหรือผู้คนรอบข้างเสียไป [7] 

 2.1.2 ทฤษฏีการเกิดอุบัติเหตุ 
  อุบัติเหตุเป็นส่ิงท่ีเกิดจากความละเลยการวางแผนไว้ล่วงหน้าและขาดการควบคุมต่อเหตุการณ์
ท่ีเกิดขึ้น) จากการตอบสนองการกระท าต่างๆของคนหรือผลท่ีปรากฏก็คือ การได้รับบาดเจ็บ และเกิด
ความเสียหาย  

  2.1.2.1 ทฤษฏีโดมิโน (Domino Theory)  
  ทฤษฏีโดมิโน กล่าวว่า การบาดเจ็บและความเสียหายต่างๆ เป็นผลท่ีสืบเนื่องโดยตรง
มาจากอุบัติเหตุ เป็นผลมาจากการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย หรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย ซึ่งเปรียบได้
เหมือนตัวโดมิโนท่ีเรียงกันอยู่ห้าตัวใกล้กัน เมื่อตัวท่ีหนึ่งล้มย่อมมีผลท าให้ตัวโดมิโนถัดไปล้มตามกันไป
ด้วย ซึ่งตัวโดมิโนท้ังห้าตัวเปรียบ [8] ได้แก่ 

1. สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลังของบุคคล  
(Social Environment of Background) 

2. ความบกพร่องผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) 
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3. การกระท าหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe 
Conditions) 

4. อุบัติภัย (Accident) 
5. การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injury/Damages) 

  นั่นคือสภาพแวดล้อมของสังคมหรือภูมิหลังของคนใดคนหนึ่ง (สภาพครอบครัว ฐานะ 
ความเป็นอยู่ การศึกษา อบรม) ก่อให้เกิดความบกพร่องผิดปกติของคนนั้น ก่อให้เกิดการกระท าท่ีไม่
ปลอดภัย หรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัยก่อให้เกิดอุบัติเหตุก่อให้เกิดการบาดเจ็บหรือความเสียหาย 

 

รูปท่ี 2.1 ทฤษฎีโดมิโน หรือลูกโซ่ของอุบัติเหตุ [9] 

  ตามทฤษฏีโดมิโน หรือลูกโซ่ของอุบัติเหตุ เมื่อโดมิโนตัวท่ี 1 ล้ม ตัวถัดไปก็ล้มตาม 
ดังนั้นหากไม่ให้โดมิโนตัวที่ 4 ล้ม หรือไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ ก็ต้องเอาโดมิโนตัวท่ี 3 ออก ก าจัดการกระท า
หรือสถานการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย การบาดเจ็บหรือความเสียหายก็จะไม่เกิดขึ้น 

 2.1.3 ทฤษฏีรูปแบบพฤติกรรมการเกิดอุบัติเหตุ 
  ทฤษฎีรูปแบบพฤติกรรมการเกิดอุบัติเหตุ(Behavioral model IPED: The identify, 
predict, decide and execute system of driving) ซึ่ง ไธเกอร์สัน (Thygerson) เรียบเรียงไว้ว่า 
การเกิดอุบัติเหตุนั้น เกิดจากการบกพร่องของพฤติกรรมมนุษย์ประกอบด้วย 4 รูปแบบกิจกรรม [10] 
ดังนี้  
  กิจกรรมท่ี 1 การแยกแยะองค์ประกอบ (Identity) 
  กิจกรรมท่ี 2 การท านายผลท่ีเกิดในระยะหลัง (Predict) 
  กิจกรรมท่ี 3 ตัดสินใจว่าจะท าอย่างไร (Decide) 
  กิจกรรมท่ี 4 ปฏิบัติตามท่ีเหมาะสม (Executes) 
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 ทฤษฎีนี้อธิบายได้ว่า  
  ขั้นตอนแรกเป็นการใช้การสังเกตแยกองค์ประกอบของส่ิงแวดล้อมเมื่อเวลาวิกฤต 
  ขั้นที่สอง เป็นการประเมินส่ิงท่ีเกิดข้ึนต่อมาหลังจากการกระท านั้นๆ 
  ขั้นตอนท่ีสาม เป็นการตัดสินใจท่ีกระท ากิจกรรมหนึ่ง 
  ขั้นตอนสุดท้าย เป็นขั้นกระท าส่ิงท่ีตัดสินใจไว้ ซึ่งก็เกิดเป็นกิจกรรมท่ีกระท านั่นเอง 
  ตัวอย่าง เช่น การขี่รถจักรยาน 
   ขั้นที่หนึ่ง เป็นการสังเกตเห็นกิ่งไม้ท่ีกีดขวาง 
   ขั้นที่สอง คือ เกิดการประเมินว่า ถ้าขี่จักรยานทับกิ่งไม้ไปเลยแล้วจะเกิดอะไร
ขึ้นอาจท าให้จักรยานเสีย หรือตัวเองตกจากจักรยาน หรือจะหยุดรถแล้วเอากิ่งไม้ออก 
   ขั้นที่สาม เป็นการตัดสินใจถ้าเอากิ่งไม้ออกจะทาให้ตนปลอดภัย 
   ขั้นที่ส่ี หยุดรถจักรยานและน ากิ่งไม้ออกจากส่ิงกีดขวางของจักรยาน 

 ทฤษฎีการโน้มเอียงให้เกิดอุบัติเหตุ (Accident proneness theory) ทฤษฎีนี้เกิดจากนักวิจัย
ชาวอังกฤษ 2 คน ช่ือเมเจอร์ กรีนวูด และฮิลดา เอ็ม วูด ได้ศึกษา ถึงความสัมพันธ์ระหว่างการศึกษากับ
การเกิดอุบัติภัยของคนงาน ได้มีการศึกษาเพิ่มเติม โดยนักจิตวิทยาชาวเยอรมัน ช่ือ คาร์ล แมบ (Karl 
Marbe) จนกระท่ังมีการพัฒนาขึ้นมาเป็นทฤษฎี โดยทฤษฎีนี้ได้เปล่ียนแนวคิดในการศึกษาถึงสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุจากปัจจัยเดิมๆ คือ จากส่ิงแวดล้อมและการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย ไปศึกษาปัจจัย
ส่วนบุคคล ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ผลของการศึกษาแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 

  X  คือ บุคคลท่ีไม่มีปัจจัยเส่ียงต่อการเกิดอุบัติภัย 
  Y  คือ บุคคลท่ีมีปัจจัยเส่ียงหรือมีความโน้มเอียงต่อการเกิดอุบัติภัย 

 ทฤษฏีนี้อธิบายได้ว่าข้ันตอนแรกเป็นการใช้การสังเกตแยกแยะองค์ประกอบของส่ิงแวดล้อมเมื่อ
เวลาวิกฤต ขั้นท่ีสองเป็นการประเมินส่ิงท่ีจะเกิดขึ้นต่อมาหลังการกระท านั้นๆ ขั้นตอนท่ีสามเป็นการ
ตัดสินใจท่ีจะกระท ากิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง ขั้นสุดท้ายเป็นขั้นท่ีกระท าส่ิงท่ีตัดสินใจไว้ซึ่งก็เกิด
พฤติกรรมท่ีกระท านั่นเอง ตัวอย่างเช่น การขี่รถจักรยาน ขั้นที่หนึ่งเป็นการสังเกตเห็นกิ่งไม้กีดขวาง ขั้น
ท่ีสอง คือ เกิดการประเมินว่าถ้าขี่รถจักรยานทับกิ่งไม้ไปเลยแล้วจะเกิดอะไรขึ้น อาจจะท าให้เกิดยางเสีย 
หรือท าให้ตัวเองตกจากรถจักรยาน หรือถ้าจะหยุดรถแล้วเอากิ่งไม้ออก ขั้นท่ีสามเป็นการตัดสินใจว่าถ้า
เอากิ่งไม้ออก ก็จะท าให้ตนปลอดภัย ขั้นท่ีส่ี หยุดรถจักรยานและน ากิ่งไม้ออกจากการกีดขวาง
รถจักรยาน 

 2.1.4 ทฤษฏีความโน้มเอียงให้เกิดอุบัติเหตุ (Accident Proneness) 
 ความแตกต่างกันระหว่างการเกิดอุบัติเหตุบ่อยๆ ครั้ง และความโน้มเอียงท่ีจะท าให้เกิด
อุบัติเหตุ การเกิดอุบัติเหตุซ้ าๆ นั้น คือการท่ีบุคคลบางคนประสบอุบัติเหตุมากกว่าคนอื่นๆ แต่ความโน้ม
เอียงท่ีจะท าให้เกิดอุบัติเหตุ อธิบายว่า ท าไมบุคคลจึงเกิดอุบัติเหตุมากกว่าคนอื่นๆ ความโน้มเอียงท่ีจะ
ท าให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นการคาดเดาล่วงหน้า ซึ่งแต่ละคนย่อมมีโอกาสเกิดอุบัติได้ แต่คนบางคนนั้นไวต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ อาจเนื่องจากการมีพฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภัย ซึ่งไม่ใช่เนื่องมาจากอุบัติเหตุนั้นไม่สามารถ
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หลีกเล่ียงได้ ปัญหาส าคัญของแนวคิดในเรื่องความโน้มเอียงท่ีจะท าให้เกิดอุบัติเหตุนี้ คือคนท่ีเกิด
อุบัติเหตุในระยะเวลาหนึ่ง ไม่จ าเป็นท่ีจะต้องเกิดอุบัติเหตุในระยะเวลาต่อมา แต่ก็มีบางคนท่ีเกิด
อุบัติเหตุได้มากกว่าคนอื่นๆ [11] 
 แนวคิดในเรื่องความโน้มเอียงท่ีจะท าให้เกิดอุบัติเหตุนี้ ไม่ควรน ามาสับสนกับบุคคลท่ีอยู่ใน
สถานการณ์อันตราย เพราะบุคคลเหล่านั้นมีโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้สูงกว่าบุคคลอื่น 

 3. ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
  ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุไว้ 3 ข้อ [12] คือ 

1. เกิดจากการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) ได้แก่ พฤติกรรมต่างๆ 
อันอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เช่น ความประมาท  หรือการเลินเล่อ ความมักง่าย การฝ่าฝืนกฎระเบียบท่ี
วางไว้ เป็นต้น สาเหตุข้อนี้เกิดจากอุปนิสัย หรือทัศนคติของแต่ละบุคคลท่ีถูกปลูกฝังหรือส่ังสอนมาใน
สภาพ แวดล้อมท่ีไม่เหมือนกัน ระดับการค านึงความปลอดภัยของตนเองและผู้อื่นแตกต่างกัน จึงควรมี
การออกระเบียบปฏิบัติอย่างเคร่งครัดในการขับขี่ยานพาหนะ 

2. จากสภาวะท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe condition) ได้แก่ สภาพแวดล้อมท่ี
อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น ถนนล่ืน แสงสว่างไม่เพียงพอ ถนนท่ีไม่มีสัญญาณทางโค้ง ไฟท้ายรถยนต์
เสีย สภาวะท่ีไม่ปลอดภัยเป็นสาเหตุด้านกายภาพของอุบัติเหตุ ท่ีแก้ไขได้ง่ายกว่าปัญหาทางด้าน
พฤติกรรม 

3. การเกิดอุบัติเหตุจราจรไม่ใช่เป็นความบังเอิญ หรือปราศจากสาเหตุ 
นักวิชาการหลายสาขา ได้ศึกษาถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแง่ของวิทยาการระบาด ซึ่งมีการ
วิเคราะห์จ าแนกตาม เพศ วัย ชนิดของยานพาหนะ วัน เวลา สถานท่ี และ อื่นๆ แต่สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุไม่สามารถมองเห็นได้ล่วงหน้า ดังนั้นจึงไม่สามารถคาดเดาเหตุการณ์ได้ จากการศึกษาปัจจัยท่ี
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ พบว่า มีปัจจัยท่ีส าคัญ 3 ประการ ได้แก่ ปัจจัยท่ีเกิดจากคน ยานพาหนะ ถนน และ
สภาพแวดล้อมอื่น  

1. ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับคน 
อุบัติเหตุส่วนใหญ่มีสาเหตุจากการกระท าท่ีผิดพลาดของผู้ใช้ทาง โดยเฉพาะผู้ขับขี่

ยานพาหนะซึ่งจ าแนกได้ดังนี้ 
1.1 เพศ โดยท่ัวไป เพศชายจะเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง 
1.2 อายุ ตามกฎหมายก าหนดไว้ว่า ผู้มีอายุ 15 ปี สามารถท าใบอนุญาตขับขี่

รถจักรยานยนต์ได้ขนาดไม่เกิน 90 cc ผู้มีอายุ 18 ปี สามารถท าใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ทุก
ขนาดองค์การอนามัยโลกได้แบ่งช่วงอายุของผู้ขับขี่และผู้ประสบอุบัติเหตุออกเป็นกลุ่มต่างๆ ดังนี้ 

กุล่มท่ี หนึ่ง ช่วงอายุท่ีต่ ากว่า      15          ปี จัดอยู่ในวัยเด็ก 
กลุ่มท่ี สอง ช่วงอายุระหว่าง      15 – 24  ปี จัดอยู่ในวัยหนุ่มสาว 
กลุ่มท่ี สาม ช่วงอายุระหว่าง      25 – 65  ปี  จัดอยู่ในวัยกลางคน 
กลุ่มท่ี ส่ี  ช่วงอายุมากกว่า      65         ปี  จัดอยู่ในวัยสูงอายุ 
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ศูนย์อ านวยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล พ.ศ. 2562 ระบุว่า 
อุบัติเหตุและการบาดเจ็บเป็นสาเหตุน าการตาย ของเด็กวัยรุ่น จากสถิติปี 2562 พบว่าร้อยละ 12.05 
ของการตายในวัยรุ่น 10-14 ปีและ 15-19 ปีมีสาเหตุจากอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ ในจ านวนนี้ร้อยละ 
12.70 เป็นอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก (motor vehicle traffic injuries) 1 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มอายุ
อื่นพบว่ากลุ่มวัยรุ่นอายุ 15-19 ปี และกลุ่ม 20-24 ปี มีความเส่ียงต่อการตายจากอุบัติเหตุรวม และ
อุบัติเหตุยานยนต์ทางบกสูงกว่ากลุ่มอื่นๆ ในขณะท่ีวัยกลางคน (30-39 ปี) มีความเส่ียงต่อการตายรวม
สูงกว่า 

1.3 ประสบการณ์ของผู้ขับขี่   
   ผู้ขับขี่จะต้องมีความรอบรู้ถึงเส้นทางเดินรถเป็นอย่างดี โดยเฉพาะการขับขี่รถ
ในเขตท่ีมีความหนาแน่นทางจราจร หรือถนนบางสายท่ีเป็นหลุมเป็นบ่อ ท่อระบายน้ าไม่ปิดฝาขณะท่ีฝน
ตก น้ าท่วมถนน ผู้ขับขี่ไม่ช านาญทางอาจตกลงไปในหลุมบ่อดังกล่าวได้ ดังนั้นการให้ความรู้เรื่องการขับ
รถอย่างปลอดภัยท้ังในโรงเรียนมัธยม โรงเรียนสอนขับรถและทางโทรทัศน์จะช่วยลดอุบัติเหตุลงได้ 

1.4 สภาพร่างกายของผู้ขับขี่  
ผู้ขับขี่ท่ีมีสภาพร่างกายไม่สมบูรณ์ ได้แก่ การท่ีป่วยอยู่แต่ต้องขับรถ หรือไม่

ป่วยแต่ต้องขับติดต่อกันนานไป ท าให้ร่างกายอ่อนเพลีย โอกาสท่ีจะเกิดหลับในได้ง่าย การตัดสินใจช้า
ลง จึงเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย โรคท่ีเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจรได้ 10 – 15 % เช่น 
โรคหัวใจ โรคไต โรคปอด โรคลมชัก กล่าวไว้ว่า จากสถิติอุบัติเหตุพบว่าผู้ท่ีมีสุขภาพไม่สมบูรณ์มีสถิติ
อุบัติเหตุสูงกว่าผู้ท่ีมีร่างกายสมบูรณ์ 2 เท่า  

1.5 สภาพจิตใจและอารมณ์ของผู้ขับขี่ 
เป็นสภาวะท่ีอาจเกิดกับใครก็ได้ โดยไม่มีข้อจ ากัดในแง่เวลา แต่สภาวะของ

จิตใจท่ีไม่เป็นปกติอาจเป็นส่วนหนึ่งของการก่ออุบัติเหตุ เช่น การกะเวลาในการเดินทางไม่เหมาะสมกับ
ระยะทาง หรือเวลานัดหมายจะต้องเร่งความเร็วให้มากขึ้น มีความประมาท ท าให้ขาดความระมัดระวัง
เท่าท่ีควร มีอารมณ์วิตก เป็นต้น ส่วนสภาวะจิตใจท่ีเป็นปกติ อาจเป็นส่วนหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุได้ 
เช่น มีความชะล่าใจ 

1.6 ระดับแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่ 
ผลของสุราต่อการขับรถ แอลกอฮอล์จ านวนเล็กน้อย จะไปกระตุ้นหัวใจ เมื่อ

ปริมาณแอลกอฮอล์มีมากขึ้นจะไปกดการท างานของประสาทส่วนกลาง ท าให้การท างานของร่างกายช้า
ลง การตัดสินใจตอบสนองต่อส่ิงกระตุ้นจะใช้เวลามากขึ้น สุรามีผลต่อความคลาดเคล่ือนในการ
คาดคะเนระยะทาง ท าให้ขับรถแซงรถคันอื่นในระยะกระช้ันชิด ขับด้วยความเร็วสูง ขับคร่อมช่องทาง 
หรือเปล่ียนช่องทางบ่อยอย่างไม่รอบคอบ ได้มีการศึกษาผู้ขับขี่ท่ีมีแอลกอฮอล์ในเลือดระดับต่างๆ กัน 
อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นเป็นปฏิภาคโดยตรงกับระดับแอลกอฮอล์ท่ีสูงขึ้น  
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2. ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับยานพาหนะ 
ชนิด ขนาด สภาพ และลักษณะการใช้งานยานพาหนะเป็นปัจจัยหนึ่งท่ีมีผล

ต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร สภาพของยานพาหนะท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ อาจจ าแนกได้ดังนี้ คือ 
2.1 ยานพาหนะท่ีมีสภาพช ารุดบกพร่อง เนื่องจากอุปกรณ์ต่างๆ เช่น 

- สภาพของยางเป็นอันตรายมากหากยางแตก หรือระเบิด ยางท่ีไม่มีดอกยาง อาจ
ท าให้เกิดการล่ืนไถล 

- ระบบห้ามล้อ เช่น เบรกแตก  
- ระบบไฟสัญญาณบกพร่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเวลากลางคืนจะอันตรายมาก 

2.2 ยานพาหนะไม่เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัย 
- น าเครื่องยนต์ชนิดอื่นมาใช้กับรถ หรือสร้างขึ้นไม่ถูกต้องตามท่ีกฎหมายก าหนด 
- บรรทุกของหนัก หรือ บรรทุกของสูง ยื่นล้ าเกินอัตราท่ีกฎหมายก าหนดไว้ 
- ไม่มีอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย 

3. ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับถนนและส่ิงแวดล้อม 
3.1 สภาพถนน  

   จ านวนช่องทางถนน ถนนท่ีมีหลายช่องทาง ปริมาณการจราจรก็มีมาก ใน
ประเทศไทยพบว่ากว่างครึ่งของอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานคร เกิดบนถนนท่ีมี 3 ช่องทาง [13] 

   ความกว้างของช่องทาง ความกว้างของช่องทางมีส่วนช่วยลดการชนด้านหน้า
แบบประสานงา การเกิดอุบัติเหตุจะไม่ค่อยรุนแรง และช่วยสร้างความมั่นใจให้ผู้ขับขี่ รวมท้ังช่วยลดแสง
ไฟด้านหน้าขณะท่ีรถวิ่งสวนมาเพราะอาจท าให้ตาพร่า และตามองข้างหน้าไม่ชัดเจน  

   แนวกั้นกลางถนน มีส่วนช่วยลดการชนด้านหน้าแบบประสานงา การเกิด
อุบัติเหตุจะไม่ค่อยรุนแรง และช่วยสร้างความมั่นใจให้ผู้ขับขี่ รวมท้ังช่วยลดแสงไฟด้านหน้าขณะท่ีรถวิ่ง
สวนมา เพราะอาจท าให้ตาพร่า และตามองข้างหน้าไม่ชัดเจน  

   ไหล่ถนนและไหล่ทาง หมายถึง พื้นท่ีท่ีต่อจากขอบทางออกไปทางด้านข้างซึ่ง
ยังมิได้จัดท าเป็นทางเท้า ในถนนทางด่วนจ าเป็นต้องจัดให้มีช่องทางฉุกเฉินไว้ส าหรับยานพาหนะท่ีได้รับ
ความเสียหายจนแล่นต่อไปไม่ได้ 

  ส่ิงกั้นข้างถนน จะช่วยป้องกันมิให้รถท่ีเกิดอุบัติเหตุวิ่งออกนอกถนนไปท าลาย
ส่ิงอื่นบริเวณข้างถนนได้ ดังนั้นบริเวณสะพาน หรือทางโค้งควรจะมีส่ิงกั้นขวางเพื่อลดอุบัติเหตุท่ีรุนแรง 
โดยเฉพาะถนนท่ีก าหนดความเร็วของรถสูง  

   ชนิดของวัสดุท่ีใช้ท าพื้นผิวถนนต่อการล่ืนไถลจากรถ อุบัติเหตุจะลดลงเมื่อผิว
ถนนมีความฝืด เนื่องจากล้อรถจะเกาะถนนได้ดี ในประเทศไทยมักมีปัญหาเกี่ยวกับวัสดุท่ีน ามาใช้ท าผิว
ทาง มักใช้หินปูนซึ่งท าให้ค่าความฝืดต่ ากว่ามาตรฐาน หลังจากใช้ไปได้ระยะหนึ่งผิวทางท่ีไม่เรียบ เป็น
หลุมบ่อ มีส่วนส่งเสริมให้เกิดอุบัติเหตุได้ 
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   ความสว่างของถนน พบว่าเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวันสูงกว่าเวลากลางคืน
ประมาณ 2 – 3 เท่า แต่ความรุนแรงเกิดในเวลากลางคืนมากกว่า ท่ีประเทศญี่ปุ่น พบว่ามีอุบัติเหตุเกิด
ในเวลากลางวัน คิดเป็นร้อยละ 71.7 และอัตราตายเท่ากับ 1: 2 ต่ออุบัติเหตุ 1,000 ครั้ง ขณะท่ีเกิด
อุบัติเหตุกลางคืน คิดเป็นร้อยละ 28.3 แต่อัตราตายสูงถึง 32.4 ต่ออุบัติเหตุ 1,000 ครั้ง ความตึงเครียด
ของผู้ขับขี่จะลดลงเมื่อขับรถผ่านถนนท่ีมีแสงสว่างเพียงพอ 

   3.2 สภาพแวดล้อม 
   อุปกรณ์ไม่สมบูรณ์ เช่น ป้ายจราจร ซึ่งต้องเข้าใจง่าย ติดต้ังอยู่ในท่ีมองเห็นได้
ชัดเจน  ท้ังกลางวันและกลางคืน ขนาดต้องใหญ่พอควร เพื่อให้อ่านข้อความได้ทัน บนพื้นถนนต้องมี
เครื่องหมาย และตีเส้นบนพื้นถนนให้ชัดเจนด้วยสีสะท้อนแสงเพื่อให้มองเห็นได้ดีขึ้นในเวลากลางคืน 

  อุปสรรคทางธรรมชาติ ได้แก่ ทัศนวิสัยไม่ดี ท าให้การมองเห็นทางได้ไม่ชัดเจน 
เช่น หมอกลงจัด ฝนตกถนนล่ืน น้ าท่วมทาง เป็นต้น 
   การกระท าของคน เช่น ควันไฟจากการเผาหญ้า การปล่อยสัตว์เล้ียงมาเกะกะ
บนถนน การประกอบอาชญากรรมโดยท าให้รถคว่ าแล้วชิงทรัพย์สิน เป็นต้น 

2.1.5 ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
ความสูญเสียเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ จ าแนกได้ 2 ประเภท [14] คือ 
1. ความสูญเสียทางตรง (direct loss) ได้แก่ ค่าบริการฉุกเฉินค่ารักษาพยาบาลใน

โรงพยาบาลค่าดูแลผู้บาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาลค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟูสภาพค่าชดเชยใน
ระหว่างเจ็บป่วยค่าชดเชยความพิการค่าทรัพย์สินเสียหายเป็นต้น 

2. ความสูญเสียทางอ้อม (indirect loss) เป็นค่าเสียเวลาของเจ้าหน้าท่ีต ารวจในการ
ช่วยเหลือบาดเจ็บการวิเคราะห์สาเหตุการหยุดชะงักของโรงงานช่ัวคราวเพื่อช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ
ผลิตภัณฑ์ท่ีเสียหายในระหว่างเครื่องจักรหยุดงานหากมีการตายหรือพิการเกิดขึ้นก็ต้องค านึงถึงการ
ลงทุนสูญเปล่าท่ีได้ให้การศึกษาอบรมและการอนามัยแก่ ผู้ตายและผู้พิการการสูญเสียโอกาส
(opportunity loss) ของคนตายและคนพิการหากไม่ได้รับบาดเจ็บและสามารถหารายได้ต่อไปเป็นต้น
รวมถึงความสูญเสียเนื่องจากความเจ็บปวดความโศกเศร้าเสียใจของครอบครัวและผู้เป็นท่ีรักซึ่งประเมิน
ค่ามิได้ดังนั้นจะเห็นได้ว่าความสูญเสียท่ีมองเห็นนั้นมีค่าน้อยกว่าความสูญเสียโดยอ้อมท่ีมองไม่เห็น
มากมายนัก 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรม 

2.2.1 พฤติกรรม 
 ได้มีผู้ให้ความหมายของพฤติกรรมไว้หลายท่านซึ่งจะขอน ามากล่าวเพียงบางท่าน ดังนี้ 

 พฤติกรรม หมายถึง การกระท าหรือ อาการท่ีแสดงออกทางกล้ามเนื้อ ความคิด 
ความรู้สึก เพื่อตอบสนองส่ิงเร้า [15] 



 
 

24 
 

  พฤติกรรม (Behavior) ว่า หมายถึง การกระท าของมนุษย์ การกระท าทุกอย่างของ
มนุษย์ไม่ว่าการกระท านั้น ผู้กระท าจะท าโดยรู้ตัวหรือไม่รู้ตัว และไม่ว่าคนอื่นจะสังเกตการกระท านั้น
หรือไม่ก็ตาม การพูด การเดิน การกระพริบตา การได้ยิน การเข้าใจ การรู้สึกโกรธ การคิด ฯลฯ ต่างเป็น
พฤติกรรมท้ังนั้น [16] 

พฤติกรรมไว้ว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระท า หรือการตอบสนองของมนุษย์ต่อ
สถานการณ์ใด หรือส่ิงกระตุ้นต่างๆ โดยการกระท านั้นเป็นไปโดยมีจุดมุ่งหมายและเป็นไปอย่าง
ใคร่ครวญมาแล้ว หรือเป็นไปอย่างไม่รู้สึกตัว และ ไม่ว่าส่ิงมีชีวิตและบุคคลอื่นสามารถสังเกตการกระท า
นั้นได้หรือไม่ก็ตาม [17] 

2.2.2 การแบ่งประเภทของพฤติกรรม 
  การแบ่งพฤติกรรมเป็น 2 ชนิด [18] 
  1. พฤติกรรมท่ีติดตัวมาแต่ก าเนิด (Unlearned Behavior) หมายถึง พฤติกรรมท่ี
อินทรีย์ท าเองได้โดยไม่มีการเรียนรู้มาก่อนเลย 
  2. พฤติกรรมท่ีเป็นผลมาจากการเรียนรู้ (Learned Behavior) หมายถึง พฤติกรรมท่ี
อินทรีย์ท าขึ้นหลังจากได้มีการเรียนรู้หรือเลียนแบบจากบุคคลอื่นในสังคม 

 การแบ่งพฤติกรรมออกเป็น 2 ประเภท  
  1. พฤติกรรมภายนอก (External or Overt Behavior) เป็นพฤติกรรมภายนอกท่ี
บุคคลกระท าแล้วผู้อื่นสามารถสังเกตรู้ได้ซึ่งแบ่งเป็น 2 ชนิด คือ 
   1.1 พฤติกรรมโมล่าร์ (Molar Behavior) เป็นพฤติกรรมภายนอกท่ีผู้อื่น
สามารถสังเกตได้ด้วยตาเปล่า เป็นพฤติกรรมท่ีผู้กระท าท าไปโดยไม่รู้ตัวกระท าไปโดยเจตนา 
   1.2 พฤติกรรมโมเลกุล่าร์ (Molecular Behavior) เป็นพฤติกรรมภายนอกท่ี
บุคคลกระท าแล้วผู้อื่นไม่สามารถสังเกตเห็นได้ด้วยตาเปล่า เป็นพฤติกรรมท่ีกระท าโดยอวัยวะภายใน
ร่างกายผู้ท่ีกระท าพฤติกรรมไม่รู้สึกตัว เป็นการกระท าท่ีอยู่นอกอ านาจจิตใจ 
  2. พฤติกรรมภายใน (Internal or Covert Behavior) เป็นพฤติกรรมภายในจิตใจของ
มนุษย์ท่ีเกิดขึ้นและบุคคลอื่นไม่สามารถสังเกตเห็นหรือใช้เครื่องมือมาวัดได้ ผู้กระท าเท่านั้นท่ีรู้ว่า
พฤติกรรมภายในเกิดขึ้นหรือไม่ เช่น การรู้สึก การรับรู้ การจ า การลืม การคิด และการตัดสินใจ เป็นต้น 

2.2.3 พฤติกรรมของวัยรุ่น 
วัยรุ่น (Adolescence) หมายถึง ภาวะของบุคคลท่ีมีอายุประมาณ 16 ถึง 25 ปี อารมณ์ของ

เด็กวัยรุ่นเป็นแบบพายุบุแคม (Storm and Stress) อารมณ์มีทุกประเภท มีท้ังรัก ชอบ โกรธ เกลียด 
ริษยา โอ้อวด แข่งดีถือดี เจ้าฐิติ อ่อนไหว หลงใหล วุ่นวายใจ สับสน หงุดหงิด มักมีอารมณ์รุนแรง การ
ควบคุมอารมณ์ยังไม่สู้ดี บางครั้งพลุ่งพล่าน บางครั้งเก็บกด บางครั้งมั่นใจสูง บางครั้งไม่แน่ใจ มีความ
ต้องการประสบการณ์แปลกๆ ใหม่ๆ เกล่ียความจ าเจซ้ าซาก ชอบทดลอง ยิ่งเป็นส่ิงต้องห้ามยิ่งอยาก
ทดลอง วัยนี้เด็กขอบฝ่าฝืนกฎระเบียบ เป็นพฤติกรรมต่อต้านกฎเกณฑ์ของสถาบันและสังคม ความ
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สนใจของเด็กวัยรุ่นมีขอบข่ายกว้างขวางแต่ไม่ลึก เป็นระยะลองผิดลองถูกขึ้นกับบุคลิกภาพฐานะทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อมรอบตัว [19] 

วัยรุ่นเป็นวัยที่มีการเปล่ียนแปลงท่ีส าคัญ ซึ่งจะมีลักษณะ  
  1.  การแสดงอารมณ์รุนแรง ฉุนเฉียว เป็นมากในวัยรุ่นตอนต้นมากกว่าตอนปลาย 

2.  ความไม่มั่นใจในตัวเอง เกี่ยวกับความสามารถและท าให้เกิดความสงสัย 
3. การเปล่ียนแปลงทางกายและความสนใจ ในบทบาทของตนเอง ซึ่งมักก่อให้เกิด

ปัญหาได้ 
4. ความสนใจพฤติกรรม และค่านิยมเปล่ียนไป เปล่ียนจากการนึกถึงเกียรติมากกว่า

เพื่อนในวัยเด็ก นึกถึงคุณภาพมากกว่าปริมาณ 

2.2.4 ความสัมพันธ์ระหว่าง ความรู้ ทัศนคติ และ พฤติกรรม 
ความรู้ ทัศนคติ และการปฏิบัติมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกัน จะไม่เกิดโดยอิสระแต่จะเกิด

โดยพึ่งพาอาศัยกัน ให้ข้อคิดว่า ความรู้อย่างเดียวไม่ได้เป็นข้อยืนยันว่าบุคคลจะปฏิบัติตามส่ิงท่ีตนรู้เสมอ
ไปทัศนคติเป็นตัวเช่ือมระหว่างความรู้ท่ีผู้เรียนได้รับต่อการกระท าหรือการปฏิบัติ โดยความสัมพันธ์
ระหว่างความรู้ ทัศนคติ และการปฏิบัติได้หลายแบบ ซึ่งอาจจะเป็นทางตรงหรือทางอ้อม [20] ดังนี้ 

1. ความรู้                   ทัศนคติ                 พฤติกรรม 

รูปท่ี 2.2 ความรู้มีความสัมพันธ์กับทัศนคติซึ่งมีผลท าให้เกิดพฤติกรรม 
 

2. ความรู้ 
  
                    พฤติกรรม 
 
        
            ทัศนคติ 

รูปท่ี 2.3 ความรู้และทัศนคติมีความสัมพันธ์กันท าให้เกิดพฤติกรรมตามมา 
 

1. ความรู้ 
 
    พฤติกรรม 
 
          ทัศนคติ 

 
รูปท่ี 2.4 ความรู้และทัศนคติต่างก็ท าให้เกิดพฤติกรรมได้โดยท่ีความรู้และทัศนคติไม่จ าเป็นต้องสัมพันธ์

กัน 
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4. ความรู้                          พฤติกรรม 

 
                   ทัศนคติ 

 

รูปท่ี 2.5 ความรู้มีผลต่อพฤติกรรมท้ังทางตรงและทางอ้อมส าหรับทางอ้อมมีทัศนคติเป็นตัวกลางท าให้
เกิดการปฏิบัติตามมา 

2.3 พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัย 
จากการศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ ได้แก่ ด้านบุคคลด้าน

ยานพาหนะ ด้านถนนและสภาพแวดล้อม ล้วนก่อให้เกิดความสูญเสียท้ังชีวิตและทรัพย์สินเพิ่มขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องโดยส่วนใหญ่แล้ว ร้อยละ 50 ของสถิติอุบัติเหตุจราจรจะเป็นการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก
พฤติกรรมด่ืมแล้วขับ ขับรถด้วยความเร็วสูง ฝ่าฝืนเครื่องหมายจราจร [21] และจากการไม่สวมหมวก
นริภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท าให้เกิดความรุนแรงเพิ่มขึ้นจนเสียชีวิต ท้ังนี้จากรายงานของสถาบัน
การแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัยยังช้ีให้เห็นว่า ผู้ท่ีเสียชีวิตจะเป็นบุคคลท่ีอยู่ในวัยรุ่น ซึ่งเป็นวัยท่ี
มีพฤติกรรมท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ การลดพฤติกรรมเส่ียงจึงเป็นวิธีป้องกันอุบัติเหตุท่ีดีท่ีสุดสมาคม
แพทย์แคนาดาได้แนะนามาตรฐานความปลอดภัยของยานยนต์ ในส่วนของรถจักรยานยนต์ คือ การสวม
หมวกนิรภัย และการออกกฎหมายท่ีมีจุดประสงค์ลดการเมาสุราขณะขับขี่ ปัจจุบันในประเทศไทยได้มี
การประชุมท้ังภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาชนเพื่อแก้ปัญหาเร่งด่วนท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ 5 เรื่อง คือ เมาไม่ขับ ใบอนุญาตขับขี่และความเร็ว โดยใช้ยุทธศาสตร์ในการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 5 ด้าน ได้แก่ในต่างประเทศ เนื่องจากค่าใช้จ่ายสูง จึงใช้วิธีการสุ่มตรวจ
เป็นระยะๆ โดยเจ้าหน้าท่ีต ารวจทางหลวง 

1. ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (มุ่งท่ีคน) 
2. ยุทธศาสตร์ด้านการให้ความรู้ ประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม (มุ่งท่ีคน) 
3. ยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรมจราจร (มุ่งรถและถนน) 
4. ยุทธศาสตร์ด้านการแพทย์ฉุกเฉิน (มุ่งท่ีคน) 
5. ยุทธศาสตร์ด้านการวิจัย ประเมินผลและพัฒนาระบบสารสนเทศ (มุ่งระบบ) 

ซึ่งยุทธศาสตร์ดังกล่าวข้างต้น มีเป้าหมายท่ีวัดได้ชัดเจน เช่น มุ่งลดการบาดเจ็บและตายให้ได้
ร้อยละ 20 ในภาพรวม มุ่งส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยให้ได้ร้อยละ 90 เพราะการบาดเจ็บทางสมอง
เป็นสาเหตุการตายท่ีส าคัญ และการสวมหมวกนิรภัยเป็นมาตรการท่ีมีหลักฐานสนับสนุนชัดเจนว่าการ
ลดบาดเจ็บขั้นรุนแรงได้เป็นต้น ซึ่งยุทธศาสตร์ท้ังหมดจะต้องท าอย่างจริงจังและต่อเนื่องจึงจะเกิด
ผลส าเร็จ [38] ได้สรุป พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัย เพื่อเป็นการป้องกันอุบัติเหตุไว้ 
[39] ดังนี้  

1. ด้านการระมัดระวังของผู้ขับขี่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องส ารวจตัวเองก่อนเป็น
อันดับแรก เกี่ยวกับความพร้อมของร่างกายหรือจิตใจ ไม่ขับขี่ขณะหย่อนความสามารถหรือร่างกาย
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อ่อนแอ อ่อนเพลีย ไม่ขับขี่  ขณะท่ีมีอาการมึนเมาสุราหรือส่ิงมึนเมาอย่างอื่น ไม่ขับขี่ขณะท่ีง่วงนอน 
หรือหลัง รับประทานยาท่ีออกฤทธิ์ทาให้ง่วงนอนได้ นอกจากนั้นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องได้รับ
อนุญาตให้ขับข่ีก่อนคือ มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นของตนเอง มีหมวกนิระภัยไว้สวมใส่ ขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

2. ด้านการตรวจสภาพรถ ของรถจักรยานยนต์รถจักรยานยนต์ท่ีน ามาใช้ขับในทางเดิน
รถ เจ้าของรถจะต้องด าเนินการจดทะเบียนให้ถูกต้องท่ีส านักงานขนส่งท้องท่ีท่ีตนมีภูมิล าเนาอยู่ก่อนจด
ทะเบียนรถจะต้องจัดท าประกันคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถและในการจดทะเบียนเจ้าของรถจะมีการ
เสียภาษีประจ าปีพร้อม กันด้วยหลังจากนั้นจะได้รับคู่มือจดทะเบียนรถ แผ่นป้ายทะเบียน ป้ายวงกลม
แสดงการเสียภาษ และแผ่นป้ายเครื่องหมายดังกล่าวให้ติดไว้ท่ีรถ เช่น แผ่นป้ายทะเบียนให้ติดไว้ด้ าน
ท้ายของ รถจักรยานยนต์ป้ายวงกลมแสดงการเสียภาษี เครื่องหมายแสดงการประกันภัยให้ติดไว้ในท่ี
สามารถมองเห็นได้ชัดเจน นอกจากนั้นรถจักรยานยนต์ท่ีนามาใช้จะต้องมีเครื่องอุปกรณ์ เช่น กระจก
มองหลัง ไฟเล้ียว ไฟหน้า ไฟท้าย ไฟเบรก เรือนไมล์ แตร เบรก เป็นต้น และใช้การได้ดี ด้วย ห้าม
ดัดแปลงสภาพรถผิดไปจากท่ีได้จดทะเบียนไว้ 

3. ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจรขณะขับขี่รถจักรยานยนต์เพื่อให้เกิดความสะดวกและ
ปลอดภัยในการเดินทางของผู้ขับขี่ คนเดินเท้าท่ีสัญจรไปมาอย่างสูงสุด จ า เป็นต้องมีกฎระเบียบ 
ข้อบังคับเป็นแนวทางการปฏิบัติ ซึ่งผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์จะต้องศึกษาและท าความเข้าให้ดี กฎจราจร
จะบอกให้รู้ถึงลักษณะของรถท่ีน ามาใช้ ในทางเดินรถการใช้ไฟหรือเสียงสัญญาณของรถ การบรรทุก 
สัญญาณจราจรและเครื่องหมาย จราจร การขับรถการขับแซง การออกรถ การเล้ียวรถ การกลับรถ การ
หยุดรถ การจอดรถ การใช้ ความเร็วและวิธีการปฏิบัติอื่นๆ ท่ีจ าเป็นต่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่และ
ผู้อื่น ซึ่งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องมีพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรที่ถูกต้อง เพื่อเป็นการป้องกัน
อุบัติเหตุ  

2.4 แนวทางและพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
2.4.1 แนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจราจร มีหลายแนวทางท่ีจะด าเนินการป้องกันโดยเริ่มจาก

ตัวบุคคลจนกระท่ังถึงนโยบายระดับประเทศ มีนักวิชาการ ได้กล่าวถึง แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจร ดังนี้  

แนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยมีมาตรการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ประกอบด้วยหลัก 
3E คือ [22] 

1. การให้การศึกษาอบรม (Education) เพื่อให้ประชาชนทุกระดับช้ันต้ังแต่เด็กเล็กถึง
ประชาชนท่ัวไปมีความรู้ในการป้องกันตนเองจากอุบัติเหตุท่ีส าคัญคือให้เกิดจิตส านึกในความปลอดภัย 

2. การบังคับตามกฎหมาย (Enforcement) ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎจราจรซึ่ง
เป็นกฎแห่งความปลอดภัย รวมท้ังกฎหมายอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น การตรวจสภาพรถการตรวจสอบ
ใบขับข่ี การสวมหมวกนิรภัย การใช้เข็มขัดนิรภัย เป็นต้น 
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3. การวิศวกรรม (Engineering) คือ การปรับปรุงแก้ไขด้านวิศวกรรมโดยศึกษาข้อมูล
จากลักษณะและสาเหตุของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น และใช้วิธีการทางด้านวิศวกรรมเข้ามาปรับปรุงแก้ไขท้ัง
สถานการณ์และส่ิงแวดล้อมของทางและการปรับปรุงยานพาหนะด้วย 

 

รูปท่ี 2.6 การอบรมความรู้ในการป้องกันอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ [23]   
 

แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์แบ่งออกได้เป็น 3 ระดับ 
ดังนี้ 

1. การป้องกันอุบัติเหตุระดับปฐมภูมิ (Primary prevention) หมายถึง การกระท า
หรือการปฏิบัติเพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยท่ีผู้ขับขี่จะต้องมีจิตส านึกและ
ความร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด โดยค านึงถึงความปลอดภัยของตนเองและผู้อื่นมี
พฤติกรรมในการดูแลตนเองเพื่อการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัยท้ังในด้านร่างกายด้านจิตใจ เช่น 
การไม่ด่ืมสุราหรือสารเสพติดในขณะขับขี่ การหลีกเล่ียงการขับขี่ในขณะเหนื่อยล้าอ่อนเพลียหรือง่วง
นอน การหลีกเล่ียงการขับขี่ในเวลาฝนตก การหลีกเล่ียงการขับขี่ในขณะท่ีมีอารมณ์โกรธ โมโห ฉุนเฉียว 
หรือการหลีกเล่ียงการขับขี่ในท่ีขาดสมาธิ เป็นต้น การหมั่นตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนใช้งาน โดย
ค านึงถึงความปลอดภัยของตนเองและผู้อื่น โดยมีพฤติกรรมด้านการดูแลเอาใจใส่ยานพาหนะเพื่อ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เช่น การเปล่ียนสภาพยางรถจักรยานยนต์ เมื่อพบว่าดอกยางเริ่มเส่ือมสภาพ 
การเปล่ียนไฟเล้ียว ไฟท้าย หรือเบรก เมื่อพบว่าช ารุดทันที การตรวจสภาพเบรก คลัช เพื่อดูการท างาน
ก่อนการขับขี่ การน ารถจักรยานยนต์ไปตรวจสภาพตามค าแนะน าในคู่มือการใช้รถตามระยะทางการใช้
งาน การร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด โดยมีทักษะการขับขี่ท่ีถูกต้องตามกฎจราจร 
เช่นการเปิดไฟหน้ารถในขณะขับขี่ การให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือก่อนเล้ียวรถ หยุด ชะลอ กลับรถ 
ขอทางและเปล่ียนช่องทางเพื่อให้รถคันอื่นรู้ล่วงหน้าการหลีกเล่ียงการขับขี่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงอาการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยเว้นระยะห่างจากรถคันหน้าประมาณ 3 เมตร เป็นต้น รวมท้ังการศึกษาสภาพ
ถนนและส่ิงแวดล้อมก่อนการเดินทางเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

2. การป้องกันอุบัติเหตุระดับทุติยภูมิ (Secondary prevention) หมายถึง การ
กระท าหรือการปฏิบัติเพื่อป้องกันท่ีจะช่วยลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
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รถจักรยานยนต์ลงในกรณีท่ีอาจจะเกิดอุบัติเหตุขึ้นในการขับขี่ โดยท่ีผู้ขับขี่มีการใช้อุปกรณ์ป้องกันความ
ปลอดภัยมีจิตส านึกและความร่วมมือในการปฏิบัติตามมาตรการและกฎหมายด้านการป้องกันระดับ
ทุติยภูมิเช่น การใช้อุปกรณ์ป้องกันท่ีเหมาะสมในขณะขับขี่ ได้แก่ การใช้หมวกนิรภัยในการขับขี่การใช้
เข็มขัดนิรภัย และการเปิดไฟทุกครั้งในขณะขับขี่ เป็นต้น 

3. การป้องกันอุบัติเหตุระดับตติยภูมิ (Tertiary prevention) หมายถึง การกระท า
หรือการปฏิบัติท่ีจะช่วยลดปัญหาความรุนแรงท่ีอาจจะเกิดขึ้นหลังจากเกิดอุบัติเหตุหรือการบาดเจ็บขึ้น
แล้วเพื่อให้ผู้ประสบอุบัติเหตุรอดชีวิต หรือมีอาการไม่รุนแรงมากขึ้นจนเสียชีวิตหรือพิการโดย การให้
ความรู้ฝึกอบรมแก่อาสาสมัครและประชาชนท่ัวไป ในด้านการช่วยเหลือปฐมพยาบาล การน าส่งท่ี
ปลอดภัยและช่วยชีวิตผู้ขับขี่ท่ีบาดเจ็บข้ันต้น รวมท้ังการจัดท าและซ้อมแผนปฏิบัติการ เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ท่ีมีความรุนแรง รวมไปถึงการจัดต้ังโรงพยาบาลท่ีเป็นศูนย์อุบัติเหตุ และการฟื้นฟูสภาพผู้บาดเจ็บจาก
การขับขีร่ถจักรยานยนต์ เป็นต้น 

หลักปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยและป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถโดยท่ัวไปซึ่งอ้างตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 [24] มีดังนี้ คือ 

1. เกี่ยวกับรถท่ีน ามาใช้ ได้แก่ 
1.1 ผู้ขับขี่ควรมีความรู้เรื่องเครื่องยนต์ เมื่อเครื่องยนต์มีปัญหาสามารถแก้ไขได้ 
1.2 ห้ามน ารถท่ีมีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง ซึ่งอาจเกิดอันตรายแก่ผู้ใช้ คนโดยสารหรือ

ประชาชน มาใช้ในการเดินรถ เช่น รถตัวถังผุๆ พังๆ ยางล้อรถไม่มีดอกยาง ควันด า 
1.3 รถท่ีน ามาใช้ต้องมีโคมไฟหน้า-ท้าย ไฟเล้ียว ไฟจอด ไฟเบรก แตร เบรกมือท่ีใช้

การได้ ครบถูกต้องตามกฎหมาย 
1.4 รถท่ีน ามาใช้ต้องติดแผ่นป้ายทะเบียน และติดป้ายวงกลมแสดงการเสียภาษีด้วย 

2. เกี่ยวกับการขับรถ ได้แก่ 
2.1 ผู้ขับขี่ต้องใช้การระมัดระวังไม่ให้ชนหรือโดนคนเดินเท้า ไม่ว่าจะอยู่ในส่วนใดของ

ทาง และต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้รู้ตัวเม่ือจ าเป็น โดยเฉพาะเด็ก คนชรา หรือคนพิการท่ีก าลัง
ใช้ทาง ผู้ขับขี่ต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษในการควบคุมรถของตน 

2.2 ในการขับรถ ต้องขับรถในทางเดินรถด้านซ้าย และต้องไม่ล้ากึ่งกลางของทางเดิน
รถยกเว้นกรณีต่อไปนี้ ให้เดินทางขวาหรือล้ากึ่งกลางของทางเดินรถได้ คือ ด้านซ้ายของทางเดินรถท่ีมี
ส่ิงกีดขวางหรือถูกปิดกั้นจราจร ก าหนดให้เป็นการเดินทางรถทางเดียว หรือทางเดินรถกว้างไม่ถึง 6 
เมตร 

2.3 ในการใช้ทางเดินรถท่ีแบ่งช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันไว้ต้ังแต่ 2 ช่อง ขึ้นไปผู้ขับ
ขี่ต้องขับรถในช่องซ้ายสุด เว้นแต่กรณีดังต่อไปนี้ ให้เดินรถทางขวาของทางเดินรถได้ คือในช่องเดินรถ
นั้นมีส่ิงกีดขวางหรือถูกปิดจราจร ก าหนดให้เป็นการเดินรถทางเดียว เมื่อจะแซงขึ้นหน้ารถคันอื่น 

2.4 รถท่ีมีความเร็วช้า หรือรถท่ีใช้ความเร็วต่ ากว่าความเร็วของรถคันอื่นท่ีขับไป
ในทางเดียวกัน ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ใกล้ช่องทางเดินรถด้านซ้ายเท่าท่ีท าได้ ถ้าทางรถนั้นได้แบ่งช่อง
ทางเดินรถในทางเดียวกันไว้ ต้ังแต่ 2 ช่อง ขึ้นไป ต้องขับรถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุด 
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2.5 ผู้ขับขี่ซึ่งจะเล้ียวรถ หรือให้คันอื่นผ่านหรือแซงขึ้นหน้า เปล่ียนช่องเดินรถลด
ความเร็ว จอดรถหรือหยุดรถ จะต้องใช้สัญญาณมือหรือสัญญาณไฟเป็นระยะทาง ไม่น้อยกว่า 30 เมตร 

2.6 เมื่อขับรถสวนกัน ให้ขับรถชิดด้านซ้ายของทางเดินรถ โดยให้ถือกึ่งกลางของทาง
รถหรือเส้นแนวที่แบ่งเป็นช่องเดินรถเป็นหลัก 

2.7 ในทางเดินรถท่ีแคบ เมื่อมีการขับรถสวนกัน ผู้ขับขี่แต่ละฝ่ายต้องลดความเร็วของ
รถเพื่อให้รถสวนกันได้โดยปลอดภัย 

2.8 ในทางเดินรถท่ีมีส่ิงกีดขวางหน้า ผู้ขับขี่ต้องลดความเร็วหรือหยุดรถเพื่อให้รถท่ี
สวนมาผ่านไปได้ 

2.9 ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ห่างรถคันหน้าพอสมควร เพื่อให้มีระยะท่ีหยุดรถได้ โดย
ปลอดภัยในเมื่อจ าเป็นต้องหยุดรอ 

2.10 ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถขึ้นสะพาน หรือทางลาดชัน ต้องให้ความระมัดระวังไม่ให้รถถอย
หลังไปชนรถคันอื่น 

2.11 ทางเดินรถใดท่ีมีเครื่องหมายจราจรแบ่งทางเดินรถออกเป็นสองทางโดยมีช่องว่าง
ค่ันกลาง หรือท าเครื่องหมายจราจรกีดกั้น แสดงว่าทางเดินรถนั้นมีการแบ่งออกเป็นสองทางดังกล่าว ให้
ขับขี่รถชิดซ้ายของทางเดินรถ 

2.12 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถขณะหย่อนยานความสามารถ เมาสุรา ประมาทหรือน่า
หวาดเสียว ขับลักษณะผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา คร่อม หรือทับเส้นแนวแบ่งช่องเดินรถ 
รวมท้ังไม่ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้อื่น 

2.13 เวลาขับรถต้องน าใบอนุญาตขับขี่ติดตัวไปด้วย 
2.14 ผู้ขับขี่ ต้องมีความรู้ เกี่ยวกับความหมายของเครื่องหมายจราจร สัญญาณ

การจราจรต่างๆ และแผ่นป้ายเครื่องหมายจราจรที่ติดต้ังตามถนนสายต่างๆ และปฏิบัติตามนั้น 
2.15 ผู้ขับขี่ ต้องมีการใช้ เครื่องป้องกันอันตรายขณะขับขี่  โดยเฉพาะผู้ขับขี่

จักรยานยนต์และผู้ซ้อนจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งท่ีขับขี่ และควรตรวจสภาพเครื่องยนต์
ทุกครั้งก่อนขับขี่ 

3. เกี่ยวกับการแซงหรือผ่านขึ้นหน้า ได้แก่ 
3.1 ผู้ขับขี่จะแซงขึ้นหน้ารถคันอื่น ต้องให้สัญญาณดังพอท่ีจะให้ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถคันหน้า

ทราบ ให้สัญญาณไฟกะพริบทางขวา เพื่อให้รถคันหลังรู้ว่าแซง และดูกระจกหลังว่ามีรถด้านหลังก าลัง
แซงขึ้นมาหรือไม่ ดูด้านหน้าว่ามีรถสวนทางมาหรือไม่ เมื่อผู้ขับขี่ท่ีคันหน้าให้สัญญาณตอบแล้วจึงแซง
ขึ้นหน้าได้ 

3.2 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถแซงหน้ารถอื่นด้านซ้าย เว้นแต่รถท่ีจะถูกแซงก าลังเล้ียวขวาหรือ
ให้สัญญาณว่าจะเล้ียวขวา 

3.3 ห้ามขับรถแซงขึ้นหน้ารถคันอื่นในกรณีดังนี้ 
3.3.1 เมื่อรถก าลังขึ้นทางชัน ขึ้นสะพาน หรืออยู่ในทางโค้ง 
3.3.2 ภายในระยะ 30 เมตร ก่อนถึงทางข้าม ทางร่วม ทางแยก วงเวียน 



 
 

31 
 

3.3.3 เมื่อมีหมอก ฝุ่นหรือควัน จนท าให้ไม่อาจเห็นทางข้างหน้า ในระยะ60 
เมตร 

3.3.4 เมื่อเข้าท่ีคับขันหรือเขตปลอดภัย 
3.3.5 ห้ามขับแซงล้ าเข้าไปในช่องเดินรถประจ าทาง 

3.4 เมื่อได้รับสัญญาณขอแซงขึ้นหน้าจากรถท่ีอยู่ข้างหลัง ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถท่ีความเร็วช้า
กว่ารถคันอื่นในทางเดียวกัน ต้องยอมให้รถท่ีมีความเร็วสูงกว่าผ่านขึ้นหน้า 

4. เกี่ยวกับการออกรถ การเล้ียวรถ และการกลับรถ 
4.1 การขับรถออกจากท่ีจอดรถ 

4.1.1 ผู้ขับขี่ต้องให้สัญญาณด้วยมือและแขน หรือไฟกะพริบทางขวา 
4.1.2 มองดูกระจกหลัง เมื่อเห็นว่าปลอดภั ยและไม่ เป็นการกีดขวาง

การจราจรของรถอื่นจึงออกรถได้ 
4.2 การเล้ียวซ้าย 

4.2.1 ในกรณีท่ีไม่ได้แบ่งช่องเดินรถไว้ ให้ผู้ขับขี่รถชิดทางเดินรถด้านซ้าย 
4.2.2 ในกรณีท่ีมีการแบ่งช่องเดินรถไว้ และมีเครื่องหมายการจราจรและให้

เล้ียวซ้ายได้ ให้ผู้ขับขี่รถในช่องทางเดินรถส าหรับรถท่ีจะเล้ียวซ้ายก่อนถึงทางเล้ียว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร 
4.2.3 ในกรณีท่ีมีช่องเดินรถประจ าอยู่ทางเดินรถด้านซ้ายสุด ให้ผู้ขับขี่รถชิด

ช่องเดินรถประจ าทางก่อนถึงทางเล้ียว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร และจะเล้ียวรถผ่านไปในช่องเดินรถประจ า
ทางได้เฉพาะบริเวณท่ีมีเครื่องหมายจราจรให้เล้ียวรถผ่านได้เท่านั้น 

4.3 การเล้ียวขวา ได้แก่ 
4.3.1 ส าหรับทางเดินรถท่ีไม่ได้แบ่งช่องเดิน ให้ผู้ขับรถชิดด้านขวาแนว

กึ่งกลางของทางเดินรถ ก่อนถึงทางเล้ียว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร 
4.3.2 ส าหรับทางเดินรถท่ีแบ่งช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันไว้ต้ังแต่สองช่อง

ขึ้นไปให้ผู้ขับขีชิ่ดรถทางด้านขวาสุดของทางเดินรถหรือในช่องท่ีมีเครื่องหมายจราจรแสดงให้เล้ียวขวาได้
ท้ังนี้ก่อนถึงทางเล้ียว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร 

4.3.3 กรณีมีช่องทางเดินรถประจ าทางอยู่ทางเดินรถด้านขวาสุด ให้ผู้ขับขี่รถ
ช่องเดินรถประจ าทางก่อนถึงทางเล้ียว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร และจะเล้ียวรถผ่านเข้าไปในช่องเดินรถ
ประจ าทางได้เฉพาะในบริเวณท่ีมีเครื่องหมายจราจรให้เล้ียวรถผ่านได้เท่านั้น 

4.3.4 ทางเดินรถท่ีมีเจ้าพนักงานจราจร หรือเจ้าหน้าท่ีแสดงสัญญาณจราจร
ด้วยมือและแขน ให้ผู้ขับขี่เล้ียวขวาผ่านไปได้โดยไม่ต้องอ้อมเจ้าพนักงานจราจร 

4.3.5 เมื่อรถอยู่ในทางร่วมทางแยก ผู้ขับขี่ต้องให้รถท่ีสวนมาในทางเดินรถ
ทางเดียวกันผ่านทางร่วมทางแยกไปก่อน เมื่อเห็นว่าปลอดภัยแล้วจึงให้เล้ียวขวาไปได้ 

4.3.6 การเล้ียวขวาในทางแยกท่ีมีเกาะแบ่งทางรถ ต้องแล่นเล้ียวขวาไปหยุด
รอท่ีหัวเกาะแบ่งทาง แล้วรอจนกระท่ังรถในเกาะนั้นว่างจึงเล้ียวตัดออกไปได้ 

4.4 การอ้อมวงเวียนหรือเกาะท่ีสร้างไว้ ให้ผู้ขับขี่รถอ้อมไปทางซ้ายของวงเวียนหรือ
เกาะนั้น 
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4.5 ในทางเดินรถท่ีสวนกันได้ ห้ามกลับรถในเมื่อรถอื่นสวน หรือตามในระยะไม่น้อย
กว่า 150 เมตร 

4.6 ห้ามเล้ียวหรือกลับรถในทางเดินรถท่ีมีเครื่องหมายห้ามเล้ียวรถ หรือห้ามกลับรถ
ห้ามกลับรถในท่ีคับขัน บนสะพานทางร่วมทางแยก เว้นแต่มีเครื่องหมายจราจรให้กลับรถบริเวณนั้นได้ 

5. เกี่ยวกับการขับรถผ่านทางร่วมทางแยกหรือวงเวียน 
5.1 ถ้ามีรถอื่นอยู่ในทางร่วมทางแยก ผู้ขับขี่ต้องให้รถทางร่วมทางแยกนั้นผ่านไปก่อน 

ถ้ามาถึงพร้อมกันและไม่รออยู่ในทางร่วมทางแยก ผู้ขับขี่ต้องให้รถท่ีอยู่ทางซ้ายมือของตนผ่านไปก่อน 
เว้นแต่ทางรวมทางแยกใดมีทางเดินรถทางเอกตัดผ่านทางเดินรถทางโทให้ผู้ขับขี่ในทางเอกมีสิทธิขับผ่าน
ไปก่อน 

5.2 ทางเดินรถทางเอก ได้แก่ ทางเดินท่ีเจ้าพนักงานจราจรได้ประกาศและติดต้ัง
เครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นทางเอกหรือป้ายหยุดอยู่ท่ีริมทางร่วมทางแยกนั้นให้ถือว่าเป็นทางโท 

5.3 กรณีวงเวียนใดติดต้ังสัญญาณจราจร ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตามสัญญาณจราจรหรือ
เครื่องหมายจราจรนั้น ถ้าไม่มีสัญญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจร เมื่อขับมาถึงวงเวียนต้องให้สิทธิแก้
ผู้ขับขี่ ซึ่งขับรถอยู่ในวงเวียนทางด้านขวาของตนขับผ่านไปก่อน 

6. เกี่ยวกับสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจร ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตามสัญญาณหรือ
เครื่องหมายจราจรที่ปรากฏข้างหน้าในกรณีต่อไปนี้ 

6.1 สัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอ าพัน ให้ผู้ขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเส้นให้หยุดรถเพื่อ
เตรียมปฏิบัติตามสัญญาณท่ีจะปรากฏต่อไปเว้นแต่ผู้ขับขี่ได้เลยเส้นให้หยุดรถไปแล้วให้เลยไปได้ 

6.2 สัญญาณจราจรไฟสีแดงหรือเครื่องหมายจราจรสีแดงท่ีมีค าว่าหยุดให้ผู้ขับขี่หยุด
รถหลังเส้นให้หยุดรถ 

6.3 สัญญาณจราจรไฟสีเขียวหรือเครื่องหมายจราจรท่ีมีค าว่าไปให้ผู้ขับขี่รถต่อไปได้
เว้นแต่จะมีเครื่องหมายจราจรก าหนดไว้เป็นอย่างอื่น 

6.4 สัญญาณจราจรกะพริบสีแดง ถ้าติดต้ังอยู่ท่ีทางร่วม ทางแยกใดเปิดทางด้านใดให้ผู้
ขับขี่ท่ีมาทางด้านนั้นหยุดรถหลังเส้นให้หยุดรถ เมื่อเห็นว่าปลอดภัยและไม่เป็นการกีดขวางการจราจร
แล้ว จึงให้ขับรถต่อไปด้วยความระมัดระวัง เป็นต้น 

7. ข้อก าหนดเกี่ยวกับความเร็วของรถ ได้แก่ 
7 .1 ขับขี่รถด้วยอัตราเร็วตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง หรือตามเครื่องหมายจราจรท่ี

ได้ติดต้ังไว้ตามแนวถนน 
7.2 ผู้ขับขี่ท่ีจะเล้ียวรถ หรือให้รถอื่นแซง จอดรถ หยุดรถ หรือกลับรถต้องลดความเร็ว

ของรถลง 
7.3 การขับขี่ในขณะฝนตกหรือถนนล่ืน ควรชะลอความเร็วของรถให้ช้าลงกว่าปกติ

และท้ิงระยะห่างจากรถคันอื่นให้มากขึ้น นอกจากนี้การขับรถลงเขา หรือลงเนินสูงๆ บนสะพานหรือท่ี
เชิงสะพาน ทางท่ีแคบ ทางโค้ง ทางลาด ท่ีคับขัน หรือท่ีมีหมอก ฝุ่นควัน จนท าให้ไม่อาจเห็นทาง
ข้างหน้าได้ในระยะ 6 เมตร ต้องลดความเร็วของรถในลักษณะท่ีจะก่อให้เกิดความปลอดภัย 
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7.4 ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถเข้าใกล้ทางร่วมแยก ทางข้าม เส้นให้รถหยุด หรือวงเวียนต้องลด
ความเร็วของรถ 

7.5 อัตราความเร็วของรถตามกฎกระทรวง มีดังนี้ ในเขตเทศบาลขับไม่เกินช่ัวโมงละ 
60 กิโลเมตร นอกเขตเทศบาล ขับไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร เช่น รถโดยสารประจ าทางและในเขต
เทศบาลขับไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร นอกเขตเทศบาล ขับไม่เกินช่ัวโมง 90 กิโลเมตร 

 

รูปท่ี 2.7 สัญลักษณ์เครื่องหมายจราจร [25]  

2.4.2 การป้องกันและการจัดการอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ 
ส าหรับการป้องกันและการจัดการอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ได้มีมาตรการท่ีคล้ายคลึงกันท่ัว

โลกแต่จะแตกต่างกันไปบ้างในแต่ละประเทศ [26] ซึ่งพอสรุปได้ ดังนี้ 
1. การตรวจระดับแอลกอฮอล์ในเลือด ถ้ามีแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด จะมีผลท าให้

เกิดการเปล่ียนแปลงเกี่ยวพฤติกรรมของผู้ขับขี่ อาทิ เช่น การคิด การตัดสินใจ และการส่ังงานของระบบ
ประสาท ซึ่งอาการจะมากหรือน้อย ท้ังนี้ขึ้นกับปริมาณของแอลกอฮอล์ ดังนั้นประเทศไทยจึงได้มี
พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับท่ี 6) พ.ศ. 2545 เพื่อป้องกันปัญหาผู้ท่ีขับขี่ขณะมึนเมาซึ่งตาม
ประกาศกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับท่ี 16/ 2537 ได้ก าหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดสาหรับผู้ขับขี่ไม่
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เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ เนื่องจากปริมาณแอลกอฮอล์ท่ีเกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ จะมีผลต่อการ
ท างานของระบบประสาทและกล้ามเนื้อ ท าให้การท างานช้าลง ถ้าขับขี่ยานพาหนะจะมีความเส่ียงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุมากกว่าคนท่ีไม่มีแอลกอฮอล์ ในร่างกายถึง 2 เท่าโดยท่ีผู้ฝ่าฝืนจะต้องระวางโทษจ าคุก
ไม่เกิน 3 เดือน หรือปรับต้ังแต่ 2,000 ถึง 10,000 บาทหรือท้ังจ าท้ังปรับส าหรับท่ีนิยมใช้ในปัจจุบันคือ 
การวัดปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดโดยวิธีเป่าลมหายใจ  

2. การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์หมวกนิรภัยเป็นนวัตกรรมป้องกัน
การบาดเจ็บทางสมอง โดยประเทศไทยประกาศบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยในเขตกรุงเทพมหานคร
เป็นแห่งแรกต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2536 และครอบคลุมพื้นท่ีท่ัวประเทศ ใน ปี พ.ศ. 2539 ซึ่งหลังจาก
ประกาศใช้กฎหมายดังกล่าวครบ 5 เดือน อัตราบาดเจ็บท่ีศีรษะและสมองลดลง ถึงร้อยละ 40.1 หมวก
นิรภัยจึงเป็นนวัตกรรมและเป็นอุปกรณ์รักษาความปลอดภัยช้ินเดียวท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดในการ
ป้องกันอันตรายและต่อสู้กับการบาดเจ็บทางสมองได้ในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุทางถนนแก่ผู้ขับขี่และ
ผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ท่ีเรียกว่า “เนื้อหุ้มเหล็ก” เช่นเดียวกับประเทศไต้หวัน พบว่า ในปี ค.ศ. 2002 
มีผู้เสียชีวิตจากการขับขี่มอเตอร์ไซด์จ านวนมากกว่าครึ่งหนึ่งของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน
ท้ังหมด โดยพบว่าผู้ท่ีสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่มีโอกาสเสียชีวิตร้อยละ 40 ในขณะท่ีผู้ท่ีไม่สวมนิรภัย
เสียชีวิต ร้อยละ 51 นอกจากนี้ยังพบว่า การสวมหมวกนิรภัยช่วยลดการบาดเจ็บบริเวณศีรษะและคอ 
ร้อยละ 51 และยังช่วยลดอัตราการตายท่ีมีสาเหตุมาจากการบาดเจ็บท่ีศีรษะและคอได้ถึง ร้อยละ 71 
หมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐานจะช่วยป้องกันศีรษะและใบหน้าของผู้สวมใส่จากการถูกกระแทกโดยตรงด้วย
โครงสร้างท่ีเข้มแข็งของหมวกและแผ่นบุภายในท้ังยังกระจายแรงท่ีได้รับไปตามเปลือกหมวกท่ีมีพื้ นท่ี
มากกว่าศีรษะ จึงช่วยลดอันตรายการเกิดกะโหลกร้าว ศีรษะแตก สมองช้าในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
เนื่องจากปัจจุบันรถจักรยานยนต์จัดเป็นยานพาหนะท่ีประชาชนให้ความนิยมกันอย่างมากโดยเฉพาะใน
กลุ่มวัยรุ่น เนื่องจากมีราคาถูก ขับขี่ง่าย สะดวก และประหยัดน้ ามัน แต่ถ้าเกิดอุบัติเหตุแล้วผู้ขับขี่และ
ผู้โดยสารมักจะพุ่งลอยไปข้างหน้า โอกาสท่ีศีรษะจะกระแทกพื้นหรือวัสดุข้างหน้ามีมากซึ่งจะท าให้ได้รับ
บาดเจ็บท่ีศีรษะและสมอง ส่งผลให้เกิดความพิการและอันตรายต่อชีวิตได้ 

3. ห้ามใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ ประเทศไทยได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับท่ี 8) พ.ศ. 2551 มาตราท่ี 43 ได้ระบุสาระส าคัญไว้ว่า ห้ามขับรถใน
ขณะท่ีใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีเว้นเสียแต่การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีโดยใช้อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนาโดย
ผู้ท่ีขับขี่ต้องไม่ใช้มือถือหรือใช้มือจับโทรศัพท์เคล่ือนท่ี หากฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามมีโทษจับปรับต้ังแต่ 400-
1,000 บาท ซึ่งมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 20 พฤษภาคม 2551 ซึ่งกฎหมายนี้ครอบคลุมถึงกิจการอื่นๆ ท่ี
เกี่ยวข้องกับโทรศัพท์ด้วย เช่น การส่ง SMS การใช้โทรศัพท์ถ่ายรูปรวมถึงการใช้โทรศัพท์ในขณะท่ีรถติด
ไฟแดงด้วย เพราะแม้จะหยุดรถ แต่ก็ถือว่าอยู่ในภาวะก าลังควบคุมรถ หากจ าเป็นต้องคุยโทรศัพท์ 

4. การใช้ความเร็วในการขับขี่ท่ีปลอดภัย โดยก าหนดความเร็วจ ากัด ซึ่งหมายถึง
ความเร็วสูงสุดท่ีผู้ใช้รถสามารถขับขี่บนท้องถนนได้ หรือหมายถึงอัตราความเร็วของยานพาหนะตามท่ี
กฎหมายก าหนด ซึ่ ง ในประเทศไทย กฎหมายท่ีระบุถึงการก าหนดความเร็วดังกล่าว ได้แก่ 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ในระดับสากล
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ความเร็วจ ากัดเป็นส่ิงส าคัญส่ิงแรกส าหรับมาตรการเพื่อให้ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วในการขับขี่อย่างปลอดภัย 
และต้องเป็นท่ียอมรับของผู้ใช้รถใช้ถนน  

2.4.3 มาตรการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวัน 
การขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยนอกจากผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายจะต้องสวมหมวก

นิรภัย เพื่อป้องกันและลดความรุนแรงจากการเสียชีวิตหรือพิการของผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนนแล้วการ
เปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในขณะขับขี่ช่วงเวลากลางวัน เป็นการเพิ่มจุดสังเกตให้ผู้อื่นสามารถมองเห็น
ได้ชัดเจนยิ่งขึ้น ประเทศแรกที่น ามาตรการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวันมาใช้ ได้แก่ฟินแลนด์ โดยเริ่ม
ใช้ต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2515 เป็นต้นมา ระยะแรกบังคับใช้เฉพาะถนนในชนบทช่วงฤดูหนาวและต่อมาได้
บังคับใช้ท่ัวประเทศในทุกฤดูกาล ซึ่งประเทศต่าง ๆ ในแถบยุโรปได้ใช้มาตรการดังกล่าวด้วย เช่นกัน 
อาทิ แคนาดา ฮังการี ไอซ์แลนด์ นอร์เวย์ สวีเดน และสหรัฐอเมริการวมถึงบางประเทศในเอเชีย เช่น 
ญี่ปุ่น มาเลเซีย สิงคโปร์ ส าหรับในประเทศญี่ปุ่นนั้น กว่าร้อยละ 40.0 ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เกิด
จากการกระท าโดยรถคันอื่น หลังจากท่ีได้มีการใช้มาตรการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวันด้วยระบบ
อัตโนมัติ ต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2533 พบว่า อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดจากการกระท าโดยรถคันอื่นลดลง
ถึง ร้อยละ 39.0 ของจ านวนอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท้ังหมด ส่วนประเทศสิงคโปร์และประเทศ
มาเลเซียได้นามาตรการดังกล่าวมาใช้เช่นกัน พบว่า สามารถลดอุบัติเหตุทางถนนในเวลากลางวันได้ถึง 
ร้อยละ 30.0 ส าหรับประเทศไทยถึงแม้ว่าจะยังไม่มีกฎหมายบังคับให้ ผู้ขับขี่ ต้องเปิดไฟหน้า
รถจักรยานยนต์แต่ได้มีการรณรงค์อย่างต่อเนื่องและได้รับความร่วมมือท่ีดีจากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ช่วยกันเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางวัน เพราะว่าการเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในตอนกลางวันมี
ประโยชน์ ดังนี้ 

1. ช่วยเพิ่มจุดสังเกตให้รถคันอื่นมองเห็นรถจักรยานยนต์ได้ง่ายยิ่ งขึ้นและรู้
รถจักรยานยนต์ท่ีวิ่งอยู่ไปในทิศทางใด 

2. ช่วยลดอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการกระท าของรถคันอื่น เนื่องจากผู้ขับขี่ 
3. ช่วยลดการชนกันแบบประสานงาและชนแบบแนวเฉียง เพราะการเปิดไฟหน้ารถ

ทางให้สังเกตเห็นรถจักรยานยนต์ได้ง่ายในระยะไกล สามารถคาดคะเนทิศทางของรถท่ีสวนมาหรือรถท่ี
จะแซงขึ้นมาได้ชัดเจนและแม่นยายิ่งขึ้น 

4. การติดต้ังกล้องตรวจจับความเร็วของรถ การป้องกันอุบัติเหตุโดยใช้มาตรการด้าน
กฎหมายพบว่าได้ผลดี และท าให้การเกิดอุบัติเหตุลดลง และพบว่าการติดต้ังกล้องจับความเร็วตามถนน
สายหลัก สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุได้  

 
2.4.4 แนวคิดเกี่ยวกับบันได 5 ขั้นสู่การป้องกันอุบัติเหตุ 
บันได 5 ขั้นสู่การป้องกันอุบัติเหตุ  คือ การไปสู่ความส าเร็จในการป้องกันอุบัติเหตุ มี

รายละเอียดคือ [27] 
1. จัดต้ังองค์กรหรือบุคคลผู้มีหน้าท่ีรับผิดชอบโดยตรงต่อการติดตามและแก้ไข

อันตรายและอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการท างานซึ่งเมื่อได้ก าหนดหน้าท่ีและแต่งต้ังบุคคลเข้ารับผิดชอบแล้ว
เขาจะด าเนินการตามหน้าท่ี  
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2. ค้นหาสาเหตุของอุบัติเหตุ ด้วยวิธีการต่างๆ 
3. วิเคราะห์อุบัติเหตุ เพื่อแยกประเด็นต่างๆให้ชัดเจน 
4. คัดเลือกมาตรการป้องกันท่ีเห็นว่าเหมาะสม จากนั้น อาจจะน าเสนอเข้าท่ีประชุม

ระดับผู้บริหารโรงงานและเมื่อร่วมกันแกไ้ข และประปรับปรุงมาตรการป้องกันจนเป็นท่ีพอใจ 
5. น ามาตรการป้องกันนั้นๆไปประยุกต์ใช้งาน จากนั้นจะต้องคอยติดตามผลการ

ปฏิบัติหากเกิดข้อผิดพลาดบกพร่องขึ้นก็จะน าไปค้นหาสาเหตุในขั้น 2 และ ต่อไปยังขั้น 3,4 และ 5 
ตามล าดับ 

การป้องกันอุบัติเหตุโดย บันได 5 ข้ัน ไปสู่ความส าเร็จ คือ ผู้ประกอบการต้องจัดต้ังผู้ท่ีมีหน้าท่ี
รับผิดชอบโดยตรงอย่างชัดเจนเพื่อเป็นการติดตามและแก้ไขอุบัติเหตุจากการท างานได้ทันที จากนั้นท า
การค้นหาสาเหตุของอุบัติเหตุด้วยวิธีการต่างๆ วิเคราะห์อุบัติเหตุว่ามากน้อยเพียงใดแล้วแยกประเด็น
ต่างๆท่ีส าคัญให้ชัดเจน เพื่อน ามาคัดเลือกมาตรการป้องกันท่ีเห็นว่ามีความเหมาะสม และน าเสนอท่ี
ประชุมเพื่อให้ผู้บริหารร่วมมือกันแก้ไข และปรับปรุง เมื่อท าการปรับปรุงจนได้เป็นท่ีพึงพอใจแล้วก็น า
มาตรการนั้นๆไปประยุกต์ใช้งาน เช่น มาตรการป้องกันอุบัติเหตุ ได้แก่ มีการจัดอบรมเกี่ยวกับกฎหมาย
จราจร มีการอบรมภาคปฏิบัติโดยน าผู้เช่ียวชาญเข้ามาสอนการขับขี่อย่างถูกต้องปลอดภัย แล้วนั้น 
จากนั้นต้องคอยติดตามผลการปฏิบัติต่อไป 
 
2.5 แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัย 3E   

 การเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรมของบ้านเรานั้นเติบโตช้ามากท้ังท่ีเรามี
กฎหมายเกี่ยวกับด้านนี้หลายฉบับ [28] เช่น พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2512 ประกาศ
กระทรวงมหาดไทยเป็นต้น กฎหมายเหล่านี้ได้บัญญัติท้ังวิธีป้องกันควบคุมและแนะน าอย่างครอบคลุม
ครบถ้วน แต่การน าไปปฏิบัติให้ได้ผลยังห่างไกลเจตนารมณ์ของกฎหมายอย่างยิ่ง ความล้มเหลวของการ
เสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรมของบ้านเรานั้น นอกจากกลไกของรัฐและหน่วยงาน
ราชการท่ีเกี่ยวข้องให้ความส าคัญน้อยแล้ว การเกิดอุบัติเหตุขึ้นทุกครั้งแม้ไม่มีผู้บาดเจ็บตายหรือไม่ก็ท า
ให้ทรัพย์สินเสียหาย ท าให้งานช้าหรือหยุดชะงักได้ ซึ่งมีผลต่อต้นทุนหรือก าไรในทางอ้อมอย่างหลีกเล่ียง
ไม่ได้ และหากเป็นกรณีท่ีเกิดการบาดเจ็บพิการหรือทรัพย์สินเสียหายแล้ว ต้องเสียค่ารักษาพยาบาล ค่า
ซ่อมแซมเครื่องจักร และอื่นๆ จึงไม่อาจปฏิเสธได้เลยว่าความปลอดภัยในการท างานไม่ส าคัญ เพราะ
อุบัติเหตุท าให้เสียค่าใช้จ่าย ท าให้ต้นทุนในการผลิตเพิ่มขึ้น ความสูญเสียเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุ อัน
สืบเนื่องจากการท างานอย่างไม่ปลอดภัยนั้น มีค่ามากเกินกว่าจะคาดคิดได้ การเสริมสร้า งความ
ปลอดภัยเข้าไปในกระบวนการผลิตอย่างเหมาะสม สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายท่ีอาจเกิดขึ้นจากการ เกิด
อุบัติเหตุได้อย่างแน่นอน และท าให้งานส าเร็จขึ้นด้วย เพราะขวัญในการท างานของคนท างานสูงขึ้น เป็น
การลดต้นทุนไปในตัวการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรมอย่างมีประสิทธิภาพนั้นต้อง
ยึดหลัก 3E  อันได้แก่   
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หลักการ 3E เพื่อความปลอดภัย การเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรมอย่างมี
ประสิทธิภาพนั้นต้องยึดหลัก 3E  

1. Engineering (วิศวกรรมศาสตร์) 
2. Education (การศึกษา) 
3. Enforcement (การออกกฎข้อบังคับ) 

E ตัวแรก คือ Engineering (วิศวกรรมศาสตร์) คือ การใช้ความรู้  ทางวิชาการด้าน
วิศวกรรมศาสตร์ในการค านวณและออกแบบเครื่องจักรเครื่องมือท่ีมีสภาพการใช้งานท่ีปลอดภัยท่ีสุด
การติดต้ังเครื่องป้องกันอันตรายให้แก่ส่วนท่ีเคล่ือนไหวหรืออันตรายของเครื่องจักร การวางผังระบบ
ไฟฟ้า แสงสว่าง เสียง การระบายอากาศ เป็นต้น 

E ตัวท่ีสอง คือ Education (การศึกษา) คือ การให้การศึกษา หรือการฝึกอบรมและแนะน า
คนงาน หัวหน้างาน ตลอดจนผู้ท่ีเกี่ยวข้องในการท างานให้มีความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติเหตุและการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานให้รู้ว่าอุบัติเหตุจะเกิดขึ้นและป้องกันได้อย่างไร 

E ตัวท่ีสอง คือ Enforcement (การออกกฎข้อบังคับ) คือ การก าหนดวิธีการท างานอย่าง
ปลอดภัยและมาตรการควบคุมให้คนงานปฏิบัติตามระเบียบปฏิบัติท่ีต้องการประกาศให้ทราบท่ัวกัน 
หากผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามจะต้องถูกลงโทษเพื่อให้เกิดความส านึกและหลีกเล่ียงการท างานท่ีไม่
ถูกต้องหรือเป็นอันตราย 

วิธีการด าเนินการป้องกันอุบัติเหตุในสถานศึกษา มีหลายรูปแบบ ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 
1. ออกกฎโดยสถานศึกษา ให้มีมาตรการท างาน แนวทางการปฏิบัติ การทดสอบการ

ด าเนินงานและหน้าท่ีปฏิบัติต่างๆท่ีถูกต้องและปลอดภัยในสถานศึกษา 
2. จัดท ามาตรฐาน โดยการก าหนดมาตรฐานโครงสร้างความปลอดภัยของสถานศึกษา

และขั้นตอนการปฏิบัติงานต่างๆอย่างเป็นล าดับ 
3. มีการตรวจสอบ เพื่อติดตามผลการปฏิบัติของผู้เรียน เพื่อให้สอดคล้องกับกฎของ

สถานศึกษา 
4. ให้การศึกษา โดยการอบรมให้ความรู้ด้านต่างๆท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุท้ังภาคทฤษฎี

และภาคปฏิบัติ พร้อมท้ังประชาสัมพันธ์รณรงค์ป้องกันมิให้เกิดอุบัติเหตุ 
 

2.6 แนวคิดทฤษฎีการสร้างออกแบบสอบถามเพ่ืองานวิจัย 

ทฤษฎีการสร้างออกแบบสอบถามเพื่องานวิจัย 
2.6.1 การออกแบบและสร้างแบบสอบถามเพื่อคุณภาพเพื่องานวิจัย [29] 
แบบสอบถาม (Questionnaire) หมายถึง รูปแบบของค าถามเป็นชุดๆ ท่ีได้ถูกรวบรวมไว้อย่าง

มีหลักเกณฑ์และเป็นระบบ เพื่อใช้วัดส่ิงท่ีผู้วิจัยต้องการจะวัดจากกลุ่มตัวอย่างหรือประชากรเป้าหมาย
ให้ได้มีข้อ เท็จจริงท้ังในอดีต ปัจจุบันและการคาดคะเนเหตุการณ์ในอนาคต แบบสอบถามประกอบด้วย
รายการค าถามท่ีสร้างอย่างประณีต เพื่อรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นหรือข้อเท็จจริง โดย ส่งให้
กลุ่มตัวอย่างตามความสมด่ังใจ การใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลนั้น การสร้าง
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ค าถามเป็นงานท่ีส าคัญ ส าหรับผู้วิจัย เพราะว่าผู้วิจัยอาจไม่มีโอกาสได้พบผู้ตอบแบบสอบถามเพื่ อ
อธิบายความหมายต่างๆของข้อค าถามท่ีต้องการเก็บรวบรวม 

แบบสอบถาม เป็นเครื่องมือวิจัยชนิดหนึ่งท่ีนิยมใช้มากเพราะการเก็บรวบรวมข้อมูลสะดวกและ
สามารถใช้วัดได้อย่างกว้างขวางการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามสามารถท าได้ด้วยการสัมภาษณ์หรือให้
ผู้ตอบด้วยตนเอง 

