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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) วิเคราะหองคประกอบที่เหมาะสมในการพัฒนาแบบจําลองเชิงสาเหตุ

ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 2) ตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลองเชิงสาเหตุและขอมูล

เชิงประจักษ 3) ศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออมของของตัวแปรตาง ๆ มีตอความรุนแรงของอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต ในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กลุมตัวอยางคือ ผูขับขี่รถจักรยานยนตใน 3 จังหวัด 

ไดแก ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง จํานวน 600 ราย เก็บขอมูลโดยวิธีการสุมกลุมตัวอยางแบบสะดวก 

ใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล โดยแบบสอบถามไดผานการตรวจสอบความเที่ยงตรง

จากผูเช่ียวชาญ ไดคาดัชนี IOC 0.90 คาความเช่ือมั่นระดับ 0.869 งานวิจัยนี้ทําการวิเคราะหความสัมพันธ

เชิงสาเหตุ โดยใชเทคนิคสถิติโมเดลสมการโครงสราง ผลการวิจัยพบวา ตัวแปรบุคคล ตัวแปรรถจักรยานยนต 

และตัวแปรสภาพแวดลอม เปนตัวแปรที่สงผลตอความรุนแรงอุบัติเหตุรถจักรยานยนต โดยแบบจําลองมีความ

สอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ ผลการทดสอบความกลมกลืนอยูในเกณฑที่ยอมรับได การทดสอบคาอิทธิพล 

พบวา ตวัแปรรถจักรยานยนตมีคาอทิธพิลรวมมากท่ีสดุ (β=0.708) สงผลตอความรนุแรงอบุตัเิหตรุถจกัรยานยนต

ทัง้ทางตรงและทางออม รองลงมาคือ ตัวแปรบุคคล (β=0.445) และตวัแปรสภาพแวดลอมนัน้มอิีทธพิลทางตรง

ไปทิศทางลบ (β=0.244) และมีอิทธิพลทางออมไปในทิศทางบวก (β=0.168) แตเมื่อพิจารณาอิทธิพลรวม 

พบวา สภาพแวดลอมไมมีอิทธิพลตอความรุนแรงอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ผูวิจัยเสนอแนะใหผู ขับขี่รถ

จกัรยานยนตควรไดรับการฝกอบรมและการศกึษาทีถ่กูตองเกีย่วกบัวธิปีฏบิตัใินการขบัขีอ่ยางปลอดภยั รวมถงึ

การดูแลรักษารถจักรยานยนต การใชอุปกรณปองกันและปฏิบัติตามกฎจราจร ควรปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน

ของถนนและมาตรการดานความปลอดภัย
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The purposes of this study were: 1) to analyze the appropriate components in developing 
a causal model for severity of motorcycle accidents; 2) to verify the consistency of the causal 
model and empirical data; and 3) to study the direct and indirect effects of Various variables 
affect the severity of motorcycle accidents in the industrial area of the Eastern Economic 
Corridor. The sample was 600 motorcycle riders in three provinces, namely Chachoengsao, 
Chonburi, and Rayong. The data was collected by a convenient random sampling method. 
The questionnaire was used as a tool for collecting data. The questionnaire was examined for 
validity by experts. The IOC index was 0.90, and the confidence level was 0.869. This research 
analyzed the causal relationship using structural equation modeling techniques. The results 
showed that personal variables, motorcycle variables, and environmental variables were 
variables that affected the severity of motorcycle accidents. The model was consistent with 
the empirical data. The harmonization was tested, and the results were within the acceptable 
range. The influence was tested and found that the motorcycle variable had the highest total 

effect (β=0.708), directly and indirectly affecting motorcycle accident severity, followed by 

the personal variable (β=0.445), and the environment variable had a negative direct 

influence (β=0.244) and an indirect influence in the positive direction (β=0.168). The researchers 
recommend that motorcyclists receive proper training and education on safe driving practices. 
Including motorcycle maintenance by using protective equipment and obeying traffic rules, 
road infrastructure and safety measures should be improved.

Casual Model Development for Severity of Motorcycle Accidents: 
The Industrial Area of Eastern Economic Corridor (EEC)

Abstract
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1. บทนํา
จากขอมูลองคการอนามัยโลกที่เผยแพรในป 

