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บทคัดย่อ
	 ภูเก็ตเป็นจังหวัดท่ีมีการจราจรคับคั่งทั้งคนในพื้นที่และนักท่องเที่ยว อาจเป็นสาเหตุหนึ่ง
ที่ท�ำให้อัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยู่ค่อนข้างสูงในประเทศไทย การวิจัย
ในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อศึกษาปัจจัยทัศนคติด้านความปลอดภัย การควบคุมอารมณ์
ที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยคือแบบสอบถาม กลุ่มตัวอย่าง
เป็นผู้ขับขี่ยานพาหนะที่มีใบอนุญาตขับขี่ที่อาศัยอยู่ในพื้นที่จังหวัดภูเก็ต จ�ำนวน 400 คน ได้มาจาก
การสุ่มแบบแบ่งชัน้ และใช้สตูรของยามาเน่ วิเคราะห์ข้อมลูด้วยสถติพิรรณนาและการวเิคราะห์โมเดล
สมการเชิงโครงสร้าง ผลการศกึษา พบว่า ทัศนคตด้ิานความปลอดภยัของผูข้บัขีอ่ยูใ่นระดบัปานกลาง 
แต่การควบคุมอารมณ์พบอยู่ในระดับน้อย มักระบายอารมณ์ด้วยพฤติกรรมขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย
เป็นบางครั้ง รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยด้านจิตวิทยาและพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย
มคีวามสอดคล้องกบัข้อมลูเชงิประจกัษ์  (χ2/df = 1.858, GFI = 0.970, CFI = 0.965, RMSEA =
0.046) โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยคือ การควบคุมอารมณ์ (p-value 
< 0.05) และทัศนคติด้านความปลอดภัย (p-value = 0.031) ซึ่งอาจส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุจราจร
เพิ่มมากยิ่งขึ้น ดังนั้นภาครัฐหรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องควรหามาตรการที่จะช่วยพัฒนาหรือส่งเสริม
กิจกรรมต่างๆ เพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรให้ลดน้อยลง

ค�ำส�ำคัญ :	 พฤตกิรรมการขบัขี,่ โมเดลสมการเชงิโครงสร้าง, การควบคมุอารมณ์, ทศันคติด้านความปลอดภยั
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Abstract
	 Phuket is the province with heavy traffic congestion from both locals and 
tourists leading to high injury rate and mortality rate from traffic accidents in the 
rank of Thailand. The main purpose of this research was to investigate the factors
affecting unsafe driving behaviors including driving attitude and emotional control. 
The instrument in this research was a questionnaire. The sample consisted of 400 
people who had a driving license in Phuket. The sample size was calculated based on 
Yamane formula, and the study subjects were selected by stratified random sampling. 
The data were analyzed using descriptive statistics and structural equation modeling. 
The results showed that safety attitude score of the drivers was at a medium level, 
emotional control was at a low level leading to unsafe driving behaviors at times. 
The model regarding the unsafe driving behaviors were in accordance with empiri-
cal data (χ2/df = 1.858, GFI = 0.970, CFI = 0.965, RMSEA = 0.046). Our findings 
revealed that the important factors associated with unsafe driving behaviors were 
emotional control, followed by driving attitude. Moreover, unsafe driving behavior 
contributed to increasing traffic accidents. Therefore, the government or related 
agencies should find measures that would help develop or promote activities to 
reduce traffic accidents.

Keywords :	 driving behavior, structural equation modeling, emotional control, driving 
attitude
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บทน�ำ
	 อุบัติเหตุทางจราจรเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน
โดยไม่ได้วางแผนไว้ล่วงหน้าบนท้องถนน ซึ่งก่อให้
เกิดความเสียหายต่อทรัพย์สินและเป็นอันตรายต่อ
ร่างกาย จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความ
ปลอดภัยทางถนนขององค์การอนามัยโลก (WHO)1 

ปี พ.ศ. 2558 พบว่าทั่วโลกมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนน 1.25 ล้านคนต่อปี โดยประเทศไทยมี
อบุตัเิหตบุนท้องถนนสงูสุดเป็นอนัดบั 1 ของอาเซียน 
มจี�ำนวนผูเ้สียชวีติจากอบุตัเิหตบุนท้องถนน คดิเป็น 
36.2 คนต่อประชากร 1 แสนคน อุบัติเหตุดังกล่าว

ก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งทางตรงและทางอ้อม เช่น 
การขาดรายได้ ร่างกายพิการ เสียค่าใช้จ่ายในการ
ซ่อมแซมยานพาหนะ เป็นต้น ปัจจัยที่ก่อให้เกิด
อบุตัเิหตจุากรายงานส�ำนักงานสถติิแห่งชาติพบมาจาก
ผู้ขับขี่โดยตรง เช่น ขับรถโดยประมาท ขับรถเร็ว 
ขับรถขณะมึนเมา เป็นต้น ซ่ึงพฤติกรรมของผู้ขับข่ี
บนถนนเป็นสาเหตุที่ส�ำคัญที่สุดก่อให้เกิดอุบัติเหตุ2  
การศกึษาสาเหตทุีแ่ท้จรงิของการเกิดอบุตัเิหตใุนตวั
บุคคลอาจจะช่วยป้องกันหรือลดอุบัติเหตุจราจร
ได้บางส่วน 