2.6.2 โครงสร้างของแบบสอบถาม ประกอบไปด้วย 3 ส่วนส าคัญ ดังนี้ 
  1. หนังสือน าหรือค าช้ีแจง โดยมากมักจะอยู่ส่วนแรกของแบบสอบถาม อาจมีจุดหมาย
น าอยู่ด้านหน้าพร้อมค าขอบคุณ โดยค าช้ีแจงมักจะระบุถึงจุดประสงค์ท่ีให้ตอบแบบสอบถาม การน า
ค าตอบท่ีได้ไปใช้ประโยชน์ค าอธิบายลักษณะของแบบสอบถาม วิธีการตอบแบบสอบถามพร้อมตัวอย่าง
ช่ือและท่ีอยู่ของผู้วิจัยประเด็นท่ีส าคัญ คือการแสดงข้อความท่ีท าให้ผู้ตอบมีความมั่นใจว่าข้อมูลท่ีจะ
ตอบไปจะไม่ถูกเปิดเผยเป็นรายบุคคลจะไม่มีผลกระทบต่อผู้ตอบและมีการพิทักษ์สิทธิของผู้ตอบด้วย 
  2. ค าถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนตัว เช่น เพศ อายุระดับการศึกษา อาชีพ เป็นต้น การท่ี
จะถามข้อมูลส่วนตัวอะไรบ้างนั้นขึ้นอยู่กับกรอบแนวความคิดในการวิจัย โดยดูว่าตัวแปรท่ีสนใจจะ
ศึกษานั้น มีอะไรบ้างท่ีเกี่ยวกับข้อมูลส่วนตัวและควรถามเฉพาะข้อมูลท่ีจ าเป็นในการวิจัยเท่านั้น 
  3. ค าถามเกี่ยวกับคุณลักษณะหรือตัวแปรท่ีจะวัดเป็นความคิดเห็นของผู้ตอบในเรื่อง
ของคุณลักษณะหรือตัวแปรนั้น 

2.6.3 ขั้นตอนการสร้างแบบสอบถาม 
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือชนิดหนึ่งท่ีสร้างขึ้นเพื่อวัดความคิดเห็นต่างๆ หรือวัดความจริงท่ีไม่

ทราบจะท าให้ไม่ได้มาซึ่งข้อเท็จจริงท้ังในอดีต ปัจจุบัน และการคาดคะเนเหตุการณ์ในอนาคตส่วนใหญ่
จะอยู่ในรูปของค าถามเป็นชุดๆ เพื่อวัดส่ิงท่ีต้องการวัด โดยมีค าถามเป็นตัวกระตุ้น เร่งเร้า ให้บุคคลตอบ
ออกมานับว่า เป็นเครื่องมือท่ีนิยมใช้วัดทางด้านจิตพิสัย (Affective Domain) 

1. โครงสร้างของแบบสอบถามแบบสอบถามมีหลายชนิดแต่ไม่ว่าจะเป็นแบบสอบถามชนิดใด
จะมีโครงสร้างหรือ ส่วนประกอบท่ีส าคัญ 3 ส่วน ดังนี้ 

1.1 ค าช้ีแจงในการตอบแบบสอบถาม 
1.2 สถานภาพทั่วไปในส่วนนั้นเป็นรายละเอียดส่วนตัวของผู้ตอบ 
1.3 ข้อค าถามเกี่ยวกับพฤติกรรมท่ีจะวัดจะถามเกี่ยวกับส่ิงท่ีต้องการจะวัด 

2. การสร้างแบบสอบถามแบบสอบถามมีข้ันตอนในการสร้างดังนี ้
  2.1 ก าหนดจุดมุ่งหมายของแบบสอบถาม ผู้สร้างแบบสอบถามต้องระบุจุดมุ่งหมาย
ของแบบสอบถามให้ชัดเจน ระบุให้ได้ว่าแบบสอบถามจะถูกน าไปใช้ในเรื่องอะไร 
  2.2 ก าหนดประเด็นหลัก หรือพฤติกรรมหลักท่ีจะวัดให้ครบถ้วนครอบคลุมว่าจะมี
ประเด็นอะไรบ้างหรืออาจเรียกว่าเป็นการก าหนดกรอบแนวคิดหรือโครงสร้างของแบบสอบถาม 
  2.3 ก าหนดชนิดหรือรูปแบบของแบบสอบถาม โดยเลือกให้เหมาะสมกับเรื่องท่ีจะวัด
และลักษณะของกลุ่มผู้เรียน 
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2.4 ก าหนดจ านวนข้อค าถาม โดยอาจจะก าหนดในเบื้องต้นว่า ต้องการจะให้
แบบสอบถามมีความยาวมากน้อยเพียงใดและคลุมประเด็นหลักประเด็นอยู่อย่างไรบ้าง 
   2.5 สร้างข้อค าถามตามจุดมุ่งหมายชนิดหรือรูปแบบจ านวนข้อในประเด็นต่างๆ ท่ี
ก าหนดไว้ตามโครงสร้างของแบบสอบถาม 
  2.6 ตรวจทานเพื่อการแก้ไข ปรับปรุง แบ่งออกเป็น 2 ตอน คือ ตอนแรกตรวจทาน
โดยผู้สร้างแบบสอบถามเอง ตอนท่ีสองตรวจสอบพิจารณาให้ค าแนะน าและวิจารณ์โดยผู้รู้หรือ
ผู้เช่ียวชาญหรือผู้ช านาญการ 
  2.7 น าแบบสอบถามไปทดลองการน าไปทดลองใช้ (Try out) ควรน าไปทดลองกับ
กลุ่มท่ีมีลักษณะเหมือนหรือใกล้เคียงกับกลุ่มท่ีจะไปเก็บรวบรวมข้อมูลจริง 
  2.8 วิเคราะห์แบบสอบถามโดยการน าผลจากการไปทดลองมาวิเคราะห์เพื่อหา
คุณภาพ และปรับปรุงแบบสอบถามในส่วนท่ียังมีข้อบกพร่องต่างๆ 
  2.9 จัดพิมพ์แบบสอบถามเพื่อเตรียมน าไปใช้จริงต่อไป 

3. รูปแบบของแบบสอบถามแบ่งรูปแบบของแบบสอบถามได้ 2 แบบ คือ 
  3.1 แบบสอบถามแบบปลายเปิด (Open-ended Form) แบบสอบถามแบบนั้นไม่ได้
ก าหนดค าตอบไว้ผู้ตอบสามารถเขียนตอบหรือแสดงความคิดเห็นได้อย่างอิสระด้วยค าพูดของตนเอง
คล้ายกับข้อสอบแบบอัตนัย 
  3.2 แบบสอบถามแบบปลายปิด (Closed-ended Form) แบบสอบถามแบบนั้น
ประกอบด้วยข้อค าถามและตัวเลือก (ค าตอบ) ซึ่งตัวเลือกนี้สร้างขึ้นโดยคาดว่าผู้ตอบแบบสอบถาม
สามารถเลือกตอบได้ตามต้องการและมีอย่างเพียงพอเหมาะสม แบบสอบถามแบบนี้สร้างยาก ใช้เวลาใน
การสร้างมากกว่าแบบสอบถามแบบปลายเปิด แต่ผู้ตอบตอบง่าย สะดวกรวดเร็ว นอกจากนั้นข้อมูลท่ีได้
สามารถน าไปวิเคราะห์สรุปผลได้ง่าย 

3.2.1  แบบสอบถามแบบปลายปิด แบ่งเป็น 3 แบบดังนี้ 
   1. แบบเติมค าส้ันๆ ในช่องว่าง (Short Answer) แบบสอบถามแบบนั้นให้
ผู้ตอบเติมข้อความลงในช่องว่างท่ีเว้นไว้ให้ควรก าหนดขอบเขตค าถามให้ชัดเจนจ าเพาะเจาะจงลงไปหาก
สร้างค าถามไม่ชัดเจนอาจท าให้ผู้ตอบตีความหมายของค าถามไปคนละเรื่องและตอบไม่ไปในทาง
เดียวกัน 
  2. แบบจัดอันดับความส าคัญ (Rank Order) แบบสอบถามแบบนี้ต้องการให้ผู้ตอบ
ตอบข้อท่ีเห็นว่าส าคัญโดยเรียงอันดับตามความส าคัญจากมากไปหาน้อยตามความรู้สึกของผู้ตอบ 
  3.  แบบตรวจสอบรายการ (Checklist)  แบบตรวจสอบรายการ (Checklist) เป็นการ
สร้างรายการของข้อความ (List of Statement) ท่ีเกี่ยวหรือสัมพันธ์กับคุณลักษณะของพฤติกรรม 
(Behevior Traits) หรือการปฏิบัติ (Performance) แต่ละรายการจะถูกประเมินหรือช้ีว่า มีหรือไม่มี(all 
or none) การตรวจสอบรายการนิยมน าไปใช้ในการประเมิน ความสนใจของผู้เรียน เจตคติกิจกรรม 
ทักษะ และคุณลักษณะส่วนตัวฯลฯ ดังตัวอย่างการใช้การตรวจสอบรายการในการประเมินทักษะการใช้
กล้องจุลทรรศน์ (Microscope) 
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4. ลักษณะของค าถามเชิงบวก คือ เป็นการถามเชิงบวกเพื่อให้เกิดกระบวนการคิด พิจารณา
ตรึกตรอง และค้นหาค าตอบ การถามจึงเป็นการกระตุ้นความคิด ถ้าเกิดการฝึกฝนคิดบ่อยๆก็จะสามารถ
คิดและแก้ปัญหาได้ด้วยตนเอง และค าถามท่ีดีควรเป็นค าถามปลายเปิด 

5. ลักษณะของค าถามเชิงลบ คือ เป็นการถามเชิงลบซึ่งจะเป็นค าถามท่ีถามกันตรงกับข้ามกับ
เชิงบวก เพื่อใหเ้กิดกระบวนการคิด พิจารณาตรึกตรอง และค้นหาค าตอบ ด้วยตนเอง 
 
2.7 ทฤษฏีหลักการค านวณทางสถิติ  

    ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน โดยใช้สูตร [30] 
 

S = 
 

 1nn
xxn 22



     (2.1) 

  
เมื่อ S คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

  x2 คือ ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก าลังสอง 
  (x)2 คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมดยกก าลังสอง 
  n คือ จ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง  
 

ค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) โดยใช้สูตร [31]  
 

X  = 
n
x   (2.2) 

เมื่อ X  คือ ค่าคะแนนเฉล่ีย 
 x คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมด 
 n คือ ผลจ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง 

 
ค่าร้อยละ (P) โดยใช้สูตร [32] 

 

P = 
n
100f

    (2.3) 

 
เมื่อ P  คือ ค่าร้อยละ 
 f คือ ค่าความถ่ีท่ีต้องการแปลงเป็นร้อยละ 

n คือ จ านวนความ ถี่ท้ังหมด 
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            การวิเคราะห์ความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม โดยใช้สูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา  (-Coefficient) 
ของ (Cronbach Method) [33] 
 

 = 
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   (2.4) 

 
 เมื่อ  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของความเช่ือมั่น 
  n คือ จ านวนข้อของเครื่องมือวัด 

  2
iS  คือ คะแนนความแปรปรวนเป็นรายข้อ 

  2
tS  คือ คะแนนความแปรปรวนของเครื่องมือนั้นท้ังฉบับ 

 

  2
tS  = 

 
2

22

N
xxN 

   (2.5) 

 
 เมื่อ x2 คือ ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก าลังสอง 
  (x)2 คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมดยกก าลังสอง 
  N คือ จ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง 
 หาค่า IOC ค านวณได้เป็นรายข้อโดยใช้สูตรดังนี้  

 

           IOC  =  
∑ 

 
     (2.6) 

IOC หมายถึง ค่าดัชนีความสอดคล้อง 
X    หมายถึง คะแนนท่ีผู้เช่ียวชาญให้ 
1    หมายถึง มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
0    หมายถึง ตัดสินใจไม่ได้ 
-1   หมายถึง ไม่มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
n    หมายถึง จ านวนผู้เช่ียวชาญ 
ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้พิจารณาค าถามท่ีมีค่า IOC ต้ังแต่ 0.50 ขึ้นไป เท่านั้น  
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การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-way ANOVA) เป็นการทดสอบความ
แตกต่างของประชากรท่ีมีลักษณะท่ีสนใจลักษณะเดียวแต่มีข้อมูลจากหลายประชากร เป็นการทดสอบ
ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของประชากรต้ังแต่สองประชากรขึ้นไปท่ีมีลักษณะท่ีต้องการทดสอบเพียง
ลักษณะเดียว ซึ่งตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ ตัวแปรตามจะต้องมีระดับการวัดอยู่ในระดับอันตรภาค 
(Interval scale) ขึ้นไป ส่วนตัวแปรอิสระจะมีเพียงตัวเดียวและต้องอยู่ในระดับนามบัญญัติ (Nominal 
scale) ซึ่งจะแบ่งออกเป็น k ระดับ [34] ใช้เพื่อทดสอบสมมมติฐานท่ี 1 และสมมติฐานท่ี 2 

 
ส่วนการทดสอบจะใช้สถิติ F-test ในการทดสอบ ซึ่งลักษณะการตั้งสมมุติฐานจะเป็นดังนี้  

k3210 ......:H   

กนัคูแ่ตกต่าง1อยา่งนอ้ยคา่:H1   

ส่วนการทดสอบจะใช้สถิติ F-test ในการทดสอบ ซึ่งลักษณะการตั้งสมมุติฐานจะเป็นดังนี้ 
  

                                 
knและ1kdf

MS
MS

F
w

b                          (2.7) 

    
 เมื่อ F คือ ค่าการแจกแจงของ F 
  MSb คือ ความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม 

  MSw คือ คะแนนความแปรปรวนภายในกลุ่ม 

  การพิจารณาหากค่าสถิติ F ท่ีค านวณได้ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ (Sig >   ) นั่นคือ
ยอมรับ H0 แสดงว่าค่าเฉล่ียของกลุ่มไม่มีความแตกต่างกัน ถ้าค่า F ท่ีค านวณได้มีนัยส าคัญทางสถิติ 
(Sig <   ) นั่นคือปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 แสดงว่ามีค่าเฉล่ียอย่างน้อย 1 คู่ท่ีแตกต่างกัน หากต้องการ
ทราบว่าคู่ใดบ้างท่ีแตกต่างกันให้ด าเนินการเปรียบเทียบต่อไป 
 

การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเชิงเด่ียว (Simple Linear Regression Analysis) 

เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ 1 ตัว กับ ตัวแปรตาม 1 ตัว คล้ายกับการวิเคราะห์
สหสัมพันธ์ แตกต่างกันท่ีการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ไม่ได้ระบุว่าตัวแปรใดเป็นตัวแปรต้น ตัวแปรใดเป็นตัว
แปรตามส่วนการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเชิงเด่ียวเป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีเป็น
ต้นเหตุ (ตัวแปรอิสระ) กับตัวแปรท่ีเป็นผล (ตัวแปรตาม) ซึ่งนอกจากจะทราบความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรทั้งสองแล้ว ยังสามารถน าค่าของตัวแปรต้นเหตุไปท านายหรือพยากรณ์ ตัวแปรท่ีเป็นผลได้ พร้อม
บอกขนาดของความสามารถในการท านายหรือความสามารถในการอธิบายตัวแปรผล ว่ ามีมากน้อย
เพียงใดโดยเขียนความสัมพันธ์ในรูปแบบของสมการได้ดังนี้ [35] 
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สมการในรูปของประชากร   Y =  + X +  
สมการในรูปของตัวอย่าง    y = a + bx + e                        (2.8) 
สมการท านายผล (สมการพยากรณ์)  ŷ = a + bx 

Y คือ ค่าของตัวแปรตาม (จะใช้สัญลักษณ์ y ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และใช้ค่า y hat 
ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย)  

X คือ ค่าของตัวแปรอิสระ (จะใช้สัญลักษณ์ x ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และ ส าหรับ 
ค่าประมาณหรือตัวท านาย)  

 คือ ค่าคงท่ี (Constant) ของสมการถดถอย (จะใช้สัญลักษณ์ a ส าหรับค่าท่ีได้จาก ตัวอย่าง 
และ ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย) โดยท่ี  หรือ a จะเป็นจุดตัด (Intercept) แกน y ของ 
สมการ  

 คือ ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัวแปรอิสระ X (จะ ใช้
สัญลักษณ์ b ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และ ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย) โดยท่ีค่า  หรือ b 
จะแสดงอัตราการเปล่ียนแปลงของค่า x ต่อค่า y ดังนี้ คือ ถ้าค่า x เปล่ียนไป 1 หน่วย จะท าให้ค่า y 
เปล่ียนไป b หน่วย  

 คือ ค่าความคลาดเคล่ือน (Error or Residual) ระหว่างค่า Y และค่า y hat (จะใช้ 
สัญลักษณ์ e ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง) 

 
2.8 ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.8.1 ผลงานวิจัยภายในประเทศ 
ความรู้ ทัศนคติและพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับอุดมศึกษาใน

จังหวัดล าปาง พบว่า นักศึกษามีความรู้เกี่ยวกับการขับรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยอยู่ในระดับปาน
กลาง ทัศนคติและพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยอยู่ในระดับถูกต้องมาก ความรู้
เกี่ยวกับการขับรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับรถอย่าง
ปลอดภัย และทัศนคติเกี่ยวกับการขับรถอย่างปลอดภัยมีความสัมพันธ์ทางบวกกับความรู้และพฤติกรรม
การขับรถอย่างปลอดภัย ตัวพยากรณ์ท่ีดีในการท านายพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย 
ได้แก่ เพศ การสวมหมวกนิรภัยขณะขับรถจักรยานยนต์ ทัศนคติเกี่ยวกับการขับรถจักรยานยนต์ การ
เคยถูกต ารวจเรียกไปตักเตือน ขณะประสบอุบัติเหตุสวมหมวกนิรภัย และความรู้เกี่ ยวกับการขับ
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยตามล าดับ [36] 

ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักเรียนวิทยาลัยเทคนิคจังหวัดสุพรรณบุรีพบว่านักเรียนท่ีมีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์
แตกต่างกันมีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกันมีนัยส าคัญทางสถิติ
ท่ีระดับ 0.01 โดยนักเรียนท่ีมีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์น้อยกว่า 5 ปี มีพฤติกรรมการ
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ป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ดีกว่านักเรียนท่ีมีประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์
ต้ังแต่ 5 – 10 ปี [37] 

พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของชุมชนมหาวิทยาลัยอุบลราชธานี พบว่ากลุ่ม
ตัวอย่างจ านวนมากไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร คือ ไม่สวมหมวกนิรภัย หรือ ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่
รถ (ร้อยละ 53.9) ขับขี่รถย้อนศร (ร้อยละ 66.4) ไม่ปฏิบัติตามไฟจราจรอย่างเคร่งครัด (ร้อยละ 47.6) 
และ ไม่ขับขี่รถ ตามความเร็วท่ีกฎหมายก าหนด (ร้อยละ 50.2) การประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผน พบว่ากลุ่ม ตัวอย่างมีทัศนคติเชิงบวกต่อการปฏิบัติตามกฎจราจร มีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงใน
ระดับดี และมี การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมอยู่ในระดับปานกลาง การรับรู้
ความสามารถในการ ควบคุมพฤติกรรมเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความต้ังใจในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
[38] 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏ
เพชรบุรี ผลการศึกษา พบว่า 1) ความรู้ด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์โดยภาพรวมของ
นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบุรีอยู่ในระดับปานกลาง โดยภาพรวมของทัศนคติด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาอยู่ในระดับดี  พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาอยู่ในระดับปานกลาง เพศชาย การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ การ
สวมหมวกนิรภัย ประสบการณ์การได้รับอุบัติเหตุต่างกัน แต่พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ไม่แตกต่างกัน ช้ันปี คณะ ระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ประสบการณ์การท า
ผิดกฎหมายต่างกัน พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยใช้สถิติ Regression Analysis อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ตารางท่ี 2.3 [39] 

ความคิดเห็นของวัยรุ่นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ในเขต
อ าเภอเมือง จังหวัดตรัง ผลการศึกษาข้อมูลพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมี
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ในระดับพอใช้ มีค่าเฉล่ีย 3.07 สถิติท่ีใช้ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ ใช้สถิติท่ีทดสอบสมมติฐานใช้ One-way ANOVA เมื่อพิจารณา
เป็นรายด้าน ได้แก่ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฏจราจร ด้านสภาพแวดล้อม และ
ด้านอุปกรณ์สภาพรถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานในแต่ละด้านไม่
แตกต่างกัน คือ ด้านการดูแลยานพาหนะท่ีใช้อยู่ในระดับพอใช้ มีค่าเฉล่ีย 3.29 ด้านการปฏิบัติตามกฎ
จราจรและเครื่องหมายจราจรอยู่ในระดับพอใช้ มีค่าเฉล่ีย 2.78 ด้านการปฏิบัติตามข้อห้ามว่าด้วยการ
ใช้สารกระตุ้นร่างกายอยู่ในระดับพอใช้ มีค่าเฉล่ีย 3.37 กลุ่มตัวอย่างมีความเข้าใจในพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์มากขึ้น ท าให้สามารถช่วยลดอุบัติเหตุทางจราจรท่ีอาจส่งผลมาจากพฤติกรรม การขับขี่
รถจักรยานยนต์บนท้องถนนให้ดีขึ้นกว่าเดิมด้วย และความคิดเห็นท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุ จราจร พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นเกี่ยวกับความคิดเห็นท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรในระดับเห็นด้วย ร้อยละ 



 
 

45 
 

50.10 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง เมื่อได้ท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง ปัจจัยต่างๆ กับความ
คิดเห็นของวัยรุ่นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรแล้ว พบว่า วัยรุ่นท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต์ท่ีมีอายุ การศึกษา ความรู้ เกี่ยวกับกฎจราจรและพฤติกรรมของวัยรุ่น ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้านการดูแลยานพาหนะท่ีใช้ มีความสัมพันธ์กับความคิดเห็นของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ส่วนเพศ ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ระยะเวลาท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ พฤติกรรมของวัยรุ่นผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจรและเครื่องหมายจราจร และด้านการปฏิบัติตามข้อห้ามว่า
ด้วยการใช้สารกระตุ้นร่างกายไม่มีความสัมพันธ์กับความคิดเห็นของผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์ท่ีมีต่อการ
เกิดอุบัติเหตุจราจร โดยใช้สถิติ Regression Analysis อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ตารางท่ี 
2.1 และ ตารางท่ี 2.3  [40] 

พฤติกรรมใช้หมวกนิรภัยของนักเรียนช้ันมัธยมศึกษาปีท่ี 6 พบว่า นักเรียนชายกับ
นักเรียนหญิงมีพฤติกรรมด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้านปฎิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพแวดล้อม และ
ด้านอุปกรณ์สภาพรถจักรยานยนต์ ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ.05 โดยใช้สถิติ 
Regression Analysis ตารางท่ี 2.1 [41] 

พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่ รถจักรยานยน ต์ของนัก ศึกษาระดับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ นักศึกษาท่ีมีเพศต่างกันมี ความรู้ เจตคติ และด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้าน
ปฎิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพแวดล้อม และด้านอุปกรณ์สภาพรถจักรยานยนต์ การปฏิบัติเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ตารางท่ี 2.1 
[42] 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักเรียนมัธยมศึกษา สังกัดกรมสามัญศึกษาในเขตอ าเภอเมืองในด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร ด้าน
สภาพถนน และด้านสภาพแวดล้อม และใช้ 3E เป็นแนวทางการป้องกัน คือ วิศวกรรมศาสตร์ 
การศึกษา และ การออกฎข้อบังคับ และสถิติท่ีใช้ได้แก่ ความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
และ ใช้สถิติท่ีทดสอบสมมติฐานคือ One-way ANOVA โดยพบว่าอายุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ตารางท่ี 2.1 และ 
ตารางท่ี 2.3 [43] 

พฤติกรรมในการขับรถรถจักรยานยนต์ท่ีเกิดอุบัติเหตุซ้ าในด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 
ด้านการปฎิบัติตามกฎหมายจราจร ด้านสภาพแวดล้อม ด้านสภาพถนน รวมไปถึงด้านอุปกรณ์สภาพ
รถจักรยานยนต์ พบว่าระดับการศึกษามีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถให้ถูกกฎจราจรซึ่งกลุ่มท่ีจบ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาลงมาจะมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีถูกกฎจราจรน้อยกว่ากลุ่มท่ีจบการศึกษาสูง
กว่าระดับมัธยมศึกษา และได้ใช้หลักการ 3E เข้ามาเพื่อสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ 
ตารางท่ี 2.2 [44] 
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ปัจจัยท่ีเกิดอุบัติเหตุจากการของนักเรียนช้ันมัธยมศึกษาปีท่ี 3 พบว่า นักเรียนชายกับ
นักเรียนหญิงมีพฤติกรรมด้านสภาพรถจักรยานยนต์ หลักการ 3E โดยใช้สถิติ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉล่ีย 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และไคสแควเพื่อหาค่าความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ.05 
ตารางท่ี 2.2 [45] 

การศึกษาจุดเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุภายในพื้นท่ีต าบลโบสถ์ อ าเภอพิมาย จังหวัด
นครราชสีมาจากการวิจัยเรื่อง การศึกษาจุดเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุภายในพื้นท่ีอ า เภอพิมาย จังหวัด
นครราชสีมาจังหวัดนครราชสีมา มีวัตถุประสงค์ของการวิจัยเพื่อ 1) เพื่อส ารวจจุดเส่ียงในพื้นท่ีต าบล
โบสถ์ 2) เพื่อศึกษาลักษณะจุดเส่ียง และ 3) เพื่อศึกษาความคิดเห็นเกี่ยวกับจุดเส่ียงของประชาชนใน
เขตต าบล โบสถ์ ตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่  ประชาชนในเขตพื้นท่ีองค์การบริหารส่วนต าบล
โบสถ์ อ าเภอพิมาย จังหวัดนครราชสีมา จ านวน 380 คน ประกอบด้วยก านัน ผู้ใหญ่บ้าน สมาชิก อบต. 
อาสาสมัครสาธารณสุขประจ าหมู่บ้าน อาสาสมัครป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน พนักงาน ลูกจ้าง องค์การ 
บริหารส่วนต าบลโบสถ์ และประชาชนท่ัวไป จากนั้นจึงวิเคราะห์ข้อมูลโดยสถิติอย่างง่าย ได้แก่ จ านวน 
ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และท าการวิเคราะห์ความแปรปรวน ตารางท่ี 2.3 [46] 

พฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุ่นท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ โดยแบบจ าลองสมการโครงสร้างพฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบั ติเหตุจากการใช้ 
จักรยานยนต์ของกลุ่มวัยรุ่นมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์คือ มีความถี่ ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน และหาค่า One way ANOVA เท่ากับ 243.32 ตารางท่ี 2.3 [47] 

ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
โรงพยาบาลเลิดสิน พบว่า ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง  ผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีบาดเจ็บ สวนใหญ    
เปนเพศชาย 89.70 มีอายุเฉล่ีย 29.35 ป และมีอายุต่ ากว่า 18 ป  รอยละ 9.63 โดยใช้ความถี่ ร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การและทดสอบสมมุติฐานโดยใช้สถิติไคสแคว และ One-way 
ANOVA พบว่าพฤติกรรมการขับขี่ส่วนใหญ่เกิดจากขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเกินท่ีกฏหมาย
ก าหนด ตารางท่ี 2.3 [48] 

พฤติกรรมเส่ียงป้องกันต่อการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางบกของประชากรวัยแรงงาน 
โดยใช้สถิติค่าเฉล่ียและร้อยละ พบว่า ส่วนใหญ่ให้ความส าคัญในเรื่องการสวมหมวมกกันน็อคมากกว่า
เรื่องอื่นๆ โดยน าหลักแนวคิดของ 3E มาช่วยป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ตารางท่ี 2.2 [49] 

การศึกษาจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนภายใน จังหวัดนครราชสีมา ศึกษา
ความปลอดภัยภายในโรงเรียนและด าเนินการป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุ 3E พบว่าสามารถลดการ
เกิดอุบัติเหตุบริเวณหน้าโรงเรียน รวมถึงลดการสูญเสียชีวิตและทรัพย์ ตารางท่ี 2.2 [50] 

พฤติกรรมการเกิดอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียนเทคนิค โดยเพื่อ
ศึกษา ปัจ จัยท่ีมีผลต่อและหาแนวทางการป้องกันพฤติกรรมการ เกิดอุบั ติภัยจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักเรียนเทคนิค และได้มีการใช้เครื่องมือเป็นแบบสอบถาม แบ่งเป็น 5 ตอน ได้แก่
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1) ปัจจัยส่วนบุคคล เป็นค าถามเกี่ยวกับข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะของแบบสอบถาม
เป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check list) 2) พฤติกรรมการเกิดอุบัติภัยของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็น
ค าถามเกี่ยวกับความถี่ของปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเกิดอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักเรียนเทคนิค ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบประมาณค่า (Rating Scale) 3) ปัจจัยด้าน
เครื่องจักร ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบตรวจสอบรายการ (Check list) 4) ปัจจัยท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการเกิดอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียนเทคนิคแบบสอบถามเป็นแบบ
ตรวจสอบรายการ 5) ข้อเสนอแนะท่ัวไปเกี่ยว ดังทฤษฎีบทท่ี 2 [51] 

ตารางที่ 2.1 ตารางสรุปการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

1. ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ / / / - - / / 
2. ด้านการปฏิบัติตามกฎ
จราจร 

/ / / / - / - 

3. ด้านสภาพถนน - / - - / / - 
4. ด้านสภาพแวดล้อม / / / / / / - 

*หมายเหตุ :  / การน าทฤษฎีหลักการหัวข้อนั้นๆมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย 

ตารางที่ 2.2 ตารางสรุปการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

Engineering (วิศวกรรมศาสตร์) / / / 
Education (การศึกษา) / / / 
Enforcement (การออกกฎข้อบังคับ) / / / 

*หมายเหตุ :  / การน าทฤษฎีหลักการหัวข้อนั้นๆมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย 
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ตารางที่ 2.3 ตารางสรุปการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับสถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ของงานวิจัย 

สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

สถิติเชิงพรรณา 
ความถ่ี (Frequency) / / - / / - 
ร้อยละ (Percentage) / / / / / / 
ค่าเฉล่ีย (Mean) / / / / / / 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) / / / / / - 
สถิติเชิงอนุมาน 
สถิติ One way (ANOVA) 
- ใช้ทดสอบสมมติฐานหาความแตกต่างลักษณะ
ส่วนบุคคล ได้แก่ ระดับการศึกษา ประสบการณ์
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์
ท่ีขับขี่เป็นประจ า ระยะเวลาท่ีได้รับใบอนุญาตขับ
ขี่  กับปัจ จัย ท่ีก่อ ให้ เกิ ดอุบั ติ เหตุจากการใ ช้
รถจักรยานยนต์   
- ใช้ทดสอบสมมติฐานหาความแตกต่างลักษณะ
ส่วนบุคคลได้แก่ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ท่ี
ขับขี่เป็นประจ า ระยะเวลาท่ีได้รับใบอนุญาตขับขี่ 
กับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัย 3E 

/ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

- 
 
 
 
 
 
 
 

- / / / 

สถิติการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ 
- ใช้ทดสอบสมมติฐานหาความสัมพันธ์ปัจจัย
เสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E กับ ปัจจัย
ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

/ 
 

 

- 
 
 

- / / / 

หมายเหตุ :  / การน าทฤษฎีหลักการหัวข้อนั้นๆมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย 
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บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจยั 

 
 การวิจัยเรื่อง “ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษา นักเรียน
อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง จังหวัดสระบุรี” ผู้วิจัยมีวิธีการศึกษาดังต่อไปนี้  

            เริ่ม (Start) 

      ศึกษาค้นคว้าเอกสาร 
 
               ก าหนดกลุ่มตัวอย่าง 
 
          สร้างแบบสอบถามให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ 
 
       
 
                     ตรวจสอบหาความเที่ยงตรงของแบบสอบถามโดย 
                  ผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่านและตรวจหาค่าดัชนีความสอดคล้อง IOC  
 
 
 

  น าแบบสอบถามไปใช้ทดลองใช้กับนักเรียนท่ีไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง  
 
                        ปรับปรุงแบบสอบถาม 
 
               หาค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม 
 
  ท าหนังสือแจ้งผู้อ านวยการสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี  
           เพื่อขอความอนุเคราะห์ในการจัดเก็บข้อมูล 
 
น าแบบสอบถามไปใช้กับกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 76 คน รอเก็บทันที 

         วิเคราะห์หาผลความแตกต่าง และความสัมพันธ์  
       ทดสอบสมมติฐานมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 
                         ส้ินสุดการด าเนินการ      

รูปที่ 3.1 แผนภูมิข้ันตอนการด าเนินงานวิจัย 

ศึกษาค้นคว้างานวิจัย แนวคิด ทฤษฏี เพื่อมา
ท าการวิเคราะห์ และ จัดท าแบบสอบถามข้ึน

เพ่ือน าไปเก็บรวบรวมข้อมูล 

นักเรียนที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง คือ 
นักศึกษาระดับชั้นประกาศนียบัตร

วิชาชีพชั้นสูงชั้นปีที่ 1 

Y = ผ่าน การด าเนินตามข้ันตอนต่อไป 

N = ไม่ผ่าน ย้อนกลับไปทบทวน 

Y 

N 

 

Y 

Y 
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3.1 ประชำกรและกลุม่ตัวอย่ำง  

ประชากรท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นนักเรียนระดับช้ันประกาศนียบัตรวิชาชีพ สถานศึกษา
ตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ช้ันปีท่ี 1 จ านวน 43 คน และ ช้ันปีท่ี 2 จ านวน 33 คน ยกเว้นช้ันปีท่ี 3 
เนื่องจาก นักเรียนออกฝึกประสบการณ์วิชาชีพในสถานประกอบการ โดยมีจ านวนนักเรียนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต์มาสถานศึกษา เป็นจ านวน 76 คน (ข้อมูล ณ วันท่ี 10 มิถุนายน 2562 งานทะเบียน 
สถานศึกษาอาชีวศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี) 

3.2 เครื่องมือท่ีใช้ในงำนวิจัย 
 ผู้วิจัยได้ท าการวิจัย โดยท าการเก็บข้อมูลจาก 
  1. การใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) ท าการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลจาก
นักเรียนระดับช้ันประกาศนียบัตรวิชาชีพ สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ผู้ท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์
มาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยแบบสอบถามเป็นแบบปลายปิด แบ่งออกเป็น 3 ตอน 
(แสดงดังภาคผนวก ก) ดังนี้ 

ตอนท่ี 1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล อันได้แก่  เพศ อายุ วุฒิการศึกษา 
ภูมิล าเนา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์  สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็นประจ า การมี
ใบอนุญาตการขับขี่รถจักรยานยนต์ ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี เป็นต้น จ านวน   
8 ข้อ แบบสอบถามเป็นลักษณะรูปแบบของ (Check list) 

ตอนท่ี 2 แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ และด้านอุปกรณ์สภาพสภาพรถจักรยานยนต์ จ านวน 61 ข้อ แบบสอบถามเป็น
ลักษณะรูปแบบของ (Check list) 

โดยใช้เทคนิคการวัดความคิดเห็นแบบ (Likert Scale) โดยเรียบเรียงข้อความท่ีจะ
ศึกษาประกอบด้วยข้อความเชิงบวก (Positive Item) และข้อความเชิงลบ (Negative Item) และ
สร้างมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) โดยแบ่งค าตอบออกเป็น 5 ระดับ [52] คือ  
ระดับการปฎิบัติ 

ปฏิบัติทุกครั้ง หมายถึง ท่านปฎิบัติอย่างต่อเนื่องเป็นประจ าทุกครั้งเมื่อ
มีการขับขีร่ถจักรยานยนต์ 

ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง หมายถึง ท่านปฎิบัติเป็นส่วนมากหรือ 5-6 วันครั้งใน 1 
สัปดาห์ 

ปฏิบัติบางครั้ง หมายถึง     ท่านปฎิบัติ 3-4 ครั้งใน 1 สัปดาห์ 
ปฏิบัตินานๆ ครั้ง หมายถึง     ท่านปฎิบัติเป็นส่วนน้อยหรือ 1-2 ครั้งใน 1 

สัปดาห์ 
ไม่ปฏิบัติเลย หมายถึง    ท่านไม่เคยปฎิบัติเลย 
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ระดับความคิดเห็น 
มากท่ีสุด หมายถึง ท่านมีความคิดเห็นด้วยมากท่ีสุด 
มาก หมายถึง ท่านมีความคิดเห็นด้วยมาก 
ปานกลาง หมายถึง     ท่านมีความคิดเห็นด้วยปานกลาง 
น้อย หมายถึง     ท่านมีความคิดเห็นด้วยน้อย 
น้อยท่ีสุด หมายถึง    ท่านมีความคิดเห็นด้วยน้อยท่ีสุด 

และการให้คะแนนของแต่ละค าตอบจะเป็นไปใน 2 ทาง คือ 
1. ข้อความท่ีเรียบเรียงเพื่อวัดความคิดเห็นในเชิงบวก (Positive Item) ตรวจให้

คะแนนดังนี้ 
ปฏิบัติทุกครั้ง ,มากท่ีสุด   5  คะแนน 
ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง ,มาก   4 คะแนน 
ปฏิบัติบางครั้ง ,ปานกลาง   3 คะแนน 
ปฏิบัตินานๆครั้ง , น้อย   2 คะแนน 
ไม่ปฏิบัติเลย ,น้อยท่ีสุด   1  คะแนน 
2. ข้อความท่ีเรียบเรียงเพื่อวัดความคิดเห็นในเชิงลบ (Negative Item) ตรวจให้

คะแนนดังนี้ 
ปฏิบัติทุกครั้ง ,มากท่ีสุด   1  คะแนน 
ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง ,มาก   2 คะแนน 
ปฏิบัติบางครั้ง ,ปานกลาง   3 คะแนน 
ปฏิบัตินานๆครั้ง , น้อย   4 คะแนน 
ไม่ปฏิบัติเลย ,น้อยท่ีสุด   5  คะแนน 
 
ตอนท่ี 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E จ านวน 25 ข้อ เป็นแบบแบบสอบถามเป็นลักษณะรูปแบบของ 
(Check list) 

การก าหนดค่าคะแนนอัตราภาคช้ัน 

อัตราภาคช้ัน   = ค่าพิสัย/จ านวนช้ัน 

= คะแนนสูงสุด – ค่าคะแนนต่ าสุด      =     5 – 1     =  0.8     
              จ านวนช้ัน      5 

         ค่าคะแนนเฉล่ีย 
4.21 – 5.00 หมายถึง   มีพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ในระดับท่ีดีมากท่ีสุด 
3.41 – 4.20 หมายถึง   มีพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ในระดับท่ีดีมาก 
2.61 – 3.40 หมายถึง   มีพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ในระดับท่ีดีปานกลาง 
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1.81 – 2.60 หมายถึง   มีพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ในระดับท่ีดีน้อย 
1.00 – 1.80 หมายถึง   มีพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ในระดับท่ีดีน้อยท่ีสุด 

แบบสอบถามปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E ประกอบด้วย ด้านวิศวกรรมศาสตร์ จ านวน 13 ข้อ ด้านการศึกษา 4 ข้อ และ
ด้านออกกฏข้อบังคับ จ านวน 8 ข้อ ซึ่ง ข้อค าถาม 25 ข้อ ประกอบด้วย ข้อค าถาม มี และ ไม่มี 
ประกอบด้วยข้อค าถามเชิงบวกและเชิงลบ พิจารณาเกณฑ์การให้คะแนนดังนี้ 

มี = 1  คะแนน    

ไม่มี = 0   คะแนน 

3.3  กำรตรวจสอบคุณภำพของเครื่องมือ 
3.3.1 การหาความเท่ียงตรงของแบบสอบถาม (Validility)  มีข้ันตอนดังนี ้

1. น าแบบสอบถามท่ีสร้างเสร็จแล้วไปหาผู้เช่ียวชาญในสาขาวิชาท่ีเกี่ยวข้อง  
พิจารณาตรวจสอบดูว่าแบบสอบถามมีความเท่ียงตรงตามวัตถุประสงค์ท่ีต้องการวัดหรือไม่        
ผู้เช่ียวชาญแต่ละสาขาท่ีเกี่ยวข้องในงานวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ 

1. ดาบต ารวจจตุภัทร  อามาตย์สมบัติ ต าแหน่ง ครูแดร์ ต ารวจสถานีภูธร
ต าบลหนองแซง อ าเภอเมือง จังหวัด สระบุรี อายุ 45 ปี ประสบการณ์ท างาน 15 ปี 

2. ร้อยต ารวจเอกประนม การค้าเจริญ ต าแหน่ง ต ารวจเสมารักษ์ วิทยาลัย
สารพัดช่างสระบุรี จังหวัดสระบุรี อายุ 51 ปี ประสบการณ์ท างาน 22 ปี 

3. นายเกริกฤทธิ์ ขาวรุ่งเรือง กองวิชาการการตรวจการบริหารงานท่ัวไป
กรมการขนส่งจังหวัดสระบุรี อายุ 32 ปี ประสบการณ์ท างาน 8 ปี 

2. จากนั้นน ามาหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (IOC) โดยน าแบบสอบถามท่ีสร้างขึ้นไป
ให้ไปให้ผู้เช่ียวชาญตรวจสอบความเท่ียงตรงตามเนื้อหา และพิจารณาข้อความให้เหมาะสมโดยเกณฑ์
การให้คะแนน [53] ดังนี้  

แน่ใจว่าสอดคล้องกับส่ิงท่ีต้องการวัดผล ให้คะแนน + 1 
ไม่แน่ใจว่าสอดคล้องกับส่ิงท่ีต้องการวัด ให้คะแนน 0 
แน่ใจว่าไม่สอดคล้องกับส่ิงท่ีต้องการวัด ให้คะแนน - 1 

หาค่าดัชนีความสอดคล้องในแต่ละข้อ ถ้าเกิดข้อค าถามใดมีค่าดัชนีความสอดคล้อง
โดยมีค่า +1 แสดงว่าข้อค าถามนั้นมีความเท่ียงตรงตามเนื้อหาสามารถน าไปใช้ได้  แต่ถ้าเกิดว่าข้อ
ค าถามมีค่าดัชนี คือ 0 แสดงว่า ไม่แน่ใจว่าสอดคล้องกับส่ิงท่ีต้องการวัด และถ้าได้ – 1 แสดงว่า
ค าถามนั้นไม่มีความเท่ียงตรงตามเนื้อหาและไม่สามารถน าไปใช้ได้ 

3. การทดสอบคุณภาพเครื่องมือ คือ น าแบบสอบถามท่ีได้รับการปรับปรุงแล้ว ไป
ทดลองใช้กับ (Try out) นกัเรียนท่ีไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง คือ นักศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง 
(ปวส.) ช้ันปีท่ี 1 จ านวน 46 คน 5 แผนกวิชา ได้แก่ แผนกวิชาเทคนิคอุตสาหกรรม แผนกวิชาเทคนิค
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ยานยนต์ แผนกวิชาไฟฟ้าก าลัง แผนกวิชาคอมพิวเตอร์ธุรกิจ และแผนกวิชาการจัดการท่ัวไป ยกเว้น 
ช้ันปีท่ี 2 เนื่องจากออกฝึกประสบการณ์วิชาชีพในสถานประกอบการณ์ (ข้อมูล ณ วันท่ี 10 มิถุนายน 
2562 งานทะเบียนสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี) ท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์มาสถานศึกษา 

4. หาค่าความเช่ือมั่นท้ังฉบับโดยใช้สูตรค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา ( - Coefficient) 
ของ (Cronbach, 1990) ต้องมีค่าต้ังแต่มากกว่าหรือเท่ากับ 0.70 ขึ้นไป ซึ่งจะน าไปใช้ในการ
วิเคราะห์แบบสอบถามในเรื่องของปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษา
นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ซึ่งได้ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม 
0.9233 ถือว่าแบบสอบถามนี้มีความเช่ือถือได้ สามารถน าแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์ไปใช้กับกลุ่ม
ตัวอย่างท่ีก าหนด 

3.4 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
การเก็บรวบรวมข้อมูล มีข้ันตอน ดังนี้ 
1. ท าหนังสือแจ้งถึงผู้อ านวยการสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรีเพื่อขอความอนุเคราะห์

ในการจัดเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง 
2. ผู้วิ จัยด าเนินการประสานงานกับครู ผู้รับผิดชอบเกี่ยวกับการดูแลนักเรียนท่ีน า

รถจักรยานยนต์มาสถานศึกษาทุกวันเพื่อนัดหมายวันเวลาในการเข้าไปเก็บข้อมูล ระหว่างเวลา 
09.00-15.30 น.  