2563 พบว า ประเทศไทยมีสถิ ติการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุบนทองถนนสูงเปนอันดับที่ 3 คิดเปน 
5.04% ของการเสยีชวีติทัง้หมด (World Life Expec-
tancy, 2023) ความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร จาก
สถติคิดอีบุตัเิหตุการจราจรทางบกทัว่ประเทศไทย ของ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ในป 2564 มีผูเสียชีวิต 
6,630 ราย มูลคาทรัพยสินเสียหายรวมมากถึง 
51,068,015 บาท โดยผูใชทางที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด
คือ รถจักรยานยนต (National Statistical Office, 
2021) ความเสียหายที่เกิดขึ้นสงผลกระทบตอระบบ
เศรษฐกิจของประเทศ ในแงของภาคเอกชนคือ 
การขาดแคลนแรงงาน การผลติไดรบัผลกระทบ รายได
ลดลง เกิดป ญหาสุขภาพทั้งร างกายและจิตใจ 
(Accident Prevention Network, 2020) จากสถิติ
อุบัติ เหตุจราจรบริเวณนิคมอุตสาหกรรมบางปู 
ป 2564 พบวา เกิดกับรถจักรยานยนตมากที่สุด 
คิดเปน 48% (Bangpoo Industrial Estate, 2021) 
การใช รถจักรยานยนตนิยมใชมากในพื้นท่ีนิคม
อุตสาหกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรท่ีติดขัด เชน 
การเกิดอุบัติ เหตุบ อยครั้งในชั่วโมงเร งด วนเช า
และเย็น บริเวณนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด (Bang-
Bon et al., 2018) สาเหตุการเกดิอบุติัเหตุบนทองถนน
นั้น ตัวแปรหลักที่กอใหเกิดอุบัติเหตุประกอบดวย คน 
ยานพาหนะและสิง่แวดลอม (Evans & Schwing, 2012; 
Shinar, 2007; Uttra et al., 2020) โดยเฉพาะอยางยิง่
ตัวแปรบุคคลพบวา กอใหเกิดอุบัติเหตุมากสุดถึง
รอยละ 95 รองลงมาคือ ตัวแปรดานสิ่งแวดลอม 
รอยละ 28 และตัวแปรดานยานพหนะ รอยละ 8 
ตามลําดบั (Evans & Schwing, 2012; Shinar, 2007) 
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เกิดจาก
มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไมปลอดภัย การขับรถเร็ว 
การไมเคารพกฎจราจร และสภาพของรถจักรยานยนต
ที่ไมพรอมใชงาน ตัวแปรเหลานี้ลวนเปนตัวแปร
ทีก่อใหเกดิอบุตัเิหต ุเปนไปตามจากทฤษฎีโดมิโนของ 

Heinrich et al. (1980) กลาววา การบาดเจ็บและ
ความเสียหายตาง ๆ เปนผลสืบเนื่องโดยตรงมาจาก
อบัุตเิหต ุซ่ึงมสีาเหตมุาจากการกระทําหรอืสภาพการณ
ท่ีไมปลอดภัย ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยสนในท่ีจะศึกษา
ความสัมพันธเชิงสาเหตุความรุนแรงของอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต ในพืน้ทีเ่ขตพฒันาพเิศษภาคตะวนัออก 
(The Industrial Area of Eastern Economic 
Corridor: EEC) เพื่อใหทราบถึงความรุนแรงอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต ผลท่ีไดจากการวิจัยสามารถนํา
ประยุกตใชในดําเนินงาน เพื่อวางแผนของภาครัฐ
และเอกชนในการลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
ใหมีความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินมากยิ่งขึ้น

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อวิเคราะหองคประกอบท่ีเหมาะสม

ในการพัฒนาแบบจําลองเชิงสาเหตุความรุนแรงของ
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต ในพ้ืนท่ีเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก 

2. เพื่อตรวจสอบความสอดคลองของแบบ
จําลองเชิงสาเหตุความรุนแรงของอุ บัติ เหตุรถ
จักรยานยนต ในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ที่พัฒนาขึ้นกับขอมูลเชิงประจักษ

3. เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรงและทางออม
ของของตวัแปรตาง ๆ  ท่ีมตีอความรุนแรงของอบัุตเิหตุ
รถจกัรยานยนต ในพืน้ทีเ่ขตพฒันาพเิศษภาคตะวนัออก

3. สมมติฐานการวิจัย
H1: บุคคลมีอิทธิพลตอความรุนแรงของ

อุบัติเหตุรถจักรยานยนต
H2: สภาพแวดลอมมีอิทธิพลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
H3: รถจักรยานยนตมีอิทธิพลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
H4: สภาพแวดลอมมีอิทธิพลตอบุคคล
H5: รถจักรยานยนตมีอิทธิพลตอบุคคล

93

Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO) Vol. 10 No. 2 July - December 2024

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 1 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 พฤติกรรมการขับขี่ที่ไมปลอดภัยของคน

สาเหตุการเกิดอุบัติ เหตุรถจักรยานยนต 

สวนใหญเกิดจากพฤติกรรมของคน (Yousif et al., 

2020) ผูขบัขีท่ีข่าดระเบยีบวนัิย ฝาฝนกฎจราจร นาํไป

สูการเกดิอบุตัเิหตทุีร่ายแรง และเสยีชวีติได (Singkiao 

et al., 2022) นอกจากนี้ในสวนของ ความรู ทัศนคติ 

นั้นมีความสัมพันธกับการปองกันอุบัติเหตุจากการ

ขับขี่รถจักรยานยนต (Aeksanti et al., 2021) 

รวมถึงการรับรู สามารถรวมทํานายพฤติกรรมเพ่ือ

ปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตได เชน 

การรับรูความสามารถตนเองในการสวมหมวกนิรภัย 

การรบัรูอปุสรรคของการสวมหมวกนริภยั และการได

รับขอมูลขาวสาร ของนักศึกษาสถาบันการพลศึกษา 

วิทยาเขตชลบุรี (Phacharakununya et al., 2020) 

4.2 ยานพาหนะกับอุบัติเหตุ

สภาพของยานพาหนะที่ไมสมบูรณ มีอายุ

การใชงานมาก สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุได ดังเชน

งานวิจยัของ Srivieng and Pooseesod (2022) พบวา 

ผู  ขับขี่รถจักรยานยนตที่ใช รถที่มีอายุการใชงาน

มากกวา 5 ป มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุรถ

จักรยานยนต มากกวาผูที่ใชรถจักรยานยนตที่มีอายุ

การใชงานนอยกวา 

4.3 สภาพแวดลอมในการขับขี่ที่ไมปลอดภัย

ปญหาดานทัศนวิสัย การมองเห็น ทําใหเกิด

อุบัติเหตุได Yousif et al. (2020) ไดเสนอใหการใช

การเปดไฟหนารถตลอดเวลาของรถจักรยานยนต

ชวยลดอบุตัเิหตไุด 4% - 20% เชนเดยีวกบั การศกึษา

ของ Gumasing and Magbitang (2020) พบวา 

ตัวแปรสภาพอากาศเปนอีกหนึ่งตัวแปรสําคัญที่สงผล

ตอความรุนแรงและการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

ในกรุงมะนิลา 

4.4 ทฤษฎโีดมโิน (Heinrich’s Dominoes Theory)

ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุคิดคน

โดย H.W. Heinrich ตามทฤษฎีกลาววา สามารถหา

สาเหตุการเกิดอุบัติ เหตุได   การบาดเจ็บ และ

ความเสียหายตาง ๆ เปนผลสืบเนื่องโดยตรงมาจาก

อุบัติเหตุ ซึ่งมีสาเหตุมาจากการกระทําหรือสภาพ

การณที่ไมปลอดภัย โดยนําเอาตัวโดมิโน 5 ตัว มาวาง

เรียงใกลกัน เมื่อมีตัวใดตัวหนึ่งลมลง ตัวโดมิโน

ตัวถัดไปจะลมตามโดมิโนทั้ง 5 ตัว ดังนี้ 

1. ภูมิหลังหรือสภาพแวดลอมทางสังคม 

(Social Environment or background) 2. ความ

บกพรองของบคุคล (Defects of person) 3. การกระทาํ

และ/หรือสภาพการณท่ีไมปลอดภัย (Unsafe acts/

Unsafe conditions) 4. อบุตัเิหต ุ(Accident) 5. การ

บาดเจ็บหรือความสูญเสีย (Injury/Damages)

5. วิธีดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

งานวิจัยนี้ เปนการวิจัยเชิงปริมาณโดยใช

แบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล

จากกลุมตัวอยาง

5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ประชากรที่ ใช ในงานวิจัยนี้คือ ผู  ขับขี่รถ

จักรยานยนต ในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรม โครงการเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern economic 

corridor: EEC) ประกอบ ไปดวย 3 จังหวัด คือ 

จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง 

โดยกําหนดจํานวนกลุมตัวอยาง 20 เทาของจํานวน

ตัวแปรสังเกตได (Golob, 2003) ในงานวิจัยนี้มี 27 

ตัวแปร ในงานวิจัยนี้มี จํานวนกลุมตัวอยาง 600 คน 

จึงเพียงพอตองานวิจัยนี้

5.3 เครื่องมือวิจัย

ผู วิจัยใชแบบสอบถาม (Questionnaire) 

เปนเครื่องมือวิจัยในคร้ังนี้ โดยแบบสอบถามไดผาน

การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถาม

จากผูเชีย่วชาญ มดีชัน ีIOC (Index of Consistency) 

เทากบั 0.90 ตรวจสอบความเช่ือมัน่ไดระดบั 0.869 
และผานการพจิารณาจรยิธรรมในมนษุย เลขที ่G-HU 
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186/2563 มหาวทิยาลยับรูพา แบบสอบถามแบงเปน 
2 สวน สวนที ่1 ขอมลูเบือ้งตนของผูตอบแบบสอบถาม 
และสวนที ่ 2 ระดับความรนุแรงจากอบุติัเหตุของการ
ขบัขีร่ถจกัรยานยนต ลกัษณะคําถามตามวธิขีอง Likert 
ม ี5 ระดบั เปนมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) 
ระดบัมากทีส่ดุเทากบั 5 ถงึนอยทีส่ดุ เทากบั 1
5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

เก็บกลุมตัวอยางโดยวิธีการสุมกลุมตัวอยาง
แบบสะดวก (Convenience sampling) ของ
ผูที่ขับขี่รถจักรยานยนตพื้นที่โครงการ คนจากน้ัน
ทําการแนะนําโครงการ สอบถามอายุ เพื่อคัดเลือก
ใหเขาเกณฑกลุมตัวอยาง เมื่อไดกลุมตัวอยางแลว 
นาํเสนอโดยการชีแ้จงวตัถปุระสงค อธบิายรายละเอยีด
แบบสอบถาม ระยะเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
และสิทธิ์ใด ๆ ที่พึ่งจะไดรับ สอบถามความยินยอม 
จากน้ันทาํการแจกแบบสอบถาม และใหผูเขารวมวจิยั
ไดตอบแบบสอบถามอยางอิสระ เมื่อผูเขารวมวิจัย
ตอบแบบสอบถามเสร็จแลว ผูวิจัยรับคืนดวยตนเอง
และเก็บไวในซองเอกสารทันที 
5.5 การวิเคราะหขอมูล

งานวิ จั ย น้ี ผู  วิ จั ยทํ าการวิ เ คราะห  ส ถิติ
เชงิพรรณนา (Descriptive analysis) ในการวเิคราะห
ขอมูลเบื้องตนสวนที่ 1 ของแบบสอบถาม ไดสัดสวน
คารอยละ ของเพศ อายุ ใบอนุญาตขับขี่ การเกิด
อุบัติเหตุ รถจักรยานยนตในครอบครอง จากนั้น
นําสวนที่ 2 มาวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูป
ทางสถิติ โดยใชเทคนิคสถิติโมเดลสมการโครงสราง 
(Structural equation modeling: SEM) วิเคราะห
ความสัมพันธเชิงสาเหตุของตัวแปรตาง ๆ ที่มีอิทธิพล
ตอความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนของผู ขับขี่
รถจกัรยานยนตในพืน้ทีเ่ขตพฒันาพเิศษภาคตะวนัออก 
(EEC) วิเคราะหตัวแปร (Factor analysis) เพื่อ
วิ เคราะห ความสัมพันธ ระหว างตัวแปรสังเกต 
หาลกัษณะรวมกนัของชดุตัวแปร ทาํการวเิคราะหดงันี้