 15ปีที่ ๑๕  ฉบับที่ ๒  กรกฎาคม - ธันวาคม  ๒๕๖๓                                                                                                          วารสารสาธารณสุขมหาวิทยาลัยบูรพา : 

	 ทศันคตเิป็นองค์ประกอบส่วนบคุคลท่ีก�ำหนด
ความตั้งใจของบุคคลน้ันต่อพฤติกรรมการกระท�ำ3

ซ่ึงประกอบไปด้วยความคิดและสติปัญญา (Cog-
nitive component) ความรู ้สึกและอารมณ์ 
(Affective component) ที่มีความสัมพันธ์กับ
สิ่งเร้า จะตอบสนองด้านพฤติกรรม (Behavior 
component) ต่อสิ่งเร้าในทิศทางเดียวกันหรือ
ตรงกันข้ามขึ้นอยู่กับความเชื่อ งานวิจัยที่ผ่านมา
โดยมากสนใจศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
และพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในผู ้ใช ้รถ
จกัรยานหรอืจกัรยานยนต์4-6   ซึง่ขาดผูใ้ช้ถนนประเภท
รถยนต์ส่วนบุคคล/รถยนต์สาธารณะ การศึกษา
อิทธิพลทัศนคติส่วนบุคคล ความบกพร่องของ
ผู้ขับข่ีในเร่ืองความนึกคิดเกี่ยวกับความปลอดภัย
และการควบคุมจิตใจ/อารมณ์ย่อมมีความเกี่ยวข้อง
กับการแสดงออกพฤติกรรมขับขี่ ไม ่ปลอดภัย
เป็นสิ่งที่ควรพิจารณายิ่ง เพื่อท�ำให้เกิดความเข้าใจ
ถึงความเกี่ยวข้องของทัศนคติกับพฤติกรรมมาก
ยิง่ขึน้ ทฤษฎกีารกระท�ำด้วยเหตผุล7  มสีมมตฐิานว่า
พฤติกรรมของบุคคลล้วนกระท�ำไปอย่างมีเหตุผล 
สิ่งที่มีอิทธิพลต่อการแสดงพฤติกรรมของบุคคล 
ประกอบด้วย  2  ปัจจยัได้แก่  ทศันคตทิีม่ต่ีอพฤตกิรรม
เป็นปัจจัยที่เกิดขึ้นภายในตัวบุคคล และอิทธิพล
ของกลุ่มอ้างอิงต่อการท�ำพฤติกรรม ซึ่งงานวิจัย
อุบัติเหตุทางถนนและพฤติกรรมการขับข่ีท่ีผ่านมา
ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน8 ที่พัฒนาจากทฤษฎี
การกระท�ำด้วยเหตุผลในการศึกษาปัจจัยที่มีผล
ต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับข่ีรถจักรยานยนต์9 
ความตั้งใจเชิงพฤติกรรมกับการควบคุมพฤติกรรม
ฝ่าไฟแดงของผูขั้บขีร่ถจกัรยานยนต์10  โดยพฤตกิรรม
ในการขับขี่กับปัจจัยจิตวิทยาเป็นสิ่งที่ส�ำคัญ11, 12 

	 โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling: SEM) เป็นหน่ึงในเครือ่งมอื
ที่นิยมใช้ศึกษาความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ ซ่ึงเหมาะ
ส�ำหรับการทดสอบทฤษฎีมากกว่าสร้างทฤษฎี หรือ
นยิมใช้วเิคราะห์เพือ่ยนืยนัแบบจ�ำลองทีส่ร้างมากกว่า

ใช้วิเคราะห์เพื่อส�ำรวจ13-15 การตรวจสอบความ
สอดคล้องของโมเดลเส้นทางทีส่ร้างขึน้กับข้อมลูจรงิ
เชงิประจกัษ์มคีวามเทีย่งตรง น่าเชือ่ถอืในทางสถติิ16 
มีการน�ำ SEM ไปประยุกต์ใช้ในงานวิจัยเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการขับขี่ทั้งใน17,18 และต่างประเทศ19-21  

