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บทคัดย่อ 

บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของผลการศึกษา “โครงการศึกษาพฤติกรรม
การใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู้ขับขี่บนโครงข่ายถนน จังหวัดชลบุรี” 
โดยเลือกผลการศึกษากรณีถนนชานเมืองมานำเสนอ การศึกษานี้ใช้เทคนิค
การสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบพฤติกรรมการใช้ความเร็ว
และพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มเป้าหมายซึ่งได้แก่ ผู้เดินทางด้วยรถยนต์
ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ส่วนบุคคล กลุ่มตัวอย่างจำนวน 284 คน ถูก
เลือกโดยเทคนิค Accidental random sampling เพื่อตอบคำถาม จากนัน้
ข้อมูลที่ได้ถูกนำไปวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนาและการวิเคราะห์ความ
ถดถอยเชิงเส้นหลายตัวแปร โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 กลุ่ม ตาม
รูปแบบการเดินทาง ผลการวิเคราะห์พบว่า พฤติกรรมการใช้ความเร็วเกิน
ขีดจำกัดความเร็ว (Speed limit) สามารถอธิบายได้โดยประสบการณก์าร
ถูกจับ/ปรับเนื่องจากใช้ความเร็วเกิน Speed limit ทั้งกลุ่มรถยนต์ส่วนบุ
คลและจักรยานยนต์ส่วนบุคคล นอกจากนี้ พฤติกรรมการใช้ความเร็วยัง
เป็นอีกตัวแปรที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการใช้ความเร็วเกิน  Speed 
limit สำหรับกลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคลด้วย 

คำสำคัญ: พฤติกรรมการใช้ความเร็ว, พฤติกรรมการขับขี่, การปรับ
พฤติกรรมการขับขี่, จังหวัดชลบุร ี

Abstract 

This article is the part of “A Study of Speeding Behavior and 
Driver Behavior on Chonburi’s Road Networks” by focusing on 
Chonburi’s urban fringe roads. The samples were selected by 
accidental random sampling from focused groups, private car 
drivers and motorcycle riders, to response the demographic and 
speeding behavior questions. By using questionnaire survey 
technique, the available data from 284 respondents were 
obtained. The data was analyzed by descriptive statistical 
technique to explore overall information of the samples. Then, 
the data of two samples groups was analyzed by multiple 
regression analysis. The findings show that “driving exceed 

speed limit experiences” is significantly affected by, the past 
behavior, “punishment experiences” for both groups. Besides, 
“speeding behavior” also significantly effects the “driving 
exceeds speed limit experience” for private car group. 

Keywords: Speeding behavior, Driving behavior, Driving behavior 
modification, Chonburi 

1. ความเป็นมาของปัญหา 

สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยจัดอยู่ในอันดับ 1 ใน 10 โลก 
และมีผู้เสียชีวิตสูงที่สุดอันดับหนึ่งในเอเชียและในอาเซียน  [1] และเป็น
ปัญหาสำคัญที่นำไปสู่ความสูญเสียชีวิต ทรัพย์สิน รวมถึงงบประมาณในการ
แก้ไขปัญหา และเป็นประเด็นสำคัญในระดับนานาชาติที่ให้ความสนใจและ
ต้องการที่จะป้องกันและลดปัญหาดังกล่าว มีหลายปัจจัยที่เป็นสาเหตุของ
อุบัติเหตุจราจร อาทิ ลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง ทัศนวิสัยในการขับ
ขี่ สภาพของยานพาหนะ อย่างไรก็ดี สาเหตุหลักประการหนึ่งของการเกิด
อุบัติเหตุจราจร ได้แก่ การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ยวดยาน โดยสาเหตุ
ดังกล่าว เป็นปัจจัยในกลุ่มพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมการขับ
ขี ่ ซึ ่งเป็นส่วนหนึ ่งของการแสดงออกจากการตัดสินใจและการแสดง
พฤติกรรมของมนุษย์เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามสิ่งเร้าที่เข้ามากระทบ  
[2, 3]  

การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ยวดยาน ก่อให้เกิดความเส่ียงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจราจรที่รุนแรง น ามาซ่ึงการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน และยังเป็น
การฝ่าฝืนกฎหมายการจราจรทางบก ซึ่งถือได้ว่าเป็นการท าผิดกฎหมาย 
แต่จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุและการจับกุม พบว่า อุบัติเหตุจราจรและการ
จับกุมจากการใช้ความเร็วสูง กลับมีจ านวนเพิ่มขึ้นทุกปี ด้วยเหตุนี้อาจ
กล่าวได้ว ่า พฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู ้ข ับขี ่ กับ
ข้อเท็จจริงของสถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุและการจับกุมนั้น ไม่สอดคล้อง
และมีความย้อนแย้งกันในตัว จากที่กล่าวข้างต้น จึงเป็นประเด็นที่น่าสนใจ
และต้องการตรวจสอบข้อมูลเกี ่ยวกับพฤติกรรมการใช้ความเร็วและ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ เพื่อให้เกิดความเข้าใจและทราบตัวแปรส าคัญที่ส่งผล
ต่อการใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ โดยบทความนี้ เป็นการน าเสนอส่วนหนึ่งของ
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ผลการศึกษา “โครงการศึกษาพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของ
ผู ้ขับขี ่บนโครงข่ายถนน จังหวัดชลบุรี” โดยน าเสนอผลการตรวจสอบ
พฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู้ขับขี่บนโครงข่ายถนนชาน
เมือง จังหวัดชลบุรี ทั้งนี้ จังหวัดชลบุรีเป็นหนึ่งในจังหวัดเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออกที่มีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งอย่าง
ต่อเนื ่อง ไม่ว ่าจะเป็น โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื ่อม 3 สนามบิน  
โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง และโครงการขยายท่าอากาศยาน
นานาชาติอู่ตะเภา เป็นต้น และเป็นจังหวัดที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจร
สูง [4]  ปัญหาอุบัติเหตุจราจรจึงถือได้ว่าเป็นปัญหาส าคัญที่ต้องได้รับการ
แก้ไขเพื่อเสริมสร้างคุณภาพชีวิตและสวัสดิภาพในการเดินทางให้กับคนใน
ชุมชน เพื่อเป็นพื้นฐานส าหรับรองรับการพัฒนาในทุกด้านที่จะเกิดขึ ้นใน
อนาคตอันใกล้นี้  

2. การทบทวนผลงานที่เกี่ยวข้อง 

มีผลการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู้
ขับขี่ยวดยานเป็นจ านวนมาก และมีการมุ่งเน้นหรือพิจารณาตัวแปรหรือ
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องแตกต่างกันไปตามบริบทของพื้นที่ศึกษาในแต่ละประเทศ 
[5] อย่างไรก็ดี ผลงานดังกล่าวส่วนใหญ่จะมีการพิจารณาตัวแปรหรือปัจจัย
ที ่คล้ายคลึงกัน เพศ (Gender) และอายุ (Age) เป็นข้อมูลส่วนบุคคล 
(Demographic Data) ที่นิยมน ามาพิจารณาในการศึกษาเรื่องพฤติกรรม
การใช้ความเร็ว จากการศึกษาของ Ellison and Greaves (2010) [6] 
พบว่า เพศชายมีแนวโน้มที ่จะใช้ความเร็วในการขับขี ่สูงกว่าเพศหญิง 
เช่นเดียวกับผลการศึกษาของ Fildes et al. (1991) [7] อย่างไรก็ดี มี
ผลงานวิจัยที่แสดงให้เห็นอิทธิพลของความแตกต่างทางเพศที่มีต่อการใช้
ความเร็ว แต่เป็นเฉพาะบางกลุ่มอายุเท่านั้น [8] นอกจากนี้ อายุ (Age) และ
กลุ่มอาชีพ (Occupation) ก็เป็นตัวแปรที่นิยมใช้ในการศึกษาพฤติกรรม
การใช้ความเร็ว [9] 