3. ผู้วิจัยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยตนเองโดยได้อธิบายถึงวัตถุประสงค์ในการท าวิจัย 
4. เก็บรวมรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 76 ชุด ตรวจสอบความสมบูรณ์ของ

แบบสอบถาม 

3.5 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยได้ใช้ โปรแกรม Minitab เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ผลและใช้ค่าสถิติต่างๆ โดย

ก าหนดระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัย“ปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษานักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัด
สระบุรี” ดังต่อไปนี้ การวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับการวิจัยครั้งนี้ แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ตอน คือ 

ตอนท่ี 1 การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัย ลักษณะส่วนบุคคล กับ ปัจจัยท่ี
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  

ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยลักษณะส่วนบุคคล กับ ปัจจัยเสริมสร้าง
ความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
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3.5.1 สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
1. ค่าสถิติพื้นฐานท่ีใช้ในการวิจัย 

ค่าร้อยละ (P) โดยใช้สูตร  
 

P = 
n
100f

                                      (3.1) 

 
เมื่อ P  คือ ค่าร้อยละ 
 f คือ ค่าความถ่ีท่ีต้องการแปลงเป็นร้อยละ 

n คือ จ านวนความ ถี่ท้ังหมด 
 

2. ค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) โดยใช้สูตร  
 

X  = 
n
x                                          (3.2) 

 
เมื่อ X  คือ ค่าคะแนนเฉล่ีย 
 x คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมด 
 n  คือ ผลจ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง 

 
3. ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน โดยใช้สูตร  

 

                               S = 
 

 1nn
xxn 22



                            (3.3) 

 
 เมื่อ S คือ ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
  x2 คือ ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก าลังสอง 
  (x)2 คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมดยกก าลังสอง 
  n คือ จ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง  
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3.5.2 สถิติท่ีใช้ในการหาคุณภาพของเครื่องมือ 
การวิเคราะห์หาค่าดัชนีความสอดคล้องของผู้เช่ียวชาญใช้สูตรของ โรวิแนน ลี และ

แฮมเบิลตัน  

        IOC  =  
∑ 

 
  

 
เมื่อ  IOC   แทน  ดัชนีความสอดคล้องของแบบสอบถาม 

ΣR แทน  ผลรวมคะแนนความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญ 
N  แทน  จ านวนผู้เช่ียวชาญ  
โดยใช้เกณฑ์ ของค่า IOC ต้ังแต่ 0.5 ขึ้นไป 

  การวิเคราะห์ความเช่ือมั่นของแบบสอบถามปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ โดยใช้สูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา ( - Coefficient) ของ ครอนบัค 
(Cronbach)  
 

 = 












2
t

2
i

S
S

1
1n
n

                         (3.5) 

 
 เมื่อ  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของความเช่ือมั่น 
  n คือ จ านวนข้อของเครื่องมือวัด 

  2
iS  คือ คะแนนความแปรปรวนเป็นรายข้อ 

  2
tS  คือ คะแนนความแปรปรวนของเครื่องมือนั้นท้ังฉบับ 

โดยค่าท่ีได้มากกว่าหรือเท่ากับ 0.7 จึงจะถือได้ว่าแบบสอบถามมีความเช่ือมั่น และสามารถ
น าไปศึกษากับกลุ่มตัวอย่างจริงได้ 

 

    2
tS  = 

 
2

22

N
xxN 

                         (3.6) 

 
 เมื่อ x2 คือ ผลรวมของคะแนนแต่ละตัวยกก าลังสอง 
  (x)2 คือ ผลรวมของคะแนนท้ังหมดยกก าลังสอง 
  N คือ จ านวนคนในกลุ่มตัวอย่าง 

(3.4) 
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3.5.3 สถิติท่ีใช้ในการทดสอบสมมติฐาน  
การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-way ANOVA) เป็นการทดสอบความ

แตกต่างของประชากรท่ีมีลักษณะท่ีสนใจลักษณะเดียวแต่มีข้อมูลจากหลายประชากร เป็นการ
ทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของประชากรต้ังแต่สองประชากรขึ้นไปท่ีมีลักษณะท่ีต้องการ
ทดสอบเพียงลักษณะเดียว ซึ่งตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ ตัวแปรตามจะต้องมีระดับการวัดอยู่ใน
ระดับอันตรภาค (Interval scale) ขึ้นไป ส่วนตัวแปรอิสระจะมีเพียงตัวเดียวและต้องอยู่ในระดับนาม
บัญญัติ (Nominal scale) ซึ่งจะแบ่งออกเป็น k ระดับ ใช้เพื่อทดสอบสมมมติฐานท่ี 1 และสมมติฐาน
ท่ี 2 

ส่วนการทดสอบจะใช้สถิติ F-test ในการทดสอบ ซึ่งลักษณะการตั้งสมมุติฐานจะเป็นดังนี้  

k3210 ......:H   

กนัคูแ่ตกต่าง1อยา่งนอ้ยคา่:H1   

ส่วนการทดสอบจะใช้สถิติ F-test ในการทดสอบ ซึ่งลักษณะการตั้งสมมุติฐานจะเป็นดังนี้ 
  

                                 
knและ1kdf

MS
MS

F
w

b                          (3.7) 

    
 เมื่อ F คือ ค่าการแจกแจงของ F 
  MSb คือ ความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม 

  MSw คือ คะแนนความแปรปรวนภายในกลุ่ม 

  การพิจารณาหากค่าสถิติ F ท่ีค านวณได้ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ (Sig >   ) นั่นคือ
ยอมรับ H0 แสดงว่าค่าเฉล่ียของกลุ่มไม่มีความแตกต่างกัน ถ้าค่า F ท่ีค านวณได้มีนัยส าคัญทางสถิติ 
(Sig <   ) นั่นคือปฏิเสธ H0 ยอมรับ H1 แสดงว่ามีค่าเฉล่ียอย่างน้อย 1 คู่ท่ีแตกต่างกัน หาก
ต้องการทราบว่าคู่ใดบ้างท่ีแตกต่างกันให้ด าเนินการเปรียบเทียบต่อไป 
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การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเชิงเด่ียว (Simple Linear Regression Analysis) 

เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ 1 ตัว กับ ตัวแปรตาม 1 ตัว คล้ายกับการวิเคราะห์
สหสัมพันธ์ แตกต่างกันท่ีการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ไม่ได้ระบุว่าตัวแปรใดเป็นตัวแปรต้น ตัวแปรใดเป็น
ตัวแปรตามส่วนการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเชิงเด่ียวเป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ี
เป็นต้นเหตุ (ตัวแปรอิสระ) กับตัวแปรท่ีเป็นผล (ตัวแปรตาม) ซึ่งนอกจากจะทราบความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรท้ังสองแล้ว ยังสามารถน าค่าของตัวแปรต้นเหตุไปท านายหรือพยากรณ์ ตัวแปรท่ีเป็น
ผลได้ พร้อมบอกขนาดของความสามารถในการท านายหรือความสามารถในการอธิบายตัวแปรผล ว่า
มีมากน้อยเพียงใดโดยเขียนความสัมพันธ์ในรูปแบบของสมการได้ดังนี้  

สมการในรูปของประชากร   Y =  + X +  
สมการในรูปของตัวอย่าง    y = a + bx + e                     (3.8) 
สมการท านายผล (สมการพยากรณ์)  ŷ = a + bx 

Y คือ ค่าของตัวแปรตาม (จะใช้สัญลักษณ์ y ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และใช้ค่า y hat 
ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย)  

X คือ ค่าของตัวแปรอิสระ (จะใช้สัญลักษณ์ x ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และ ส าหรับ 
ค่าประมาณหรือตัวท านาย)  

 คือ ค่าคงท่ี (Constant) ของสมการถดถอย (จะใช้สัญลักษณ์ a ส าหรับค่าท่ีได้จาก 
ตัวอย่าง และ ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย) โดยท่ี  หรือ a จะเป็นจุดตัด (Intercept) แกน y 
ของ สมการ  

 คือ ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัวแปรอิสระ X (จะ ใช้
สัญลักษณ์ b ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง และ ส าหรับค่าประมาณหรือตัวท านาย) โดยท่ีค่า  หรือ b 
จะแสดงอัตราการเปล่ียนแปลงของค่า x ต่อค่า y ดังนี้ คือ ถ้าค่า x เปล่ียนไป 1 หน่วย จะท าให้ค่า y 
เปล่ียนไป b หน่วย  

 คือ ค่าความคลาดเคล่ือน (Error or Residual) ระหว่างค่า Y และค่า y hat (จะใช้ 
สัญลักษณ์ e ส าหรับค่าท่ีได้จากตัวอย่าง) 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
การศึกษาวิจัยเรื่อง ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : กรณีศึกษา นักเรียน

อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษาคือ นักเรียนอาชีวศึกษา
ระดับช้ันประกาศนียบัตรวิชาชีพ สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี จ านวน 76 คน และใช้สอบถามเป็น
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ผลการศึกษาแบ่งออกเป็นดังนี้ 

4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจ านวน ร้อยละ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน จากการเก็บ   
     แบบสอบถาม 

4.1.1 ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 
4.1.2 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  
4.1.3 ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติ เหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์ 3E 
4.2 ผลการวิเคราะห์หาค่าความแตกต่างโดยใช้สถิติ (One-way ANOVA) 

4.2.1 ลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็นประจ า ระยะเวลาท่ีได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์   

4.2.2 ลักษณะส่วนบุคคลได้แก่ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็นประจ า ระยะเวลาท่ีได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่ กับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ 

        จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
4.3 ผลการวิเคราะห์หาค่าความสัมพันธ์โดยใช้สถิติวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ 

4.3.1 ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E กับ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  

4.4 แนวทางการแก้ไขปัญหาและการวางมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
4.4.1 ผลการเปรียบเทียบข้อมูลก่อนและหลังปรับปรุงการวางมาตรการป้องกันและ

แก้ไขแบ่งตามปัญหาท่ีมีผลก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
 4.5 ผลการเปรียบเทียบข้อมูลก่อนและหลังปรับปรุงตามมาตรการความปลอดภัยในการขับขี่   
              รถจักรยานยนต์ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
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4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจ านวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน จากการเก็บ  
แบบสอบถาม 

 4.1.1 ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 

 การวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่งประกอบด้วย เพศ อายุ ระดับช้ัน
การศึกษา ภูมิล าเนา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ 
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ และได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี โดยการหา
ค่าความถ่ีและร้อยละ มีผลการวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรม Minitab (แสดงดังภาคผนวก ง) ดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 4.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล 
(n=76) 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน  ร้อยละ 

เพศ   

ชาย 76 100.00 

อายุ   

15-20 ปี 76 100.00 

ระดับช้ัน   

ปวช. 1 43 56.89 

ปวช. 2 33 42.11 

ภูมิล าเนาเดิม   

ต่างจังหวัด 76 100.00 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์   

ต่ ากว่า 1 ปี 16 21.05 

2 – 3 ป ี 40 52.63 

มากกว่า 4 ปี 20 26.32 

สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง
หรือไม ่

  

มี 54 71.05 

ไม่มี 22 28.95 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล 
(n=76) 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน ร้อยละ 

มใีบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม่   

มี 76 100.00 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี   

ต่ ากว่า 1 ปี     55 72.37 

2 – 3 ปี 17 22.37 

มากกว่า 4 ปี 4 5.26 

 
 จากตารางท่ี 4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล พบว่าทุกคนเป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 
100.00  มีอายุ 15-20 ปี คิดเป็นร้อยละ 100.00 ก าลังศึกษาอยู่ระดับ ปวช.1 คิดเป็นร้อยละ 56.89 
ภูมิล าเนาเดิมอยู่ต่างจังหวัด คิดเป็นร้อยละ 100.00 มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 2– 3 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 52.63 สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง คิดเป็นร้อยละ 
71.05 ทุกคนมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ และได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ต่ ากว่า 1 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 72.37 
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 4.1.2 ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  ไ ด้แก่ ด้านสภาพ
รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฏจราจร ด้านสภาพถนน และด้านสภาพแวดล้อม โดยการหาร้อย
ละ ค่าความถ่ีและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน มีผลการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.2 แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับการปฏิบัติท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 
ระดับการปฏิบัติ 

ทุกคร้ัง   
เกือบ 
ทุกคร้ัง           

บางคร้ัง นานๆ
คร้ัง 

ไม่เคย
ปฏิบัติเลย          

1. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องกระจกมองหลัง 

33 
(43.40) 

28 
(36.80) 

14 
(18.50) 

1 
(1.30) 

0 
(0.00) 

2. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสัญญาณไฟหน้า 

26 
(34.21) 

32 
(42.11) 

15 
 (19.74) 

3 
 (3.95) 

0 
(0.00) 

3. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสัญญาณไฟท้าย 

29 
(38.16) 

34 
(44.74) 

12 
 (15.79) 

1 
 (1.32) 

0 
(0.00) 

4. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสัญญาณไฟเล้ียว 

25 
(32.89) 

31 
(40.79) 

19 
 (25.00) 

1 
 (1.32) 

0 
(0.00) 

5. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสัญญาณแตร 

26 
(34.21) 

30 
(39.47) 

14 
 (18.42) 

6 
 (7.89) 

0 
(0.00) 

6. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสัญญาณเบรค และ คลัทช์ 

24 
(31.58) 

34 
(44.74) 

15 
 (19.74) 

2 
 (2.63) 

1 
(1.32) 

7. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสภาพเกียร์ 

27 
(35.53) 

28 
(36.84) 

18 
 (23.68) 

3 
 (3.95) 

0 
(0.00) 

8. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสภาพยางรถ 

24 
(31.58) 

33 
(43.42) 

14 
 (18.42) 

5 
 (6.58) 

0 
(0.00) 

9. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสภาพล้อรถ 

26 
(34.21) 

29 
(38.16) 

19 
 (25.00) 

2 
 (2.63) 

0 
(0.00) 

10. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์
ก่อนขับขี่ในเรื่องสภาพโซ่ 

28 
(36.84) 

26 
(34.21) 

17 
(22.37) 

5 
(6.58) 

 

0 
(0.00) 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับการปฏิบัติท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 
ระดับการปฏิบัติ 

ทุกคร้ัง   
เกือบ 
ทุกคร้ัง           

บางคร้ัง นานๆ
คร้ัง 

ไม่เคย
ปฏิบัติเลย          

11. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์
ก่อนขับขี่ในเรื่องน้ ามันเครื่อง 

28 
(36.84) 

28 
(36.84) 

18 
(23.68) 

2 
(2.63) 

0 
(0.00) 

12. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์
ก่อนขับขี่ในเรื่องระดับน้ ามันรถ 

42 
(55.26) 

24 
(27.63) 

11 
(14.47) 

1 
(1.32) 

1 
(1.32) 

13. ท่านน ารถไปตรวจสอบสภาพตาม
ก าหนดทุกปี 

29 
(38.20) 

25 
(32.90) 

15 
(19.70) 

7 
(9.20) 

0 
(0.00) 

14. ท่านมักจะดัดแปลงรถจักรยานยนต์
โดยถอดอุปกรณ์บางส่วนของ
รถจักรยานยนต์ออก เช่น ไฟเล้ียว 
กระจกมองหลัง 

10 
(13.16) 

3 
(3.95) 

12 
(15.79) 

26 
(34.21) 

25 
(32.89) 

15. ท่านปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะ
สามารถเร่งเครื่องให้เร็วได้ด่ังใจ 

10 
(13.16) 

7 
(9.21) 

8 
(10.53) 

28 
(36.84) 

23 
(30.26) 

หมายเหตุ : * ตัวเลขแถวบนเป็นจ านวนความถ่ีท่ีมีการปฎิบัติ ตัวเลขแถวล่างเป็นร้อยละการปฎิบัติ 

 จากตารางท่ี 4.2 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบั ติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพ
รถจักรยานยนต์ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี พบว่า พฤติกรรมเชิงบวก ข้อ
ท่ี 1 ถึง ข้อท่ี 13 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และปฏิบัติทุกครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่
ปฏิบัติทุกครั้งคือ ตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องระดับน้ ามันรถ ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ข้อ 
14 ถึง ข้อท่ี 15 พบว่ากลุ่มตัวอย่างโดยส่วนใหญ่มีพฤติกรรม ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง และ ไม่เคยปฏิบัติเลย 
โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง คือ ปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะสามารถเร่งเครื่องให้เร็วได้ด่ังใจ 
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ตารางที่ 4.3 แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับการปฏิบัติท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 
ระดับการปฏิบัติ 

ทุกคร้ัง   
เกือบ 
ทุกคร้ัง           

บางคร้ัง นาน ๆ
คร้ัง 

ไม่เคย
ปฏิบัติเลย          

1. ท่านให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับ
รถแซงรถคันหน้า 

 33 
(43.42) 

25  
(32.89) 

18 
 (23.68) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2. ท่านชะลอความเร็วลงเมื่อเห็นคน
ข้ามถนน 

 32 
(42.11) 

31 
(34.21) 

12 
(22.37) 

1 
 (1.32) 

0 
(0.00) 

3. ท่านให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียว
ไม่น้อยกว่า 30 เมตร 

 30 
(39.47) 

28 
(36.84) 

16 
(21.05) 

2 
 (2.63) 

0 
(0.00) 

4. ท่านสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 28 
(36.84) 

23 
(30.26) 

22 
(28.95) 

2 
 (2.63) 

1 
(1.32) 

5. ท่านหลีกเล่ียงการดื่มของมึนเมา
ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 33 
(43.42) 

20 
(26.32) 

18 
(23.68) 

3 
 (3.95) 

2 
(2.63) 

6. ท่านหลีกเล่ียงการรับประทานยา 
ท่ีมีฤทธิ์ท าให้มีอาการง่วงซึมก่อนขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ 

 26 
(34.21) 

25 
(32.89) 

20 
(26.32) 

1 
 (1.32) 

4 
(5.26) 

7. ท่านให้เพื่อนนั่งซ้อนท้าย
รถจักรยานยนต์มากกว่า 1 คน  

 9 
(11.84) 

2 
2.63() 

22 
(28.95) 

25 
 (32.89) 

18 
(23.68) 

8. ท่านเล้ียวรถและแซงรถคันหน้า 
ตัดหน้ารถคันอื่นในระยะกระช้ันชิด 

12  
(15.79) 

6 
(7.89) 

17 
(22.37) 

19 
 (25.00) 

22 
(28.95) 

9. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยมือ
ข้างเดียว อีกข้างหนึ่งถือของอย่างอื่น 
หรือ เล่น facebook,line หรือพูดคุย
ในขณะขับขี่ 

 10 
(13.16) 

3 
(3.95) 

18 
(23.68) 

25 
 (32.89) 

20 
(26.32) 

10. ท่านจะเร่งเครื่องรถจักรยานยนต์
เมื่อท่านเห็นไฟจราจรสีเหลือง 

7  
(9.21) 

4 
(5.26) 

14 
(18.42) 

21 
 (27.63) 

30 
(39.47) 

11. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศร
หรือผิดช่องทางเดินรถ 

 8 
(10.53) 

3 
(3.95) 

18 
(23.68) 

30 
 (39.47) 

17 
(22.37) 
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ตารางที่ 4.3 (ต่อ) แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับการปฏิบัติท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 
ระดับการปฏิบัติ 

ทุกคร้ัง   
เกือบ 
ทุกคร้ัง           

บางคร้ัง นาน ๆ
คร้ัง 

ไม่เคย
ปฏิบัติเลย          

12. เมื่อไม่มีเจ้าหน้าท่ีต ารวจจราจร
ควบคุม บริเวณทางแยกท่านจะขับขี่
รถจักรยานยนต์ฝ่าสัญญาณไฟแดง 

7  
(9.21) 

5 
(6.58) 

25 
(32.89) 

19 
 (25.00) 

20 
(26.32) 

13. เมื่อท่านเป็นผู้ขับข่ีท่านมักจะ
พูดคุยหยอกล้อกับคนซ้อนท้ายอย่าง
เพลิดเพลิน 

 5 
(6.58) 

7 
(9.21) 

21 
(27.63) 

23 
 (30.26) 

20 
(26.32) 

14. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงมากกว่า 80 กม./ชม. 
เมื่อถนนว่างและเรียบ 

6  
(7.89) 

1 
(1.32) 

25 
(32.89) 

24 
 (31.58) 

20 
(26.32) 

หมายเหตุ : * ตัวเลขแถวบนเป็นจ านวนความถ่ีท่ีมีการปฎิบัติ ตัวเลขแถวล่างเป็นร้อยละการปฎิบัติ 

 จากตารางท่ี 4.3 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎ
จราจร ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี พบว่า พฤติกรรมเชิงบวก ข้อท่ี 1 ถึง 
ข้อท่ี 6 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และปฏิบัติทุกครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัติทุก
ครั้งคือ ให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถแซงรถคันหน้า และหลีกเล่ียงการด่ืมของมึนเมาก่อนขับขี่
รถจักรยานยนต์ ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ข้อ 7 ถึง ข้อท่ี 14 พบว่ากลุ่มตัวอย่างโดยส่วนใหญ่มีพฤติกรรม 
ไม่เคยปฏิบัติเลย และ ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ไม่เคยปฏิบัติเลย คือ เร่งเครื่อง
รถจักรยานยนต์เมื่อเห็นไฟจราจรสีเหลือง 
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ตารางที่ 4.4  แสดงจ านวน (ความถ่ี) และร้อยละของระดับการปฏิบัติท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ด้านสภาพถนน 
ระดับการปฏิบัติ 

ทุกคร้ัง   
เกือบ 
ทุกคร้ัง           

บางคร้ัง นาน ๆ
คร้ัง 

ไม่เคย
ปฏิบัติเลย          

1. สภาพถนนไม่เหมาะสม เช่น มี
หลุมบ่อ 

 1 
(1.32) 

3 
(3.95) 

22 
(28.95) 

29 
 (38.16) 

21 
(27.63) 

2. ถนนไม่ยกโค้ง 0 
(0.00) 

6 
(7.89) 

30 
(39.47) 

23 
 (30.26) 

17 
(22.37) 

3. ถนนมีรัศมีความโค้งน้อย เช่น เป็น
ลักษณะโค้งหักศอก 

 2 
(2.63) 

3 
(6.58) 

24 
(31.58) 

25 
 (32.89) 

20 
(26.32) 

4. เส้นจราจรไม่ชัดเจน  2 
(2.63) 

5 
(6.58) 

23 
(30.26) 

27 
 (35.53) 

19 
(25.00) 

5. อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท างาน หรือ 
ช ารุด 

 1 
(1.32) 

4 
(5.26) 

24 
(31.58) 

22 
 (28.95) 

25 
(32.89) 

6. ช่องจราจรแคบเกินไป  2 
(2.63) 

4 
(5.26) 

28 
(36.84) 

21 
 (27.63) 

21 
(27.63) 

7. ทางแยกไม่มีป้ายสัญญาณไฟ
จราจร 

 1 
(1.32) 

4 
(5.26) 

27 
(35.53) 

22 
 (28.95) 

22 
(28.95) 

8. ต าแหน่งของป้ายจราจรมีความ
เหมาะสม เช่น เห็นชัดเจน 

26  
(34.21) 

25 
(32.89) 

20 
(26.32) 

4 
 (5.26) 

1 
(1.32) 

9. ความถูกต้องของเครื่องหมาย
จราจรบนพื้นทาง 

25  
(32.89) 

31 
(40.79) 

15 
(19.74) 

4 
 (5.26) 

1 
(1.32) 

10. เครื่องหมายน าทาง หรือ ปุ่ม
สะท้อนแสง สะท้อนแสงได้ดีและ
มองเห็นได้ชัดในเวลากลางคืน 

28  
(36.84) 

23 
(30.26) 

19 
(25.00) 

5 
 (6.58) 

1 
(1.32) 

11. ป้ายบอกทิศทางชัดเจนไม่สับสน  29 
(38.16) 

26 
(34.21) 

18 
(23.68) 

3 
 (3.95) 

0 
(0.00) 

12. ขนาดตัวอักษรของป้ายจราจร
มองเห็นได้ชัดเจน 

 

27  
(35.53) 

25 
(32.89) 

21 
(27.63) 

3 
 (3.95) 

0 
(0.00) 



66 
 

ตารางที่ 4.4 (ต่อ) แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับความคิดเห็นท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ด้านสภาพถนน 
ระดับความคิดเห็น 

มาก
ที่สุด 

มาก 
ปานกลาง พอใช ้ น้อยที่สุด 

13. ต าแหน่งของสัญญาณไฟ
กระพริบมีความเหมาะสมและ
มองเห็นได้ชัดเจน 

 40 
(52.63) 

19 
(25.00) 

13 
(17.11) 

2 
 (2.63) 

2 
(2.63) 

หมายเหตุ : * ตัวเลขแถวบนเป็นจ านวนความถ่ีท่ีมีความคิดเห็น ตัวเลขแถวล่างเป็นร้อยละความคิดเห็น 

 จากตารางท่ี 4.4 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนนของ
นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี พบว่า ความคิดเห็นเชิงบวกส่วนใหญ่ คือ ข้อท่ี 8 
ถึง ข้อท่ี 13 โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่มีความคิดเห็นคือ ต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมีความ
เหมาะสมและมองเห็นได้ชัดเจน ส่วนความคิดเห็นเชิงลบ ข้อ 1 ถึง ข้อท่ี 7 พบว่ากลุ่มตัวอย่างโดยส่วน
ใหญ่มีความคิดเห็นมากท่ีสุด คือ อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท างานหรือช ารุด 
 
ตารางที่ 4.5 แสดงจ านวน (ความถี่) และร้อยละของระดับความคิดเห็นท่ีมีต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิด 

อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม 
 

ด้านสภาพแวดล้อม 
ระดับความคิดเห็น 

มาก
ที่สุด 

มาก 
ปานกลาง พอใช ้ น้อยที่สุด 

1. ฝนตกท าให้ถนนล่ืน  0 
(0.00) 

3 
(3.95) 

19 
(25.00) 

28 
 (36.84) 

26 
(34.21) 

2. มีต้นไม้บดบังทัศน์วิสัยในการ
มองเห็น 

0  
(0.00) 

4 
(5.26) 

21 
(27.63) 

27 
 (35.53) 

24 
(31.58) 

3. ช่วงเวลากลางคืนหรือช่วงเช้ามืด
ท าให้การมองเห็นไม่ชัดเจน 

  
(0.00) 

2 
(2.63) 

21 
(27.63) 

30 
 (39.47) 

23 
(30.26) 

4. การรุกล้ าเขตทางการวางของบน
ถนน 

 1 
(1.32) 

2 
(2.63) 

20 
(26.32) 

28 
 (36.84) 

25 
(32.89) 

5. ระดับแสงสว่างเพียงพอ 29  
(38.16) 

28 
(36.84) 

15 
(19.74) 

4 
 (5.26) 

0 
(0.00) 
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 หมายเหตุ : * ตัวเลขแถวบนเป็นจ านวนความถี่ท่ีมีความคิดเห็น ตัวเลขแถวล่างเป็นร้อยละ
ความคิดเห็น 

 จากตารางท่ี 4.5 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์และด้านสภาพแวดล้อม
ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี พบว่า ความคิดเห็นเชิงบวก ข้อท่ี 5 กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่มีความคิดเห็นด้วย ส่วนความคิดเห็นเชิงลบ ข้อ 1 ถึง ข้อท่ี 4 พบว่ากลุ่มตัวอย่างโดย
ส่วนใหญ่มีความคิดเห็น คือ ฝนตกท าให้ถนนล่ืน 
 
ตารางที่ 4.6  ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการปฏิบัติด้านสภาพรถจักรยานยนต์  

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ X  S.D. 
ระดับการ
ปฏิบัติ 

ล าดับการ
ปฎิบัติ 

1. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
กระจกมองหลัง 

4.22 0.79 ทุกครั้ง 2 

2. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สัญญาณไฟหน้า 

4.07 0.83 เกือบทุกครั้ง 5 

3. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สัญญาณไฟท้าย 

4.20 0.74 เกือบทุกครั้ง 3 

4. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สัญญาณไฟเล้ียว 

4.05 0.79 เกือบทุกครั้ง 6 

5. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สัญญาณแตร 

4.00 0.92 เกือบทุกครั้ง 12 

6. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สัญญาณเบรค และ คลัทช์ 

4.03 0.86 เกือบทุกครั้ง 9 

7. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สภาพเกียร์ 

4.04 0.87 เกือบทุกครั้ง 8 

8. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สภาพยางรถ 

4.00 0.87 เกือบทุกครั้ง 11 

9. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สภาพล้อรถ 

4.04 0.84 เกือบทุกครั้ง 7 

10. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
สภาพโซ่ 

4.01 0.93 เกือบทุกครั้ง 10 

11. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
น้ ามันเครื่อง 

4.08 0.84 เกือบทุกครั้ง 4 

12. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
ระดับน้ ามันรถ 

4.34 0.87 ทุกครั้ง 1 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการปฏิบัติด้านสภาพรถจักรยานยนต์  

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ X  S.D. 
ระดับการ
ปฏิบัติ 

ล าดับการ
ปฎิบัติ 

13. ท่านน ารถไปตรวจสอบสภาพตามก าหนดทุกปี 4.00 0.98 เกือบทุกครั้ง 13 
14. ท่านมักจะดัดแปลงรถจักรยานยนต์โดยถอดอุปกรณ์
บางส่วนของรถจักรยานยนต์ออก เช่น กระจกมองหลัง 

3.70 1.32 เกือบทุกครั้ง 14 

15. ท่านปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะสามารถเร่งเครื่องให้
เร็วได้ด่ังใจ 

3.62 1.356 เกือบทุกครั้ง 15 

โดยรวม 4.03 0.925 เกือบทุกครั้ง  
 
จากตารางท่ี 4.6 ระดับการปฏิบัติด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ของนักเรียนอาชีวศึกษา

สถานศึกษาตัวอย่าง จังหวัดสระบุรี โดยรวม อยู่ในระดับปฏิบัติเกือบทุกครั้ง มีค่าเฉล่ีย 4.03 เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ เรื่องตรวจสภาพ
รถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องระดับน้ ามันรถ มีระดับปฏิบัติทุกครั้ง มีค่าเฉล่ีย 4.34 รองลงมาคือ
ตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องกระจกมองหลั ง มีค่าเฉล่ีย 4.22 และตรวจสภาพ
รถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องสัญญาณไฟท้าย มีค่าเฉล่ีย 4.20 ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.7  ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการปฏิบัติด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร 

ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร X  S.D. 
ระดับการ
ปฏิบัติ 

ล าดับการ
ปฏิบัติ 

1. ท่านให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถแซงรถคัน
หน้า 

4.19 0.800 เกือบทุกครั้ง 1 

2. ท่านชะลอความเร็วลงเมื่อเห็นคนข้ามถนน 4.17 0.822 เกือบทุกครั้ง 2 
3. ท่านให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อยกว่า 30 
เมตร 

4.13 0.838 เกือบทุกครั้ง 3 

4. ท่านสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งในการขับขี่
รถจักรยานยนต์แม้จะระยะทางใกล้ๆ 

3.98 0.945 เกือบทุกครั้ง 5 

5. ท่านหลีกเล่ียงการดื่มของมึนเมาก่อนขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

4.03 1.038 เกือบทุกครั้ง 4 

6. ท่านหลีกเล่ียงการรับประทานยา ท่ีมีฤทธิ์ท าให้มี
อาการง่วงซึมก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ 

3.89 1.065 เกือบทุกครั้ง 6 

7. ท่านให้เพื่อนนั่งซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์มากกว่า 
1 คน  

3.53 1.226 เกือบทุกครั้ง 12 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการปฏิบัติด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร 

ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร X  S.D. 
ระดับการ
ปฏิบัติ 

ล าดับการ
ปฏิบัติ 

8. ท่านเล้ียวรถและแซงรถคันหน้า ตัดหน้ารถคันอื่น
ในระยะกระช้ันชิด 

3.43 1.40 เกือบทุกครั้ง 14 

9. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยมือข้างเดียว อีกข้าง
หนึ่งถือของอย่างอื่น หรือ เล่น facebook,line หรือ
พูดคุยในขณะขับขี่ 

3.55 
 

1.29 
 

เกือบทุกครั้ง 
 

11 

10. ท่านจะเร่งเครื่องรถจักรยานยนต์เมื่อท่านเห็นไฟ
จราจรสีเหลือง 

3.83 
 

1.27 
 

เกือบทุกครั้ง 
 

7 

11. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรหรือผิดช่อง
ทางเดินรถ 

3.59 1.19 
เกือบทุกครั้ง 

 
10 

12. เมื่อไม่มีเจ้าหน้าท่ีต ารวจจราจรควบคุม บริเวณ
ทางแยกท่านจะขับขี่รถจักรยานยนต์ฝ่าสัญญาณไฟ
แดง 

3.52 1.21 เกือบทุกครั้ง 
 

13 

13. เมื่อท่านเป็นผู้ขับข่ีท่านมักจะพูดคุยหยอกล้อกับ
คนซ้อนท้ายอย่างเพลิดเพลิน 

3.60 1.16 เกือบทุกครั้ง 
 

9 

14. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงมากกว่า 
80 กม./ชม. เมื่อถนนว่างและเรียบ 

3.67 1.12 เกือบทุกครั้ง 
 

8 

โดยรวม 3.79 1.09 เกือบทุกครั้ง  

 
จากตารางท่ี 4.7 ระดับการปฏิบัติด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร ของนักเรียนอาชีวศึกษา

สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยรวม อยู่ในระดับการปฎิบัติเกือบทุกครั้ง มีค่าเฉล่ีย 3.79 เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ ให้สัญญาณไฟเมื่อ
ต้องการขับรถแซงรถคันหน้า มีระดับการปฏิบัติทุกครั้ง มีค่าเฉล่ีย 4.19 รองลงมาคือชะลอความเร็วลง
เมื่อเห็นคนข้ามถนน มีค่าเฉล่ีย 4.17 และให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อยกว่า 30 เมตร มีค่าเฉล่ีย 
4.13 ตามล าดับ  
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ตารางที่ 4.8  ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการปฏิบัติด้านสภาพถนน 

ด้านสภาพถนน X  S.D. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ล าดับ
ความ
คิดเห็น 

1. สภาพถนนไม่เหมาะสม เช่น มีหลุมบ่อ 3.86 0.91 มาก 7 
2. ถนนไม่ยกโค้ง 3.67 0.91 มาก 13 
3. ถนนมีรัศมีความโค้งน้อย เช่น เป็นลักษณะโค้งหักศอก 3.73 1.01 มาก 11 
4. เส้นจราจรไม่ชัดเจน 3.73 0.99 มาก 10 
5. อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท างาน หรือ ช ารุด 3.86 0.98 มาก 8 
6. ช่องจราจรแคบเกินไป 3.72 1.01 มาก 12 
7. ทางแยกไม่มีป้ายสัญญาณไฟจราจร 3.78 0.97 มาก 9 
8. ต าแหน่งของป้ายจราจรมีความเหมาะสม เช่น เห็น
ชัดเจน 

3.93 0.97 มาก 6 

9. ความถูกต้องของเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 3.98 0.93 มาก 4 
10. เครื่องหมายน าทาง หรือ ปุ่มสะท้อนแสง สะท้อน
แสงได้ดีและมองเห็นได้ชัดในเวลากลางคืน 

3.94 1.00 มาก 
5 

11. ป้ายบอกทิศทางชัดเจนไม่สับสน 4.06 0.88 มาก 2 
12. ขนาดตัวอักษรของป้ายจราจรมองเห็นได้ชัดเจน 4.00 0.89 มาก 3 
13. ต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมีความเหมาะสม
และมองเห็นได้ชัดเจน 

4.22 1.00 มากท่ีสุด 1 

โดยรวม 3.88 0.96 ดีมาก  
 

จากตารางท่ี 4.8 ระดับความคิดเห็นด้านสภาพถนน ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษา
ตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยรวม อยู่ในระดับดีมาก มีค่าเฉล่ีย 3.88 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียง
ค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ เรื่องต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมีความ
เหมาะสมและมองเห็นได้ชัดเจน มีระดับความคิดเห็นสูงท่ีสุด มีค่าเฉล่ีย 4.22 รองลงมาคือป้ายบอก
ทิศทางชัดเจนไม่สับสน มีค่าเฉล่ีย 4.06 และขนาดตัวอักษรของป้ายจราจรมองเห็นได้ชัดเจน มีค่าเฉล่ีย 
4.00 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.9  ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นด้านสภาพแวดล้อม 

ด้านสภาพแวดล้อม X  S.D. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ล าดับ
ความ
คิดเห็น 

1. ฝนตกท าให้ถนนล่ืน 4.01 0.87 มาก 2 
2. มีต้นไม้บดบังทัศน์วิสัยในการมองเห็น 3.93 0.89 มาก 5 
3. ช่วงเวลากลางคืนหรือช่วงเช้ามืดท าให้การมองเห็นไม่
ชัดเจน 

3.97 0.83 
มาก 3 

4. การรุกล้ าเขตทางการวางของบนถนน 3.97 0.90 มาก 4 
5. ระดับแสงสว่างเพียงพอ 4.07 0.89 มาก 1 

โดยรวม 3.99 0.88 มาก  
 

จากตารางท่ี 4.9 ระดับความคิดเห็นด้านสภาพถนน ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษา
ตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยรวม อยู่ในระดับดีมาก มีค่าเฉล่ีย 3.99 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียง
ค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ เรื่องระดับแสงสว่างเพียงพอ มีระดับความคิดเห็นสูง
ท่ีสุด มีค่าเฉล่ีย 4.07 รองลงมาคือฝนตกท าให้ถนนล่ืน มีค่าเฉล่ีย 4.01 และช่วงเวลากลางคืนหรือช่วง
เช้ามืดท าให้การมองเห็นไม่ชัดเจน มีค่าเฉล่ีย 3.97 ตามล าดับ 
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 4.1.3 ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
3E  

 การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E ได้แก่ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา ด้านออกกฎข้อบังคับ โดยหาจ านวน
และร้อยละ มีผลการวิเคราะห์ดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 4.10 จ านวนและร้อยละของปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการ

ใช้รถจักรยานยนต์ 3E  ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา และด้านออกกฏข้อบังคับ 
 

ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างาน 
 

ระดับความคิดเห็น 
มี ไม่มี 

ด้านวิศวกรรมศาสตร์    
1. มีการติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็ว เพื่อชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่
วิทยาลัยฯ 

76 (100) 
 

0 (0.00) 

2. มีการติดต้ังป้ายบังคับ  68 (89.47) 8 (10.53) 
3. มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 37 (48.68) 39 (51.32)* 
4. มีการติดต้ังป้ายห้ามซ้อน 3 67 (88.16) 9 (11.84) 
5. มีการวางลูกกระโดดลดความเร็ว 71 (93.42) 5 (6.58) 
6. มีไฟส่องสว่างทางเพียงพอ 68 (89.47) 8 (10.53) 
7. ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษา 42 (55.26)* 34 (44.74) 
8. มีสัญญาณไฟจราจรชัดเจน 73 (96.05) 3 (3.95) 
9. ทางแยกหัวมุมบังสายตา มีกระจกถนนจราจร SAETY Driveway 
(วงกลมสะท้อนเงา) เพื่อเพิ่มระยะการมองเห็น 

70 (92.11) 6 (7.89) 

10. มีการซ่อมแซมเมื่อถนนช ารุดทันที 70 (92.11) 6 (7.89) 
11. มีการท าความสะอาดถนนอยู่เสมอ ไม่ให้มีเศษขยะ หิน ดิน 

ทราย 
69 (90.79) 7 (9.21) 

12. มีการทาสีเส้นและตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และ 
เครื่องหมายน าทางชัดเจน 

73 (96.05) 3 (3.95) 

13. มีการติดต้ังระบบ กล้องโทรทัศน์วงจรปิด และกล้องจับความเร็ว  47 (61.84) 29 (38.16)* 
การศึกษา   
1. จัดให้มีการฝึกอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติความรู้ความ
เข้าใจเกี่ยวกับความปลอดภัยและกฎหมายจราจร วินัยจราจรในการ
ขับขี่ให้แก่นักเรียน นักศึกษา 
 