	 ภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจและการท่องเที่ยวนานาชาติเป็นอย่างมาก
และเป็นจังหวัดที่มีสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรทางบกสงู22 การวจิยันีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษา
พฤติกรรมขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย ตลอดจนวิเคราะห์
ปัจจัยด้านจิตวิทยาที่คาดว่ามีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
ขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และตรวจสอบความสอดคล้อง
ของรูปแบบสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งผล
จากการศึกษาน�ำข้อมูลไปใช้ประกอบการป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุ ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
จราจร เพื่อให้ภูเก็ตมีภาพลักษณ์การท่องเที่ยวที่ดี
และเป็นจงัหวดัทีน่่าอยูม่ากยิง่ขึน้  ขอบเขตด้านเนือ้หา
ศึกษาถึงความสัมพันธ์ของความนึกคิด ทัศนคติ 
(Attitude) และการควบคุมอารมณ์ (Emotional 
Control) เป็นตัวน�ำทีค่าดว่ามคีวามเก่ียวข้องทีจ่ะน�ำ
ไปสู่การปฏิบัติพฤติกรรมของบุคคล (Behavior) 
ผ่านเจตนาที่จะกระท�ำพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งอาจเชื่อมโยงกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ที่กล่าวว่า การที่ผู้ขับขี่มีทัศนคติในแง่บวก มีการ
ควบคุมอารมณ์ได้มาก ก็จะท�ำให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรม
ขบัข่ีทีไ่ม่ปลอดภยัลดลง ผูว้จิยัได้ศกึษาแนวคดิ ทฤษฎี
และทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาก�ำหนดเป็นกรอบ
แนวคิด และตั้งสมมติฐานในการวิจัย ดังภาพที่ 1 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย

Attitude

Behavior

H1

H2

H3

Emotional Control
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โดยปัจจัยทัศนคติด้านความปลอดภัยมีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมขบัขีท่ีไ่ม่ปลอดภยั (H1) ปัจจยัการควบคมุ
อารมณ์มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมขับข่ีท่ีไม่ปลอดภัย 
(H2) และปัจจัยทัศนคติด้านความปลอดภัยมีความ
สัมพันธ์กับการควบคุมอารมณ์ (H3)

วิธีการวิจัย  
	 ประชากรที่ศึกษาคือ กลุ่มผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ทีม่ใีบอนญุาตขบัขีท่ีอ่าศยัอยู่ในเขตพ้ืนทีจ่งัหวดัภเูก็ต
จ�ำนวน 394,169 คน โดยใช้ฐานข้อมลูของส�ำนกังาน
ขนส่งจังหวัดภูเก็ตเมื่อปี 2559 
	 กลุ่มตัวอย่างคือ กลุ่มผู้ขับขี่ยานพาหนะท่ีมี
ใบอนุญาตขับข่ีที่อาศัยอยู ่ในพื้นท่ีจังหวัดภูเก็ต 
ทั้งหมด 400 คน ขนาดของกลุ่มตัวอย่างค�ำนวณ
จากสูตรของยามาเน่23 ท่ีความคลาดเคล่ือน 0.05 
โดยใช้การสุ่มแบบแบ่งชั้น (Stratified random 
sampling) ก�ำหนดอ�ำเภอเป็นชั้นภูมิ (Stratum) 
และค�ำนวณกลุ่มตวัอย่างตามสดัส่วนในแต่ละอ�ำเภอ
แสดงดังตารางที่ 1 จากนั้นท�ำการเลือกตัวอย่างแบบ
บังเอิญตามพื้นที่เสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุในแต่ละ
อ�ำเภอ
	 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม
ทีผู่ว้จิยัสร้างขึน้จากการศกึษาค้นคว้าเอกสาร แนวคดิ 
ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง เก็บรวบรวมข้อมูล
จากกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนท่ีจังหวัดภูเก็ตในช่วงเดือน
พฤศจกิายน พ.ศ. 2560 ถงึ เดอืนกรกฎาคม พ.ศ. 2561

	 แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 5 ส่วน มีดังนี้
	 ส่วนที่ 1	ข้อมลูทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
ประกอบด้วย เพศ อายุ ศาสนา สถานภาพสมรส 
อาชีพ และรายได้ 
	 ส่วนที่ 2	ข้อมูลเกี่ยวกับการใช้ยานพาหนะ 
และลักษณะเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยมีข้อค�ำถาม
ทั้งหมด 9 ข้อ เป็นแบบเลือกตอบ (Check list)
	 ส่วนที่ 3	ทศันคตด้ิานความปลอดภยั ซึง่ผูว้จิยั
สร้างแบบสอบถามโดยปรับมาจากแบบวัดความเชื่อ
อ�ำนาจภายในตนตามแนวคิดของวอลสตัน24 จ�ำนวน 
10 ข้อ ลักษณะค�ำถามเป็นมาตราส่วนประมาณค่า  
3 ระดบั   แปลผลเป็นคะแนนเฉลีย่ดงันี ้2.34 - 3.00 
หมายถงึ ระดบัมาก; 1.67 - 2.33 หมายถงึ ปานกลาง;
1.00 - 1.66 หมายถึง น้อย
	 ส่วนที่ 4	การควบคุมอารมณ์ ผู ้วิจัยสร้าง
แบบสอบถามมาจากการทบทวนวรรณกรรม25 

ลักษณะแบบสอบถามเป็นมาตราส่วนประมาณค่า
5 ระดับ จ�ำนวน 10 ข้อ แปลผลเป็นคะแนนเฉล่ีย
ดังนี้  4.21 - 5.00 หมายถึง ควบคุมอารมณ์อยู่ใน
ระดับมากที่สุด, 3.41 - 4.20 หมายถึง ระดับมาก, 
2.61 - 3.40 หมายถงึ ระดบัปานกลาง, 1.81 - 2.60 
หมายถึง ระดับน้อย,  1.00 - 1.80 หมายถึง ระดับ
น้อยที่สุด
	 ส่วนที่ 5	พฤติ ก ร รม ขับ ข่ี ย านพาหนะที่
ไม่ปลอดภัย จ�ำนวน 14 ข้อ โดยดัดแปลงจาก
กาญจน์กรอง  สอุงัคะ9 ลกัษณะค�ำถามเป็นมาตราส่วน