ความเร็วในการขับขี่ (Speed) และประสบการณ์ของผู้ขับขี่ (Driver 
Experience) มีความสัมพันธ์กัน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ประสบการณ์การเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่ โดยถ้าใช้ความเร็วในการขับขี่สูง โอกาสของการเกิด
อุบัติเหตุจะเพิ ่มขึ ้น [5, 9] และจากทฤษฎี Model of Goal Directed 
Behavior [10] ที่ใช้อธิบายการแสดงพฤติกรรมและการปรับพฤติกรรมซ่ึง
พัฒนาเพิ่มเติมจาก The Theory of Planned Behavior [11, 12] กล่าว
ว่า พฤติกรรมในอดีต (Past Behavior) หรือพฤติกรรมที่ปฏิบัติซ ้าอย่าง
สม ่าเสมอจนเป็นพฤติเคยชิน (Habitual Behavior) นั้น ส่งอิทธิพลต่อการ
แสดงพฤติกรรมทั้งในระดับของการแสดงพฤติกรรมตามเหตุผลผ่านการ
ควบคุมของจิตรู้ส านึก (Consciousness) และการแสดงพฤติกรรมแบบ
อัตโนมัติโดยไม่ผ่านกระบวนการตัดสินใจตามเหตุผล [13-15] ดังแสดงใน
รูปที่ 1 ด้วยเหตุนี้ ประสบการณ์ในอดีตของผู้ขับขี่ยวดยานเกี่ยวกับการใช้
ความเร็ว และผลที่ตามมาจากการใช้ความเร็ว ไม่ว่าจะเป็น การใช้ความเร็ว
เกินขีดจ ากัดความเร็ว (Speed Limit) การโดนจับ/ปรับจากการใช้ความเรว็
เกินขีดจ ากัดความเร็ว การประสบอุบัติเหตุ และความรุนแรงจากการ

ประสบอุบัติเหตุ ฯลฯ น่าจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการใช้ความเร็วและ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่อย่างมีนัยส าคัญ 

 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 1 อทิธิพลของพฤติกรรมในอดีตในทฤษฎี The Model of Goal 
Directed Behavior 

ที่มา: ดดัแปลงจาก Perugini and Bagozzi (2001) [10] 
 

นอกจากนี้ ตัวแปรในกลุ ่มแบบแผนการเดินทาง (Travel Pattern) 
อาทิ วัตถุประสงค์การเดินทาง (Trip Purposes) และรูปแบบการเดินทาง 
(Travel Modes) และประเภทถนน (Road Types) เป็นอีกกลุ่มปัจจัยที่
นิยมใช้ในการศึกษาวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ความเร็ว [5, 9] จากที่กล่าว
ข้างต้น สามารถสรุปตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาได้ดังแสดงในตารางที่ 1 

 
ตารางท่ี 1 ตัวแปรที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 

 
 
3. กระบวนการศึกษา 
3.1 พื้นที่ศึกษา 

ข้อมูลที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ส าหรับบทความนี้ เป็นส่วนหนึ่งของ
โครงการศึกษาพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู ้ขับขี่บน
โครงข่ายถนน จังหวัดชลบุรี โดยเลือกข้อมูลบางส่วนที่ได้จากการตรวจสอบ
พฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมของผู้ขับขี่บนโครงข่ายถนนบริเวณ
ชานเมือง มาน าเสนอ 
3.2 การส ารวจข้อมูล 
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กลุ่มเป้าหมายของการศึกษานี้ ได้แก่ ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
และรถจักรยานยนต์ ข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ได้มาจากการ
สัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมายโดยใช้เทคนิคการส ารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 
โดยมีค าถามแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย   

ส่วนที ่ 1 ข้อมูลสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic 
data) อาทิ เพศ อาชีพ อายุ รายได้ จำนวนสมาชิกในครัวเรือน จำนวน
รถยนต์ในครัวเรือน ระดับการศึกษา เป็นต้น 