1) การวิเคราะหตวัแปรเชงิสาํรวจ (Exploratory 
factor analysis: EFA) ซึ่งเปนการลดจํานวนตัวแปร

และระบุองคประกอบ กําหนดคา Kaiser-Meyer-
Olkin (KMO) มีคาระหวาง 0-1 ถายิ่งเขาใกล 1 ถือวา
มี ความ เหมาะสมมากในการนํ ามาวิ เคราะห 
องคประกอบ (Hair et al., 2014) และคา Bartlett’s 
Test ใชทดสอบวาตัวแปรตาง ๆ มีความสัมพันธกัน
หรอืไม ถามนียัสาํคญัทางสถติ ิแสดงวา ตวัแปรมคีวาม
สัมพันธกันสามารถนํามาวิเคราะหองคประกอบได 
(Angsuchot et al., 2014)

2) การวเิคราะหตวัแปรเชงิยนืยนั (Confirma-
tory factor analysis: CFA) เป นการยืนยัน
องค ประกอบตามทฤษฎีหรื อตามสมมติ ฐาน 
โดยพิจารณาความสอดคลองกลมกลืนของโมเดล
กับข อมูลเ ชิงประจักษ   (Damrongphanich, 
2020) เกณฑการตรวจสอบคาสถิติท่ีใชทดสอบ 
ไดแก คา Chai-square ควรไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (Bollen, 1989; Kaplan, 2009; Kline, 
2005) คา χ2 /df นอยกวา 2 (Tabachnick 
& Fidell, 2007; Weaton et al., 1997) คา RMSEA 
นอยกวา 0.05 (Browne & Cudeck, 1993) คา SRMR 
นอยกวา 0.05 (Hu & Bentler, 1999) คา CFI มากกวา 
0.95 (Hu & Bentler, 1999) และคา TLI มากกวา 
0.95 (Hu & Bentler, 1999)

6. ผลการวิจัย
การวิ เคราะห ข อมูลเบื้องต นของผู ตอบ

แบบสอบถาม 1,068 คน พบวา 70.13% เคยหรือ
เกือบจะเคยเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ประกอบ
ดวย เปนเพศชาย 449 คน เพศหญิง 300 คน สวนที่
ไม  เคยเกิดอุ บัติ เหตุรถจักรยานยนต   29.87% 
เปนเพศชาย 171 คน เพศหญิง 148 คน โดยท้ัง
เพศชายและเพศหญงิอาย ุ25-34 ป เคยเกดิหรอืเกอืบ
จะเคยเกิดอบัุตเิหตมุากท่ีสดุ รองลงมาคอื อาย ุ18-24 ป 
และ 35-44 ป ตามลาํดบั ผูตอบแบบสอบถาม 81.55% 
มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต และ 99.81% มี
รถจกัรยานยนตเปนของตนเอง แบงเปนรถจกัรยานยนต
เครื่องยนตขนาดเล็ก 96.82% เครื่องยนตขนาดใหญ 
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1.22% มทีัง้ 2 ขนาด 1.78% และไมมรีถจักรยานยนต
เปนของตนเอง 0.19%

ผู วิจัยไดวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ
ดวยการหมุนแกนแบบวาริแมกซ (Varimax) ได
คา Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy (KMO) เทากับ 0.871 แสดงวาขอมูล

เหมาะสมทีจ่ะวเิคราะหองคประกอบดมีาก (Hair et al., 
2014) และคา Bartlett’s Test of Sphericity 
มี นัยสํ าคัญทางสถิติ  สามารถนําไปวิ เคราะห 
องคประกอบได (Angsuchot et al., 2014) สําหรับ
งานวิจัยนี้สกัดตัวแปรได 8 องคประกอบ ดังแสดง
ในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงสํารวจ 

  1 2 3 4 5 6 7 8
องคประกอบ

Meanตัวบงชี้ SD

 S1 0.888        3.650 1.052
 S2 0.886        3.743 1.000
 S3 0.856        3.736 0.982
 S4 0.851        3.551 1.015
 S5 0.838        3.628 0.943
 K1  0.772       4.254 0.620
 K2  0.768       4.299 0.665
 K3  0.767       4.272 0.590
 K4  0.711       4.231 0.690
 A1   0.800      4.084 0.807
 A2   0.761      4.105 0.819
 A3   0.691      4.257 0.835
 A4   0.672      4.369 0.707
 R1    0.799     4.539 0.606
 R2    0.785     4.259 0.837
 R3    0.752     4.243 0.840
 P1     0.749    4.345 0.621
 P3     0.743    4.208 0.617
 P4     0.667    4.253 0.598
 P2     0.560    4.387 0.598
 T1      0.802   4.519 0.700
 T2      0.712   4.297 0.830
 T3      0.660   4.268 0.793
 M1       0.815  4.441 0.683
 M2       0.781  4.476 0.670
 E1        0.879 4.190 0.655
 E2        0.852 4.069 0.669
 ความ 