ตารางที่ 1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างในแต่ละอ�ำเภอ

	 อ�ำเภอ	 ประชากร (คน)	 กลุ่มตัวอย่าง (คน)

	 เมือง	 238,866	 242

	 กะทู้	 55,767  	 57

	 ถลาง	 99,536	 101

	 รวม	 394,169	 400
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ประมาณค่าม ี4 ระดบั แปลผลเป็นคะแนนเฉลีย่ดงันี้ 
3.26 - 4.00 หมายถงึ อยูใ่นระดบัปฏบิตัเิป็นประจ�ำ; 
2.51 - 3.25 หมายถึง ปฏิบัติบางครั้ง; 1.76 - 2.50 
หมายถึง ปฏิบัติน้อย; 1.00 - 1.75 หมายถึง
ไม่ปฏิบัติเลย
	 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ ความ
เที่ยงตรงเชิงเนื้อหาจากผู้เชี่ยวชาญจ�ำนวน 3 ท่าน 
และหาค่าความเชือ่ม่ันของแบบสอบถาม ส่วนที ่3, 4 
และ 5 จากค่าสมัประสิทธ์ิแอลฟาครอนบาคได้เท่ากบั 
0.795, 0.790 และ 0.722 ตามล�ำดับ 
	 การวิเคราะห์ข้อมูล
	 ข้อมูลเชิงคุณภาพ เช่น เพศ กลุ่มอายุ ศาสนา 
ฯลฯ ใช้ความถี่ (Frequency) และร้อยละ (Per-
centage) ข้อมูลเชิงปริมาณใช้ค่าเฉลี่ย (Mean) 
และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard De-
viation) การวิเคราะห์โมเดลสมการเชิงโครงสร้าง 
เพื่อตรวจสอบความกลมกลืนของรูปแบบความ
สัมพันธ์เชิงสาเหตุท่ีสร้างข้ึนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
ด้วยโปรแกรม AMOS ท่ีระดับนัยส�ำคัญ 0.05 
ซึ่งประกอบไปด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) เพื่อ
ตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลการวัดตัวแปร
แฝง  และการวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis)

ผลการวิจัย
	 ข้อมูลทั่วไป
	 กลุ่มตัวอย่างที่พบเป็นเพศชายร้อยละ 56.75 
และเพศหญิงร้อยละ 43.25 โดยส่วนใหญ่มีอายุ
ช่วง 21-30 ปีคิดเป็นร้อยละ 30.75 รองลงมาคือ 
อายุ 31-40 ปี ร้อยละ 26.25 นับถือศาสนาอิสลาม
คดิเป็นร้อยละ 54.25 รองลงมาคอืศาสนาพทุธร้อยละ
41.50 กลุ่มตวัอย่างร้อยละ 56.25 มีสถานภาพสมรส 
และโสดร้อยละ 37.75 ประกอบอาชีพเป็นพนักงาน
บริษัท ข้าราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อย
ละ 48.50 รองลงมาคือ ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว 
ร้อยละ 24.75 มีรายได้ 10,000 - 30,000 บาท