ส่วนที ่ 2 ข้อมูลการเดินทาง (Travel data) อาทิ วัตถุประสงค์การ
เดินทาง จุดต้นทาง-ปลายทาง ยานพาหนะที่ใช้ เวลาในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะทาง และประเภทถนน เป็นต้น 

ส่วนที่ 3 ข้อมูลตัวแปรตามโครงสร้างแบบจำลองทฤษฎี The Model 
of Goal-Directed Behavior (MGB) โดยปัจจัยแฝงและตัวแปรวัดค่าได้ 
จะถูกออกแบบให้สอดคล้องกับทฤษฎี MGB รวมถึงข้อมูลพฤติกรรมการใช้
ความเร็วในการสัญจร ประสบการณ์การใช้ความเร็วเกินขีดจำกัดความเร็ว 
(Speed limit) ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุในครั้งนั้น ประสบการณ์การโดนจับ/ปรับอันเนื่องมาจากการใช้
ความเร็วเกินกฎหมายกำหนด เป็นต้น 

การสัมภาษณ์ข้อมูลใช้เทคนิคการเลือกตัวอย่างแบบ Accidental 
random sampling โดยมีช่วงถนนที่ท าการส ารวจข้อมูล และจำนวน
ตัวอย่างที่ได้จากการสำรวจข้อมูลบนช่วงถนนที่เป็นกรณีศึกษา ดังแสดงใน
ตารางที่ 2 
 

ตารางท่ี 2 ช่วงถนนที่เป็นกรณีศึกษาและจ านวนตัวอยา่งที่ได้จากการส ารวจขอ้มลู
บนแต่ละช่วงถนน 

 
 
4. ผลการศึกษา 
4.1 ภาพรวมของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลจำนวน 284 ตัวอย่าง ถูกนำมาวิเคราะห์เบื้องต้นด้วยสถิติเชิง
พรรณนาเพื่อตรวจสอบภาพรวมของข้อมูล โดยมีผลการวิเคราะห์ ดังแสดง
ในตารางที่ 3 
 

4.2 พฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มตัวอย่าง 

จากการวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมการขับขี่ของ
กลุ ่มตัวอย่าง จะพิจารณาตามตัวแปรที ่แสดงในตารางที ่ 1 จากการ
วิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ความเร็วของกลุ่มตัวอย่าง และการเปรียบเทยีบ
ความแตกต่างของค่าความเร็วเฉลี่ยระหว่างกลุ่มย่อยในแต่ละตัวแปร ได้ผล
การวิเคราะห์ดังแสดงในรูปที่ 2 และตารางที่ 4 – 6 
ตารางท่ี 3 ลักษณะพื้นฐานด้านสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมและพฤติกรรมการ
เดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

 
 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 2 พฤตกิรรมการใช้ความเร็วของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามตวัแปร 
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รูปท่ี 2 พฤตกิรรมการใช้ความเร็วของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามตวัแปร (ตอ่) 

 
ตารางท่ี 4 การเปรยีบเทียบความแตกต่างของค่าความเรว็เฉลี่ยระหว่างกลุ่มย่อย
ในกลุ่มปัจจัยลักษณะพืน้ฐานด้านสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม 

 
 
จากรูปที่ 2 พบว่าเพศชายมีแนวโน้มที่จะอยูใ่นกลุ่มที่ใช้ความเร็วในการ

ขับขี่สูง และมีความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่ตามปกติสูงกว่าของเพศหญิงอย่างมี
น ัยส  าค ัญ (F = 12.674,  Sig. = < 0.001) ด ังแสดงในตารางท ี ่  4 ซ่ึง
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Ellison and Greaves (2510) [6] และ 
Fildes et al. (1991) [7] นอกจากนี ้  ความเร ็วเฉลี ่ยที ่ ใช ้ในการขับขี่
ตามปกติมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญในแต่ช่วงอายุ (F = 4.544, 
Sig. = < 0.001) และมีแนวโน้มที่จะใช้ความเร็วในการขับขี่สูงขึ้นตามช่วง