70 (92.10) 6 (7.90) 
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ตารางที่ 4.10 (ต่อ) จ านวนและร้อยละของปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา และด้านออกกฏ
ข้อบังคับ 

 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างาน 

 
ระดับความคิดเห็น 
มี ไม่มี 

ด้านวิศวกรรมศาสตร์    
2. การให้ความรู้และฝึกฝนทักษะด้านต่างๆในการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนน
ท่ีดีแก่นักเรียน 

70 (92.10) 6 (7.90) 

3. การฝึกอบรมผู้ขับขี่ ก่อนท่ีจะไปทดสอบเพื่อรับใบอนุญาตขับขี่ 72 (94.70) 4 (5.30) 
หน่วยงานภายนอกท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีความเช่ียวชาญและ
ช านาญเข้ามาฝึกอบรมด้านทักษะการขับขี่และวินัยจราจร 

71 (93.40) 5 (6.60) 

ออกกฏข้อบังคับ   
1. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยมาวิทยาลัยฯ 70 (92.11) 6 (7.89) 
2. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาในบริเวณทางเข้า
วิทยาลัยฯ 

75 (98.68) 1 (1.32) 

3. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาในวิทยาลัยฯ 67 (88.16) 9 (11.84) 
4. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยก่อนเข้าวิทยาลัยฯ 71 (93.42) 5 (6.58) 
5. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับขี่ซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาในวิทยาลัยฯ 71 (93.42) 5 (6.58) 
6. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาในบริเวณ
ทางเข้าวิทยาลัยฯ 

68 (89.47) 8 (10.53) 

7. มีการหักคะแนนทุกครั้งเมื่อนักเรียน นักศึกษา ท าผิดกฏระเบียบ 
ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 

71 (93.42) 5 (6.58) 

8. มีการติดตาม นักเรียน นักศึกษา เมื่อท าผิดกฏระเบียบ ข้อบังคับ
ของวิทยาลัยฯ 

68 (89.47) 8 (10.53) 

หมายเหตุ : * ตัวเลขนอกวงเล็บเป็นจ านวนความถี่ของความคิดเห็น ตัวเลขในวงเล็บเป็นร้อยละของ
ความคิดเห็น 

 จากตารางท่ี 4.10 ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E พบว่า ด้านวิศวกรรมศาสตร์ โดยนักเรียนส่วนใหญ่ให้ความคิดเห็นว่าไม่มีการติดต้ัง
ป้ายสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 51.32 ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ ร้อยละ 55.26 
และไม่มีการติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Closed Circuit Television) และกล้องจับความเร็ว 
(Speed Camera) ร้อยละ 38.16 ให้ความคิดเห็นว่าควรมีการติดต้ังกล้องวงจรปิด  
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การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E ได้แก่ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา ด้านออกกฎข้อบังคับ โดยหาค่าเฉล่ีย 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน มีผลการวิเคราะห์ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางที่ 4.11  ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัย
ในการท างาน 3E 

ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างาน X  S.D. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ล าดับ
ความ
คิดเห็น 

ด้านวิศวกรรมศาสตร์     
1. มีการติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็ว เพื่อชะลอความเร็ว
ก่อนเข้าสู่วิทยาลัยฯ 

4.90 0.789 มากท่ีสุด 1 

2. มีการติดต้ังป้ายบังคับ  4.03 0.871 มาก 13 
3. มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 1.26 0.235 น้อยท่ีสุด 24 
4. มีการติดต้ังป้ายห้ามซ้อน 3 3.86 1.014 มาก 18 
5. มีการวางลูกกระโดดลดความเร็ว 3.48 0.974 มาก 22 
6. มีไฟส่องสว่างทางเพียงพอ 3.25 0.654 มาก 23 
7. ทัศนวิสัย มีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ 1.22 0.004 น้อยท่ีสุด 25 
8. มีสัญญาณไฟจราจรชัดเจน 4.22 1.005 มาก 8 
9. ทางแยกหัวมุมบังสายตา มีกระจกถนนจราจร 
SAETY Driveway (วงกลมสะท้อนเงา) เพื่อเพิ่มระยะ
การมองเห็น 

4.32 0.625 มาก 
 

7 

10. มีการซ่อมแซมเมื่อถนนช ารุดทันที 4.20 0.231 มาก 10 
11. มีการท าความสะอาดถนนอยู่เสมอ ไม่ให้มีเศษขยะ 
หิน ดิน ทราย 

4.32 0.254 มาก 6 

12. มีการทาสีเส้นและตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทาง และ เครื่องหมายน าทางชัดเจน 

4.51 0.667 มาก 
 

5 

13. มีการติดต้ังระบบ กล้องโทรทัศน์วงจรปิด 
(Closed Circuit Television) และกล้องจับความเร็ว 
(Speed Camera) 

1.32 0.315 น้อยท่ีสุด 24 

 

 



75 
 

ตารางที่ 4.11 (ต่อ) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นปัจจัยเสริมสร้างความ
ปลอดภัยในการท างาน 3E 

ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างาน X  S.D. 
ระดับ
ความ
คิดเห็น 

ล าดับ
ความ
คิดเห็น 

ด้านการศึกษา     
1. จัดให้มีการฝึกอบรมทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ
ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความปลอดภัยและกฎหมาย
จราจร วินัยจราจรในการขับขี่ให้แก่นักเรียน นักศึกษา 

4.85 1.265 มากท่ีสุด 2 

2. การให้ความรู้และฝึกฝนทักษะด้านต่างๆในการเป็น
ผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีดีแก่นักเรียน 

4.82 0.257 มากท่ีสุด 3 

3. การฝึกอบรมผู้ขับขี่ ก่อนท่ีจะไปทดสอบเพื่อรับ
ใบอนุญาตขับขี่ 

4.73 0.257 มากท่ีสุด 4 

หน่วยงานภายนอกท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีความ
เช่ียวชาญและช านาญเข้ามาฝึกอบรมด้านทักษะการขับ
ขี่และวินัยจราจร 

  
  

ด้านออกกฏข้อบังคับ     
1. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยมาวิทยาลัยฯ 4.01 0.914 มาก 15 
2. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาใน
บริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ 

3.97 0.099 มากท่ีสุด 17 

3. การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาใน
วิทยาลัยฯ 

4.07 0.624 มาก 11 

4. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยก่อนเข้า
วิทยาลัยฯ 

3.94 0.264 มาก 18 

5. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับขี่ซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามา
ในวิทยาลัยฯ 

4.06 0.278 มาก 12 

6. มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาใน
บริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ 

4.22 0.214 มาก 9 

7. มีการหักคะแนนทุกครั้งเมื่อนักเรียน นักศึกษา ท าผิด
กฏระเบียบ ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 

3.72 0.894 มาก 21 

8. มีการติดตาม นักเรียน นักศึกษา เมื่อท าผิดกฏ
ระเบียบ ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 

3.73 0.657 มาก 20 

โดยรวม 3.87 0.67 มาก  
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จากตารางท่ี 4.11 ระดับความคิดเห็นปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างาน 3E ด้าน
วิศวกรรมศาสตร์ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยรวม อยู่ในระดับความ
คิดเห็นมาก มีค่าเฉล่ีย 3.87 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับ
แรก ระดับความคิดเห็นสูงท่ีสุด คือ 1.เรื่องการติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็วเพื่อชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่
วิทยาลัยฯ 2.จัดให้มีการฝึกอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติความรู้ความเข้าใจเกี่ ยวกับความ
ปลอดภัยและกฎหมายจราจรวินัยจราจรในการขับขี่ให้แก่นักเรียนนักศึกษา 3.การให้ความรู้และฝึกฝน
ทักษะด้านต่างๆในการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีดีแก่นักเรียน และระดับความคิดเห็นท่ีน้อยท่ีสุด 3 อันดับ คือ 
1. มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกกันนิรภัย มีค่าเฉล่ีย 1.26 2.ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัย
ฯ มีค่าเฉล่ีย 1.22 และ 3.กล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Closed Circuit Television) และกล้องจับความเร็ว 
(Speed Camera) มีค่าเฉล่ีย 1.32 ตามล าดับ  
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4.2 ผลการวิเคราะห์หาค่าความแตกต่างโดยใช้สถิติ (One-way ANOVA) 
4.2.1 หาค่าความแตกต่างของลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ ระดับช้ัน ประสบการณ์ในการขับขี่

รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี กับ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
ได้แก่ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพถนน ด้านสภาพแวดล้อม โดย
สามารถเขียนเป็นสมมติฐานได้ดังนี้ 

สมมติฐานทางสถิติ  :  
H0 :  1 =  2 =  2 
H1 :  1 ≠  2 ≠  3 

สมมติฐานที่ 1 
   ลักษณะส่วนบุคคล ท่ีแตกต่าง ไม่มีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้ เกิดอุบั ติ เหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์  
   ลักษณะส่วนบุคคลท่ีแตกต่างมีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  
 

ตารางที่ 4.12 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช. 1 
ปวช. 2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

0.28 0.596 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

0.26 0.770 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

2.36 0.129 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

1.26 0.290 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 



78 
 

 จากตารางท่ี 4.12 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ในด้านสภาพรถจักรยานยนต์ พบว่า ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษาอยู่ ประสบการณ์
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และ
ระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ท่ีระดับ 0.05  
 
ตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านการปฎิบัติตามกฏจราจร 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

0.36 0.549 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

3.31 0.042 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

8.67 0.004* 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

0.58 0.560 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.13 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ในด้านการปฎิบัติตามกฏจราจร พบว่า สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่
ในปัจจุบันมีการดัดแปลงท่ีแตกต่างมีผลต่อปัจจัยก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการ
ปฎิบัติตามกฏจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ท่ีระดับ 0.05 ส่วนด้านอื่น ๆ ประกอบด้วย ระดับช้ันท่ี
ก าลังศึกษาอยู่  ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์และระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
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ตารางที่ 4.14 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้ 
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านสภาพถนน 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

0.19 0.668 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

2.21 0.117 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

1.39 0.242 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

1.07 0.347 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.14 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ในด้านสภาพถนน พบว่า ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษาอยู่ ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์  ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัย ท่ีก่อให้ เกิดอุบั ติ เหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์  
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ตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้ก่อ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านสภาพแวดล้อม 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

0.06 0.814 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

0.90 0.411 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

1.26 0.326 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

0.42 0.658 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.15 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ ในด้านสภาพแวดล้อม พบว่า ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษาอยู่ ประสบการณ์ในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลา
ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์  
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4.2.2 หาค่าความแตกต่างของลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ ระดับช้ัน ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี กับ ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ได้แก่ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา ด้านออกกฏ
ข้อบังคับ มีผลการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ โดยสามารถเขียนเป็นสมมติฐานได้ดังนี้ 

สมมติฐานทางสถิติ  :  
H0 :  1 =  2 =  2 
H1 :  1 ≠  2 ≠  3 

 
สมมติฐานที่ 2  

   ลักษณะส่วนบุคคลท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

   ลักษณะส่วนบุคคลท่ีแตกต่างมีผลต่อปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

 
ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอด 

ภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านวิศวกรรมศาสตร์ 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

1.32 0.254 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

2.68 0.076 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

0.38 0.537 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

0.78 0.462 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
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จากตารางท่ี 4.16 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความ
ปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ พบว่า 
ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษาอยู่ ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับ
ขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อ
ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์   

 
ตารางที่ 4.17 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอด 

ภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านการศึกษา 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

2.09 0.153 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

0.46 0.001* 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

0.08 0.780 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

2.62 0.079 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.17 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความ
ปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา พบว่า ประสบการณ์
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีแตกต่างมีผลต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ ท่ีระดับ 0.05 ส่วนด้านอื่น ๆ ประกอบด้วย ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษาอยู่ สภาพ
รถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับ ใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ 3E 
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ตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ 

ลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 
(ร้อยละ) 

F P-value 

ด้านออกกฏข้อบังคับ 
 
ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี 

ปวช .1 
ปวช.2 

43 (56.89) 
33 (42.11) 

1.77 0.187 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

มากกว่า 4 ปี 

16 (21.05) 
40 (52.63) 
20 (26.32) 

0.83 0.439 

สภาพรถจักรยานยนต์
ของท่านท่ีขับขี่ใน
ปัจจุบันมีการดัดแปลง 

มี 
ไม่มี 

54 (71.05) 
22 (28.95) 

1.30 0.258 

ได้รับใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์มาเป็น
เวลากี่ปี 

ต่ ากว่า 1 ปี 
2-3 ปี 

55 (72.37) 
17 (22.37) 

0.67 0.516 

มากกว่า 4 ปี 4 (5.26) 

หมายเหตุ : * ปัจจัยท่ีแตกต่างมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.18 ผลการศึกษาความแตกต่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความ
ปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ พบว่า เรื่อง
ของ ระดับช้ันท่ีก าลังศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ี
ขับขี่ในปัจจุบันมีการดัดแปลง และระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อ
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

 
 
 
 
 
 
 

 



84 
 

ตารางที่ 4.19 สรุปความแตกต่างระหว่างลักษณะส่วนบุคคล กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ และ ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E 

 
ปัจจัย ระดับ

การศึกษา 

ประสบการณ์ใน
การขับขี่

รถจักรยานยนต์ 
 

สภาพรถ 
จักรยานยนต์

ดัดแปลง 

ระยะเวลาได้รับ
ใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

 
ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
1. ด้านสภาพรถจักรยานยนต์     
2. ด้านการปฎิบัติตามกฎ
จราจร 

    

3. ด้านสภาพถนน     
4. ด้านสภาพแวดล้อม     
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
1. วิศวกรรมศาสตร์     
2. การศึกษา     
3. ออกกฏข้อบังคับ     

หมายเหตุ : หมายถึง ปัจจัยท่ีมีผล 
 หมายถึง ปัจจัยท่ีไม่มีผล 
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4.3 ผลการวิเคราะห์หาค่าความสัมพันธ์โดยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ 

4.3.1 วิเคราะห์หาค่าความสัมพันธ์ของปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ได้แก่ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา ด้านออกกฎ
ข้อบังคับ กับ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ได้แก่ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 
ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพถนน และด้านสภาพแวดล้อม มีผลการวิเคราะห์ดังตาราง
ต่อไปนี้ โดยสามารถเขียนเป็นสมมติฐานได้ดังนี้ 

สมมติฐานที่ 3 
   ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

ไม่มีความสัมพันธ์ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
   ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

มีความสัมพันธ์ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

ตารางที่ 4.20 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

 
ตัวแปร Source df SS MS F P 

ด้านการปฎิบัติตามกฎ
จราจร 

Regression 14 5.7382 0.4099 
0.58 0.870 Residual Error 61 43.0998 0.7066 

Total 75 48.8380  
S = 0.840568 R-sq = 11.7% R-sq (adj)= 0.0% 

หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.20 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 
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ตารางที่ 4.21 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านการปฎิบัติตามกฎ

จราจร 
Regression 14 10.1570 0.7255 

1.16 0.330 Residual Error 61 38.2242 0.6266 
Total 75 48.3812  

S = 0.791598 R-sq = 21.0% R-sq (adj)= 2.9% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.21 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาตร์ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 

 
ตารางที่ 4.22 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 

 
ตัวแปร Source df SS MS F P 

ด้านการปฎิบัติตามกฎ
จราจร 

Regression 14 5.1648 0.3689 
0.47 0.942 Residual Error 61 48.2069 0.7903 

Total 75 53.3717  
S = 0.888975 R-sq = 9.7% R-sq (adj)= 0.0% 

หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.22 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฏข้อบังคับ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 
 
 
 
 



87 
 

ตารางที่ 4.23 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพถนน Regression 13 4.3617 0.3355 

0.47 0.935 Residual Error 62 44.4763 0.7174 
Total 75 48.8380  

S = 0.846971 R-sq = 8.9% R-sq (adj)= 0.0% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.23 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐาน 

 
ตารางที่ 4.24 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพถนน Regression 13 3.8469 0.2959 

0.41 0.002* Residual Error 62 44.5343 0.7183 
Total 75 48.3812  

S = 0.847523 R-sq = 8.0% R-sq (adj) = 0.0% 
ตัวแปร Coef SE Coef T P 

Predictor Constant 3.9653 0.6052 6.55 0.000 
ด้านสภาพถนน 1 0.0813 0.2258 0.36 0.720 
ด้านสภาพถนน 2 -0.1149 0.1870 -0.61 0.541 
ด้านสภาพถนน 3 0.0424 0.1871 0.23 0.822 
ด้านสภาพถนน 4 -0.0228 0.2113 -0.11 0.915 
ด้านสภาพถนน 5 0.3026 0.2008 1.51 0.137 
ด้านสภาพถนน 6 -0.1209 0.1947 -0.62 0.537 
ด้านสภาพถนน 7 -0.1345 0.1973 -0.68 0.498 
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ตารางที่ 4.24 (ต่อ) ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ตัวแปร Coef SE Coef T P 
Predictor Constant 3.9653 0.6052 6.55 0.000 
ด้านสภาพถนน 8 0.1354 0.1699 0.80 0.005* 
ด้านสภาพถนน 9 0.1166 0.1703 0.68 0.469 
ด้านสภาพถนน 10 -0.2080 0.1924 -1.08 0.284 
ด้านสภาพถนน 11 0.0670 0.2043 0.33 0.744 
ด้านสภาพถนน 12 -0.1605 0.2443 -0.66 0.514 
ด้านสภาพถนน 13 -0.0664 0.1174 -0.57 0.574 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.24 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน ข้อ 8 ในเรื่องต าแหน่งป้ายจราจร อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ี 0.05 จึงปฎิเสธสมมติฐาน 

 
ตารางที่ 4.25 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฏข้อบังคับ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพถนน Regression 13 14.1913 1.0916 

1.73 0.077 Residual Error 62 39.1804 0.6319 
Total 75 53.3717  

S = 0.794948 R-sq = 26.6% R-sq (adj)= 11.2% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.25 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฏข้อบังคับ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพถนน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐาน 
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ตารางที่ 4.26 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพ

รถจักรยานยนต์ 
Regression 15 11.95559 0.7971 

1.30 0.233 Residual Error 60 36.8821 0.6147 
Total 75 48.8380  

S = 0.784029 R-sq = 24.5% R-sq (adj)= 5.6% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.26 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 

 
ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพ

รถจักรยานยนต์ 
Regression 15 9.7866 0.6524 

1.01 0.454 Residual Error 60 38.5946 0.6432 
Total 75 48.3812  

S = 0.802024 R-sq = 20.2% R-sq (adj)= 0.3% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.27 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 
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ตารางที่ 4.28 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพ

รถจักรยานยนต์ 
Regression 15 10.6825 0.7122 

1.00 0.466 Residual Error 60 42.6892 0.7115 
Total 75 53.3717  

S = 0.843496 R-sq = 20.0% R-sq (adj)= 0.0% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.28 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฏข้อบังคับ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึง
ยอมรับสมมติฐาน 

 
ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพแวดล้อม Regression 5 6.3712 1.2742 

2.10 0.076 Residual Error 70 42.4668 0.6067 
Total 75 48.8380  

S = 0.778889 R-sq = 13.0% R-sq (adj)= 6.8% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 

จากตารางท่ี 4.29 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐาน 
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ตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพแวดล้อม Regression 5 6.9991 1.3998 

2.37 0.004* Residual Error 70 41.3821 0.5912 
Total 75 48.3812  

S = 0.768878 R-sq = 14.5% R-sq (adj)= 8.4% 
ตัวแปร Coef SE Coef T P 

Predictor Constant 3.90.35 0.4947 7.89 0.000 
ด้านสภาพแวดล้อม 1 -0.0690 0.1552 -0.44 0.658 
ด้านสภาพแวดล้อม 2 0.5537 0.1730 3.20 0.002* 
ด้านสภาพแวดล้อม 3 -0.1719 0.1967 -0.87 0.385 
ด้านสภาพแวดล้อม 4 -0.1822 0.1856 -0.98 0.330 
ด้านสภาพแวดล้อม 5 -0.1789 0.1391 -1.29 0.203 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 
 จากตารางท่ี 4.30 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม ข้อ 2 เรื่องต้นไม้บดบังทัศน์วิสัยในการมองเห็น
อยา่งมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึงปฎิเสธสมมติฐาน 
 
ตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม 

ตัวแปร Source df SS MS F P 
ด้านสภาพแวดล้อม Regression 5 2.8184 0.5637 

0.78 0.567 Residual Error 70 50.5533 0.7222 
Total 75 53.3717  

S = 0.849818 R-sq = 5.3% R-sq (adj)= 0.0% 
หมายเหตุ : *  หมายถึง มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
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จากตารางท่ี 4.31 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านออกกฎข้อบังคับ ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อม อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐาน 

ตารางที่ 4.32 สรุปผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์  

ปัจจัย 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 
วิศวกรรมศาสตร์ การศึกษา ออกกฏข้อบังคับ 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
1. ด้านสภาพรถจักรยานยนต์    
2. ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร    
3. ด้านสภาพถนน    
4. ด้านสภาพแวดล้อม    

หมายเหตุ : หมายถึง ปัจจัยท่ีมีผล 
 หมายถึง ปัจจัยท่ีไม่มีผล 

จากการวิเคราะห์พบว่าปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์มีความสัมพันธ์ต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ด้านสภาพถนน ซึ่งสอดคล้องกับระดับความคิดเห็น ตารางท่ี 4.10 เรื่องไม่มีการติดต้ัง
ป้ายสวมหมวกนิรภัย และด้านสภาพแวดล้อม สอดคล้องกับระดับความคิดเห็นท่ีว่าทัศนวิสัยมีต้นไม้รก
ทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ จึงน าไปใช้เป็นแนวทางในการวางมาตรการป้องกันเพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ
ต่อไป 
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4.4 แนวทางการแก้ไขปัญหาและการวางมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 

จากผลการวิเคราะห์ในรูปของแบบสอบถามถึงปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุของนักเรียนอาชีวศึกษา 
สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรีแล้วนั้น ท าให้ทราบถึงปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์ต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ด้านสภาพถนน เรื่องไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย และด้าน
สภาพแวดล้อม เรื่องทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ มีผลท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์ โดยทางผู้วิจัยมีจุดประสงค์ท่ีจะด าเนินการแก้ไขปัญหาและวางมาตรการป้องกันเพื่อลด
การเกิดอุบัติเหตุ 

1. มาตรการจัดอบรมพื้นฐานท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายจราจร 
- อบรมให้ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจร 
- อบรมให้ความรู้เกี่ยวกับวิธีการตรวจสภาพรถจักรยานยนต์และการบ ารุงรักษา 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
รูปที่ 4.1 มาตรการจัดอบรมพื้นฐานท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายจราจร 

การจัดอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่ ปลอดภัยหรือสอดแทรกความรู้เกี่ยวกับการขับขี่
ปลอดภัย หรือจัดกิจกรรมอื่นๆท่ีเกี่ยวข้องกับการรณรงค์ในเนื้อหาของรูปแบบ ดังนี้ ด้านกฎหมายจราจร 
สัญลักษณ์ป้ายจราจร การอบรมวิเคราะห์สภาพแวดล้อม อบรมให้ความรู้เกี่ยวกับวิธีการตรวจสภาพ 
และการบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ อบรมวิธีการตรวจสอบสภาพอุปกรณ์และบ ารุงรักษาช้ินส่วน
รถจักรยานยนต์และความพร้อมของรถจักรยานยนต์ก่อนออกเดินทาง 
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 2. มาตรการเสริมสร้างกิจกรรม แนะแนวพูดคุย ให้ค าแนะน าแชร์ประสบการณ์ 
  - แนะแนวพูดคุย ให้ค าแนะ แชร์ประสบการณ์เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
  - ให้นักเรียนจัดท าบอร์ดน าเสนอเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
  - ติดบอร์ด หรือ พูดประกาศแจ้งข่าวสาร ประชาสัมพันธ์ ข้อมูลท่ัวไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.2 มาตรการเสริมสร้างกิจกรรม แนะแนวพูดคุย ให้ค าแนะน าแชร์ประสบการณ์เกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
 

แนะแนว พูดคุย ให้ค าแนะ แชร์ประสบการณ์ เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์
นักเรียนจัดท าบอร์ดน าเสนอเกี่ยวกับอุบัติเหตุท่ีเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์  และมีการประชาสัมพันธ์
ประกาศแจ้งข่าวสาร และติดบอร์ด การติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 100 %  
 

3. โครงการมีวินัยจราจรการขับขี่สวมหมวกนิรภัย 100% 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
รูปที่ 4.3 โครงการมีวินัยจราจรการขับขี่สวมหมวกนิรภัย 100% 

จัดท าโครงการมีวินัยจราจร การขับขี่สวมหมวกนิรภัย 100%  โ ด ย มี ก า ร อ บ ร ม เ กี่ ย ว กั บ
กฎหมายจราจร แจกหมวกนิรภัยให้กับนักเรียนทุกคน เพื่อให้นักเรียนสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งท่ีเข้าและ
ออกสถานศึกษา 
 



95 
 

4. มาตรการการแก้ไขปัญหาโดยใช้หลักการ 3E 
E ตัวแรก คือ Engineering (วิศวกรรมศาสตร์)  

   - จัดท าป้ายข้อบังคับสวมใส่หมวกกันนิรภัยอย่างชัดเจน 
   - ส ารวจตรวจสอบพื้นท่ีท่ีพบต้นไม้รกทึบ และ จุดติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 

  
 

 
 

 
 
 
 
 

   
 
รูปที่ 4.4 ติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 100% และปรับภูมิทัศน์บริเวณทางเข้าสถานศึกษา 

การติดต้ังป้ายข้อบังคับอย่างชัดเจน โดย นักเรียนต้องท าปฏิบัติตามกฎระเบียบของสถานศึกษา
อย่างเคร่งครัด ติดป้ายรณรงค์ให้นักเรียนสวมหมวกนิรภัยเพื่อความปลอดภัยในการเดินทาง เพื่อให้
นักเรียนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์ผ่านสามารถมองเห็นได้ง่าย  

มีการส ารวจในเรื่องของทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษาเป็นระยะทาง 200 
เมตร พบว่ามีต้นไม้ท่ีบดบังทัศนวิสัยในบางส่วน จึงด าเนินการตัดกิ่งไม้และปรับภูมิทัศน์สองข้างทาง
บริเวณก่อนทางเข้าสถานศึกษา 
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E ตัวที่สอง คือ Education (การศึกษา) 
- อบรมภาคทฤษฎีและปฏิบัติเกี่ยวกับกฎหมายจราจร และทดสอบการขับขี่

รถจักรยานยนต์ ให้กับนักเรียน โดยให้เจ้าหน้าท่ีของทางบริษัท ฮอนด้า จ ากัด 
เข้ามาควบคุมก ากับและดูแล 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.5  อบรมภาคทฤษฎีและปฏิบัติเกี่ยวกับกฎหมายจราจร และทดสอบการขับขี่รถจักรยานยนต์         
ให้กับนักเรียนโดยเจ้าหน้าท่ี บริษัท ฮอนด้า จ ากัด 

โดยมีการอบรมภาคทฤษฎีและปฏิบั ติ เกี่ยวกับกฎหมายจราจรและทดสอบการขับขี่
รถจักรยานยนต์โดยให้เจ้าหน้าท่ีทางบริษัท ฮอนด้า จ ากัด เข้ามาก ากับควบคุมและดูแล 
 

E ตัวที่สาม คือ Enforcement (การออกกฏข้อบังคับ) 
  - ออกกฎข้อบังคับเรื่องการสวมหมวกนิรภัย 
 
 
 
 
 
 
  

รูปท่ี 4.6 ออกกฎข้อบังคับเรื่องการสวมหมวกนิรภัย 

 ออกกฎข้อบังคับการปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยทุกคนโดยจะครูเวรประจ าวันจะท าหน้าท่ี
ตรวจเช็คทุกวันบริเวณทางเข้าสถานศึกษา กรณีนักเรียนไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของ สถานศึกษาก็จะ
ด าเนินการลงโทษ โดยจะมีการลงโทษ ดังนี้ คือ 1.ตักเตือนด้วยวาจา 2.ตัดคะแนนความประพฤติ 3.เชิญ
ผู้ปกครองมาพบเพื่อท าความเข้าใจ  
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4.4.1 ผลเปรียบเทียบข้อมูลก่อนและหลังปรับปรุงการวางมาตรการป้องกันและแก้ไขแบ่งตาม
ปัญหาท่ีมีผลก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

 
ตารางที่ 4.33 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด

อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E กับ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 

 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ 

ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E 

วิศวกรรมศาสตร์ การศึกษา ออกกฏข้อบังคับ 
ด้านสภาพถนน 
1.ไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย    
ด้านสภาพแวดล้อม 
1. ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณ
ทางเข้าวิทยาลัยฯ 

   

 
จากตารางท่ี 4.33 พบว่าผลการวิเคราะห์ในข้อมูลปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ

เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E พบว่า มี 3 เรื่องท่ี กลุ่มตัวอย่างแสดงความคิดเห็นว่าไม่มีใน
สถานศึกษาดังนี้ คือ 1. ไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 2.ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้า
วิทยาลัยฯ จึงน ามาเป็นแนวทางในการวางมาตรการป้องกันและแก้ไข มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. ไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย  
   มีความสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในเรื่องของด้านสภาพถนน ดังตารางท่ี 4.32 

โดยมีการวางมาตรการด าเนินการแก้ไขในส่วนของควบคุมการเกิดอุบัติเหตุโดยใช้หลักการ 3E 
ประกอบด้วย  

E1 วิศวกรรมศาสตร์ ในเรื่องของการตรวจสอบและส ารวจ พื้นท่ีส ารวจและติดต้ังป้ายท่ี
เห็นง่ายและชัดเจน และ ตามรายละเอียดรูปท่ี 4.4 

E2 โดยหลังการติดต้ังป้ายมีการอบรมเพิ่มเติมให้ความรู้เพิ่มเติม โดยการแนะน าความรู้
เพิ่มเติม มีการจัดอบรมเกี่ยวกับเนื้อหา ความหมาย สัญลักษณ์ของป้าย ตามรายละเอียดรูปท่ี 4.1 

E3 บังคับสวมหมวกกันน็อค 100 เปอร์เซ็น โดยออกกฎข้อบังคับชัดเจนให้ชัดเจน เมื่อ
เข้าสถานศึกษาและออกสถานศึกษา หลังจากการติดต้ังท าให้เด็กกลุ่มตัวอย่างมีความรู้และมีเข้าใจและ
รับรู้ของป้ายข้อบังคับการสวมหมวกของสถานศึกษา ตามรายละเอียดรูปท่ี 4.6 ซึ่งหลังจากวางมาตรการ
แก้ไขปัญหาเรื่องการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัยท าให้เด็กกลุ่มตัวอย่างมีความรู้ ความเข้าใจและรับรู้ 
พบว่ามีพฤติกรรมในเรื่องของการสวมหมวกนิรภัยมากขึ้นซึ่งก่อนวางมาตรการในเรื่องของติดต้ังป้ายสวม
หมวกนิรภัยกลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมท่ีไม่สวมหมวกจ านวน 68 คน คิดเป็น 89.47 และสวมหมวกนิรภัย 
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จ านวน 8 คน คิดเป็น 10.52 และหลังวางมาตรการในเรื่องของการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัยพบว่า
พฤติกรรมท่ีไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 0 คน และสวมหมวกนิรภัย จ านวน 76 คน คิดเป็น 100  ดังรูป
ท่ี 4.10 
 

2. ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ  
   มีความสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในเรื่องของด้านสภาพแวดล้อม ดังตารางท่ี 

4.2 โดยมีการวางมาตรการด าเนินการแก้ไขในส่วนของควบคุมการเกิดอุบัติเหตุโดยใช้หลักการ 3E ใน
เรื่องของ  

E1 วิศวกรรมศาสตร์ ในเรื่องของการตรวจสอบและส ารวจพื้นท่ีส ารวจ จากจุดเริ่มต้น
ปากทางและส้ินสุดบริเวณประตูสถานศึกษาเป็นระยะทาง 200 เมตร ตามรายละเอียดรูปท่ี 4.4 โดยน า
เฉพาะ E1 มาแก้ไขปัญหา 

และในเรื่องของร่วมกิจกรรม แชร์ ข้อมูลข่าวสาร ประกาศ ในเรื่องของตัดต้นไม้รกทึบ
บริเวณทางเข้าถึงประตูสถานศึกษา ตามรายละเอียดรูปท่ี 4.2 หลังจากการตัดต้นไม้และปรับภูมิทัศน์
บริเวณทางเข้าสถานศึกษามาถึงประตูสถานศึกษาเป็นระยะทาง 200 เมตร พบว่าก่อนวางมาตรการป้อง
กับและแก้ไขปัญหานักเรียนมีระดับความพึงพอใจจากเดิมน้อยท่ีสุด จ านวน 52 คน คิดเป็น 68.42 และ
หลังวางมาตรการป้องกันการแก้ไขปัญหานักเรียนมีระดับความพึงพอใจ จ านวน 60 คน คิดเป็น 78.94 
ดังรูปท่ี 4.11 
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4.5 ผลการเปรียบเทียบข้อมูลก่อนและหลังปรับปรุงตามมาตรการความปลอดภัยในการขับขี่  
รถจักรยานยนต์ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
 
แผนภูมิการเปรียบเทียบสถิติการได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง 

จังหวัดสระบุรี 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 4.7 แผนภูมิเปรียบเทียบผู้ท่ีได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง 

จังหวัดสระบุรี 

 จากรูปท่ี 4.7 พบว่า นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี จากอุบัติเหตุการ
ขับขี ่รถจักรยานยนต์ ในปีการศึกษา 2561 มีผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 12.96 และ
ในภาค เรียนท่ี 1 ปีการศึกษา 2562 มีผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.26 และภาคเรียน
ท่ี 1 ปีการศึกษา 2562 และภาคเรียนท่ี 1 ปีการศึกษา 2563 ยังไม่มีผู้ได้รับการบาดเจ็บและเสียชีวิต คิด
เป็นร้อยละ 100 ของนักเรียน 
 
*หมายเหตุ ปีการศึกษา 2561 ต้ังแต่เดือน พฤษภาคม พ.ศ.2561 ถึง กุมภาพันธ์ พ.ศ.2562  
              ปีการศึกษา 2562 ต้ังแต่เดือน พฤษภาคม พ.ศ.2562 ถึง กันยายน พ.ศ.2562 
 
 
 
 
 

100% 



100 
 

 
ตารางที่ 4.34 ตารางสรุปสถิติการได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต ก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการ  

ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

ปีการศึกษา บาดเจ็บ (คน) เสียชีวิต (คน) คิดเป็น % 
ก่อนวางมาตรการ 

ปีการศึกษา 2561 7 0 12.96% 
ภาคเรียนท่ี 1 ปีการศึกษา 2562 4 0 5.26% 

รวม 11 0 14.47% 
หลังวางมาตรการ 

ภาคเรียนท่ี 2 ปีการศึกษา 2562 0 0 100.00% 
ปีการศึกษา 2563 0 0 100.00% 

รวม 0 0 100.00% 
 
 จากตาราง ท่ี 3.34 สรุปได้ว่าก่อนวางมาตรการนั้นมี ผู้ ท่ีไ ด้รับบาดเจ็บจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 14.47 และหลังวางมาตรการการแก้ไขปัญหาและ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุแล้วนั้น พบว่าไม่มีผู้ท่ีได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต คิดเป็นร้อยละ 100 ของ
นักเรียน 
 

แผนภูมิการเปรียบเทียบข้อมูลก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการการได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต 
ในระยะเวลา 10 เดือนของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 4.8 แผนภูมิเปรียบเทียบข้อมูลก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการการได้รับบาดเจ็บและ 
            เสียชีวิตของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

100% 
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 จากรูปท่ี 4.8 พบว่า นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี จากอุบัติเหตุการ
ขับขีร่ถจักรยานยนต์ ก่อนวางมาตรการ มีผู้ได้รับบาดเจ็บ จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 14.47 เมื่อท า
การแก้ไขสาเหตุท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ได้มีการวางมาตรการป้องกันแก้ไขรวมถึงด าเนินปฏิบัติตาม
มาตรการนั้นๆ ทันที พบว่าการเกิดอุบัติเหตุภายหลังการวางมาตรการป้องกันและแก้ไขลดลงจากก่อน
การวางมาตรการป้องกันและแก้ไข คิดเป็นร้อยละ 100 ของนักเรียน 
 
*หมายเหตุ วางมาตรการในเดือนพฤศจิกายน ปี พ.ศ.2562 ถึง สิงหาคม ปี พ.ศ.2563 
 
แผนภูมิการเปรียบเทียบข้อมูลพฤติกรรมก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการ เรื่องการสวมใส่หมวก

กันนิรภัย ของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

 
รูปที่ 4.9 แผนภูมิเปรียบเทียบพฤติกรรมก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการ เรื่องการสวมใส่หมวก

กันนิรภัยของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
 
 จากรูปท่ี 4.9 พบว่า พฤติกรรมของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี เรื่อง
การสวมหมวกนิรภัย ก่อนวางมาตรการ มีพฤติกรรมการการไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 68 คน คิดเป็น
ร้อยละ 89.47 เมื่อท าการแก้ไขสาเหตุปัญหาและได้มีการวางมาตรการป้องกันแก้ไขรวมถึงด าเนินปฏิบัติ
ตามมาตรการนั้นๆทันที พบว่าพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภัยภายหลังการวางมาตรการป้องกันและ
แก้ไขเพิ่มข้ึนจากก่อนการวางมาตรการป้องกันและแก้ไข คิดเป็นร้อยละ 100 ของนักเรียน 
 
*หมายเหตุ วางมาตรการในเดือนพฤศจิกายน ปี พ.ศ.2562 ถึง สิงหาคม ปี พ.ศ.2563 
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แผนภูมิการเปรียบเทียบข้อมูลระดับความพึงพอใจก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการ           
เรื่องทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษาของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง

จังหวัดสระบุรี 
 

 
 
รูปที่ 4.10 แผนภูมิเปรียบเทียบข้อมูลระดับความพึงพอใจก่อนวางมาตรการและหลังวางมาตรการการ 

เรื่องทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางสถานศึกษาของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษา
ตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

 จากรูปท่ี 4.10 พบว่า เรื่องของทัศนวิสัยมีความเส่ียงต่อการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียน
อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี มีความคิดเห็นว่ามีความเส่ียงอยู่ท่ี จ านวน 42 คน คิด
เป็น 55.26 และมีความคิดเห็นท่ีไม่มีความเส่ียงอยู่ท่ี จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 44.73 เมื่อท าการ
แก้ไขสาเหตุปัญหาและได้มีการวางมาตรการป้องกันแก้ไขรวมถึงด าเนินปฏิบัติตามมาตรการนั้นๆทันที 
พบว่านักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี มีความคิดเห็นไปในแนวทางเดียวกันทุกคน
ว่าไม่มีความเส่ียงในการขับขี่รถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 100 ของนักเรียน 
 
*หมายเหตุ วางมาตรการในเดือนพฤศจิกายน ปี พ.ศ.2562 ถึง สิงหาคม ปี พ.ศ.2563 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัยการอภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
สรุปผลการวิจัยเรื่องปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : กรณีศึกษา 

นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 

5.1 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
5.1.1 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์กรณีศึกษานักเรียนอาชีวศึกษา

สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
5.1.2 เพื่อศึกษา ความสัมพันธ์ระหว่าง ลักษณะส่วนบุคคล อันได้แก่ เพศ อายุ วุฒิการศึกษา 

ภูมิล าเนา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ท่ีขับขี่เป็นประจ า การมีใบอนุญาต
การขับขี่รถจักรยานยนต์ และ ระยะเวลาท่ีได้ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ ได้แก่ ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร ด้านสภาพถนน ด้าน
สภาพแวดล้อม ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E จาก
การใช้รถจักรยานยนต์ของนักเรียนกลุ่มตัวอย่าง 

5.1.3 เพื่อทราบแนวทางและการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  
 

5.2 สรุปผลการวิจัย 
จากการวิจัยเรื่องปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : นักเรียน

อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ผู้วิจัยได้ท าการวิจัยโดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

5.2.1 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนใหญ่ เป็นเพศชาย มีอายุ     
15-20 ปี ก าลังศึกษาอยู่ระดับ ปวช.1 มีภูมิล าเนาเ ดิมอยู่ต่างจังหวัด มีประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 2 – 3 ปี สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับขี่ ในปัจจุบันมีการดัดแปลง ทุกคนมี
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ และได้รับใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ ต่ ากว่า 1 ปี ดังตารางท่ี 4.1 

5.2.2 ปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ของนักเรียน
สถานศึกษาอาชีวศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
 1. ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ พฤติกรรมเชิงบวก ส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และ
ปฏิบัติทุกครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัติทุกครั้งคือ ตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่อง
ระดับน้ ามันรถ ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ส่วนใหญ่มีพฤติกรรม ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง และ ไม่เคยปฏิบัติเลย 
โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัตินานๆ ครั้ง คือ ปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะสามารถเร่งเครื่องให้เร็วได้ด่ังใจ
ดังตารางท่ี 4.2 

2. ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร พฤติกรรมเชิงบวก ส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และ
ปฏิบัติทุกครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัติทุกครั้งคือ ให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถแซงรถคันหน้า 
และหลีกเล่ียงการดื่มของมึนเมาก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ส่วนใหญ่มีพฤติกรรม 
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ไม่เคยปฏิบัติเลย และ ปฏิบัตินานๆ ครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ไม่เคยปฏิบัติเลย คือ เร่งเครื่อง
รถจักรยานยนต์เมื่อเห็นไฟจราจรสีเหลือง ดังตารางท่ี 4.3 

3. ด้านสภาพถนน พฤติกรรมเชิงบวก ส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และปฏิบัติทุกครั้ง 
โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัติทุกครั้งคือ ต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมีความเหมาะสมและมองเห็น
ได้ชัดเจน ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ส่วนใหญ่มีพฤติกรรม ปฏิบัติบางครั้ง และ ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง โดย
ประเด็นท่ีส่วนใหญ่ไม่เคยปฏิบัติเลย คือ อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท างาน หรือ ช ารุด ดังตารางท่ี 4.4 

4. ด้านสภาพแวดล้อม พฤติกรรมเชิงบวก ส่วนใหญ่ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง และปฏิบัติทุก
ครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ปฏิบัติทุกครั้ง ส่วนพฤติกรรมเชิงลบ ส่วนใหญ่มีพฤติกรรม ไม่เคยปฏิบัติเลย 
และ ปฏิบัตินาน ๆ ครั้ง โดยประเด็นท่ีส่วนใหญ่ไม่เคยปฏิบัติเลย คือ ฝนตกท าให้ถนนล่ืน  ดังตารางท่ี 
4.5 