ต่อเดือน เป็นร้อยละ 55.25 ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เดินทาง
โดยใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัว ประสบการณ์การ
ขบัรถมากกว่า 9 ปี มใีบอนญุาตขบัขีร่ถ จักรยานยนต์
และรถยนต์ คิดเป็นร้อยละ 56.31 และร้อยละ 34.13 
ตามล�ำดับ เคยเสียค่าปรับแก่ต�ำรวจจราจร โดยมี
สาเหตุหลักเกิดจากการไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 
28.00 ไม่มใีบขบัขี ่ร้อยละ 11.8 กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่
มีประสบการณ์การได้รับอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นกับ
ตนเอง ร้อยละ 47.14 ซึ่งการประสบอุบัติเหตุ
ครัง้ล่าสดุได้รบับาดเจบ็เพยีงเลก็น้อย ร้อยละ 48.78 
เวลาที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยคือ 12.01 น. ถึง 18.00 น. 
ร้อยละ 38.11 เน่ืองจากช่วงเวลาดังกล่าวเป็นเวลา
เร่งรีบ โดยเฉพาะตอนเย็นเป็นเวลาที่ทุกคนเลิกงาน 
เลิกเรียน ต้องเดินทางกลับบ้าน ท�ำให้มีรถสัญจร
กันเป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนส่วนใหญ่
มีความรุนแรงเพียงเล็กน้อย ส่งผลให้ระยะเวลา
ในการพักรักษาตัวจากการประสบอุบัติเหตุน้อยกว่า 
1 สัปดาห์ และมีค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล
น้อยเช่นกัน นอกจากนี้ผู้ขับขี่กลุ่มตัวอย่างในพื้นที่
จังหวัดภูเก็ตส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจ�ำตัว หรือไม่มี
ความผิดปกติทางร่างกาย ร้อยละ 46.90  
	 ทัศนคติด้านความปลอดภัย การควบคุม
อารมณ์ และพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย
	 จากตารางที่ 2 พบว่า ในภาพรวมผู ้ขับขี่
ยานพาหนะมทีศันคตด้ิานความปลอดภยัถอืว่าอยูใ่น
ระดบัปานกลาง ประเดน็ทีก่ลุม่ตวัอย่างเหน็ด้วยน้อย
คือ การเกิดอุบัติเหตุ ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้
เป็นเรือ่งของโชคชะตา/เวรกรรม การควบคมุอารมณ์
ของผู ้ขับขี่ยานพาหนะในภาพรวมพบว่าอยู ่ใน
ระดับน้อย ซึ่งประเด็นควบคุมอารมณ์ได้น้อยที่สุด
คือ เม่ือมีรถคันอ่ืนแซง จะแซงรถคันนั้นกลับให้ได้ 
กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัยในภาพ
รวมถือว่าอยู่ในระดับปฏิบัติบางครั้ง โดยพฤติกรรม
ที่ปฏิบัติเป็นประจ�ำได้แก่ ขับข่ีจ้ีท้ายรถคันก่อนหน้า 
การแซงโดยไม่ค�ำนึงถึงกฎจราจร 
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	 รูปแบบความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้น
	 การพจิารณาความเหมาะสมของตวัแปรแต่ละ
ตัวแปรที่จะเป็นตัวแปรสังเกตด้วยใช้การวิเคราะห์
องค์ประกอบเชงิยนืยนั ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบ
เชิงยืนยันของปัจจัยทัศนคติด้านความปลอดภัย 
(Attitude) พบว่า ตัวแปรสังเกตประกอบด้วย 
การเกิดอุบัติเหตุเป็นเรื่องโชคชะตา (A1) และการ
ขับขี่รถตามกฎเฉพาะเวลาที่มีต�ำรวจ (A2) ปัจจัย
การควบคุมอารมณ์ พบว่า ตัวแปรสังเกตประกอบ
ด้วย การขับรถแซงคนัข้างหน้ากลับเม่ือถกูแซง (B1) 
การขบัข่ีรถเรว็ตามเพือ่นสนบัสนนุ (B2)  การฝ่าฝืน
ป้ายจราจรตามครอบครัวสนับสนุน (B3) การขับ
ผาดโผน ท้าทายตามหลังรถคันอื่น (B4) ส�ำหรับ
ปัจจัยพฤติกรรมขับข่ีไม่ปลอดภัย พบว่า ตัวแปร

ตารางที่ 2 ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรในภาพรวม

	 ตัวแปร	 ค่าเฉลี่ย	 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน	 ความหมาย

ทัศนคติด้านความปลอดภัย	 2.33	 0.29	 ปานกลาง

การควบคุมอารมณ์	 2.01	 0.57	 น้อย

พฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย	 2.81	 0.27	 ปฏิบัติบางครั้ง

สังเกตประกอบด้วย แซงรถอย่างผิดกฎหมาย (C1) 
ขบัท้าทายตามหลงัรถคันอ่ืนในระยะกระช้ันชิด (C2) 
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร (C3) และดัดแปลงรถ
ที่ผิดกฎหมาย (C4) 
	 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกต พบว่า 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) อยู่ระหว่าง 0.111 
ถึง 0.564 (ตารางที ่3)โดยคู่ตวัแปรทีม่คีวามสมัพันธ์
ทิศทางบวกสูงสุดคือ การคล้อยตามกลุ ่มอ้างอิง
ในการขบัรถแซงกบัความคกึคะนองคล้อยตามเพือ่น
(r  = 0.564) ซึ่งค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรทุกคู่มีค่าไม่เกิน 0.8 แสดงว่าไม่เกิดปัญหา
ความสัมพันธ์กันเอง16 และตัวแปรทุกคู ่มีความ
สัมพันธ์อย่างมีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.05 รายละเอียด
แสดงดังตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (r) ระหว่างตัวแปรสังเกต

	 ตัวแปร	 A1	 A2	 B1	 B2	 B3	 B4	 C1	 C2	 C3	 C4

	 A1	 1.000	 0.377**	 0.230**	 0.263**	 0.195**	 0.261**	 -0.216**	 -0.197**	 -0.154**	 -0.275**
	 A2		  1.000	 0.170**	 0.106*	 0.182**	 0.190**	 -0.115*	 -0.111*	 -0.144**	 -0.208**
	 B1			   1.000	 0.564**	 0.533**	 0.439**	 -0.373**	 -0.408**	 -0.332**	 -0.288**
	 B2				    1.000	 0.545**	 0.472**	 -0.372**	 -0.362**	 -0.331**	 -0.276**
	 B3					     1.000	 0.443**	 -0.340**	 -0.348**	 -0.381**	 -0.198**
	 B4						      1.000	 -0.284**	 -0.353**	 -0.356**	 -0.220**
	 C1							       1.000	 0.264**	 0.368**	 0.313**
	 C2								        1.000	 0.196**	 0.269**
	 C3									         1.000	 0.344**
	 C4										          1.000