อายุที่มากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Quimby et al. (1999) 
[9] 

ตารางที่ 5 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าความเร็วเฉลี่ยระหว่างกลุ่มย่อย
ในกลุ่มปัจจัยลักษณะพื้นฐานด้านพฤติกรรมการเดินทางและประเภทถนน 

 
 
จากตารางที ่ 5 แสดงให้เห็นความเร็วเฉลี ่ยที ่แตกต่างกันอย่างมี

นัยส าคัญในวัตถุประสงค์การเดินทางที่แตกต่างกัน (F = 8.903, Sig. = < 
0.001) โดยพบว่าการเดินทางในกลุ่มพักผ่อนหย่อนใจ (Leisure trips) ซ่ึง
ได ้แก ่ การเดินทางเพื ่อทานอาหารและสันทนาการ ภารกิจส่วนตัว 
(Personal trip) และท างาน (Work trip) มีค่าความเร็วเฉลี ่ยสูงและมี
แนวโน้มที่จะอยู่ในกลุ่มที่ใช้ความเร็วในการขับขี่สูง ดังแสดงในรูปที่ 2 ซ่ึง
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Quimby et al. (1999) [9] รูปแบบการ
เดินทางและประเภทถนนที่แตกต่างกัน ก็มีความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่ที่
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญเช่นเดียวกัน (F = 48.320, Sig. = < 0.001 
และ F = 5.766, Sig. = 0.001 ตามล าดับ) โดยรถยนต์ส่วนบุคคล มีค่า
ความเร็วเฉลี ่ยสูงกว่ารถจักรยานยนต์ และมีแนวโน้มอยู ่ในกลุ ่มที ่ใช้
ความเร็วในการขับขี่สูง ขณะที่ถนนชานเมืองที่กลุ่มตัวอย่างใช้สัญจรเป็น
ส่วนใหญ่ มีค่าความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่มากกว่า 80 กม./ชม. ทุกเส้นทาง 

จากตารางที่ 6 พบว่ามีความแตกต่างของความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่
อย่างมีนัยส าคัญระหว่างกลุ่มผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์การใช้ความเร็วเกินค่า
ขีดจ ากัดความเร็ว (Speed limit) (F = 10.834, Sig. = 0.001) โดยกลุ่มที่
มีประสบการณ์ มีค่าความเร็วเฉลี ่ยในการขับขี ่สูงกว่ากลุ ่มที ่ไม่เคยมี
ประสบการณ์ และมีแนวโน้มอยู่ในกลุ่มที่ใช้ความเร็วในการขับขี่สูง ดังแสดง
ในรูปที่ 2 เช่นเดียวกันกับกลุ่มผู้ขับขี่ที่เคยมีประสบการณ์การโดนจับ/ปรับ 
ซึ่งมีค่าความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่สูงกว่ากลุ่มที่ไม่เคยมีประสบการณอ์ย่างมี
นัยส าคัญ (F= 41.641, Sig. = < 0.001) อย่างไรก็ดี กลุ่มผู้ขับขี่ที่เคยและ
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ไม่เคยมีประสบการณ์การประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่ มีค่าความเรว็เฉลี่ย
ต่างกันอย่างไม่มีนัยส าคัญ (F = 0.311, Sig. = < 0.577)  โดยกลุ่มที่เคยมี
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ มีความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่สูงกว่ากลุ่มที่ไม่
เคยมีประสบการณ์เล็กน้อย 

ตารางที่ 6 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าความเร็วเฉลี่ยระหว่างกลุ่มย่อย
ในกลุ่มปัจจัยประสบการณ์ของผู้ขับขี่ยวดยานเกี่ยวกับการใช้ความเร็วและผลที่
ตามมาจากการใช้ความเร็ว 

 
 