26.005 12.394 7.940 6.833 4.917 4.567 4.080 3.842แปรปรวน  
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องคประกอบที่ 1 ความรุนแรงของอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต (SEV) ประกอบดวย 5 ตัวแปร ไดรับ

บาดเจ็บตองรักษาตัวเสียคารักษา ขาดรายได (S1) 

คูกรณีหรือผูซอนทายไดรับบาดเจ็บ (S2) ทรัพยสิน

เสียหาย (S3) ไดรับบาดเจ็บทางรางกาย (S4) และ

ความรูสึกตกใจ หวาดกลัว กระทบจิตใจ (S5) อธิบาย

ความแปรปรวนขององคประกอบได 26.005%

องคประกอบที่  2 ความรู  ในการขับข่ีรถ

จักรยานยนต (KNO) ประกอบดวย 4 ตัวแปร 

เมือ่มโีอกาสจะเขารวมอบรมการขบัขีร่ถจกัรยานยนต 

(K1) ปฏิบัติตามปายเตือน/ปายบอกทาง/เสนถนน 

ดวยความเขาใจ (K2) ขับขี่รถจักรยานยนตท่ีมีสภาพ

สมบูรณตามกฎหมายกําหนด (K3) และหยุดรถ

กอนถึงทางแยก เมื่อเห็นสัญญาณไฟจราจรสีเหลือง 

(K4) อธิบายความแปรปรวนขององคประกอบได 

12.394%

องคประกอบที่ 3 ทัศนคติในการขับขี่ (ATT) 

ประกอบดวย 4 ตัวแปร การขับข่ีดวยความชํานาญ

ก็ไมสามารถขบัรถเรว็เกนิกวากฎหมายกาํหนดได (A1) 

การดื่มแอลกอฮอลเพียงเล็กนอยกอนขับข่ี สามารถ

ทาํใหเกดิอบุตัเิหตไุด (A2) อปุกรณเพิม่ความปลอดภยั

ในการขับขี่จําเปนถึงแมจะขับข่ีระยะใกล (A3) และ

ไมควรทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับขี่ ถึงแมวาจะมีความ

ชํานาญในการขับขี่ (A4) อธิบายความแปรปรวนของ

องคประกอบได 7.940%

องคประกอบที่ 4 ผู ขับขี่รถจักรยานยนต 

(RID) ประกอบดวย 3 ตัวแปร สังเกตปายใหทาง 

เมือ่ตอง-ขบัขีใ่นทีแ่คบ (R1) หยดุ หรือชะลอรถเม่ือเจอ

ทางมาลาย (R2) และเมื่อตองเบี่ยงรถเขาขางทาง

จะสังเกตคนหรือสิ่งของที่อยูขางทาง (R3) อธิบาย

ความแปรปรวนขององคประกอบได 6.833%

องคประกอบที่ 5 การรับรูถึงตัวแปรที่ทําให

เกิดอุบัติเหตุได (PER) ประกอบดวย 4 ตัวแปร 

การขับรถเร็วเกินกําหนด (P1) การขับขี่ที่ไมชํานาญ 

(P2) สภาพรถจักรยานยนตที่ไมสมบูรณ (P3) และ

การขับข่ีหลังดื่มแอลกอฮอล (P4) อธิบายความ

แปรปรวนขององคประกอบได 4.917%

องคประกอบที่ 5 การปฏิบัติตามกฎจราจร 

(TRA) ประกอบดวย 3 ตัวแปร ไมขับแซงซาย 

เมื่อตองการแซง (T1) ขับขี่โดยสวมหมวกนิรภัย 

(T2) และไมขับข่ีหลังดื่มแอลกอฮอล (T3) อธิบาย

ความแปรปรวนขององคประกอบได 4.567%

องคประกอบที่ 6 รถจักรยานยนต (MOT) 

ประกอบดวย 2 ตัวแปร การขับขี่รถที่ไมไฟหนาทาย 

หรือไฟทายรถ (M1) และขับข่ีรถท่ีไมมีกระจกมอง

ขาง (M2) อธิบายความแปรปรวนขององคประกอบ

ได 4.080%

องคประกอบท่ี 7 สภาพแวดลอม (ENV) 

ประกอบดวย 2 ตัวแปร ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟ

จราจรควบคุม ทําใหเกดิอบัุตเิหตไุด (E1) และการขับข่ี

ขณะฝนตกทําให เกิดอุบัติ เหตุได  (E2) อธิบาย

ความแปรปรวนขององคประกอบได 3.842%

ตัวแปรสังเกตไดทั้ง 27 ตัว รวมกันอธิบาย

ความแปรปรวนขององคประกอบทั้ง 8 องคประกอบ

ได 70.578%

จากนั้นทําการวิเคราะหแบบจําลองสมการ

เชิงสาเหตุ ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

พื้นท่ีเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พบวา แบบ

จําลองมีความสอดคลองกับข อมูลเชิงประจักษ 

โดยคา Chai-square ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 คา χ2= 227.688, df = 210.000, χ2 /df= 1.084 

คา CFI =0.999 คา TLI = 0.998 คา RMSEA = 0.009 

คา SRMR = 0.023 ผลการทดสอบความกลมกลืน

ดังกลาวอยูในเกณฑที่ยอมรับได 

เมื่อพิจารณาความรุนแรงของอุบัติเหตุรถ

จกัรยานยนต (SEV) พบวา มนียัสาํคญัทางสถิตท่ีิระดบั 

0.05 โดยตัวแปรชุดนี้ (S1-S5) สามารถใชอธิบาย

ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต (SEV) ได

รอยละ 20.3 (R2=0.203) ความรู ในการขับข่ีรถ

จกัรยานยนต (KNO) มีนยัสาํคญัทางสถิตทิีร่ะดบั 0.01 
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 1 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