** Sig. < 0.01; * Sig. < 0.05
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	 ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิง
สาเหตุของป ัจจัยที่มีผลต ่อพฤติกรรมขับข่ีไม ่
ปลอดภัย เมื่อน�ำไปตรวจสอบความสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ พบว่า รูปแบบท่ีพัฒนาข้ึน
มีความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
ดี โดยพิจารณาจากค่า χ2/df = 1.858 ซึ่งมีค่า
ต�่ำกว่า 2 ค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) 
= 0.970 และค่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน
เปรียบเทียบ (CFI) = 0.965 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.95 
ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก�ำลังสองของการประมาณ 
(RMSEA) = 0.046 มีค่าน้อยกว่า 0.05 โดยตัวแปร
ทั้ งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของ
พฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัยของคนในภูเก็ต (R2) 
ได้ร้อยละ 77.3 

ภาพที่ 2  แบบจ�ำลองสมการโครงสร้างของพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย

	 เมื่อพิจารณาความสัมพันธ ์ระหว ่างองค์
ประกอบของตัวแปรสังเกตได้ (ภาพที่ 2) ปัจจัย
ที่มีผลต่อพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย พบว่า ตัวแปร
ที่มีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบความส�ำคัญสูงสุด ได้แก่ 
การขับขี่รถเร็วคล้อยตามเพ่ือนสนับสนุน (0.753) 
รองลงมาคอืการเกดิอบุตัเิหตเุป็นความเชือ่โชคชะตา
หรอืความบงัเอญิ (0.748) การขบัรถแซงคนัข้างหน้า
กลบัเมือ่ถกูแซง (0.742) เมือ่พจิารณาองค์ประกอบ
ด้านพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย พบว่า ตัวแปรที่มี
ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานความส�ำคัญสูงสุด
ได้แก่ แซงรถอย่างผิดกฎหมาย (0.581) ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร (0.560) ขับท้าทายตามหลังรถ
คันอื่นในระยะกระชั้นชิด (0.524) และดัดแปลงรถ
ที่ผิดกฎหมาย (0.449) ตามล�ำดับ 
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	 ตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห์อิทธิพล
ทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิรวมของตัวแปร 
เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์เส้นทาง พบว่า ปัจจัย
การควบคุมอารมณ์มีอิทธิพลทางตรงลบ มีค ่า
สัมประสิทธิ์เส้นทางเท่ากับ 0.776 ซ่ึงเป็นปัจจัยที่
ส�ำคญัต่อพฤตกิรรมขับขีไ่ม่ปลอดภัยสงูสดุ รองลงมา
คอื ทศันคติด้านความปลอดภยัมีอทิธพิลทางตรงลบ 
(- 0.170) โดยการควบคุมอารมณ์กับทัศนคติด้าน
ความปลอดภยัมคีวามสัมพนัธ์ในทิศทางแปรผนัตาม
กัน มีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลเท่ากับ 0.44 ซึ่งผลการ
ศึกษานี้เป็นไปตามสมมติฐานที่ก�ำหนดไว้

อภิปรายผล
	 พฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัยที่พบมากในงาน
วิจัยนี้ อย่างเช่น ขับรถแซงในบริเวณที่ห้ามแซง
ขับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ตามหลังรถคันอื่น
ในระยะกระชัน้ชดิ เป็นต้น อาจเน่ืองด้วยกลุ่มตวัอย่าง
ที่พบส่วนหนึ่งเป็นวัยรุ่น ซึ่งกลุ่มวัยรุ่นมีความมั่นใจ
สูง มีพฤติกรรมคึกคะนอง มักฝ่าฝืนกฎระเบียบ
ข้อบังคบั ไม่ให้ความส�ำคญักบัการรักษาวินัยจราจร26 
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยที่ผ่านมา27 ที่กล่าวว่าวัยรุ่น
มบีคุลกิภาพชอบความต่ืนเต้น ท้าทาย มกัมพีฤติกรรม
ขับขี่ด้วยความประมาท ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการ

ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์อทิธพิลทางตรง อทิธพิลทางอ้อม และอทิธริวมของปัจจยัเชงิสาเหตขุองพฤติกรรม
ขับขี่ไม่ปลอดภัย 

H1	 Attitude --> Behavior	 -2.155	 0.031*	 - 0.170	 0.000	 - 0.170	 ยอมรับ

H2	 Emotional_Control --> Behavior	 -7.664	 **	 - 0.776	 0.000	 - 0.776	 ยอมรับ

H3	 Attitude <--> Emotional_Control	 4.026	 **	 0.440	 0.000	 0.440	 ยอมรับ

** Sig. < 0.01; * Sig. < 0.05

เส้นทาง
Standardized

Regression Coefficient

ผลการ

ทดสอบt-test Sig.