5.2.3 ระดับการปฏิบัติและระดับความคิดเห็น 
  1. ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี
โดยรวม อยู่ในระดับดีมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับ
แรก คือ เรื่องตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องระดับน้ ามันรถ มีระดับปฏิบัติสูงท่ีสุด 
รองลงมาคือตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ ในเรื่องกระจกมองหลัง และตรวจสภาพ
รถจักรยานยนต์ก่อนขับขี่ในเรื่องสัญญาณไฟท้าย ตามล าดับ ดังตารางท่ี 4.6 

2. ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัด
สระบุรีโดยรวม อยู่ในระดับดีมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 
ล าดับแรก คือ ให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถแซงรถคันหน้า มีระดับปฏิบัติสูงท่ีสุด รองลงมาคือชะลอ
ความเร็วลงเมื่อเห็นคนข้ามถนน และให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อยกว่า 30 เมตร ตามล าดับ ดัง
ตารางท่ี 4.7 

3. ด้านสภาพถนน นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรีโดยรวม อยู่
ในระดับดีมาก มี เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ 
เรื่องต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมีความเหมาะสมและมองเห็นได้ชัดเจน มีระดับปฏิบัติสูงท่ีสุด 
รองลงมาคือป้ายบอกทิศทางชัดเจนไม่สับสน และขนาดตัวอักษรของป้ายจราจรมองเห็นได้ชัดเจน 
ตามล าดับ ดังตารางท่ี 4.8 

4. ด้านสภาพแวดล้อม นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรีโดยรวม 
อยู่ในระดับดีมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อโดยเรียงค่าเฉล่ียจากค่ามากไปหาค่าน้อย 3 ล าดับแรก คือ 
เรื่องระดับแสงสว่างเพียงพอ มีระดับปฏิบัติสูงท่ีสุด รองลงมาคือฝนตกท าให้ถนนล่ืน  และช่วงเวลา
กลางคืนหรือช่วงเช้ามืดท าให้การมองเห็นไม่ชัดเจน ตามล าดับ ดังตารางท่ี 4.9 

5.  ปัจ จัย เสริ มสร้ า งความปลอดภัยในการลดการ เกิดอุบั ติ เหตุจากการใ ช้
รถจักรยานยนต์ 3E พบว่า โดยส่วนใหญ่มีปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างานท้ัง 3 ด้าน คือ 
ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา และด้านออกกฎข้อบังคับ  และส่ิงท่ีควรมุ่งเน้นคือ ด้าน
วิศวกรรมศาสตร์ ได้แก่ ไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้า
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สถานศึกษา และ ไม่มีมีการติดต้ังระบบ กล้องโทรทัศน์วงจรปิดและกล้องจับความเร็ว ตามล าดับ ดังตารางท่ี 
4.10 

5.2.4 ทดสอบสมมติฐาน 
   สมมติฐานท่ี 1 ลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยท่ีก่อให้ เกิดอุ บั ติ เหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ พบว่า ลักษณะส่วนบุคคล สภาพรถจักรยานยนต์ดัดแปลง และ ประสบการณ์ในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างมีผลต่อปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
ส่วนระดับช้ันท่ีก าลังศึกษา ระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างไม่มีผลต่อปัจจัยใน
การขับขี่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ดังตารางท่ี 4.19 
  สมมติฐานท่ี 2 ลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการ
เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E พบว่า ลักษณะส่วนบุคคล ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ท่ีแตกต่างมีผลปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E ด้านการศึกษา ดังตารางท่ี 4.19 
  สมมติฐานท่ี 3 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ พบว่า 
พบว่า ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้าน
วิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์ต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพ
ถนน ในเรื่องต าแหน่งป้ายจราจรและปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ 3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ มีความสัมพันธ์ต่อปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ ด้านสภาพแวดล้อมในเรื่องต้นไม้บดบังทัศนวิสัยในการมองเห็น ดังตารางท่ี 4.32 
 
 5.2.5 แนวทางการป้องกันและแก้ไขปัญหา 
      ผลการวิเคราะห์ในข้อมูลปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E พบว่า มี 3 เรื่องท่ี กลุ่มตัวอย่างแสดงความคิดเห็นว่าไม่มีในสถานศึกษา
ดังนี้ คือ 1. ไม่มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย 2.ทัศนวิสัยมีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าวิทยา ลัยฯ จึง
มุ่งเน้นใน 3 เรื่องนี้ จึงน ามาเป็นแนวทางในการวางมาตรการป้องกันและแก้ไข ดังตารางท่ี 4.33 
    
5.3 การอภิปรายผล 
 จากการวิจัยเรื่องปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : กรณีศึกษา นักเรียน
อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ผู้วิจัยได้ท าการอภิปรายผลการวิจัยโดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ปัจจัย ที ่ก ่อให้เก ิดอ ุบ ัต ิเหต ุจากการใช ้รถจักรยานยนต์ของ นักเรียนอาชีวศึกษา
สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี โดยรวมอยู่ในระดับดีมาก สอดคล้องกับงานวิจัย [54] การศึกษา 
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบุรี ผล
การศึกษา พบว่า ทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราช
ภัฏเพชรบุรี จ าแนกตามรายข้อ มีทัศนคติอยู่ในระดับปานกลางถึงดี ภาพรวมของทัศนคติด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาอยู่ในระดับดี 2) พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่
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รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบุรี จ าแนกตามรายข้อ มีทัศนคติอยู่ในระดับดีถึง
ปานกลาง  

ลักษณะส่วนบุคคลมีความสัมพันธ์กับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
ในด้านอุปกรณ์สภาพรถจักรยานยนต์เรื่องของระยะเวลาได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ ไม่
สอดคล้องกับงานวิจัย [55] ศึกษาความคิดเห็นของวัยรุ่นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดตรัง พบว่า เพศ ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระยะเวลาท่ี
ได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ พฤติกรรมของวัยรุ่นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้านการปฏิบัติตามกฎ
จราจรและเครื่องหมายจราจร และด้านการปฏิบัติตามข้อห้ามว่าด้วยการใช้สารกระตุ้นร่างกายไม่มี
ความสัมพันธ์กับความคิดเห็นของผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์ท่ีมีต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ลักษณะส่วนบุคคลมีความสัมพันธ์กับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E ในด้านวิศวกรรมศาสตร์ และการออกกฎข้อบังคับ ไม่สอดคล้อง
กับงานวิจัย [56] การศึกษาจัดการความปลอดภัยบริเวณโรงเรียนภายใน จังหวัดนครราชสีมา ศึกษา
ความปลอดภัยภายในโรงเรียนและด าเนินการป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุ 3E พบว่าสามารถลดการ
เกิดอุบัติเหตุบริเวณหน้าโรงเรียน รวมถึงลดการสูญเสียชีวิตและทรัพย์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 
0.05 
 
5.4 ข้อเสนอแนะ 
 5.4.1 ข้อเสนอแนะท่ีได้จากการวิจัย 

จากการวิจัยเรื่องปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : กรณีศึกษา
นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี ผู้วิจัยได้ให้ข้อเสนอแนะจากผลการวิจัยดังนี้ 

1. น าไปใช้ในการก าหนดนโยบายและวางแผนการให้ความรู้ การรณรงค์และป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 

2. ควรสร้างจิตส านึกปรับเปล่ียนลักษณะนิสัยของนักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง
จังหวัดสระบุรีให้มีความตระหนักถึงอันตรายจากการเกิดอุบัติเหตุให้มากขึ้น 

3. ด าเนินโครงการตรวจสอบสภาพของรถจักรยานยนต์ของนักเรียน อย่างน้อย 3 ครั้งต่อ
เดือนเพื่อให้มั่นใจว่านักเรียนขับรถจักรยานยนต์ท่ีไม่ช ารุด อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน และรณรงค์สร้าง
ความเข้าใจท่ีถูกต้องเกี่ยวกับการดัดแปลงหรือปรับแต่งรถจักรยานยนต์ ซึ่งส่งผลให้เกิดความเส่ียงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้น 

4. การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษาในระยะเวลาส้ันๆ ไม่นาน เพียง 4-6 เดือน 
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 5.4.2 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
1. ศึกษาปัจจัยเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เชิงวิเคราะห์ โดยใช้รูปแบบการ

วิจัยศึกษาไปข้างหน้า (Prospective study) โดยศึกษาในช่วงเวลาเริ่มต้นแต่นักเรียนอาชีวศึกษา
สถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรีจนส าเร็จการศึกษา 

2. ควรขยายขอบเขตการศึกษาไปยังกลุ่มสถานศึกษาอื่น ๆ ในพื้น ท่ีสระบุรี เพื่อ 
เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัยและหาปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ต่อการการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัย เพื่อใช้เป็นแนวทางในการส่งเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ี 
ปลอดภัยให้มีประสิทธิภาพต่อไป 

3. ควรมีการศึกษาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ในเชิงคุณภาพ 
ด้วยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก เพื่อให้ทราบถึงวิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัยปัญหาอุปสรรค
และหาแนวทางการแก้ไขเพื่อให้ได้ข้อมูลไปใช้เป็นแนวทางในการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีปลอดภัย 

4. ควรมีการประชุมสนทนา (Focus Group) สนทนากลุ่มย่อยเกี่ยวกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ เพื่อให้เป็นแนวทางในการส่งเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ท่ี ปลอดภัยให้มี
ประสิทธิภาพต่อไป 

5. แนวทางการป้องกัน ในเรื่องการติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Closed Circuit 
Television) และกล้องจับความเร็ว (Speed Camera) ยังไม่สามารถด าเนินการได้เนื่องจากมี
งบประมาณค่อนข้างสูงจึงอยู่ในส่วนของขั้นเสนอแผนงบประมาณในปีการศึกษาถัดไป 
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แบบสอบถามเพ่ือการวิจัย 
เรื่อง ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  

: กรณีศึกษา  นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี 
 

ค าแนะน า 
1. แบบสอบถามนี้สร้างขึ้น เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

กรณีศึกษา นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี เพื่อจะได้น าผลจากการ
วิจัยนี้ไปหาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลในการขับขี่รถจักรยานยนต์  

2. การตอบค าถามในแบบสอบถามนี้ ไม่มีค าตอบท่ีถูกหรือผิด จึงใคร่ขอความกรุณาจากท่าน
ในการตอบแบบสอบถามให้ตรงกับความเป็นจริงตามความคิดเห็นของท่าน โดยระบุช่ือเล่น 
ระดับช้ัน สาขา ของผู้ตอบ และค าตอบของท่านจะถือเป็นความลับและไม่มีผลกระทบต่อ
ท่านประการใด 

3. แบบสอบถามจะมีท้ังหมด 2 ตอน ดังนี้ คือ 
ตอนท่ี 1  ข้อมูลส่วนบคุคล 
ตอนท่ี 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
ตอนท่ี 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ

จากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
4. กรุณาท าเครื่องหมาย   /   ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นของท่าน 

ขอขอบคุณท่ีท่านให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามมา  ณ  โอกาสนี้ด้วย 
 
                             ขอแสดงความนับถือ 
 
 

   นางสาวเนตรนภา  สร้อยแก้ว 
    นิสิตปริญญาโท  สาขาวิศวกรรมอุตสาหการและการผลิต 
                                            มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 
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ช่ือเล่น...................................................................สาขาวิชา.................................ช้ันปี.............................. 
ตอนที่ 1  ข้อมูลส่วนบุคคล 
ค าช้ีแจง  กรุณาท าเครื่องหมาย /  ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นของท่าน 
 
1. เพศ 
 ชาย    หญิง 
 
2. ปัจจุบันท่านมีอายุ 
 15 – 20 ปี   21 – 25 ปี    มากกว่า 25 ปี  
 
3. ก าลังศึกษาอยู่ระดับช้ันท่ี  
 ปวช.1   ปวช.2    ปวช.3 
 
4.   ภูมิล าเนาเดิม  
 กรุงเทพฯหรือปริมณฑล   ต่างจังหวัด 
 
5.  ท่านมีประสบการณ์การณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี 
 ต่ ากว่า 1 ปี      2 – 3 ปี   มากกว่า 4 ปี 
 
6.  สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านท่ีขับข่ีในปัจจุบันมีการดัดแปลงหรือไม่ 
 มี    ไม่ม ี 
 
7.  ท่านมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 มี    
 หมดอายุ   ยังใช้ได้ 
 ไม่มี  
 
8.  ถ้ามีท่านได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์มาเป็นเวลากี่ปี 
 ต่ ากว่า 1 ปี      2 – 3 ปี   มากกว่า 4 ปี 
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ตอนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยในการขับขี่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 
ค าช้ีแจง  กรุณาท าเครื่องหมาย  /  ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นของท่าน  

 
ข้อ ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์ 

ระดับการปฎิบัติ 
ปฏิบัติ
ทุกคร้ัง   

 
( 5 ) 

ปฏิบัติ
เกือบ 
ทุกคร้ัง          
( 4 ) 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง      

 
( 3 ) 

ปฏิบัติ
นานๆ
คร้ัง 
( 2 ) 

ไม่เคย
ปฏิบัติ
เลย         
( 1 ) 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ (เชิงบวก ข้อ 1-13) (เชิงลบ 14-15) 
1 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ

ขี่ในเรื่องกระจกมองหลัง 
     

2 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟหน้า 

     

3 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟท้าย 

     

4 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟเล้ียว 

     

5 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณแตร 

     

6 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณเบรค และ คลัทช์ 

     

7 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพเกียร์ 

     

8 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขีใ่นเรื่องสภาพยางรถ 

     

9 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพล้อรถ 

     

10 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพโซ่ 
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ข้อ ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์ 

ระดับการปฎิบัติ 
ปฏิบัติ
ทุกคร้ัง   

 
( 5 ) 

ปฏิบัติ
เกือบ 
ทุกคร้ัง          
( 4 ) 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง      

 
( 3 ) 

ปฏิบัติ
นานๆ
คร้ัง 
( 2 ) 

ไม่เคย
ปฏิบัติ
เลย         
( 1 ) 

11 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ 
ขี่ในเรื่องน้ ามันเครื่อง 

     

12 ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องระดับน้ ามันรถ 

     

13 ท่านน ารถไปตรวจสอบสภาพตาม
ก าหนดทุกปี 

     

14 ท่านมักจะดัดแปลงรถจักรยานยนต์โดย
ถ อ ด อุ ป ก ร ณ์ บ า ง ส่ ว น ข อ ง
รถจักรยานยนต์ออก เ ช่น ไฟเ ล้ียว 
กระจกมองหลัง 

     

15 ท่านปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะสามารถ
เร่งเครื่องให้เร็วได้ด่ังใจ 

     

ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร (เชิงบวก ข้อ 1-6) (เชิงลบ 7-14) 
1 ท่านให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถ

แซงรถคันหน้า 
     

2 ท่านชะลอความเร็วลงเมื่อเห็นคนข้าม
ถนน 

     

3 ท่านให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อย
กว่า 30 เมตร 

     

4 ท่านสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

     

5 ท่านหลีกเล่ียงการดื่มของมึนเมาก่อนขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ 

     

6 ท่านหลีกเล่ียงการรับประทานยา ท่ีมี
ฤทธิ์ท า ให้มีอาการง่ วงซึมก่อนขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
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ข้อ ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์ 

ระดับการปฎิบัติ 
ปฏิบัติ
ทุกคร้ัง   

 
( 5 ) 

ปฏิบัติ
เกือบ 
ทุกคร้ัง          
( 4 ) 

ปฏิบัติ
บางคร้ัง      

 
( 3 ) 

ปฏิบัติ
นานๆ
คร้ัง 
( 2 ) 

ไม่เคย
ปฏิบัติ
เลย         
( 1 ) 

7 ท่ า น ใ ห้ เ พื่ อ น นั่ ง ซ้ อ น ท้ า ย
รถจักรยานยนต์มากกว่า 1 คน  

     

8 ท่านเล้ียวรถและแซงรถคันหน้า ตัดหน้า
รถคันอื่นในระยะกระช้ันชิด 

     

9 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยมือข้าง
เดียว อีกข้างหนึ่งถือของอย่างอื่น หรือ 
เล่น facebook,line หรือพูดคุยในขณะ
ขับขี ่

 
 
 

    

10 ท่านจะเร่งเครื่องรถจักรยานยนต์เมื่อ
ท่านเห็นไฟจราจรสีเหลือง 

     

11 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรหรือผิด
ช่องทางเดินรถ 

     

12 เมื่อไม่มีเจ้าหน้าท่ีต ารวจจราจรควบคุม 
บ ริ เ ว ณ ท า ง แ ย ก ท่ า น จ ะ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ฝ่าสัญญาณไฟแดง 

     

13 เมื่อท่านเป็นผู้ขับขี่ ท่านมักจะพูดคุย
ห ย อ ก ล้ อ กั บ ค น ซ้ อ น ท้ า ย อ ย่ า ง
เพลิดเพลิน 

     

14 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็ว
สูงมากกว่า 80 กม./ชม. เมื่อถนนว่าง
และเรียบ 

     

ด้านสภาพถนน (เชิงลบ 1-7) (เชิงบวก 8-13)  
1 สภาพถนนไม่เหมาะสม เช่น มีหลุมบ่อ      
2 ถนนไม่ยกโค้ง      
3 ถนนมีรัศมีความโค้งน้อย เช่น เป็น

ลักษณะโค้งหักศอก 
     

4 เส้นจราจรไม่ชัดเจน      
5 อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท างาน หรือ ช ารุด      
6 ช่องจราจรแคบเกินไป  
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ข้อ ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้

รถจักรยานยนต์ 

ระดับความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 

 
( 5 ) 

มาก  
    
       

( 4 ) 

ปาน
กลาง 

 
( 3 ) 

น้อย 
 
 

( 2 ) 

น้อย
ที่สุด 

          
( 1 ) 

ด้านสภาพถนน (ต่อ)  
7 ทางแยกไม่มีป้ายสัญญาณไฟจราจร      
8 ต า แ ห น่ ง ข อ ง ป้ า ย จ ร า จ ร มี ค ว า ม

เหมาะสม เช่น เห็นชัดเจน 
     

9 ความถูกต้องของเครื่องหมายจราจรบน
พื้นทาง 

     

10 เครื่องหมายน าทาง หรือ ปุ่มสะท้อน
แสง สะท้อนแสงได้ดีและมองเห็นได้ชัด
ในเวลากลางคืน 

     

11 ป้ายบอกทิศทางชัดเจนไม่สับสน      
12 ขนาดตัวอักษรของป้ายจราจรมองเห็น

ได้ชัดเจน 
     

13 ต าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมี
ความเหมาะสมและมองเห็นได้ชัดเจน 

     

ด้านสภาพแวดล้อม (เชิงลบ 1-4)  (เชิงบวก 5)  
1 ฝนตกท าให้ถนนล่ืน      
2 มีต้นไม้บดบังทัศน์วิสัยในการมองเห็น      
3 ช่วงเวลากลางคืนหรือช่วงเช้ามืดท าให้

การมองเห็นไม่ชัดเจน 
     

4 การรุกล้ าเขตทางการวางของบนถนน      
5 ระดับแสงสว่างเพียงพอ      
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ตอนที่ 3  แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์  
ค าช้ีแจง  กรุณาท าเครื่องหมาย  /  ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นของท่าน  

ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจาก

การใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(วิศวกรรมศาสตร์) 

ระดับความคิดเห็น 

มี ไม่มี 

1 มีการติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็ว เพื่อชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่
วิทยาลัยฯ 

  

2 มีการติดต้ังป้ายบังคับ    
3 มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย   
4 มีการติดต้ังป้ายห้ามซ้อน 3   
5 มีการวางลูกกระโดดลดความเร็ว   
6 มีไฟส่องสว่างทางเพียงพอ   
7 ทัศนวิสัย มีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษา   
8 มีสัญญาณไฟจราจรชัดเจน   
9 ทางแยกหัวมุมบังสายตา มีกระจกถนนจราจร SAETY Driveway 

(วงกลมสะท้อนเงา) เพื่อเพิ่มระยะการมองเห็น 
  

10 มีการซ่อมแซมเมื่อถนนช ารุดทันที   
11 มีการท าความสะอาดถนนอยู่เสมอ ไม่ให้มีเศษขยะ หิน ดิน ทราย   
12 มีการทาสีเส้นและตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง  และ 

เครื่องหมายน าทางชัดเจน 
  

13 มีการติดต้ังระบบกล้องโทรทศัน์วงจรปิดและกล้องจับความเร็ว    

ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจาก

การใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(การศึกษา) 

ระดับความคิดเห็น 

มี ไม่มี 

1 จัดให้มีการฝึกอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติความรู้ความ
เข้าใจเกี่ยวกับความปลอดภัยและกฎหมายจราจร วินัยจราจรใน
การขับขี่ให้แก่นักเรียน นักศึกษา 

  

2 การให้ความรู้และฝึกฝนทักษะด้านต่างๆในการเป็นผู้ใช้รถใช้ถนน
ท่ีดีแก่นักเรียน 

  

3 การฝึกอบรมผู้ขับขี่ ก่อนท่ีจะไปทดสอบเพื่อรับใบอนุญาตขับขี่   
4 หน่วยงานภายนอกท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีความเช่ียวชาญและ

ช านาญเข้ามาฝึกอบรมด้านทักษะการขับขี่และวินัยจราจร 
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ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจาก

การใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(ออกกฏข้อบังคับ) 

ระดับความคิดเห็น 

มี ไม่มี 

1 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยมาวิทยาลัยฯ   
2 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาในบริเวณทางเข้า

วิทยาลัยฯ 
  

3 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาในวิทยาลัยฯ   
4 มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยก่อนเข้าวิทยาลัยฯ   
5 มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับขี่ซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาในวิทยาลัยฯ   
6 มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาในบริเวณ

ทางเข้าวิทยาลัยฯ 
  

7 มีการหักคะแนนทุกครั้งเมื่อนักเรียน นักศึกษา ท าผิดกฏระเบียบ 
ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 

  

8 มีการติดตาม นักเรียน นักศึกษา เมื่อท าผิดกฏระเบียบ ข้อบังคับ
ของวิทยาลัยฯ 
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ตอนที่ 3  (ต่อ) แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์  
ค าช้ีแจง  กรุณาท าเครื่องหมาย  /  ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นของท่าน  

ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลด 

การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(วิศวกรรมศาสตร์) 

ระดับความคิดเห็น 
มาก 
ที่สุด 
(5) 

มาก         
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

1 มีการติดต้ังป้ายจ ากัดความเร็วเพื่อชะลอความเร็วก่อนเข้า
สู่วิทยาลัยฯ 

     

2 มีการติดต้ังป้ายบังคับ       
3 มีการติดต้ังป้ายสวมหมวกนิรภัย      
4 มีการติดต้ังป้ายห้ามซ้อน 3      
5 มีการวางลูกกระโดดลดความเร็ว      
6 มีไฟส่องสว่างทางเพียงพอ      
7 ทัศนวิสัย มีต้นไม้รกทึบบริเวณทางเข้าสถานศึกษา      
8 มีสัญญาณไฟจราจรชัดเจน      
9 ทางแยกหัวมุมบังสายตา มีวงกลมสะท้อนเงาเพื่อเพิ่ม

ระยะการมองเห็น 
     

10 มีการซ่อมแซมเมื่อถนนช ารุดทันที      
11 มีการท าความสะอาดถนนอยู่เสมอ ไม่ให้มีเศษขยะ หิน 

ดิน ทราย 
     

12 มีการทาสีเส้นและตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง
ชัดเจน 

     

13 มีการติดต้ังระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิดและกล้องจับ
ความเร็ว  

     

ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลด 

การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(การศึกษา) 

ระดับความคิดเห็น 
มาก 
ที่สุด 
(5) 

มาก         
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

1 จัดให้มีการฝึกอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติความรู้
ความเข้าใจเกี่ยวกับความปลอดภัยและกฎหมายจราจร 
วินัยจราจรในการขับขี่ให้แก่นักเรียน นักศึกษา 

     

2 การให้ความรู้และฝึกฝนทักษะด้านต่างๆในการเป็นผู้ใช้รถ
ใช้ถนนท่ีดีกับนักเรียน 
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ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลด 

การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(การศึกษา) (ต่อ) 

ระดับความคิดเห็น 
มาก 
ที่สุด 
(5) 

มาก         
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

3 การฝึกอบรมผู้ขับขี่ ก่อนท่ีจะไปทดสอบเพื่อรับใบอนุญาต
ขับขี ่

     

4 หน่วยงานภายนอกท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีมีความ
เช่ียวชาญและช านาญเข้ามาฝึกอบรมด้านทักษะการขับขี่
และวินัยจราจร 

 
 

    

ข้อ 
ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลด 

การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 3E  
(ออกกฏข้อบังคับ) 

ระดับความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
( 5 ) 

มาก           
( 4 
) 

ปาน
กลาง 
( 3 ) 

น้อย 
( 2 
) 

น้อย
ที่สุด          
( 1 ) 

1 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยมาวิทยาลัยฯ      
2 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาในบริเวณ

ทางเข้าวิทยาลัยฯ 
     

3 การตรวจจับผู้ขับขี่ท่ีซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาในวิทยาลัยฯ      
4 มีการลงโทษส าหรับผู้ ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยก่อนเข้า

วิทยาลัยฯ 
     

5 มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับขี่ซ้อน 3 ขณะขับขี่เข้ามาใน
วิทยาลัยฯ 

     

6 มีการลงโทษส าหรับผู้ท่ีขับรถด้วยความเร็วเข้ามาใน
บริเวณทางเข้าวิทยาลัยฯ 

     

7 มีการหักคะแนนทุกครั้งเมื่อนักเรียน นักศึกษา ท าผิดกฏ
ระเบียบ ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 

     

8 มีการติดตาม นักเรียน นักศึกษา เมื่อท าผิดกฏระเบียบ 
ข้อบังคับของวิทยาลัยฯ 
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ภาคผนวก ข 
วิเคราะห์หาค่าดัชนีความสอดคล้อง IOC  
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วิเคราะห์ค่าดัชนีความสอดคล้อง IOC ปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  
: กรณีศึกษา นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี  

ข้อค าถาม 
ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

ค่า IOC แปลผล 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์ (เชิงบวก ข้อ 1-13) (เชิงลบ 14-15) 
1. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องกระจกมองหลัง 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

2. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟหน้า 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

3. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟท้าย 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

4. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณไฟเล้ียว 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

5. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสัญญาณแตร 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

6. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขีใ่นเรื่องสัญญาณเบรค และ คลัทช์ 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

7. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพเกียร์ 

1 0 1 0.67 ใช้ได้ 

8. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพยางรถ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

9. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อนขับ
ขี่ในเรื่องสภาพล้อรถ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

10. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องสภาพโซ่ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

11. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องน้้ามันเครื่อง 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

12. ท่านตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ก่อน
ขับขี่ในเรื่องระดับน้้ามันรถ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

13. ท่านน้ารถไปตรวจสอบสภาพตาม
ก้าหนดทุกปี 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

14. ท่านมักจะดัดแปลงรถจักรยานยนต์โดย
ถอดอุปกรณ์เช่น ไฟเล้ียว กระจกมองหลัง 
 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม 
ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ  

ค่า IOC 
 
แปลผล คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

15. ท่านปรับแต่งเครื่องยนต์เพราะสามารถ
เร่งเครื่องให้เร็วได้ด่ังใจ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร (เชิงบวก ข้อ 1-6) (เชิงลบ 7-14) 
1. ท่านให้สัญญาณไฟเมื่อต้องการขับรถแซง
รถคันหน้า 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

2. ท่านชะลอความเร็วลงเมื่อเห็นคนข้าม
ถนน 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

3. ท่านให้สัญญาณก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อย
กว่า 30 เมตร 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

4. ท่านสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งในการขับขี่
รถจักรยานยนต์แม้จะระยะทางใกล้ๆ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

5. ท่านหลีกเล่ียงการด่ืมของมึนเมาก่อนขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

6. ท่านหลีกเล่ียงการรับประทานยา ท่ีมี
ฤท ธิ์ ท้ า ใ ห้ มี อ า ก าร ง่ ว ง ซึ ม ก่ อน ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

7. ท่านให้เพื่อนนั่งซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์
มากกว่า 1 คน  

1 1 1 1 ใช้ได้ 

8. ท่านเล้ียวรถและแซงรถคันหน้า ตัดหน้า
รถคันอื่นในระยะกระช้ันชิด 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

9. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยมือข้าง
เดียว อีกข้างหนึ่งถือของอย่างอื่น หรือ เล่น 
facebook,line หรือพูดคุยในขณะขับขี่ 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

10. ท่านจะเร่งเครื่องรถจักรยานยนต์เมื่อ
ท่านเห็นไฟจราจรสีเหลือง 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

11. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรหรือ
ผิดช่องทางเดินรถ 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

12. เมื่อไม่มีเจ้าหน้าท่ีต้ารวจจราจรควบคุม 
บริเวณทางแยกท่านจะขับขี่รถจักรยานยนต์
ฝ่าสัญญาณไฟแดง 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

13. เมื่อท่านเป็นผู้ขับขี่ท่านมักจะพูดคุย
หยอกล้อกับคนซ้อนท้ายอย่างเพลิดเพลิน 
 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม 
ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

ค่า IOC แปลผล 
คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

14. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็ว
สูงมากกว่า 80 กม./ชม. เมื่อถนนว่างและ
เรียบ 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

ด้านสภาพถนน (เชิงลบ 1-7) (เชิงบวก 8-13) 
1. สภาพถนนไม่เหมาะสม เช่น มีหลุมบ่อ 1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
2. ถนนไม่ยกโค้ง 1 1 1 1 ใช้ได้ 
3. ถนนมีรัศมีความโค้งน้อย เช่น เป็น
ลักษณะโค้งหักศอก 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

4. เส้นจราจรไม่ชัดเจน 1 1 1 1 ใช้ได้ 
5. อุปกรณ์เตือนภัยไม่ท้างาน หรือ ช้ารุด 1 1 1 1 ใช้ได้ 
6. ช่องจราจรแคบเกินไป 1 1 1 1 ใช้ได้ 
7. ทางแยกไม่มีป้ายสัญญาณไฟจราจร 1 1 1 1 ใช้ได้ 
8. ต้าแหน่งของป้ายจราจรมีความเหมาะสม 
เช่น เห็นชัดเจน 

1 1 0 0.67 ใช้ได้ 

9. ความถูกต้องของเครื่องหมายจราจรบน
พื้นทาง 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

10. เครื่องหมายน้าทาง หรือ ปุ่มสะท้อน
แสง สะท้อนแสงได้ดีและมองเห็นได้ชัดใน
เวลากลางคืน 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

11. ป้ายบอกทิศทางชัดเจนไม่สับสน 1 1 1 1 ใช้ได้ 
12. ขนาดตัวอักษรของป้ายจราจรมองเห็น
ได้ชัดเจน 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

13. ต้าแหน่งของสัญญาณไฟกระพริบมี
ความเหมาะสมและมองเห็นได้ชัดเจน 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

ด้านสภาพแวดล้อม (เชิงลบ 1-4)  (เชิงบวก 5) 
1. ฝนตกท้าให้ถนนล่ืน 1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
2. มีต้นไม้บดบังทัศน์วิสัยในการมองเห็น 1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
3. ช่วงเวลากลางคืนหรือช่วงเช้ามืดท้าให้
การมองเห็นไม่ชัดเจน 

1 1 1 1 ใช้ได้ 

4. การรุกล้้าเขตทางการวางของบนถนน 1 1 0 0.67 ใช้ได้ 
5. ระดับแสงสว่างเพียงพอ 1 1 1 1 ใช้ได้ 
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ค่า  IOC     =    39.41/47 
 =     0.838 
สรุปว่าค่าดัชนีความสอดคล้อง IOC ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : กรณีศึกษา  
นักเรียน อาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่าง จังหวัดสระบุรี ใช้ได้ 
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ภาคผนวก ค 

วิเคราะห์หาค่าความเชื่อมั่น (RELIABILITY) 
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ค่าความเชื่อม่ัน (RELIABILITY) 
RELIABILITY ANALYSIS-SCALE (ALPHA) 

 
Adj. Squared 

Omitted Adj. Total Total Item-Adj.  Multiple  Cronbach’s 
Variable Mean StDev Total Corr Corr Alpha 

ด้านสภาพรถจักรยานยนต์  
a1 179.65 21.37 0.3958 * 0.9221 
a2 179.80 21.16 0.6076 * 0.9204 
a3 179.76 21.34 0.4516 * 0.9217 
a4 179.65 21.31 0.5268 * 0.9213 
a5 179.87 21.11 0.6121 * 0.9202 
a6 179.67 21.29 0.5221 * 0.9212 
a7 179.80 21.20 0.5705 * 0.9207 
a8 179.91 21.20 0.5564 * 0.9208 
a9 179.74 21.24 0.5894 * 0.9207 
a10 179.89 21.16 0.5804 * 0.9205 
a11 179.76 21.22 0.5209 * 0.9211 
a12 179.48 21.28 0.4724 * 0.9215 
a13 179.98 21.40 0.2746 * 0.9233 
a14 180.26 21.35 0.2247 * 0.9247 
a15 180.33 21.22 0.3128 * 0.9238 

ด้านการปฎิบัติตามกฎจราจร 
b1 179.59 21.45 0.3085 * 0.9227 
b2 179.65 21.55 0.1825 * 0.9237 
b3 179.70 21.47 0.2529 * 0.9232 
b4 179.74 21.50 0.2077 * 0.9236 
b5 179.63 21.52 0.2091 * 0.9235 
b6 179.70 21.60 0.1161 * 0.9241 
b7 180.17 21.21 0.3896 * 0.9223 
b8 180.20 21.10 0.4470 * 0.9218 
b9 180.15 21.05 0.4679 * 0.9216 
b10 179.96 21.11 0.4333 * 0.9220 
b11 180.04 21.11 0.4931 * 0.9212 
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Adj. Squared 
Omitted Adj. Total Total Item-Adj.  Multiple  Cronbach’s 
Variable Mean StDev Total Corr Corr Alpha 

b12 180.17 21.13 0.4726 * 0.9214 
b13   180.11   21.21       0.4060          * 0.9221 
b14 180.11   21.16       0.4470          * 0.9217 

ด้านสภาพถนน 
c1   180.07   21.14       0.6279          * 0.9202 
c2 180.26   21.14       0.6094          * 0.9203 
c3 180.24   21.11       0.5714          * 0.9205 
c4   180.20   21.09       0.5334          * 0.9208 
c5 180.07   21.00       0.6790          * 0.9194 
c6 180.13   21.02       0.6461          * 0.9197 
c7 180.09   21.08       0.6266          * 0.9200 
c8   180.02 21.38       0.2958          * 0.9230 
c9 179.87   21.39       0.3000          * 0.9230 
c10   179.98 21.26       0.4102          * 0.9220 
c11 179.83   21.25       0.5040          * 0.9212 
c12 179.85   21.25       0.4758          * 0.9214 
c13 179.70   21.44       0.2492          * 0.9234 

ด้านสภาพแวดล้อม 
d1 179.67   21.40       0.3372          * 0.9226 
d2 179.70   21.31       0.4356          * 0.9218 
d3 179.67   21.32       0.4798          * 0.9215 
d4 179.61   21.33       0.4694          * 0.9216 
d5 179.59   21.26       0.5317          * 0.9211 

3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์  
E1 179.74 21.50 0.2077 * 0.9233 
E2 179.63 21.52 0.2091 * 0.9247 
E3 179.98 21.26       0.4102          * 0.9241 
E4 179.83   21.25       0.5040          * 0.9238 
E5 179.91 21.20 0.5564 * 0.9207 
E6 179.74 21.24 0.5894 * 0.9200 
E7 179.91 21.20 0.5564 * 0.9234 
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Adj. Squared 
Omitted Adj. Total Total Item-Adj.  Multiple  Cronbach’s 
Variable Mean StDev Total Corr Corr Alpha 

3E ด้านวิศวกรรมศาสตร์ (ต่อ) 
E8 179.74 21.50 0.2077 * 0.9236 
E9 179.63 21.52 0.2091 * 0.9235 
E10 179.70 21.60 0.1161 * 0.9241 
E11 179.87 21.11 0.6121 * 0.9218 
E12 179.67 21.29 0.5221 * 0.9215 
E13 179.80 21.20 0.5705 * 0.9216 

3E ด้านการศึกษา 
F1 179.96 21.11 0.4333 * 0.9220 
F2 180.17 21.21 0.3896 * 0.9205 
F3 180.20 21.10 0.4470 * 0.9211 
F4 180.15 21.05 0.4679 * 0.9215 

3E ด้านออกกฏข้อบังคับ 
G1 179.76 21.22 0.5209 * 0.9211 
G2 179.48 21.28 0.4724 * 0.9215 
G3 179.98 21.40 0.2746 * 0.9233 
G4 179.70   21.31       0.4356          * 0.9218 
G5 179.67   21.32       0.4798          * 0.9215 
G6 180.11   21.21       0.4060          * 0.9221 
G7 180.11   21.16       0.4470          * 0.9217 
G8 179.96 21.11 0.4333 * 0.9220 

ค่าเฉล่ียโดยรวม 0.9233 
 

สรุปว่าค่าดัชนีค่าความเชื่อม่ัน ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ : 
กรณีศึกษา นักเรียนอาชีวศึกษาสถานศึกษาตัวอย่างจังหวัดสระบุรี เท่ากับ 0.9233 ซึ่งมากกว่า 0.07
ตามทฤษฎีการหาค่าความเช่ือมั่นของ (Cronbach, 1990) ต้องมีค่าต้ังแต่มากกว่าหรือเท่ากับ 0.70 ขึ้น
ไป  
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ภาคผนวก ง 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม (MINITAB) 
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การวิเคราะห์ผลด้วยโปรแกรม MINITAB 
อายุ  Count  Percent     
1        76   100.00         
N =     76                  
                                                                                           
ระดับช้ันการศึกษา  Count  Percent      

1 43 56.58                
2 33 43.42 
N =     76                         

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ Count  Percent  

1 16 21.05 
2 40 52.63 
3 20 26.32 
N =     76 

สภาพจักรยานยนต์ Count  Percent  
1 54 71.05 
2 22 28.95 
N =   76 
 
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ Count  Percent  
1     76   100.00 
N =  76 
 
ระยะเวลาการได้รับใบอนุญาตขับขี่ Count  Percent  
1 55 72.37 
2 17 22.37 
3 4 5.26 
N =  76 
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a1 Count Percent a2 Count Percent a3 Count Percent a4 Count Percent 
2 1 1.32 2 3 3.95 2 1 1.32 2 1 1.32 
3 14 18.42 3 15 19.74 3 12 15.79 3 19 25.00 
4 28 36.84 4 32 42.11 4 34 44.74 4 31 40.79 
5 33 43.42 5 26 34.21 5 29 38.16 5 25 32.89 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
a5 Count Percent a6 Count Percent a7 Count Percent a8 Count Percent 
2 6 7.89 1 1 1.32 2 3 3.95 2 5 6.58 
3 14 18.42 2 2 2.63 3 18 23.68 3 14 18.42 
4 30 39.47 3 15 19.74 4 28 36.84 4 33 43.42 
5 26 34.21 4 34 44.74 5 27 35.53 5 24 31.58 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
a9 Count Percent a10 Count Percent a11 Count Percent a12 Count Percent 
2 2 2.63 2 5 6.58 2 2 2.63 1 1 1.32 
3 19 25.00 3 17 22.37 3 18 23.68 2 1 1.32 
4 29 38.16 4 26 34.21 4 28 36.84 3 11 14.47 
5 26 34.21 5 28 36.84 5 28 36.84 4 21 27.63 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
a13 Count Percent a14 Count Percent a15 Count Percent 
2 7 9.21 1 10 13.16 1 10 13.16 
3 15 19.74 2 3 3.95 2 7 9.21 
4 25 32.89 3 12 15.79 3 8 10.53 
5 29 38.16 4 26 34.21 4 28  

N = 76 N = 76 N = 76 
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Descriptive Statistics: a1, a2, a3, a4, a5, a6, a7, a8, a9, a10, a11, a12, a13, a14, a15  

Variable Mean StDev 
a1         4.22   0.79 
a2         4.06 0.83 
a3         4.19   0.74 
a4         4.05 0.79 
a5          4.00    0.92 
a6         4.02  0.86 
a7         4.03   0.87 
a8          4.00    0.87 
a9         4.03  0.83 
a10         4.01    0.93 
a11        4.07   0.84 
a12         4.34    0.87 
a13         4.00    0.98 
a14         3.69   1.32 
a15         3.61  1.35 
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Tally for Discrete Variables: b1, b2, b3, b4, b5, b6, b7, b8, b9, b10, b11, b12, b13, b14  
 
b1 Count Percent b2 Count Percent b3 Count Percent b4 Count Percent 
3 18 23.68 2 1 1.32 2 2 2.63 1 1 1.32 
4 25 32.89 3 17 22.37 3 16 21.05 2 2 2.63 
5 33 43.42 4 26 34.21 4 28 36.84 3 22 28.95 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
b5 Count Percent b6 Count Percent b7 Count Percent b8 Count Percent 
1 2 2.63 1 4 5.26 1 9 11.84 1 12 15.79 
2 3 3.95 2 1 1.32 2 2 2.63 2 6 7.89 
3 18 23.68 3 20 26.32 3 22 28.95 3 17 22.37 
4 20 26.32 4 25 32.89 4 25 32.89 4 19 25.00 
5 33 43.42 5 26 34.21 5 18 23.68 5 22 28.95 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
b9 Count Percent b10 Count Percent b11 Count Percent b12 Count Percent 
1 10 13.16 1 7 9.21 1 8 10.53 1 7 9.21 
2 3 3.95 2 4 5.26 2 3 3.95 2 5 6.58 
3 18 23.68 3 14 18.42 3 18 23.68 3 25 32.89 
4 25 32.89 4 21 27.63 4 30 39.47 4 19 25.00 
5 20 26.32 5 30 39.47 5 17 22.37 5 20 26.32 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
b13 Count Percent b14 Count Percent 
1 5 6.58 1 6 7.89 
2 7 9.21 2 1 1.32 
3 21 27.63 3 25 32.89 
4 23 30.26 4 24 31.58 
5 20 26.32 5 20 26.32 

N = 76 N = 76 
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Descriptive Statistics: b1, b2, b3, b4, b5, b6, b7, b8, b9, b10, b11, b12, b13, b14  
 