โดยตัวแปร K1-K4 สามารถใชอธิบายไดรอยละ 30.5 

(R2=0.305) ทัศนคติในการขับขี่ (ATT) มีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยตัวแปร A1-A4 สามารถใช

อ ธิบายได ร อยละ 62.9 (R 2=0.629) ผู ขับขี่

รถจักรยานยนต   (RID) มีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 โดยตัวแปร R1-R3 สามารถใชอธิบาย

ไดรอยละ 53.5 (R2=0.535) การรับรู ถึงตัวแปร

ที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได (PER) มีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.01 โดยตัวแปร P1-P4 สามารถใช 

อธิบายไดรอยละ 16.3 (R2=0.163) การปฏิบัติตาม

กฎจราจร (TRA) มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

โดยตัวแปร T1-T3 สามารถใชอธิบายไดรอยละ 14.4 

(R2=0.144) และ บุคคล (HUM) มีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่ระดับ 0.01 โดยตัวแปร KNO ATT RID PER TRA 

สามารถใชอธิบายไดร อยละ 54.9 (R2=0.549) 

ดังแสดงในภาพที่ 1

10 
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ภาพที่ 1 แบบจำลองสมการเชิงสาเหตุความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  

พื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
 

 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

พื้นที่ เขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออก วัดได้จาก 
ตัวแปรบุคคล (HUM) มีค่าน้ำหนักมากที่สุด 0.445 
ตัวแปร รถจักรยานยนต์ ค่าน้ำหนัก 0.421 มีทิศทาง
ไปทางบวก และสภาพแวดล้อม ค่าน้ำหนัก 0.244 มี
ทิศทางไปทางลบ โดยที่ตัวแปรบุคคล (HUM) วัดได้
จ าก ตั วแ ป รผู้ ขั บ ขี่ ร ถ จั ก รย าน ย น ต์  (RID) มี  
ค่าน้ำหนักมากที่สุด 0.854 รองลงมาคือ ทัศนคติใน
การขับขี่ (ATT) มีค่าน้ำหนัก 0.793 ความรู้ในการขับขี่
รถ จั ก รย าน ยน ต์  (KNO) มี ค่ าน้ ำห นั ก  0 .553  
การรับรู้ถึงตัวแปรที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ (PER) มี 
ค่าน้ำหนัก 0.427 และการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(TRA) มีค่าน้ำหนัก 0.299 ตามลำดับ ตัวแปรในโมเดล 
ร่วมกันอธิบายความแปรปรวนของความรุนแรงของ 
 

อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้ร้อยละ 20.3 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบของโมเดลการวัด 

ตัวแปรแฝงในแบบจำลองสมการโครงสร้าง พบว่า  
ตัวแปรสังเกตได้มีค่าน้ำหนักระหว่าง 0.331 ถึง 
0.898 อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ 0.01 โดยตัวแปรที่มี 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบมากที่สุดคือ เมื่อผู้ขับขี่  
เบี่ยงรถเข้าข้างทางจะสังเกตคน หรือสิ่งของก่อนใน
องค์ประกอบผู้ขับขี่  (β =0.898) ในด้านตัวแปร
บุคคล และตัวแปรที่ มีค่ าน้ำหนักองค์ประกอบ 
น้อยที่สุดคือ ผู้ขับขี่สังเกตป้ายให้ทางเมื่อขับขี่ใน 
ที่แคบในองค์ประกอบผู้ขับขี่ (β =0.331) ในด้าน 
ตัวแปรบุคคล ผลการวิเคราะห์ค่าเส้นทางอิทธิพล
แสดงดังตารางที่ 2 

 
 

ภาพที่ 1 แบบจําลองสมการเชิงสาเหตุความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

พื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

พืน้ทีเ่ขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก วดัไดจากตัวแปร

บุคคล (HUM) มีคานํ้าหนักมากที่สุด 0.445 ตัวแปร 

รถจักรยานยนต ค านํ้าหนัก 0.421 มีทิศทาง

ไปทางบวก และสภาพแวดลอม คานํ้าหนัก 0.244 

มีทิศทางไปทางลบ โดยที่ตัวแปรบุคคล (HUM) 

วัดไดจากตัวแปรผูขับขี่รถจักรยานยนต (RID) มีคา

นํ้าหนักมากที่สุด 0.854 รองลงมาคือ ทัศนคติในการ

ขับข่ี (ATT) มีคานํ้าหนัก 0.793 ความรูในการขับขี่

รถจักรยานยนต (KNO) มีคานํ้าหนัก 0.553 การ

รับรู ถึงตัวแปรที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได (PER) มีคา

นํ้าหนัก 0.427 และการปฏิบัติตามกฎจราจร (TRA) 

มคีานํา้หนกั 0.299 ตามลาํดบั ตวัแปรในโมเดลรวมกนั

อธิบายความแปรปรวนของความรุนแรงของอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนตไดรอยละ 20.3

คานํ้าหนักองคประกอบของโมเดลการวัด

ตัวแปรแฝงในแบบจําลองสมการโครงสราง พบวา 

ตวัแปรสงัเกตไดมคีาน้ําหนักระหวาง 0.331 ถงึ 0.898 

อยางมีนัยสําคัญท่ีระดับ 0.01 โดยตัวแปรท่ีมีคา

นํ้าหนักองคประกอบมากท่ีสุดคือ เมื่อผูขับข่ีเบ่ียงรถ

เขาขางทางจะสงัเกตคน หรอืสิง่ของกอนในองคประกอบ

ผูขับขี่ (β =0.898) ในดานตัวแปรบุคคล และตัวแปร
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 1 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ที่มีคานํ้าหนักองคประกอบนอยที่สุดคือ ผูขับขี่สังเกต