ทางตรง ทางอ้อม รวม

ขับขี่สูง และกระท�ำสิ่งต่างๆ ที่เป็นอันตรายต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ
	 ในการศึกษานี้พบกลุ ่มตัวอย่างวัยท�ำงาน
ที่มีสถานภาพสมรสเป็นส่วนใหญ่ การที่ผู ้ขับขี่มี
สถานภาพสมรสท�ำให้มคีวามจ�ำเป็นในการใช้รถมาก
โดยเฉพาะผู้ที่มีภาระต้องดูแลพ่อแม่ คู่สมรส หรือ
บุตร ดังนั้นการมีรถจึงเป็นสิ่งส�ำคัญ เพื่อช่วยอ�ำนวย
ความสะดวก ซึ่งต่างกับคนโสดที่เดินทางโดยระบบ
ขนส่งอาจสะดวก และลดค่าใช้จ่ายได้มากกว่า28 กลุ่ม
ตัวอย่างเคยเสียค่าปรับแก่ต�ำรวจจราจรจากการไม่
สวมหมวกนิรภัย อาจเนื่องจากสวมหมวกแล้วรู้สึก
ร้อน อึดอัด ผมเสียทรง ได้ยินเสียงไม่ชัด เป็นต้น 
ประกอบกับความตระหนักในความปลอดภัยน้อย 
คดิว่าการขบัขีใ่นระยะทางทีใ่กล้ ๆ  ไม่จ�ำเป็นต้องสวม
หมวก ซึง่การไม่สวมหมวกนริภยักรณทีีเ่กิดอบุตัเิหตุ 
ศีรษะไปกระแทกกับพื้นอย่างรุนแรง อาจท�ำให้เกิด
ความพิการทางสมองได้ 
	 การควบคุมอารมณ์มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
ขบัขีไ่ม่ปลอดภัยมากกว่าทศันคตด้ิานความปลอดภยั 
หากผู้ขับขี่มีการควบคุมอารมณ์ได้มาก ส่งผลให้
พฤติกรรมขับขี่ปลอดภัยเกิดมาก การศึกษานี้ยังพบ
แรงเสริมของรถคันก่อนหน้า รวมไปถึงบุคคลรอบ
ข้าง ส่งผลให้ผู ้ขับขี่ควบคุมอารมณ์ได้น้อยและมี



 21ปีที่ ๑๕  ฉบับที่ ๒  กรกฎาคม - ธันวาคม  ๒๕๖๓                                                                                                          วารสารสาธารณสุขมหาวิทยาลัยบูรพา : 

พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ปาดหน้ารถคันก่อนหน้า
กลับ หรือ ขับรถด้วยความเรว็สงูตามเพือ่นสนับสนุน 
โดยพฤติกรรมของบุคคลแปรปรวนทางอารมณ์สูง 
ย่อมมีผลให้ผู้ขับขี่แสดงพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสม
เป็นผลจากส่ิงเร้าน้ัน หากผูข้บัขีมี่สภาพจิตใจไม่ปกติ 
ไม่สามารถควบคุมอารมณ์ จะมีผลต่อการตัดสินใจ
ต่อเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นไม่ดี จนกระท�ำพฤติกรรม
เป็นเหตุให้เกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุ29 ผลการ
วิจัยนี้พบปัจจัยด้านจิตวิทยามีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
ของบุคคลในการขับขี่ ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัย
ที่ผ่านมา5 และเป็นไปตามทฤษฎีการกระท�ำด้วย
เหตผุล7 ความเกีย่วข้องของปัจจัยการควบคมุอารมณ์
และทัศนคติด้านความปลอดภัยในด้านผกผันกับ
พฤติกรรมการปฏิบัติ นั่นคือ เมื่อรถคันหน้าแซงไป 
มีบุคคลรอบข้างสนับสนุนให้แซง ผู้ขับขี่ไม่สามารถ
ควบคุมอารมณ์ตนเองได้ ประกอบกับทัศนคติด้าน
ความปลอดภัยน้อย เช่น ไม่มีต�ำรวจในบริเวณ
ดังกล่าว น�ำไปสู ่การกระท�ำพฤติกรรมขับรถเร่ง
ความเร็วแซงคันหน้ากลับคืนมากข้ึน จึงอาจส่งผล
ให้เกิดอุบัติเหตุตามมา
	 การทดสอบโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
ของปัจจัยทีม่อีทิธพิลต่อพฤตกิรรมขบัขีไ่มป่ลอดภยั
ของประชาชนในภูเก็ตเมื่อน�ำไปตรวจสอบความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ พบว่า โมเดลมี
ความสอดคล้องเชิงประจักษ์โดยผลการทดสอบ
ความกลมกลืนอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ โดยค่า χ2/
df = 1.858 , GFI = 0.970, CFI = 0.965, RM
SEA = 0.046 ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยการศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสภาพท่ีไม่ปลอดภัย
ของผู้ขับข่ี การไม่ตระหนักถึงอันตราย พฤติกรรม
การขับข่ีที่ไม่ปลอดภัยกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดเลย17 พบว่า 
โมเดลเชิงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ มีความสอดคล้องเชิงประจักษ์ 
(χ2= 44.13, GFI = 0.98, AGFI = 0.97, RMSEA 
=  0.02) และรปูแบบความสัมพันธ์เชงิสาเหตรุะหว่าง