Variable Mean StDev 
b1         4.19 0.80 
b2         4.17  0.82 
b3         4.13  0.83 
b4         3.98   0.94 
b5          4.03    1.03 
b6         3.89   1.06 
b7         3.53   1.22 
b8          3.43   1.39 
b9         3.55   1.29 
ab0         3.82  1.26 
b11        3.59  1.19 
b12         3.52   1.21 
b13         3.60   1.16 
b14         3.67  1.12 
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Tally for Discrete Variables: c1, c2, c3, c4, c5, c6, c7, c8, c9, c10, c11, c12, c13  
 
c1 Count Percent c2 Count Percent c3 Count Percent c4 Count Percent 
1 1 1.32 1 6 7.89 1 3 2.63 1 2 2.63 
2 3 3.95 3. 30 39.47 2 5 6.58 2 5 6.58 
3 22 28.95 4 23 30.26 3 24 31.58 3 23 30.26 
4 29 38.16 5 7 22.37 4 25 32.89 4 27 35.53 
5 21 27.63 5 10 26.32 5 19 25.00 5 19 25.00 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
c5 Count Percent c6 Count Percent c7 Count Percent c8 Count Percent 
1 1 1.32 1 2 2.63 1 1 1.32 1 1 1.32 
2 4 5.26 2 4 5.26 2 4 5.26 2 4 5.26 
3 24 31.58 3 28 36.84 3 27 35.53 3 20 26.32 
4 22 28.95 4 21 27.63 4 22 28.95 4 25 32.89 
5 25 32.89 5 21 27.63 5 22 28.95 5 26 34.21 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
c9 Count Percent c10 Count Percent c11 Count Percent c12 Count Percent 
1 1 1.32 1 1 1.32 0 0 0 0 0 0 
2 4 5.26 2 5 6.58 2 3 3.95 2 3 3.95 
3 15 19.74 3 19 25.00 3 18 23.68 3 21 27.63 
4 31 40.79 4 23 30.26 4 26 34.21 4 25 32.89 
5 25 32.89 5 28 36.84 5 29 38.16 5 27 35.53 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
c13 Count Percent 
1 2 2.63 
2 2 2.63 
3 13 17.11 
4 19 25.00 
5 40 52.63 

N = 76 
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Descriptive Statistics: c1, c2, c3, c4, c5, c6, c7, c8, c9, c10, c11, c12, c13  
 

Variable Mean StDev 
c1         3.86  0.91 
c2         3.67   0.91 
c3         3.73   1.01 
c4         3.73   0.99 
c5          3.86   0.98 
c6         3.72   1.01 
c7         3.78   0.97 
c8          3.93   0.97 
c9         3.98   0.93 
c10         3.94   1.00 
c11        4.06   0.88 
c12         4.00   0.89 
c13         4.22   1.00 
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Tally for Discrete Variables: d1, d2, d3, d4, d5  
 
d1 Count Percent d2 Count Percent d3 Count Percent d4 Count Percent 
1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1.32 
2 3 3.95 2 4 5.26 2 2 2.63 2 2 2.63 
3 19 25.00 3 21 27.63 3 21 27.63 3 20 26.32 
4 28 36.84 4 27 35.53 4 30 39.47 4 28 36.84 
5 26 34.21 5 24 31.58 5 23 30.26 5 25 32.89 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
d5 Count Percent 
1 0 0 
2 4 5.26 
3 15 19.74 
4 28 36.84 
5 29 38.16 

N = 76 
 
Descriptive Statistics: d1, d2, d3, d4, d5  
 

Variable Mean StDev 
d1         4.01    0.87 
d2         3.93   0.89 
d3         3.97   0.83 
d4         3.97  0.90 
d5          4.07  0.89 
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ร้อยละ 3E 
Tally for Discrete Variables: x1, x2, x3, x4, x5, x6, x7, x8, x9, x10, x11, x12, x13  
 
x1 Count Percent x2 Count Percent x3 Count Percent x4 Count Percent 
1 76 100 1 68 89.47 1 73 96.05 1 67 88.16 
2 0 0 2 8 10.53 2 3 3.95 2 9 11.84 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
x5 Count Percent x6 Count Percent x7 Count Percent x8 Count Percent 
1 71 93.42 1 68 89.47 1 42 55.26 1 37 48.68 
2 5 6.58 2 8 10.53 2 34 44.74 2 39 51.32 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
x9 Count Percent x10 Count Percent x11 Count Percent x12 Count Percent 
1 70 92.11 1 70 92.11 1 69 90.79 1 73 96.05 
2 6 7.89 2 6 7.89 2 7 9.21 2 3 3.95 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
x13 Count Percent 
1 47 61.84 
2 29 38.16 

N = 76 
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Descriptive Statistics: x1, x2, x3, x4, x5, x6, x7, x8, x9, x10, x11, x12, x13  
 

Variable Mean StDev 
x1         1.00   0.00 
x2         1.10     0.30 
x3         1.03     0.19 
x4         1.11     0.32 
x5          1.06     0.24 
x6         1.10     0.30 
x7         1.44     0.50 
x8          1.51    0.50 
c9         1.07     0.27 
x10         1.07     0.27 
x11        1.09     0.29 
x12         1.03     0.19 
x13         1.38    0.48 
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Tally for Discrete Variables: y1, y2, y3, y4  
 
y5 Count Percent y6 Count Percent y7 Count Percent y8 Count Percent 
1 70 92.11 1 70 92.11 1 72 94.74 1 71 93.42 
2 6 7.89 2 6 7.89 2 4 5.26 2 5 6.58 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
 
Descriptive Statistics: y1, y2, y3, y4  
 

Variable Mean StDev 
y1         1.07   0.27 
y2         1.07   0.27 
y3         1.05  0.22 
y4         1.06  0.24 

 
 
Tally for Discrete Variables: z1, z2, z3, z4, z5, z6, z7, z8  
 
z1 Count Percent z2 Count Percent z3 Count Percent z4 Count Percent 
1 70 92.11 1 75 98.86 1 67 88.16 1 71 93.42 
2 6 7.89 2 1 1.32 2 4 5.26 2 5 6.58 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
 
z5 Count Percent z6 Count Percent z7 Count Percent z8 Count Percent 
1 71 93.42 1 68 89.47 1 71 93.42 1 68 89.47 
2 5 6.58 2 8 10.53 2 5 6.58 2 8 10.53 

N = 76 N = 76 N = 76 N = 76 
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Descriptive Statistics: z1, z2, z3, z4, z5, z6, z7, z8  
 

Variable Mean StDev 
z1         1.07   0.27 
z2         1.01   0.11 
z3         1.11   0.32 
z4         1.06  0.24 
z5          1.06  0.24 
z6         1.10  0.30 
z7         1.06  0.24 
z8          1.10 0.30 
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วิเคราะห์หาความสัมพันธ์โดย One-way ANOVA ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับปัจจัยที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

 
 

One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus ช ัน้ปี  

 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1    26.0  26.0  0.28  0.596 
Error   74  6776.2  91.6 

Total   75  6802.2 

 

S = 9.569   R-Sq = 0.38%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  --------+---------+---------+---------+- 

1      43  60.907   8.684          (--------------*-------------) 

2      33  59.727  10.619  (----------------*---------------) 

                           --------+---------+---------+---------+- 

                                58.0      60.0      62.0      64.0 

 

Pooled StDev = 9.569 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus ช ัน้ปี  
 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1    35.2  35.2  0.36  0.549 
Error   74  7179.6  97.0 

Total   75  7214.8 

 

S = 9.850   R-Sq = 0.49%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -----+---------+---------+---------+---- 

1      43  53.767   8.831           (--------------*--------------) 

2      33  52.394  11.045  (----------------*----------------) 

                           -----+---------+---------+---------+---- 

                             50.0      52.0      54.0      56.0 

 

Pooled StDev = 9.850 

 

  

One-way ANOVA: เชงิ + versus ช ัน้ปี  
 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1     2.5   2.5  0.13  0.718 
Error   74  1438.0  19.4 

Total   75  1440.5 
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S = 4.408   R-Sq = 0.18%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ---+---------+---------+---------+------ 

1      43  24.581  4.124       (-------------*------------) 

2      33  24.212  4.755  (--------------*--------------) 

                          ---+---------+---------+---------+------ 

                          23.0      24.0      25.0      26.0 

 

Pooled StDev = 4.408 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus ช ัน้ปี  
 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1    15.9  15.9  0.19  0.668 
Error   74  6342.9  85.7 

Total   75  6358.8 

 

S = 9.258   R-Sq = 0.25%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  ------+---------+---------+---------+--- 

1      43  50.953   8.588         (-------------*-------------) 

2      33  50.030  10.070  (---------------*---------------) 

                           ------+---------+---------+---------+--- 

                              48.0      50.0      52.0      54.0 

 

Pooled StDev = 9.258 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus ช ัน้ปี  
 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1     0.8   0.8  0.06  0.814 
Error   74  1067.1  14.4 

Total   75  1067.9 

 

S = 3.797   R-Sq = 0.08%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev   --+---------+---------+---------+------- 

1      43  19.884  3.486   (---------------*----------------) 

2      33  20.091  4.171   (------------------*------------------) 

                           --+---------+---------+---------+------- 

                          18.90     19.60     20.30     21.00 

 

Pooled StDev = 3.797 
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One-way ANOVA: 3E engineer ม ีversus ช ัน้ปี  

 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1    4.50  4.50  1.32  0.254 
Error   74  252.17  3.41 

Total   75  256.67 

 

S = 1.846   R-Sq = 1.76%   R-Sq(adj) = 0.43% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  -------+---------+---------+---------+-- 

1      43  10.721  2.108  (----------*-----------) 

2      33  11.212  1.431          (------------*------------) 

                          -------+---------+---------+---------+-- 

                              10.50     11.00     11.50     12.00 

 

Pooled StDev = 1.846 

 

  

One-way ANOVA: 3E education ม ีversus ช ัน้ปี  

 
Source  DF      SS     MS     F      P 

ชั้นปี   1   1.403  1.403  2.09  0.153 
Error   74  49.794  0.673 

Total   75  51.197 

 

S = 0.8203   R-Sq = 2.74%   R-Sq(adj) = 1.43% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  ------+---------+---------+---------+--- 

1      43  3.6047  1.0268  (---------*---------) 

2      33  3.8788  0.4151            (----------*-----------) 

                           ------+---------+---------+---------+--- 

                               3.50      3.75      4.00      4.25 

 

Pooled StDev = 0.8203 

 

  

One-way ANOVA: 3E Enforcement versus ช ัน้ปี  
 
Source  DF      SS    MS     F      P 

ชั้นปี   1    3.79  3.79  1.77  0.187 
Error   74  158.15  2.14 

Total   75  161.93 

 

S = 1.462   R-Sq = 2.34%   R-Sq(adj) = 1.02% 

 

 

                         Individual 95% CIs For Mean Based on 

                         Pooled StDev 

Level   N   Mean  StDev   -+---------+---------+---------+-------- 
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1      43  7.186  1.763   (----------*----------) 

2      33  7.636  0.929            (------------*------------) 

                          -+---------+---------+---------+-------- 

                         6.80      7.20      7.60      8.00 

 

Pooled StDev = 1.462 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 
 
Source               DF      SS     MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2   565.4  282.7  3.31  0.042 
Error                73  6236.8   85.4 

Total                75  6802.2 

 

S = 9.243   R-Sq = 8.31%   R-Sq(adj) = 5.80% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  --------+---------+---------+---------+- 

1      16  55.750  10.363  (---------*--------) 

2      40  60.600   8.866               (-----*-----) 

3      20  63.700   9.062                   (-------*--------) 

                           --------+---------+---------+---------+- 

                                55.0      60.0      65.0      70.0 

 

Pooled StDev = 9.243 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 

 
Source               DF      SS    MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2    51.5  25.8  0.26  0.770 
Error                73  7163.2  98.1 

Total                75  7214.8 

 

S = 9.906   R-Sq = 0.71%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev   --+---------+---------+---------+------- 

1      16  53.813   7.583        (---------------*----------------) 

2      40  53.600  10.765             (----------*---------) 

3      20  51.800   9.682   (--------------*-------------) 

                            --+---------+---------+---------+------- 

                           48.0      51.0      54.0      57.0 

 

Pooled StDev = 9.906 
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One-way ANOVA: เชงิ + versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 

 
Source               DF      SS    MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2    47.7  23.9  3.31  0.042 
Error                73  1392.8  19.1 

Total                75  1440.5 

 

S = 4.368   R-Sq = 3.31%   R-Sq(adj) = 0.66% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  -----+---------+---------+---------+---- 

1      16  23.188  3.563  (----------*----------) 

2      40  24.375  4.667            (------*------) 

3      20  25.500  4.310               (---------*--------) 

                          -----+---------+---------+---------+---- 

                            22.0      24.0      26.0      28.0 

 

Pooled StDev = 4.368 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 

 
Source               DF      SS     MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2   363.3  181.6  2.21  0.117 
Error                73  5995.5   82.1 

Total                75  6358.8 

 

S = 9.063   R-Sq = 5.71%   R-Sq(adj) = 3.13% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ---+---------+---------+---------+------ 

1      16  48.938  9.692  (------------*------------) 

2      40  49.375  8.487        (-------*-------) 

3      20  54.200  9.671                  (-----------*----------) 

                          ---+---------+---------+---------+------ 

                          45.5      49.0      52.5      56.0 

 

Pooled StDev = 9.063 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 

 
Source               DF      SS    MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2    25.7  12.8  0.90  0.411 
Error                73  1042.3  14.3 

Total                75  1067.9 

 

S = 3.779   R-Sq = 2.40%   R-Sq(adj) = 0.00% 
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                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ----+---------+---------+---------+----- 

1      16  19.375  3.284  (--------------*---------------) 

2      40  20.525  3.449                 (---------*---------) 

3      20  19.350  4.682   (-------------*-------------) 

                          ----+---------+---------+---------+----- 

                           18.0      19.2      20.4      21.6 

 

Pooled StDev = 3.779 

 

 

  

One-way ANOVA: 3E engineer ม ีversus ประสบการณ์การขบัขี ่ 
 
Source               DF      SS    MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2   17.53  8.77  2.68  0.076 
Error                73  239.14  3.28 

Total                75  256.67 

 

S = 1.810   R-Sq = 6.83%   R-Sq(adj) = 4.28% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ---------+---------+---------+---------+ 

1      16  10.063  1.879  (------------*------------) 

2      40  11.300  1.897                        (-------*--------) 

3      20  10.900  1.553               (-----------*----------) 

                          ---------+---------+---------+---------+ 

                                 9.80     10.50     11.20     11.90 

 

Pooled StDev = 1.810 

 

  

One-way ANOVA: 3E education ม ีversus ประสบการณ์การขบัขี ่ 
 
Source               DF      SS     MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2   3.435  1.717  0.46  0.001 
Error                73  47.762  0.654 

Total                75  51.197 

 

S = 0.8089   R-Sq = 6.71%   R-Sq(adj) = 4.15% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -------+---------+---------+---------+-- 

1      16  3.3125  1.4009  (-----------*----------) 

2      40  3.8250  0.5943                     (------*-------) 

3      20  3.8500  0.4894                   (---------*---------) 

                           -------+---------+---------+---------+-- 

                                3.15      3.50      3.85      4.20 

 

Pooled StDev = 0.8089 
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One-way ANOVA: 3E Enforcement versus ประสบการณ์การขบัขี ่ 

 
Source               DF      SS    MS     F      P 

ประสบการณ์การขบัขี่   2    3.61  1.80  0.83  0.439 
Error                73  158.32  2.17 

Total                75  161.93 

 

S = 1.473   R-Sq = 2.23%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                         Individual 95% CIs For Mean Based on 

                         Pooled StDev 

Level   N   Mean  StDev  ------+---------+---------+---------+--- 

1      16  7.625  0.806      (--------------*-------------) 

2      40  7.175  1.866  (---------*--------) 

3      20  7.600  0.821       (------------*------------) 

                         ------+---------+---------+---------+--- 

                             7.00      7.50      8.00      8.50 

 

Pooled StDev = 1.473 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 

 
Source                    DF      SS     MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1   210.2  210.2  2.36  0.129 
Error                     74  6592.0   89.1 

Total                     75  6802.2 

 

S = 9.438   R-Sq = 3.09%   R-Sq(adj) = 1.78% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev    -+---------+---------+---------+-------- 

1      54  59.333  9.680    (--------*-------) 

2      22  63.000  8.799            (------------*------------) 

                            -+---------+---------+---------+-------- 

                          57.0      60.0      63.0      66.0 

 

Pooled StDev = 9.438 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 
 
Source                    DF      SS     MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1   756.8  756.8  8.67  0.004 
Error                     74  6458.0   87.3 

Total                     75  7214.8 

 

S = 9.342   R-Sq = 10.49%   R-Sq(adj) = 9.28% 
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                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ----+---------+---------+---------+-----           ท าไม
ดดัแปลงรถจกัรยานยนต์ มีการปฏิบตัิตามกฎระเบยบจราจรมากวา งง งง งง1ดดัแปลง 2 ไม่ดดัแปลง 
1      54  55.185  9.475                          (-------*------)          

2      22  48.227  8.997  (-----------*----------) 

                          ----+---------+---------+---------+----- 

                           45.5      49.0      52.5      56.0 

 

Pooled StDev = 9.342 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 
 
Source                    DF      SS     MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1   117.4  117.4  1.39  0.242 
Error                     74  6241.4   84.3 

Total                     75  6358.8 

 

S = 9.184   R-Sq = 1.85%   R-Sq(adj) = 0.52% 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev    -+---------+---------+---------+-------- 

1      54  49.759  9.324    (---------*---------) 

2      22  52.500  8.820         (---------------*---------------) 

                            -+---------+---------+---------+-------- 

                          47.5      50.0      52.5      55.0 

 

Pooled StDev = 9.184 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 
 
Source                    DF      SS     MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1   126.2  126.2  1.26  0.326 
Error                     74   941.7   12.7 

Total                     75  1067.9 

 

S = 3.567   R-Sq = 11.82%   R-Sq(adj) = 10.63% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev     +---------+---------+---------+--------- 

1      54  20.796  3.584                           (------*-----) 

2      22  17.955  3.525     (---------*---------) 

                             +---------+---------+---------+--------- 

                          16.5      18.0      19.5      21.0 

 

Pooled StDev = 3.567 
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One-way ANOVA: 3E engineer ม ีversus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 

 
Source                    DF      SS    MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1    1.33  1.33  0.38  0.537 
Error                     74  255.35  3.45 

Total                     75  256.67 

 

S = 1.858   R-Sq = 0.52%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev   --+---------+---------+---------+------- 

1      54  11.019  1.608                  (-----------*------------) 

2      22  10.727  2.374   (-------------------*-------------------) 

                           --+---------+---------+---------+------- 

                          10.00     10.40     10.80     11.20 

 

Pooled StDev = 1.858 

 

  

One-way ANOVA: 3E education ม ีversus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 

 
Source                    DF      SS     MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1   0.054  0.054  0.08  0.780 
Error                     74  51.143  0.691 

Total                     75  51.197 

 

S = 0.8313   R-Sq = 0.11%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  ----+---------+---------+---------+----- 

1      54  3.7407  0.8728            (----------*----------) 

2      22  3.6818  0.7162  (-----------------*-----------------) 

                           ----+---------+---------+---------+----- 

                             3.40      3.60      3.80      4.00 

 

Pooled StDev = 0.8313 

 

  

One-way ANOVA: 3E Enforcement ม ีversus สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์ 
 
Source                    DF      SS    MS     F      P 

สภาพดดัแปลงรถจกัรยานยนต ์  1    2.79  2.79  1.30  0.258 
Error                     74  159.14  2.15 

Total                     75  161.93 

 

S = 1.466   R-Sq = 1.72%   R-Sq(adj) = 0.40% 

 

 

                         Individual 95% CIs For Mean Based on 

                         Pooled StDev 

Level   N   Mean  StDev  --------+---------+---------+---------+- 

1      54  7.259  1.532  (--------*---------) 
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2      22  7.682  1.287      (---------------*---------------) 

                         --------+---------+---------+---------+- 

                               7.20      7.60      8.00      8.40 

 

Pooled StDev = 1.466 

 

 

One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus อายุใบขบัขี ่ 
 
Source        DF      SS     MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2   226.7  113.3  1.26  0.290 
Error         73  6575.5   90.1 

Total         75  6802.2 

 

S = 9.491   R-Sq = 3.33%   R-Sq(adj) = 0.68% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev    -+---------+---------+---------+-------- 

1      55  59.709  10.284                    (----*---) 

2      17  63.412   6.384                       (-------*------) 

3       4  57.000   8.406    (---------------*---------------) 

                             -+---------+---------+---------+-------- 

                           48.0      54.0      60.0      66.0 

 

Pooled StDev = 9.491 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus อายุใบขบัขี ่ 

 
Source        DF      SS    MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2   113.7  56.8  0.58  0.560 
Error         73  7101.1  97.3 

Total         75  7214.8 

 

S = 9.863   R-Sq = 1.58%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -----+---------+---------+---------+---- 

1      55  52.545   9.788       (----*----) 

2      17  54.176   9.098      (--------*---------) 

3       4  57.500  14.177  (-------------------*-------------------) 

                           -----+---------+---------+---------+---- 

                             50.0      55.0      60.0      65.0 

 

Pooled StDev = 9.863 
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One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus อายุใบขบัขี ่ 

 
Source        DF      SS    MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2   181.7  90.9  1.07  0.347 
Error         73  6177.1  84.6 

Total         75  6358.8 

 

S = 9.199   R-Sq = 2.86%   R-Sq(adj) = 0.20% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev   --+---------+---------+---------+------- 

1      55  50.873   9.187                          (---*---) 

2      17  51.059   8.892                       (------*-------) 

3       4  44.000  10.863   (--------------*---------------) 

                            --+---------+---------+---------+------- 

                           36.0      42.0      48.0      54.0 

 

Pooled StDev = 9.199 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus อายุใบขบัขี ่ 

 
Source        DF      SS    MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2    12.2   6.1  0.42  0.658 
Error         73  1055.8  14.5 

Total         75  1067.9 

 

S = 3.803   R-Sq = 1.14%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ------+---------+---------+---------+--- 

1      55  19.727  3.904            (----*----) 

2      17  20.647  3.200            (--------*--------) 

3       4  20.500  4.796  (------------------*-----------------) 

                          ------+---------+---------+---------+--- 

                             18.0      20.0      22.0      24.0 

 

Pooled StDev = 3.803 

 

  

One-way ANOVA: 3E engineer ม ีversus อายุใบขบัขี ่ 

 
Source        DF      SS    MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2    5.37  2.69  0.78  0.462 
Error         73  251.30  3.44 

Total         75  256.67 

 

S = 1.855   R-Sq = 2.09%   R-Sq(adj) = 0.00% 
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                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ---+---------+---------+---------+------ 

1      55  10.818  1.973                  (----*----) 

2      17  11.412  1.417                    (--------*--------) 

3       4  10.500  1.732  (-----------------*-----------------) 

                          ---+---------+---------+---------+------ 

                           9.0      10.0      11.0      12.0 

 

Pooled StDev = 1.855 

 

 

One-way ANOVA: 3E education ม ีversus อายุใบขบัขี ่ 
 
Source        DF      SS     MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2   0.643  0.322  2.62  0.079 
Error         73  50.554  0.693 

Total         75  51.197 

 

S = 0.8322   R-Sq = 1.26%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -------+---------+---------+---------+-- 

1      55  3.7455  0.7750         (----*---) 

2      17  3.5882  1.0641   (-------*-------) 

3       4  4.0000  0.0000  (----------------*----------------) 

                           -------+---------+---------+---------+-- 

                                3.50      4.00      4.50      5.00 

 

Pooled StDev = 0.8322 

 

  

One-way ANOVA: 3E Enforcement ม ีversus อายุใบขบัขี ่ 
 
Source        DF      SS    MS     F      P 

อายใุบขบัขี่   2    2.91  1.45  0.67  0.516 
Error         73  159.03  2.18 

Total         75  161.93 

 

S = 1.476   R-Sq = 1.80%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                         Individual 95% CIs For Mean Based on 

                         Pooled StDev 

Level   N   Mean  StDev  --------+---------+---------+---------+- 

1      55  7.273  1.649      (----*----) 

2      17  7.588  0.870      (--------*--------) 

3       4  8.000  0.000  (-----------------*-----------------) 

                         --------+---------+---------+---------+- 

                               7.20      8.00      8.80      9.60 

 

Pooled StDev = 1.476 
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One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus 3E engineer ม ี 

 
Source          DF      SS     MS     F      P 

3E engineer มี   8   846.2  105.8  1.19  0.318 
Error           67  5956.0   88.9 

Total           75  6802.2 

 

S = 9.428   R-Sq = 12.44%   R-Sq(adj) = 1.99% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -------+---------+---------+---------+-- 

 4      1  75.000       *                (------------*------------) 

 6      1  61.000       *       (------------*-----------) 

 7      1  56.000       *    (-----------*------------) 

 8      2  47.500  10.607  (--------*--------) 

 9      6  62.000   5.657               (----*----) 

10     25  59.360  10.380                (--*-) 

11      9  57.667  10.500             (---*----) 

12      8  59.625  10.267              (----*---) 

13     23  63.087   8.196                  (--*--) 

                           -------+---------+---------+---------+-- 

                                 45        60        75        90 

 

Pooled StDev = 9.428 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus 3E education ม ี 

 
Source           DF      SS    MS     F      P 

3E education มี   4   193.4  48.4  0.52  0.722 
Error            71  6608.8  93.1 

Total            75  6802.2 

 

S = 9.648   R-Sq = 2.84%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  --+---------+---------+---------+------- 

0       2  54.000  19.799    (-------------*-------------) 

1       1  57.000       *  (------------------*------------------) 

2       3  65.000   9.539                  (----------*----------) 

3       4  57.500   3.873            (---------*--------) 

4      66  60.606   9.599                      (--*-) 

                           --+---------+---------+---------+------- 

                            40        50        60        70 

 

Pooled StDev = 9.648 
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One-way ANOVA: ปจัจยัการตรวจสภาพรถ versus 3E Enforcement  

 
Source          DF      SS     MS     F      P 

3E Enforcement   7   740.7  105.8  1.19  0.322 

Error           68  6061.5   89.1 

Total           75  6802.2 

 

S = 9.441   R-Sq = 10.89%   R-Sq(adj) = 1.72% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -----+---------+---------+---------+---- 

1       1  61.000       *     (------------*-----------) 

2       1  75.000       *              (------------*------------) 

3       1  56.000       *  (-----------*------------) 

4       3  51.333  13.503    (------*------) 

5       2  50.500  14.849  (--------*--------) 

6       2  65.500   7.778            (--------*--------) 

7       7  61.429   9.778             (----*----) 

8      59  60.712   9.137                (*-) 

                           -----+---------+---------+---------+---- 

                               45        60        75        90 

 

Pooled StDev = 9.441 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus 3E engineer ม ี 

 
Source          DF      SS     MS     F      P 

3E engineer มี   8  1011.5  126.4  1.37  0.228 
Error           67  6203.3   92.6 

Total           75  7214.8 

 

S = 9.622   R-Sq = 14.02%   R-Sq(adj) = 3.75% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  -+---------+---------+---------+-------- 

 4      1  42.000       *  (---------------*---------------) 

 6      1  44.000       *    (---------------*---------------) 

 7      1  50.000       *         (---------------*---------------) 

 8      2  42.000   7.071       (----------*----------) 

 9      6  59.000   6.633                          (-----*------) 

10     25  53.680  10.447                         (--*--) 

11      9  50.556   9.787                    (----*----) 

12      8  49.000   8.071                  (-----*----) 

13     23  55.565   9.751                          (--*---) 

                           -+---------+---------+---------+-------- 

                           24        36        48        60 

 

Pooled StDev = 9.622 
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One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus 3E education ม ี 

 
Source           DF      SS     MS     F      P 

3E education มี   4   517.6  129.4  1.37  0.002 
Error            71  6697.2   94.3 

Total            75  7214.8 

 

S = 9.712   R-Sq = 7.17%   R-Sq(adj) = 1.94% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  ------+---------+---------+---------+--- 

0       2  47.000   0.000          (--------*--------) 

1       1  40.000       *  (------------*------------) 

2       3  47.000   5.196            (------*-------) 

3       4  59.250  11.871                     (------*-----) 

4      66  53.470   9.783                      (-*) 

                           ------+---------+---------+---------+--- 

                                30        45        60        75 

 

Pooled StDev = 9.712 

 

 

One-way ANOVA: ปจัจยัการปฏบิตัติามกฎจราจร versus 3E Enforcement  

 
Source          DF      SS    MS     F      P 

3E Enforcement   7   576.9  82.4  0.84  0.555 

Error           68  6637.9  97.6 

Total           75  7214.8 

 

S = 9.880   R-Sq = 8.00%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev   +---------+---------+---------+--------- 

1       1  66.000       *              (------------*------------) 

2       1  50.000       *   (------------*------------) 

3       1  51.000       *    (------------*------------) 

4       3  64.000  10.392                  (-------*------) 

5       2  49.500   3.536       (--------*--------) 

6       2  51.500   9.192        (--------*---------) 

7       7  52.571   8.182             (----*----) 

8      59  52.746  10.106                (-*-) 

                            +---------+---------+---------+--------- 

                           30        45        60        75 

 

Pooled StDev = 9.880 
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One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus 3E engineer ม ี 

 
Source          DF      SS    MS     F      P 

3E engineer มี   8   502.7  62.8  0.72  0.674 
Error           67  5856.1  87.4 

Total           75  6358.8 

 

S = 9.349   R-Sq = 7.91%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  --------+---------+---------+---------+- 

 4      1  65.000       *           (-----------*------------) 

 6      1  52.000       *  (------------*-----------) 

 7      1  57.000       *      (-----------*-----------) 

 8      2  51.500   7.778      (-------*--------) 

 9      6  49.833   6.555        (----*----) 

10     25  50.880  10.760           (--*-) 

11      9  45.556   9.645      (---*----) 

12      8  52.000   9.165          (----*---) 

13     23  50.783   8.174           (--*-) 

                           --------+---------+---------+---------+- 

                                  45        60        75        90 

 

Pooled StDev = 9.349 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus 3E education ม ี 

 
Source           DF      SS     MS     F      P 

3E education มี   4   464.5  116.1  1.40  0.243 
Error            71  5894.3   83.0 

Total            75  6358.8 

 

S = 9.111   R-Sq = 7.30%   R-Sq(adj) = 2.08% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev   +---------+---------+---------+--------- 

0       2  58.500  2.121                     (----------*---------) 

1       1  42.000      *   (--------------*--------------) 

2       3  42.333  7.024          (-------*--------) 

3       4  54.500  2.082                     (------*-------) 

4      66  50.576  9.428                       (-*-) 

                           +---------+---------+---------+--------- 

                          24        36        48        60 

 

Pooled StDev = 9.111 
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One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพถนน versus 3E Enforcement  

 
Source          DF      SS    MS     F      P 

3E Enforcement   7   319.0  45.6  0.51  0.822 

Error           68  6039.8  88.8 

Total           75  6358.8 

 

S = 9.424   R-Sq = 5.02%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                           Individual 95% CIs For Mean Based on 

                           Pooled StDev 

Level   N    Mean   StDev  ---------+---------+---------+---------+ 

1       1  49.000       *           (------------*-----------) 

2       1  35.000       *  (-----------*------------) 

3       1  50.000       *            (-----------*------------) 

4       3  50.667   7.095                  (------*------) 

5       2  51.500   7.778                (--------*--------) 

6       2  49.500  14.849               (--------*--------) 

7       7  53.714  10.291                      (----*----) 

8      59  50.475   9.306                       (-*) 

                           ---------+---------+---------+---------+ 

                                   30        45        60        75 

 

Pooled StDev = 9.424 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus 3E engineer ม ี 

 
Source          DF      SS    MS     F      P 

3E engineer มี   8   134.9  16.9  1.21  0.307 
Error           67   933.1  13.9 

Total           75  1067.9 

 

S = 3.732   R-Sq = 12.63%   R-Sq(adj) = 2.20% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  -----+---------+---------+---------+---- 

 4      1  15.000      *  (--------------*--------------) 

 6      1  15.000      *  (--------------*--------------) 

 7      1  16.000      *    (--------------*--------------) 

 8      2  17.000  1.414          (----------*----------) 

 9      6  21.833  3.061                         (-----*-----) 

10     25  19.920  3.904                        (--*--) 

11      9  21.111  2.977                        (----*----) 

12      8  18.625  3.114                   (----*-----) 

13     23  20.435  4.154                         (--*--) 

                          -----+---------+---------+---------+---- 

                            10.0      15.0      20.0      25.0 

 

Pooled StDev = 3.732 
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One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus 3E education ม ี 

 
Source           DF      SS    MS     F      P 

3E education มี   4    13.3   3.3  0.22  0.925 
Error            71  1054.7  14.9 

Total            75  1067.9 

 

S = 3.854   R-Sq = 1.24%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  ----+---------+---------+---------+----- 

0       2  19.000  4.243          (-------------*------------) 

1       1  18.000      *  (------------------*------------------) 

2       3  18.667  3.215            (----------*----------) 

3       4  19.500  6.557               (---------*--------) 

4      66  20.121  3.694                        (-*--) 

                          ----+---------+---------+---------+----- 

                           12.0      16.0      20.0      24.0 

 

Pooled StDev = 3.854 

 

 

  

One-way ANOVA: ปจัจยัสภาพแวดลอ้ม versus 3E Enforcement  

 
Source          DF      SS    MS     F      P 

3E Enforcement   7    46.5   6.6  0.44  0.872 

Error           68  1021.4  15.0 

Total           75  1067.9 

 

S = 3.876   R-Sq = 4.35%   R-Sq(adj) = 0.00% 

 

 

                          Individual 95% CIs For Mean Based on 

                          Pooled StDev 

Level   N    Mean  StDev  --------+---------+---------+---------+- 

1       1  20.000      *     (--------------*--------------) 

2       1  20.000      *     (--------------*--------------) 

3       1  20.000      *     (--------------*--------------) 

4       3  20.333  5.033            (--------*--------) 

5       2  16.500  0.707  (----------*----------) 

6       2  23.000  1.414               (----------*----------) 

7       7  19.286  4.152             (-----*----) 

8      59  20.051  3.861                  (-*-) 

                          --------+---------+---------+---------+- 

                               15.0      20.0      25.0      30.0 

 

Pooled StDev = 3.876 
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วิเคราะห์หาค่าความเชื่อม่ัน 
Correlation Matrix 

 

         a1      a2      a3      a4      a5      a6      a7      a8      a9     

a10     a11 

a2    0.658 

a3    0.543   0.714 

a4    0.409   0.526   0.646 

a5    0.528   0.591   0.656   0.751 

a6    0.458   0.723   0.644   0.669   0.672 

a7    0.282   0.559   0.519   0.386   0.564   0.526 

a8    0.148   0.380   0.426   0.375   0.498   0.348   0.672 

a9    0.125   0.398   0.361   0.456   0.520   0.430   0.629   0.768 

a10   0.137   0.391   0.437   0.553   0.606   0.579   0.783   0.793   0.732 

a11   0.296   0.487   0.471   0.467   0.578   0.567   0.773   0.774   0.769   

0.848 

a12   0.554   0.529   0.497   0.375   0.401   0.395   0.352   0.398   0.398   

0.260   0.439 

a13   0.215   0.197   0.145   0.270   0.437   0.221   0.221   0.370   0.402   

0.288   0.272 

a14   0.063   0.148   0.039   0.159   0.366   0.202   0.278   0.234   0.342   

0.232   0.197 

a15   0.146   0.233   0.219   0.292   0.531   0.363   0.448   0.452   0.395   

0.493   0.419 

b1    0.190   0.163  -0.159   0.096   0.138   0.134  -0.033  -0.029   0.086   

0.089   0.081 

b2    0.101   0.130  -0.047   0.230   0.073   0.076  -0.130  -0.137  -0.053  -

0.043  -0.073 

b3    0.168   0.181   0.059   0.188   0.036   0.079  -0.060  -0.103  -0.045  -

0.045  -0.065 

b4    0.017   0.058  -0.133   0.192  -0.021   0.020  -0.145  -0.164  -0.039  -

0.048  -0.089 

b5    0.158   0.062  -0.183   0.066  -0.098  -0.036  -0.124  -0.158  -0.053  -

0.038  -0.071 

b6    0.151   0.067  -0.229   0.049  -0.081   0.013  -0.267  -0.214  -0.087  -

0.176  -0.169 

b7   -0.032   0.128   0.064  -0.061  -0.002  -0.042   0.085   0.109   0.099   

0.011  -0.109 

b8    0.037   0.181   0.106   0.018   0.033   0.030   0.080   0.081   0.117   

0.046  -0.043 

b9    0.070   0.249   0.184   0.010   0.069   0.066   0.153   0.119   0.152   

0.084   0.032 

b10  -0.020   0.197   0.137   0.025   0.082   0.064   0.197   0.161   0.143   

0.176   0.025 

b11  -0.078   0.199   0.109  -0.035   0.046   0.035   0.221   0.193   0.167   

0.169  -0.011 

b12   0.037   0.154   0.188   0.068   0.098   0.128   0.066   0.178   0.176   

0.074  -0.048 

b13   0.050   0.178   0.113  -0.023   0.083   0.045   0.089   0.055   0.098   

0.017  -0.116 

b14   0.098   0.200   0.088   0.003   0.022   0.045   0.089   0.033   0.123   

0.038  -0.073 

c1    0.304   0.465   0.498   0.444   0.456   0.408   0.465   0.482   0.353   

0.440   0.382 

c2    0.185   0.421   0.338   0.408   0.579   0.431   0.421   0.382   0.422   

0.404   0.325 
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c3    0.246   0.306   0.306   0.366   0.505   0.388   0.484   0.451   0.324   

0.491   0.418 

c4    0.363   0.440   0.352   0.434   0.524   0.397   0.486   0.461   0.369   

0.449   0.423 

c5    0.316   0.401   0.346   0.443   0.462   0.324   0.326   0.490   0.417   

0.427   0.354 

c6    0.376   0.470   0.482   0.568   0.542   0.413   0.297   0.451   0.417   

0.416   0.401 

c7    0.305   0.391   0.419   0.434   0.598   0.457   0.391   0.533   0.436   

0.492   0.445 

c8    0.203   0.025  -0.072   0.046   0.054  -0.048   0.076   0.224   0.190   

0.099   0.183 

c9    0.208   0.000  -0.025   0.077   0.091  -0.106   0.183   0.330   0.331   

0.143   0.258 

c10   0.163   0.123   0.064   0.124   0.123   0.056   0.394   0.467   0.402   

0.358   0.391 

c11   0.345   0.319   0.321   0.489   0.501   0.393   0.377   0.343   0.263   

0.411   0.396 

c12   0.276   0.279   0.187   0.342   0.378   0.257   0.446   0.520   0.443   

0.472   0.544 

c13   0.175   0.184   0.226   0.290   0.200   0.187   0.132   0.171   0.227   

0.161   0.199 

d1   -0.092   0.089  -0.009   0.003   0.038   0.074   0.119  -0.010   0.154   

0.156   0.137 

d2    0.039   0.205  -0.039   0.008   0.062   0.175   0.175  -0.071   0.088   

0.068   0.079 

d3    0.143   0.394   0.136   0.278   0.222   0.302   0.296   0.054   0.171   

0.204   0.184 

d4    0.057   0.329   0.058   0.181   0.138   0.287   0.164   0.065   0.200   

0.181   0.147 

d5    0.116   0.283  -0.015   0.130   0.133   0.200   0.157   0.003   0.118   

0.145   0.109 

 

        a12     a13     a14     a15      b1      b2      b3      b4      b5      

b6      b7 

a13   0.408 

a14   0.164   0.471 

a15   0.212   0.492   0.826 

b1    0.056  -0.116  -0.173  -0.115 

b2    0.023  -0.103  -0.242  -0.205   0.699 

b3    0.101  -0.129  -0.185  -0.227   0.596   0.705 

b4   -0.057  -0.182  -0.177  -0.185   0.590   0.851   0.615 

b5   -0.019  -0.249  -0.281  -0.242   0.729   0.711   0.639   0.781 

b6   -0.054  -0.171  -0.183  -0.191   0.697   0.744   0.596   0.714   0.778 

b7    0.033  -0.071  -0.064  -0.089  -0.078  -0.033  -0.025   0.002  -0.001   

0.020 

b8    0.078  -0.069   0.010  -0.042  -0.002   0.105   0.081   0.182   0.066   

0.090   0.907 

b9    0.119  -0.029  -0.040  -0.062   0.031  -0.033   0.093  -0.018   0.076   

0.038   0.847 

b10   0.182   0.079   0.084  -0.020  -0.010  -0.064   0.116  -0.069   0.005  -

0.005   0.662 

b11   0.101   0.039   0.055   0.004   0.034  -0.032   0.027  -0.050   0.021  -

0.020   0.751 

b12   0.122  -0.054   0.031  -0.079  -0.007   0.014   0.154   0.046   0.092   

0.071   0.681 

b13   0.057   0.029  -0.005  -0.099   0.001   0.101   0.057   0.130   0.080   

0.139   0.769 
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b14   0.101  -0.082   0.009  -0.126   0.075   0.003   0.148   0.020   0.150   