ปายใหทางเมื่อขับขี่ในที่แคบในองคประกอบผูขับขี่ 

(β =0.331) ในดานตัวแปรบุคคล ผลการวิเคราะห

คาเสนทางอิทธิพลแสดงดังตารางที่ 2

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหแยกคาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออม และอิทธิพลรวม 

ENV — SEV -0.428** -0.244** 0.296** 0.168** -0.132 -0.075
 ENV — HUM — SEV - - 0.296** 0.168** - -

MOT — SEV 0.752** 0.421** 0.514** 0.287** 1.265** 0.708**
 MOT — HUM — SEV - - 0.514** 0.287** - -

HUM — SEV 0.644** 0.445** - - 0.644** 0.445**

 b β b β b β

 DE IE TEเสนทางอิทธิพล

** ระดับนัยสําคัญที่ 0.01

จากตารางที่ 1 เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมพบ

วา ตัวแปรรถจักรยานยนต มีอิทธิพลมากที่สุดตอ

ความรุนแรงอุบัติเหตุรถจักรยานยนต (β=0.708) 

กลาวคือ รถจักรยานยนตมีอิทธิพลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตทั้งทางตรง (β=0.421) 

และทางออม (β=0.287) โดยสงผานการกระทําของ

บุคคล การขับขี่รถจักรยานยนตที่มีสภาพไมสมบูรณ 

ทําใหเกิดทัศนวิสัยในการขับขี่บกพรองที่อาจกอให

เกิดอุบัติเหตุได ทั้งระบบสัญญาณไฟ ไฟสองสวาง 

กระจกมองขางที่มีการดัดแปลงสภาพหรือชํารุดของ

รถจักรยานยนต มีสวนเกี่ยวของในการเกิดอุบัติเหตุ

ได สงผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุ รองลงมาคือ 

ตัวแปรบุคคล (β=0.445) เกิดจากพฤติกรรม

ของผู ขับขี่รถจักรยานยนต ทัศนคติในการขับขี่ 

ความรู ในการขับขี่ การรับรู ถึงตัวแปรที่ทําใหเกิด

อุบัติเหตุได การปฏิบัติตามกฎจราจร สวนตัวแปร

สภาพแวดลอมนั้นมีอิทธิพลทางตรงไปทิศทางลบ 

(β=0.244) และมีอิทธิพลทางออมไปในทิศทางบวก 

(β=0.168) แตเมื่อพิจารณาคาอิทธิพลรวม พบวา 

สภาพแวดลอมไมมีอิทธิพลตอความรุนแรงอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล 
ตัวแปรด านบุคคล โดยเฉพาะผู  ขับขี่ รถ

จักรยานยนตเปนตัวแปรสําคัญที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต การตระหนักถึงการขับข่ีท่ีปลอดภัย

โดยการสังเกตปายใหทางเมื่อตองขับขี่ในที่แคบ 

หยดุ หรอืชะลอรถเมือ่เจอทางมาลาย เมือ่ตองเบ่ียงรถ

เขาขางทางจะสังเกตคน หรือสิ่งของที่อยู ขางทาง 

เปนสิ่งท่ีผูขับข่ีพึ่งกระทํา การมีทัศนคติตอการขับข่ี

ทีป่ลอดภยั ไมขบัรถเรว็เกนิกวากฎหมายกาํหนด ไมดืม่

แอลกอฮอล สวมใสหมวกนิรภัยในการขับขี่ถึงแม

จะขับในระยะทางสั้น ๆ ไมทํากิจกรรมอื่นขณะขับข่ี 

หาความรูและทําความเขาใจในการขับข่ีรถจกัรยานยนต

ให เกิดความปลอดภัย รับรู ถึงความรุนแรงและ

อันตรายจากการขับขี่ เชน การขับขี่รถเร็วเกินกําหนด 

การขับข่ีท่ีไมชาํนาญ การขับข่ีรถจกัรยานยนตทีส่ภาพ

ไมสมบูรณ และการขับขี่หลังดื่มแอลกอฮอล เปนตน 

การปฏิบัติตามกฎจราจรสามารถปองกันความรุนแรง

การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตได เชนเดียวกับ 

Jairtalawanich and Jairtalawanich (2016) 

ท่ีมีการศึกษาระดับความรูเก่ียวกับกฎจราจรของผูใช

จักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร พบวา 
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อยูในระดับปานกลาง แสดงใหเห็นวายังมีความรู 