ความบกพร่องของผู้ขับขี่ พฤติกรรมการขับขี่ที่
ไม่ปลอดภัย และความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตอุตสาหกรรม28

มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (χ2 = 
59.82, GFI = 0.98, AGFI = 0.97, CFI = 0.99, 
RMSEA = 0.02) ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีช่วง
อายุ 21-30 ปี มีสถานภาพสมรส ประกอบอาชีพ
เป็นพนักงานบริษัท ข้าราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
มพีฤตกิรรมขบัขีไ่ม่ปลอดภัยในภาพรวมอยูใ่นระดบั
ปฏิบัติบางคร้ัง ทัศนคติด้านความปลอดภัยอยู ่
ในระดับปานกลาง และการควบคุมอารมณ์ของ
ผู้ขับขี่อยู ่ในระดับน้อย โดยสถานการณ์ที่ผู ้ขับข่ี
ควบคุมอารณ์ได้น้อย เช่น การมีรถคันอื่นแซง
จะแซงรถคันนั้นกลับให้ได้ เนื่องจากผู้ขับขี่ส่วนใหญ่
อยู่ในช่วงวัยท�ำงาน อาจมีสภาพอารมณ์ท่ีวิตกกังวล 
มีระดับความเครียดสูง และบางคนท�ำงานเป็นกะ 
ท�ำให้เวลาในการพักผ่อนมีน้อยหรือไม่เต็มที่ ท�ำให้
รู้สึกเพลียจากการท�ำงาน ส่งผลให้มีความแปรปรวน
ทางอารมณ์ ท�ำให้มักระบายอารมณ์ด้วยการขับรถ
ในความเร็วสูง หรือเมื่อไม่พอใจผู ้ขับรถคนอื่น
จะตะโกนด่าว่าทันที ฯลฯ นอกจากนี้พบพฤติกรรม
ฝ่าสัญญาณไฟแดงท่ีปฏิบัติเป็นประจ�ำ อาจเกิดจาก
เครื่องหมายสัญญาณไฟจราจรไม่มีความชัดเจน
หรืออาจเกิดจากการขาดความระมัดระวังในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร
	 โมเดลสมการเชิงโครงสร้างของปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย มีความ
สอดคล้องกับข ้อมูลเชิงประจักษ ์ โดยตัวแปร
สาเหตุในโมเดลสามารถอธิบายความแปรปรวน
กับพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัยของประชาชนใน
จังหวัดภูเก็ต (R2) ได้ร้อยละ 77.3 พบปัจจัยส�ำคัญ
คือการควบคุมอารมณ์มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมขับขี่
ไม่ปลอดภัย ซึ่งพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัยเกิดจาก
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ปัจจยัภายในสามารถแก้ไขและปรบัปรงุได้จากตนเอง 
นั่นคือเลือกท�ำกิจกรรมเช่น การฟังเพลง ร้องเพลง
ที่ชอบ เพ่ือช่วยผ่อนคลายในขณะขับขี่ ตลอดจน
บุคคลที่อยู่รอบข้าง อย่างเช่น พ่อ แม่ เพื่อน จ�ำเป็น
ว่ากล่าวตักเตือนให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัดในขณะขับข่ีรถ ส่วนผู้ขับข่ีท่ีมีพฤติกรรม
ขับขี่ ไม ่ปลอดภัยควรให ้หน ่วยงานต้นสังกัดมี
มาตรการบทลงโทษ เช่น การตัดแต้มคะแนนความ
ประพฤติในการท�ำงานเพื่อลดเงินรางวัลประจ�ำปี
(โบนัส) ฯลฯ ตลอดจนหน่วยงานที่ เกี่ยวข ้อง
ควรกระตุ ้นให้ผู ้ขับขี่มีความตระหนักถึงความ
ปลอดภัยในระดับบุคคลมากยิ่งขึ้น รวมทั้งรณรงค์
และประชาสัมพันธ์ เช่น ติดภาพความรุนแรงของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นตามจุดต่างๆ อย่างต่อเนื่อง
	 ข ้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไปควรมี
การศึกษาพฤติกรรมขับขี่ในกลุ ่มนักท่องเที่ยว
ชาวต่างชาติที่ เกิดอุบัติเหตุเพิ่มเติม การวิจัยนี้
มุ ่งศึกษาสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจาก
พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่ ซึ่งผลการศึกษาทราบถึง
สาเหตุหลักของการเกิด และน�ำไปใช้ในการสร้าง
มาตรการด้านความปลอดภัยเพื่อลดพฤติกรรม
เส่ียงเหล่านั้น ตลอดจนน�ำไปใช้เพื่อหาทางป้องกัน
ทีส่าเหตกุารเกดิอบัุตเิหตใุห้เหมาะสม มีประสิทธภิาพ 
และสอดคล้องกับบริบทของจังหวัดภูเก็ตมากขึ้น
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