0.139   0.705 

c1    0.374   0.046   0.174   0.279   0.052  -0.166   0.039  -0.064  -0.059  -

0.188   0.201 

c2    0.304   0.313   0.220   0.291   0.203   0.068   0.094   0.121  -0.010  -

0.086   0.127 

c3    0.268   0.160   0.207   0.351   0.122  -0.111   0.005  -0.043  -0.041  -

0.082   0.159 

c4    0.367   0.075   0.172   0.291   0.202  -0.134  -0.048  -0.065  -0.021  -

0.132   0.073 

c5    0.398   0.229   0.087   0.164   0.211  -0.005   0.059   0.044   0.029  -

0.105   0.264 

c6    0.540   0.194   0.080   0.184   0.253   0.062   0.142   0.146   0.094  -

0.066   0.134 

c7    0.448   0.365   0.231   0.321   0.197   0.028   0.171   0.022   0.007  -

0.047   0.079 

c8    0.285   0.175   0.119   0.182   0.201   0.043   0.054   0.192   0.287   

0.204  -0.141 

c9    0.261   0.317   0.192   0.215   0.135   0.071   0.116   0.212   0.208   

0.069  -0.116 

c10   0.334   0.259   0.176   0.282   0.183   0.006   0.022   0.110   0.166  -

0.004  -0.035 

c11   0.299   0.263   0.193   0.291   0.103  -0.027   0.063   0.031   0.036  -

0.095   0.013 

c12   0.407   0.341   0.177   0.271   0.167   0.040   0.063   0.114   0.098  -

0.088  -0.096 

c13   0.246   0.129   0.204   0.315  -0.032   0.007  -0.069   0.096   0.004   

0.014  -0.079 

d1   -0.088  -0.024  -0.211  -0.197   0.319   0.331   0.193   0.341   0.281   

0.079   0.371 

d2   -0.106  -0.125   0.024  -0.096   0.385   0.330   0.432   0.308   0.312   

0.181   0.336 

d3   -0.031  -0.054  -0.005  -0.058   0.389   0.438   0.449   0.442   0.380   

0.386   0.291 

d4   -0.063  -0.094  -0.039  -0.086   0.510   0.385   0.539   0.338   0.465   

0.411   0.270 

d5    0.023   0.019  -0.009  -0.034   0.480   0.432   0.511   0.414   0.505   

0.424   0.334 

 

         b8      b9     b10     b11     b12     b13     b14      c1      c2      

c3      c4 

b9    0.832 

b10   0.662   0.711 

b11   0.704   0.763   0.832 

b12   0.651   0.617   0.728   0.775 

b13   0.750   0.665   0.711   0.827   0.794 

b14   0.690   0.709   0.815   0.827   0.794   0.833 

c1    0.224   0.223   0.217   0.264   0.273   0.139   0.205 

c2    0.130   0.104   0.034   0.189   0.194   0.203   0.055   0.707 

c3    0.125   0.233   0.102   0.138   0.126   0.075   0.094   0.749   0.628 

c4    0.062   0.056   0.004   0.047   0.075  -0.061   0.009   0.806   0.657   

0.765 

c5    0.279   0.241   0.238   0.322   0.311   0.196   0.233   0.788   0.657   

0.646   0.755 

c6    0.205   0.238   0.095   0.119   0.175   0.064   0.120   0.735   0.664   

0.696   0.761 

c7    0.087   0.177   0.175   0.154   0.199   0.079   0.099   0.685   0.697   

0.708   0.572 
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c8   -0.120  -0.090  -0.060   0.012  -0.013  -0.135  -0.001   0.185   0.180   

0.190   0.221 

c9   -0.110  -0.120  -0.166  -0.112   0.017  -0.156  -0.137   0.187   0.191   

0.243   0.203 

c10  -0.036  -0.045  -0.004   0.057   0.056  -0.138  -0.064   0.241   0.172   

0.224   0.326 

c11  -0.008  -0.007  -0.061  -0.049   0.014  -0.204  -0.160   0.479   0.485   

0.466   0.561 

c12  -0.091  -0.103  -0.117  -0.073  -0.036  -0.223  -0.202   0.316   0.401   

0.269   0.465 

c13  -0.019  -0.039  -0.127   0.004  -0.042  -0.129  -0.129   0.346   0.258   

0.209   0.330 

d1    0.413   0.427   0.177   0.367   0.205   0.378   0.378   0.017   0.248   

0.067  -0.109 

d2    0.358   0.394   0.269   0.355   0.303   0.298   0.430   0.124   0.203   

0.156   0.022 

d3    0.367   0.429   0.350   0.381   0.301   0.417   0.492   0.018   0.149   

0.074  -0.043 

d4    0.281   0.430   0.404   0.423   0.426   0.365   0.564   0.044   0.097   

0.054  -0.064 

d5    0.363   0.418   0.452   0.410   0.369   0.404   0.499   0.143   0.197   

0.118   0.023 

 

         c5      c6      c7      c8      c9     c10     c11     c12     c13      

d1      d2 

c6    0.781 

c7    0.724   0.718 

c8    0.267   0.250   0.161 

c9    0.273   0.287   0.213   0.640 

c10   0.333   0.256   0.147   0.662   0.756 

c11   0.562   0.504   0.532   0.444   0.438   0.529 

c12   0.462   0.476   0.406   0.541   0.642   0.737   0.768 

c13   0.365   0.257   0.126   0.501   0.289   0.305   0.236   0.305 

d1    0.141   0.149   0.071   0.033   0.037   0.076   0.033   0.092  -0.097 

d2    0.207   0.065   0.140   0.128   0.113   0.168   0.262   0.144  -0.040   

0.720 

d3    0.016   0.054   0.078   0.037  -0.047   0.056   0.101   0.039  -0.137   

0.573   0.697 

d4    0.066   0.053   0.074   0.055  -0.012   0.125   0.039   0.012  -0.176   

0.593   0.751 

d5    0.177   0.060   0.079   0.194   0.102   0.230   0.162   0.132   0.026   

0.594   0.777 

 

         d3      d4 

d4    0.838 

d5    0.691   0.808 

 

Cell Contents: Pearson correlation 
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Item and Total Statistics 

 

          Total 

Variable  Count    Mean  StDev 

a1           46    4.15   0.82 

a2           46    4.00   0.87 

a3           46    4.04   0.79 

a4           46    4.15   0.73 

a5           46    3.93   0.95 

a6           46    4.13   0.78 

a7           46    4.00   0.87 

a8           46    3.89   0.88 

a9           46    4.07   0.77 

a10          46    3.91   0.91 

a11          46    4.04   0.89 

a12          46    4.33   0.87 

a13          46    3.83   1.04 

a14          46    3.54   1.38 

a15          46    3.48   1.43 

b1           46    4.22   0.79 

b2           46    4.15   0.79 

b3           46    4.11   0.85 

b4           46    4.07   0.88 

b5           46    4.17   0.82 

b6           46    4.11   0.77 

b7           46    3.63   1.20 

b8           46    3.61   1.27 

b9           46    3.65   1.34 

b10          46    3.85   1.30 

b11          46    3.76   1.16 

b12          46    3.63   1.16 

b13          46    3.70   1.15 

b14          46    3.70   1.15 

c1           46    3.74   0.88 

c2           46    3.54   0.91 

c3           46    3.57   1.00 

c4           46    3.61   1.11 

c5           46    3.74   1.02 

c6           46    3.67   1.03 

c7           46    3.72   0.98 

c8           46    3.78   1.01 

c9           46    3.93   0.98 

c10          46    3.83   1.04 

c11          46    3.98   0.88 

c12          46    3.96   0.92 

c13          46    4.11   0.97 

d1           46    4.13   0.86 

d2           46    4.11   0.88 

d3           46    4.13   0.78 

d4           46    4.20   0.78 

d5           46    4.22   0.81 

Total        46  183.80  21.70 
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Cronbach’s alpha = 0.9233 

 

 

Omitted Item Statistics 

 

                       Adj.               Squared 

Omitted   Adj. Total  Total   Item-Adj.  Multiple  Cronbach’s 

Variable        Mean  StDev  Total Corr      Corr       Alpha 

a1            179.65  21.37      0.3958         *      0.9221 

a2            179.80  21.16      0.6076         *      0.9204 

a3            179.76  21.34      0.4516         *      0.9217 

a4            179.65  21.31      0.5268         *      0.9213 

a5            179.87  21.11      0.6121         *      0.9202 

a6            179.67  21.29      0.5221         *      0.9212 

a7            179.80  21.20      0.5705         *      0.9207 

a8            179.91  21.20      0.5564         *      0.9208 

a9            179.74  21.24      0.5894         *      0.9207 

a10           179.89  21.16      0.5804         *      0.9205 

a11           179.76  21.22      0.5209         *      0.9211 

a12           179.48  21.28      0.4724         *      0.9215 

a13           179.98  21.40      0.2746         *      0.9233 

a14           180.26  21.35      0.2247         *      0.9247 

a15           180.33  21.22      0.3128         *      0.9238 

b1            179.59  21.45      0.3085         *      0.9227 

b2            179.65  21.55      0.1825         *      0.9237 

b3            179.70  21.47      0.2529         *      0.9232 

b4            179.74  21.50      0.2077         *      0.9236 

b5            179.63  21.52      0.2091         *      0.9235 

b6            179.70  21.60      0.1161         *      0.9241 

b7            180.17  21.21      0.3896         *      0.9223 

b8            180.20  21.10      0.4470         *      0.9218 

b9            180.15  21.05      0.4679         *      0.9216 

b10           179.96  21.11      0.4333         *      0.9220 

b11           180.04  21.11      0.4931         *      0.9212 

b12           180.17  21.13      0.4726         *      0.9214 

b13           180.11  21.21      0.4060         *      0.9221 

b14           180.11  21.16      0.4470         *      0.9217 

c1            180.07  21.14      0.6279         *      0.9202 

c2            180.26  21.14      0.6094         *      0.9203 

c3            180.24  21.11      0.5714         *      0.9205 

c4            180.20  21.09      0.5334         *      0.9208 

c5            180.07  21.00      0.6790         *      0.9194 

c6            180.13  21.02      0.6461         *      0.9197 

c7            180.09  21.08      0.6266         *      0.9200 

c8            180.02  21.38      0.2958         *      0.9230 

c9            179.87  21.39      0.3000         *      0.9230 

c10           179.98  21.26      0.4102         *      0.9220 

c11           179.83  21.25      0.5040         *      0.9212 

c12           179.85  21.25      0.4758         *      0.9214 

c13           179.70  21.44      0.2492         *      0.9234 

d1            179.67  21.40      0.3372         *      0.9226 

d2            179.70  21.31      0.4356         *      0.9218 

d3            179.67  21.32      0.4798         *      0.9215 

d4            179.61  21.33      0.4694         *      0.9216 

d5            179.59  21.26      0.5317         *      0.9211 
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วิเคราะห์หาค่าความสัมพันธ์ปัจจัยเสริมสร้างความปลอดภัยในการลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ 3E กับปัจจัยที่ก่อให้เกิดอบุัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ 

Regression Analysis: ดา้นการศกึษา versus ดา้นการปฎบิ,ั ดา้นการปฎบิ,ั ...  

 
The regression equation is 

ดา้นการศึกษา = 3.77 - 0.054 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1 
               - 0.117 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2 
               - 0.015 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3 
               + 0.021 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4 
               + 0.249 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5 
               - 0.082 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6 
               - 0.410 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7 
               + 0.155 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8 
               + 0.121 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9 
               + 0.124 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10 
               + 0.092 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11 
               - 0.140 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12 
               + 0.100 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13 
               - 0.076 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14 
 

 

Predictor                      Coef  SE Coef      T      P 

Constant                     3.7687   0.6575   5.73  0.000 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1   -0.0545   0.2107  -0.26  0.797 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2   -0.1173   0.2345  -0.50  0.619 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3   -0.0153   0.1990  -0.08  0.939 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4    0.0208   0.1661   0.13  0.901 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    0.2489   0.1913   1.30  0.198 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6   -0.0822   0.1634  -0.50  0.617 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7   -0.4099   0.1744  -2.35  0.022 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    0.1549   0.1603   0.97  0.338 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    0.1206   0.1553   0.78  0.440 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10   0.1242   0.1531   0.81  0.420 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11   0.0923   0.1797   0.51  0.610 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12  -0.1399   0.1590  -0.88  0.382 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13   0.1002   0.1941   0.52  0.608 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14  -0.0761   0.1620  -0.47  0.640 
 

 

S = 0.840568   R-Sq = 11.7%   R-Sq(adj) = 0.0% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      14   5.7382  0.4099  0.58  0.870 

Residual Error  61  43.0998  0.7066 

Total           75  48.8380 
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Source           DF  Seq SS 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1    1  0.0023 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2    1  0.1102 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3    1  0.0182 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4    1  0.3643 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    1  0.1596 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6    1  0.0850 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7    1  0.6522 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    1  1.9633 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    1  0.8085 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10   1  0.8114 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11   1  0.0597 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12   1  0.4597 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13   1  0.0876 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14   1  0.1561 
 

 

Unusual Observations 

 

     ดา้นการปฎิ 
      บตัิตามกฏ  ดา้นการ 
Obs      จราจร1    ศึกษา     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
  3        5.00   5.0000  3.4562  0.5240    1.5438      2.35R 

 66        5.00   3.0000  4.1235  0.6435   -1.1235     -2.08R 

 69        5.00   3.7500  3.2384  0.6522    0.5116      0.96 X 

 70        5.00   4.2500  3.6693  0.6527    0.5807      1.10 X 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 

 

  

Regression Analysis: ดา้นวศิวกรรม versus ดา้นการปฎบิ,ั ดา้นการปฎบิ,ั ...  

 
The regression equation is 

ดา้นวิศวกรรม = 4.16 - 0.126 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1 
               + 0.098 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2 
               - 0.076 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3 
               + 0.022 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4 
               + 0.008 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5 
               - 0.061 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6 
               - 0.273 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7 
               + 0.139 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8 
               + 0.123 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9 
               - 0.368 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10 
               + 0.307 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11 
               - 0.114 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12 
               - 0.021 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13 
               + 0.243 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14 
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Predictor                      Coef  SE Coef      T      P 

Constant                     4.1634   0.6192   6.72  0.000 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1   -0.1265   0.1984  -0.64  0.526 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2    0.0981   0.2208   0.44  0.658 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3   -0.0764   0.1874  -0.41  0.685 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4    0.0221   0.1564   0.14  0.888 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    0.0081   0.1801   0.05  0.964 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6   -0.0608   0.1538  -0.40  0.694 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7   -0.2727   0.1642  -1.66  0.102 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    0.1393   0.1510   0.92  0.360 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    0.1231   0.1463   0.84  0.403 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10  -0.3675   0.1442  -2.55  0.013 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11   0.3065   0.1692   1.81  0.075 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12  -0.1139   0.1497  -0.76  0.450 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13  -0.0215   0.1828  -0.12  0.907 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14   0.2429   0.1526   1.59  0.117 
 

 

S = 0.791598   R-Sq = 21.0%   R-Sq(adj) = 2.9% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      14  10.1570  0.7255  1.16  0.330 

Residual Error  61  38.2242  0.6266 

Total           75  48.3812 

 

 

Source                      DF  Seq SS 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1    1  0.1363 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2    1  0.0682 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3    1  0.6713 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4    1  0.0806 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    1  0.0002 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6    1  0.6912 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7    1  0.0342 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    1  2.0091 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    1  1.3006 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10   1  1.0300 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11   1  2.1293 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12   1  0.1895 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13   1  0.2280 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14   1  1.5885 
 

 

Unusual Observations 

 

     ดา้นการปฎิ 
      บตัิตามกฏ      ดา้น 
Obs      จราจร1  วิศวกรรม     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 11        5.00    5.0000  3.3624  0.2477    1.6376      2.18R 
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 49        5.00    2.2308  3.8593  0.2535   -1.6285     -2.17R 

 69        5.00    3.2308  2.8796  0.6142    0.3512      0.70 X 

 70        5.00    3.6923  3.5113  0.6147    0.1810      0.36 X 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 

 

 
Regression Analysis: ดา้นออกกฏขอ้ versus ดา้นการปฎบิ,ั ดา้นการปฎบิ,ั ...  

 
The regression equation is 

ดา้นออกกฏขอ้บงัคบั = 3.79 + 0.150 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1 
                     - 0.213 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2 
                     - 0.009 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3 
                     - 0.073 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4 
                     + 0.163 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5 
                     - 0.044 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6 
                     + 0.047 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7 
                     + 0.034 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8 
                     + 0.006 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9 
                     - 0.081 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10 
                     - 0.113 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11 
                     + 0.210 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12 
                     + 0.039 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13 
                     - 0.143 ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14 
 

 

Predictor                      Coef  SE Coef      T      P 

Constant                     3.7899   0.6954   5.45  0.000 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1    0.1496   0.2228   0.67  0.504 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2   -0.2128   0.2480  -0.86  0.394 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3   -0.0089   0.2105  -0.04  0.966 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4   -0.0727   0.1757  -0.41  0.681 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    0.1625   0.2023   0.80  0.425 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6   -0.0437   0.1728  -0.25  0.801 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7    0.0467   0.1844   0.25  0.801 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    0.0344   0.1695   0.20  0.840 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    0.0058   0.1643   0.04  0.972 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10  -0.0812   0.1619  -0.50  0.618 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11  -0.1134   0.1901  -0.60  0.553 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12   0.2103   0.1681   1.25  0.216 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13   0.0388   0.2053   0.19  0.851 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14  -0.1432   0.1714  -0.84  0.407 
 

 

S = 0.888975   R-Sq = 9.7%   R-Sq(adj) = 0.0% 
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Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      14   5.1648  0.3689  0.47  0.942 

Residual Error  61  48.2069  0.7903 

Total           75  53.3717 

 

 

Source                      DF  Seq SS 

ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร1    1  0.0002 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร2    1  1.2533 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร3    1  0.0114 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร4    1  0.0006 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร5    1  1.0281 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร6    1  0.0012 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร7    1  0.0367 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร8    1  0.0175 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร9    1  0.2957 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร10   1  0.4969 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร11   1  0.0114 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร12   1  1.4353 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร13   1  0.0246 
ดา้นการปฎิบตัิตามกฏจราจร14   1  0.5519 
 

 

Unusual Observations 

 

     ดา้นการปฎิ  ดา้นออก 
      บตัิตามกฏ    กฏขอ้ 
Obs      จราจร1   บงัคบั    Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
  3        5.00    4.875  3.164   0.554     1.711      2.46R 

 21        5.00    2.250  3.951   0.371    -1.701     -2.11R 

 59        3.00    5.000  3.326   0.320     1.674      2.02R 

 69        5.00    3.875  3.116   0.690     0.759      1.35 X 

 70        5.00    3.625  3.958   0.690    -0.333     -0.60 X 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 

 

  

Regression Analysis: ดา้นการศกึษา versus ดา้นสภาพถนน , ดา้นสภาพถนน , ...  
 
The regression equation is 

ดา้นการศึกษา = 3.29 - 0.029 ดา้นสภาพถนน 1 + 0.182 ดา้นสภาพถนน 2 
               - 0.166 ดา้นสภาพถนน 3 + 0.044 ดา้นสภาพถนน 4 - 0.255 ดา้นสภาพถนน 5 
               + 0.052 ดา้นสภาพถนน 6 + 0.094 ดา้นสภาพถนน 7 + 0.088 ดา้นสภาพถนน 8 
               + 0.057 ดา้นสภาพถนน 9 + 0.022 ดา้นสภาพถนน 10 
               + 0.137 ดา้นสภาพถนน 11 - 0.272 ดา้นสภาพถนน 12 
               + 0.137 ดา้นสภาพถนน 13 
 

 

Predictor          Coef  SE Coef      T      P 

Constant         3.2933   0.6048   5.45  0.000 
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ดา้นสภาพถนน 1   -0.0290   0.2256  -0.13  0.898 
ดา้นสภาพถนน 2    0.1816   0.1868   0.97  0.335 
ดา้นสภาพถนน 3   -0.1665   0.1870  -0.89  0.377 
ดา้นสภาพถนน 4    0.0443   0.2112   0.21  0.834 
ดา้นสภาพถนน 5   -0.2552   0.2007  -1.27  0.208 
ดา้นสภาพถนน 6    0.0516   0.1945   0.27  0.792 
ดา้นสภาพถนน 7    0.0938   0.1972   0.48  0.636 
ดา้นสภาพถนน 8    0.0876   0.1698   0.52  0.608 
ดา้นสภาพถนน 9    0.0569   0.1702   0.33  0.739 
ดา้นสภาพถนน 10   0.0223   0.1923   0.12  0.908 
ดา้นสภาพถนน 11   0.1374   0.2042   0.67  0.503 
ดา้นสภาพถนน 12  -0.2719   0.2441  -1.11  0.270 
ดา้นสภาพถนน 13   0.1370   0.1174   1.17  0.247 
 

 

S = 0.846971   R-Sq = 8.9%   R-Sq(adj) = 0.0% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      13   4.3617  0.3355  0.47  0.935 

Residual Error  62  44.4763  0.7174 

Total           75  48.8380 

 

 

Source          DF  Seq SS 

ดา้นสภาพถนน 1    1  0.0024 
ดา้นสภาพถนน 2    1  0.2673 
ดา้นสภาพถนน 3    1  0.5493 
ดา้นสภาพถนน 4    1  0.0839 
ดา้นสภาพถนน 5    1  0.9764 
ดา้นสภาพถนน 6    1  0.0285 
ดา้นสภาพถนน 7    1  0.0306 
ดา้นสภาพถนน 8    1  0.7147 
ดา้นสภาพถนน 9    1  0.0175 
ดา้นสภาพถนน 10   1  0.1446 
ดา้นสภาพถนน 11   1  0.0011 
ดา้นสภาพถนน 12   1  0.5676 
ดา้นสภาพถนน 13   1  0.9778 
 

 

Unusual Observations 

 

     ดา้นสภาพ  ดา้นการ 
Obs     ถนน 1    ศึกษา     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 17      4.00   2.0000  3.7050  0.3099   -1.7050     -2.16R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 
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Regression Analysis: ดา้นวศิวกรรม versus ดา้นสภาพถนน , ดา้นสภาพถนน , ...  

 
The regression equation is 

ดา้นวิศวกรรม = 3.97 + 0.081 ดา้นสภาพถนน 1 - 0.115 ดา้นสภาพถนน 2 
               + 0.042 ดา้นสภาพถนน 3 - 0.023 ดา้นสภาพถนน 4 + 0.303 ดา้นสภาพถนน 5 
               - 0.121 ดา้นสภาพถนน 6 - 0.134 ดา้นสภาพถนน 7 + 0.135 ดา้นสภาพถนน 8 
               + 0.117 ดา้นสภาพถนน 9 - 0.208 ดา้นสภาพถนน 10 
               + 0.067 ดา้นสภาพถนน 11 - 0.161 ดา้นสภาพถนน 12 
               - 0.066 ดา้นสภาพถนน 13 
 

 

Predictor          Coef  SE Coef      T      P 

Constant         3.9653   0.6052   6.55  0.000 

ดา้นสภาพถนน 1    0.0813   0.2258   0.36  0.720 
ดา้นสภาพถนน 2   -0.1149   0.1870  -0.61  0.541 
ดา้นสภาพถนน 3    0.0424   0.1871   0.23  0.822 
ดา้นสภาพถนน 4   -0.0228   0.2113  -0.11  0.915 
ดา้นสภาพถนน 5    0.3026   0.2008   1.51  0.137 
ดา้นสภาพถนน 6   -0.1209   0.1947  -0.62  0.537 
ดา้นสภาพถนน 7   -0.1345   0.1973  -0.68  0.498 
ดา้นสภาพถนน 8    0.1354   0.1699   0.80  0.005 
ดา้นสภาพถนน 9    0.1166   0.1703   0.68  0.496 
ดา้นสภาพถนน 10  -0.2080   0.1924  -1.08  0.284 
ดา้นสภาพถนน 11   0.0670   0.2043   0.33  0.744 
ดา้นสภาพถนน 12  -0.1605   0.2443  -0.66  0.514 
ดา้นสภาพถนน 13  -0.0664   0.1174  -0.57  0.574 
 

 

S = 0.847523   R-Sq = 8.0%   R-Sq(adj) = 0.0% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      13   3.8469  0.2959  0.41  0.002 

Residual Error  62  44.5343  0.7183 

Total           75  48.3812 

 

 

Source          DF  Seq SS 

ดา้นสภาพถนน 1    1  0.0156 
ดา้นสภาพถนน 2    1  0.6144 
ดา้นสภาพถนน 3    1  0.0017 
ดา้นสภาพถนน 4    1  0.0463 
ดา้นสภาพถนน 5    1  0.4418 
ดา้นสภาพถนน 6    1  0.4062 
ดา้นสภาพถนน 7    1  0.2003 
ดา้นสภาพถนน 8    1  0.0096 
ดา้นสภาพถนน 9    1  0.0229 
ดา้นสภาพถนน 10   1  1.4071 
ดา้นสภาพถนน 11   1  0.0000 
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ดา้นสภาพถนน 12   1  0.4513 
ดา้นสภาพถนน 13   1  0.2298 
 

 

Unusual Observations 

 

     ดา้นสภาพ      ดา้น 
Obs     ถนน 1  วิศวกรรม     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 76      4.00    2.2308  3.9064  0.3697   -1.6756     -2.20R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

 

  

Stepwise Regression: ดา้นวศิวกรรม versus ดา้นสภาพถนน , ดา้นสภาพถนน , ...  

 
 
Alpha-to-Enter: 0.15  Alpha-to-Remove: 0.15 

 

 

Response is ดา้นวิศวกรรม on 13 predictors, with N = 76 
 

 

Step                             1 

Constant                     1.199 

 

ดา้นสภาพถนน 8       -0.034 

T-Value                      -1.84 

P-Value                      0.070 

 

S                            0.203 

R-Sq                          4.35 

R-Sq(adj)                     3.06 

Mallows Cp                     0.1 
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Regression Analysis: ดา้นออกกฏขอ้ versus ดา้นสภาพถนน , ดา้นสภาพถนน , ...  

 
The regression equation is 

ดา้นออกกฏขอ้บงัคบั = 2.87 + 0.078 ดา้นสภาพถนน 1 - 0.220 ดา้นสภาพถนน 2 
                     - 0.423 ดา้นสภาพถนน 3 + 0.530 ดา้นสภาพถนน 4 
                     - 0.017 ดา้นสภาพถนน 5 - 0.036 ดา้นสภาพถนน 6 
                     - 0.005 ดา้นสภาพถนน 7 + 0.044 ดา้นสภาพถนน 8 
                     + 0.277 ดา้นสภาพถนน 9 - 0.032 ดา้นสภาพถนน 10 
                     - 0.141 ดา้นสภาพถนน 11 - 0.094 ดา้นสภาพถนน 12 
                     + 0.210 ดา้นสภาพถนน 13 
 

 

Predictor          Coef  SE Coef      T      P 

Constant         2.8696   0.5676   5.06  0.000 

ดา้นสภาพถนน 1    0.0779   0.2118   0.37  0.714 
ดา้นสภาพถนน 2   -0.2201   0.1754  -1.25  0.214 
ดา้นสภาพถนน 3   -0.4225   0.1755  -2.41  0.019 
ดา้นสภาพถนน 4    0.5302   0.1982   2.68  0.010 
ดา้นสภาพถนน 5   -0.0172   0.1883  -0.09  0.927 
ดา้นสภาพถนน 6   -0.0365   0.1826  -0.20  0.842 
ดา้นสภาพถนน 7   -0.0052   0.1851  -0.03  0.978 
ดา้นสภาพถนน 8    0.0437   0.1594   0.27  0.785 
ดา้นสภาพถนน 9    0.2767   0.1598   1.73  0.088 
ดา้นสภาพถนน 10  -0.0320   0.1805  -0.18  0.860 
ดา้นสภาพถนน 11  -0.1405   0.1917  -0.73  0.466 
ดา้นสภาพถนน 12  -0.0937   0.2291  -0.41  0.684 
ดา้นสภาพถนน 13   0.2098   0.1102   1.90  0.062 
 

 

S = 0.794948   R-Sq = 26.6%   R-Sq(adj) = 11.2% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      13  14.1913  1.0916  1.73  0.077 

Residual Error  62  39.1804  0.6319 

Total           75  53.3717 

 

 

Source          DF  Seq SS 

ดา้นสภาพถนน 1    1  0.1754 
ดา้นสภาพถนน 2    1  1.4623 
ดา้นสภาพถนน 3    1  1.5731 
ดา้นสภาพถนน 4    1  4.3708 
ดา้นสภาพถนน 5    1  0.0002 
ดา้นสภาพถนน 6    1  0.0130 
ดา้นสภาพถนน 7    1  0.2622 
ดา้นสภาพถนน 8    1  1.2229 
ดา้นสภาพถนน 9    1  1.2385 
ดา้นสภาพถนน 10   1  0.4501 
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ดา้นสภาพถนน 11   1  1.1309 
ดา้นสภาพถนน 12   1  0.0001 
ดา้นสภาพถนน 13   1  2.2917 
 

 
Regression Analysis: ดา้นการศกึษา versus ดา้นสภาพรถจ,ั ดา้นสภาพรถจ,ั ...  
 
The regression equation is 

ดา้นการศึกษา = 4.16 - 0.114 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1 
               - 0.322 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2 + 0.442 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3 
               - 0.339 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4 + 0.077 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5 
               - 0.043 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6 + 0.183 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7 
               - 0.364 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8 + 0.114 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9 
               + 0.086 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10 - 0.098 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11 
               + 0.154 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12 - 0.033 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13 
               + 0.115 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14 + 0.009 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15 
 

 

Predictor                    Coef  SE Coef      T      P 

Constant                   4.1561   0.7061   5.89  0.000 

ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1   -0.1144   0.1878  -0.61  0.545 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2   -0.3224   0.1910  -1.69  0.097 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3    0.4420   0.1977   2.24  0.029 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4   -0.3390   0.1913  -1.77  0.081 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5    0.0768   0.1886   0.41  0.685 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6   -0.0435   0.1699  -0.26  0.799 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7    0.1834   0.2035   0.90  0.371 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8   -0.3636   0.1881  -1.93  0.058 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    0.1145   0.2050   0.56  0.579 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10   0.0857   0.1852   0.46  0.645 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11  -0.0981   0.1982  -0.49  0.623 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12   0.1537   0.1517   1.01  0.315 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13  -0.0332   0.1289  -0.26  0.798 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14   0.1153   0.1330   0.87  0.389 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15   0.0087   0.1447   0.06  0.953 
 

 

S = 0.784029   R-Sq = 24.5%   R-Sq(adj) = 5.6% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      15  11.9559  0.7971  1.30  0.233 

Residual Error  60  36.8821  0.6147 

Total           75  48.8380 

 

 

Source                    DF  Seq SS 

ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1    1  0.6981 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2    1  1.0421 
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ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3    1  1.6183 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4    1  2.6701 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5    1  0.0682 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6    1  0.0315 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7    1  0.2371 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8    1  2.0039 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    1  0.6161 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10   1  0.1766 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11   1  0.1335 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12   1  1.1331 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13   1  0.0109 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14   1  1.5142 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15   1  0.0022 
 

 

Unusual Observations 

 

        ดา้นสภาพรถ  ดา้นการ 
Obs  จกัรยานยนต ์1    ศึกษา     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 17           4.00   2.0000  3.9339  0.3639   -1.9339     -2.78R 

 47           2.00   5.0000  3.7525  0.5340    1.2475      2.17R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

 
Regression Analysis: ดา้นวศิวกรรม versus ดา้นสภาพรถจ,ั ดา้นสภาพรถจ,ั ...  

 
The regression equation is 

ดา้นวิศวกรรม = 4.49 + 0.212 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1 
               - 0.411 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2 + 0.315 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3 
               - 0.344 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4 + 0.090 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5 
               + 0.130 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6 + 0.152 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7 
               + 0.021 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8 + 0.086 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9 
               - 0.088 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10 - 0.112 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11 
               - 0.259 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12 + 0.033 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13 
               - 0.006 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14 - 0.019 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15 
 

 

Predictor                    Coef  SE Coef      T      P 

Constant                   4.4853   0.7223   6.21  0.000 

ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1    0.2117   0.1921   1.10  0.275 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2   -0.4114   0.1954  -2.11  0.039 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3    0.3154   0.2023   1.56  0.124 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4   -0.3438   0.1957  -1.76  0.084 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5    0.0901   0.1929   0.47  0.642 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6    0.1299   0.1738   0.75  0.458 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7    0.1517   0.2081   0.73  0.469 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8    0.0209   0.1924   0.11  0.914 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    0.0857   0.2097   0.41  0.684 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10  -0.0879   0.1894  -0.46  0.644 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11  -0.1118   0.2028  -0.55  0.583 
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ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12  -0.2595   0.1551  -1.67  0.100 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13   0.0332   0.1319   0.25  0.802 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14  -0.0064   0.1360  -0.05  0.963 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15  -0.0193   0.1480  -0.13  0.897 
 

 

S = 0.802024   R-Sq = 20.2%   R-Sq(adj) = 0.3% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      15   9.7866  0.6524  1.01  0.454 

Residual Error  60  38.5946  0.6432 

Total           75  48.3812 

 

 

Source                    DF  Seq SS 

ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1    1  0.0142 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2    1  3.0454 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3    1  0.8936 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4    1  2.1600 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5    1  0.4117 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6    1  0.0114 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7    1  0.1017 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8    1  0.3117 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    1  0.0041 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10   1  0.3004 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11   1  0.4279 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12   1  2.0288 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13   1  0.0210 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14   1  0.0439 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15   1  0.0109 
 

 

Unusual Observations 

 

        ดา้นสภาพรถ      ดา้น 
Obs  จกัรยานยนต ์1  วิศวกรรม     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 17           4.00    2.2308  3.7884  0.3723   -1.5576     -2.19R 

 56           4.00    2.3077  3.8761  0.3236   -1.5684     -2.14R 

 66           4.00    5.0000  3.3395  0.3306    1.6605      2.27R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 
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Regression Analysis: ดา้นออกกฏขอ้ versus ดา้นสภาพรถจ,ั ดา้นสภาพรถจ,ั ...  

 
The regression equation is 

ดา้นออกกฏขอ้บงัคบั = 3.75 + 0.493 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1 
                     - 0.351 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2 
                     - 0.150 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3 
                     + 0.113 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4 
                     - 0.074 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5 
                     - 0.079 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6 
                     - 0.118 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7 
                     + 0.206 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8 
                     + 0.110 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9 
                     - 0.001 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10 
                     - 0.270 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11 
                     + 0.005 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12 
                     + 0.019 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13 
                     - 0.114 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14 
                     + 0.179 ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15 
 

 

Predictor                    Coef  SE Coef      T      P 

Constant                   3.7465   0.7596   4.93  0.000 

ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1    0.4934   0.2020   2.44  0.018 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2   -0.3507   0.2055  -1.71  0.093 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3   -0.1496   0.2127  -0.70  0.484 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4    0.1132   0.2058   0.55  0.584 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5   -0.0743   0.2029  -0.37  0.716 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6   -0.0794   0.1828  -0.43  0.666 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7   -0.1177   0.2189  -0.54  0.593 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8    0.2060   0.2024   1.02  0.313 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    0.1105   0.2205   0.50  0.618 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10  -0.0009   0.1992  -0.00  0.996 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11  -0.2704   0.2132  -1.27  0.210 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12   0.0052   0.1632   0.03  0.975 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13   0.0190   0.1387   0.14  0.891 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14  -0.1136   0.1430  -0.79  0.430 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15   0.1786   0.1557   1.15  0.256 
 

 

S = 0.843496   R-Sq = 20.0%   R-Sq(adj) = 0.0% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression      15  10.6825  0.7122  1.00  0.466 

Residual Error  60  42.6892  0.7115 

Total           75  53.3717 

 

 

Source                    DF  Seq SS 
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ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์1    1  0.7661 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์2    1  6.0532 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์3    1  0.1701 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์4    1  0.2599 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์5    1  0.0313 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์6    1  0.1548 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์7    1  0.1160 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์8    1  0.9535 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์9    1  0.0071 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์10   1  0.0015 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์11   1  1.0861 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์12   1  0.0269 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์13   1  0.0802 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์14   1  0.0397 
ดา้นสภาพรถจกัรยานยนต ์15   1  0.9363 
 

 

Unusual Observations 

 

                    ดา้นออก 
        ดา้นสภาพรถ    กฏขอ้ 
Obs  จกัรยานยนต ์1   บงัคบั     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 41           5.00   5.0000  3.3420  0.4316    1.6580      2.29R 

 64           4.00   2.2500  4.0295  0.2916   -1.7795     -2.25R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

 

 

Regression Analysis: ดา้นการศกึษา versus ดา้นสภาพแวดล, ดา้นสภาพแวดล, ...  

 
The regression equation is 

ดา้นการศึกษา = 3.71 + 0.038 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1 + 0.408 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2 
               + 0.102 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3 - 0.413 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4 
               - 0.139 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5 
 

Predictor             Coef  SE Coef      T      P 

Constant            3.7076   0.5012   7.40  0.000 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1   0.0378   0.1572   0.24  0.811 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   0.4080   0.1752   2.33  0.023 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3   0.1020   0.1993   0.51  0.610 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4  -0.4127   0.1880  -2.20  0.031 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5  -0.1394   0.1409  -0.99  0.326 
 

S = 0.778889   R-Sq = 13.0%   R-Sq(adj) = 6.8% 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression       5   6.3712  1.2742  2.10  0.076 

Residual Error  70  42.4668  0.6067 

Total           75  48.8380 

 



184 
 

Source             DF  Seq SS 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1   1  0.0960 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   1  0.9589 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3   1  0.9142 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4   1  3.8082 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5   1  0.5938 
 

Unusual Observations 

 

      ดา้นสภาพ  ดา้นการ 
Obs  แวดลอ้ม 1    ศึกษา     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 17       3.00   2.0000  3.6947  0.1550   -1.6947     -2.22R 

 18       2.00   2.5000  2.7940  0.4070   -0.2940     -0.44 X 

 36       4.00   2.5000  3.4442  0.4060   -0.9442     -1.42 X 

 61       2.00   4.2500  3.6935  0.4923    0.5565      0.92 X 

 63       2.00   2.5000  3.8881  0.3767   -1.3881     -2.04R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 

  

Stepwise Regression: ดา้นการศกึษา versus ดา้นสภาพแวดล, ดา้นสภาพแวดล, ...  

 
Alpha-to-Enter: 0.15  Alpha-to-Remove: 0.15 

 

 

Response is ดา้นการศึกษา on 5 predictors, with N = 76 
 

 

 

Step                             1 

Constant                     1.098 

 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2       -0.043 

T-Value                      -1.74 

P-Value                      0.050 

 

S                            0.103 

R-Sq                          4.38 

R-Sq(adj)                     3.25 

Mallows Cp                     0.1 

 

 

Regression Analysis: ดา้นวศิวกรรม versus ดา้นสภาพแวดล, ดา้นสภาพแวดล, ...  

 
The regression equation is 

ดา้นวิศวกรรม = 3.90 - 0.069 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1 + 0.554 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2 
               - 0.172 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3 - 0.182 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4 
               - 0.179 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5 
 

 

Predictor             Coef  SE Coef      T      P 

Constant            3.9035   0.4947   7.89  0.000 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1  -0.0690   0.1552  -0.44  0.658 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   0.5537   0.1730   3.20  0.002 
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ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3  -0.1719   0.1967  -0.87  0.385 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4  -0.1822   0.1856  -0.98  0.330 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5  -0.1789   0.1391  -1.29  0.203 
 

 

S = 0.768878   R-Sq = 14.5%   R-Sq(adj) = 8.4% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression       5   6.9991  1.3998  2.37  0.004 

Residual Error  70  41.3821  0.5912 

Total           75  48.3812 

 

 

Source             DF  Seq SS 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1   1  0.0133 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   1  2.2475 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3   1  2.7175 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4   1  1.0433 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5   1  0.9775 
 

 

Unusual Observations 

 

      ดา้นสภาพ      ดา้น 
Obs  แวดลอ้ม 1  วิศวกรรม     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 17       3.00    2.2308  3.7585  0.1531   -1.5277     -2.03R 

 18       2.00    2.3077  3.1123  0.4018   -0.8046     -1.23 X 

 36       4.00    3.3846  4.0747  0.4008   -0.6901     -1.05 X 

 61       2.00    3.4615  3.4524  0.4860    0.0091      0.02 X 

 72       5.00    2.2308  3.8407  0.1903   -1.6099     -2.16R 

 76       3.00    2.2308  3.7585  0.1531   -1.5277     -2.03R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 

 

 

Regression Analysis: ดา้นออกกฎขอ้ versus ดา้นสภาพแวดล, ดา้นสภาพแวดล, ...  

 
The regression equation is 

ดา้นออกกฎขอ้บงัคบั = 4.08 - 0.104 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1 + 0.084 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2 
                     - 0.385 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3 + 0.284 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4 
                     + 0.009 ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5 
 

 

Predictor             Coef  SE Coef      T      P 

Constant            4.0840   0.5468   7.47  0.000 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1  -0.1039   0.1715  -0.61  0.547 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   0.0840   0.1912   0.44  0.662 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3  -0.3849   0.2174  -1.77  0.081 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4   0.2837   0.2051   1.38  0.171 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5   0.0089   0.1538   0.06  0.954 
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S = 0.849818   R-Sq = 5.3%   R-Sq(adj) = 0.0% 

 

 

Analysis of Variance 

 

Source          DF       SS      MS     F      P 

Regression       5   2.8184  0.5637  0.78  0.567 

Residual Error  70  50.5533  0.7222 

Total           75  53.3717 

 

 

Source             DF  Seq SS 

ดา้นสภาพแวดลอ้ม 1   1  0.3179 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 2   1  0.0289 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 3   1  0.9744 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 4   1  1.4947 
ดา้นสภาพแวดลอ้ม 5   1  0.0024 
 

 

Unusual Observations 

 

      ดา้นสภาพ  ดา้นออกกฎ 
Obs  แวดลอ้ม 1  ขอ้บงัคบั     Fit  SE Fit  Residual  St Resid 
 18       2.00     3.0000  4.0426  0.4441   -1.0426     -1.44 X 

 36       4.00     3.6250  4.3966  0.4430   -0.7716     -1.06 X 

 61       2.00     3.0000  3.6025  0.5372   -0.6025     -0.91 X 

 64       3.00     2.2500  4.0393  0.3413   -1.7893     -2.30R 

 

R denotes an observation with a large standardized residual. 

X denotes an observation whose X value gives it large leverage. 
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ตารางตรวจเช็คการสวมใส่หมวกนิรภัย 
วันท่ี............/.............../..............    ภาคเรียนท่ี ........... ประจ าปีการศึกษา ................ 

ล าดับ ชื่อ-นามสกุล แผนกวิชา ชั้นปี มี ไม่ม ี หมายเหตุ ครูที่ปรึกษา/
ครูเวรฯ 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน  เนตรนภา  สร้อยแก้ว 

วันเดือน ปเีกิด  6 ธันวาคม 2533 

ที่อยู ่ 48/3 หมู่ท่ี 7 ต าบลล าปางหลวง อ าเภอเกาะคา จังหวัดล าปาง 52130 

ประวัติการศึกษา ระดับมัธยมศึกษา  โรงเรียนบุญวาทย์วิทยาลัย สายศิลป์-ภาษาจีน 

   ระดับปริญญาตรี  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

 คณะครุศาสตร์อุตสาหกรรม สาขาวิศวกรรมอุตสาหการ 

ประวัติการท างาน ปี พ.ศ. 2558-2559 บริษัท ไทยซัมมิทมาร์เก็ตต้ิง จ ากัด 

   ปี พ.ศ. 2560-2561 วิทยาลัยเทคนิคราชบุรี 

   ปี พ.ศ. 2561-ปัจจุบัน วิทยาลัยสารพัดช่างสระบุรี 

อีเมล ์   Dentae_c58@hotmail.com, Natenapar_s@mail.rmutt.ac.th 
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