ความเขาใจในการขับขี่ที่ปลอดภัยไมมากเทาท่ีควร 

ผูขับขี่มีความเชื่อผลการกระทําเกิดจากการกระทํา

ของตนเอง โดยสามารถปองกันและเพิ่มความ

ระมัดระวังไดมากขึ้น ความตระหนักตอพฤติกรรม

ปองกันอุบัติเหตุในการใชรถจักรยานยนตอยู ใน

ระดับมาก ผู ขับขี่มีความรับผิดชอบในเรื่องของ

ความปลอดภัย รับรู ถึงความอันตรายและผลเสีย

จากการเกิดอุบัติ เหตุ จึงให ความสําคัญในการ

ป องกันอุบัติ เหตุ  ตัวแปรด านรถจักรยานยนต  

โดยรถจักรยานยนตที่มีการปรับแตงสภาพรถจากเดิม 

การนาํกระจกมองขางออก เปนทีนิ่ยมในกลุมนักแตงรถ 

โดยไมสนใจตออันตรายจากการขับข่ีรถที่มีสภาพ

รถไมสมบูรณ การดัดแปลงสภาพรถ และการขับขี่

รถจักรยานยนตที่มีสภาพไมสมบูรณ ที่ไมไดรับการ

บํารุงรักษา ทําใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตได 

โดยเฉพาะกลุมวัยรุนที่นิยมดัดแปลงสภาพรถ เชน 

การปาดเบาะ การเปลี่ยนลอรถใหมีขนาดลอเล็ก 

เมื่อขับรถดวยความเร็วอาจทําใหลอเกิดการบิดงอ

จนทําใหเกิดอุบัติเหตุได สงผลใหเกิดอันตรายได 

เชนเดียวกับงานวิจัยของ Srivieng and Pooseesod 

(2022) ผู ขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอายุการใชงาน

มากกวา 5 ป มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทาง

รถจกัรยานยนตมากกวาผูทีใ่ชรถจกัรยานยนตทีม่อีายุ

การใชงานนอยกวา

ตัวแปรสภาพแวดลอม สภาพถนนที่ไมพรอม

ตอการใชงาน ทําใหผูขับขี่ไมสามารถควบคุมรถได 

ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจรควบคุม ทําใหเกิด

อุบัติเหตุได สภาพอากาศเปนอีกตัวแปรที่ทําใหเกิด

อุบัติเหตุได เชน อากาศรอน การขับขี่ขณะฝนตก 

ถนนลืน่ ทศันวสัิยลดลง ทาํใหการควบคมุรถเปนไปได

ยาก (Gumasing & Magbitang, 2020) 

ตัวแปรดานบุคคล ตัวแปรรถจักรยานยนต 

ตัวแปรสภาพแวดลอม ลวนมีอิทธิพลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตผูขับขี่ไดรับบาดเจ็บตอง

รักษาตัวเสียคารักษา ขาดรายได รวมท้ังคูกรณีหรือ

ผูซอนทายไดรับบาดเจ็บ ทรัพยสินเสียหาย ไดรับบาด

เจบ็ทัง้ทางรางกายและจติใจ ทาํใหรูสกึตกใจ หวาดกลวั 

กระทบตอสภาพจติใจโดยรวมอทิธพิลทัง้ทางตรงและ

ทางออม ตวัแปรรถจกัรยานยนตสงผลตอความรุนแรง

ของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมากที่สุด เนื่องจากการ

ทีร่ถจักรยานยนตทีม่สีภาพไมพรอมใชงาน เปนสาเหตุ

ใหเกิดอุบัติเหตุไดถึงแมวาผูขับข่ีจะมีความชํานาญ 

ทําใหผูขับขี่ไมสามารถควบคุมการขับขี่ได 

8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

จากผลการวิจัยควรหามาตรการที่ เหมาะ

สม ครอบคลุมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อ

ลดความรุนแรงที่เกิดขึ้น 

1. เจาหนาที่ที่ควบคุมดูแลความปลอดภัย

บริเวณนิคมอุตสาหกรรม ควรรวมมือกันจัดการ

ฝกอบรมใหพนักงงานท่ีใชรถจักรยานยนตในนิคม

อุตสาหกรรมไดรับการศึกษาท่ีถูกตองเก่ียวกับวิธี

ปฏบัิตใินการขับข่ีอยางปลอดภยั รวมถึงการดแูลรักษา

รถจกัรยานยนต การใชอปุกรณปองกนัและปฏบัิตติาม

กฎจราจร

2. จัดกิจกรรมตรวจสภาพรถใหแกพนักงาน

ในนคิมอุตสาหกรรม รวมถึงการสงเสรมิสนบัสนนุใหรถ

ทุกคันตองจัดใหมีการประกันภัยตาม พ.ร.บ.

3. ผู  บริหารของนิคมอุตสาหกรรมดูแล

รักษาสภาพถนน รวมถึงไฟสองสวางในพื้นที่นิคม

อุตสาหกรรม และประสานงานไปหนวยงานทอง

ถิ่น เพื่อใหตรวจสอบดูแลไฟถนน ไฟจราจร ตลอด

จนสัญลักษณบนทองถนนตาง ๆ เพื่อใหเกิดความ

ปลอดภัยในการใชงานโดยรอบนิคมอุตสาหกรรม

4. เจาหนาท่ีของรัฐตองปฏิบัติหนาท่ีอยาง

เครงครัดในการบังคับใชกฎหมาย ท้ังการสวมหมวก

นิรภัย การใชความเร็วเกินกําหนด สุมตรวจสภาพรถ 

ติดตั้งอุปกรณซับแรงกระแทกที่ริมถนน เปนตน
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8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยในครั้งตอไป

ควรมีการทําวิจัยเพ่ือคนหาสาเหตุตัวแปร

ที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุความรุนแรงจาก

การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเพิ่มเติม โดยเนน

ที่ตัวแปรดานสภาพแวดลอมและยานพาหนะ เพื่อ

ใหทราบสาเหตุแลวนําไปปรับแผนงานควบคุมงาน

จราจร และปองกันอุบัติเหตุจากจราจรในเขตพื้นท่ี

นิคมอุตสาหกรรมไดมากขึ้น
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