เนื่องจากพฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน ควรเป็นไป

เพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่และผู้เดินทางที่ร่วมสัญจรบนท้องถนน 
จากข้างต้นที่ได้กล่าวถึงความสำคัญของการใช้ความเร็วในการขับขี่ โดยการ
ใช้ความเร็วสูงในการขับขี่ยวดยาน เป็นการเพิ่มความเสี ่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งโดยทั่วไป การขับขี่ที่ถือ
ว่าใช้ความเร็วสูงตามกฎหมายนั้น ก็คือการใช้ความเร็วเกิดค่าขีดจำกัด
ความเร็ว (Speed limit) นั ่นเอง ซึ ่งผู ้ข ับขี ่ที ่ใช้ร ูปแบบการเดินทางที่
แตกต่างกันนั้น อาจมีประสบการณ์ของการใช้ความเร็วในการขับขี่เกินค่า
ขีดจำกัดความเร็ว (Speed limit) ที่แตกต่างกัน ทั้งนี้เนื่องจากขนาดของ
ยานพาหนะ เครื่องยนต์ น้ำหนักบรรทุก และรูปทรงของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทที่แตกต่างกัน ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์เบื้องต้นที่พบว่า 
ความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคล มีค่าสูงกว่าของจักรยานยนต์
ส่วนบุคคลอย่างมีนัยสำคัญ ดังแสดงในตารางที่ 5 ด้วยเหตุนี้ ในลำดับต่อไป 
จะทำการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร เพื่อตรวจสอบอิทธิพล
ของตัวแปรอธิบาย (Explanatory variables) กับประสบการณ์การใช้
ความเร็วเกิน Speed limit ในการขับขี่ (Dependent variable) ด้วยการ
ว ิ เคราะห ์ความถดถอยเช ิงเส ้นหลายต ัวแปร (Multiple regression 
analysis) โดยทำการวิเคราะห์แยกตามรูปแบบการเดินทาง 2 กลุ่ม ได้แก่ 
รถยนต์ส่วนบุคคล และจักรยานยนต์ส่วนบุคคล โดยทำการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้ผลลัพธ์ดังแสดงในตารางที ่ 7 และ 8 
สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคล และจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ตามลำดับ และ
คำอธิบายตัวแปร ดังแสดงในตารางที่ 9 

จากตารางที่ 7 ในกลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคล พบว่า ประสบการณ์การใช้
ความเร็วเกินค่าขีดจำกัดความเร็ว (EES) มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกบั
ตัวแปร ความเร็วที ่ใช้ในการขับขี ่ (DRS) เพศของกลุ ่มตัวอย่าง (GEN) 
ประสบการณ์การโดนจับ/ปรับเนื ่องจากใช้ความเร็วเกิน Speed Limit 
(ELE) และประสบการณ์การประสบอุบัติเหตุในการขับขี่  (EAC) ที่ระดับ
นัยสำคัญ 0.01 และอายุของกลุ่มตัวอย่าง (AGE) ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 
และจากตารางท ี ่  8 สำหร ับกล ุ ่มจ ักรยานยนต ์ส ่วนบ ุคคล พบว่า 
ประสบการณ์การใช ้ความเร ็ว เก ินค ่าข ีดจำก ัดความเร ็ว ( EES) มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับตัวแปร ประสบการณ์การโดนจับ/ปรับ
เนื ่องจากใช้ความเร็วเกิน Speed Limit (ELE) และ ประสบการณ์การ
ประสบอุบัติเหตุในการขับขี่  (EAC) ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 และเพศของ
กลุ ่มต ัวอย่าง (GEN) ท ี ่ระดับนัยสำคัญ 0.05 โดยมีผลการวิเคราะห์ 
Multiple regression ที่นำเฉพาะตัวแปรอธิบายที่มีนัยสำคัญกับตัวแปร 
EES มาวิเคราะห์ ดังแสดงในตารางที่ 10 และ 11 สำหรับกลุ่มรถยนต์สว่น
บุคคล และกลุ่มจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ตามลำดับ 
 
ตารางท่ี 7 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของกลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคล 

 
** มีความสัมพันธ์ท่ีระดับนัยสำคัญ 0.01 * มีความสัมพันธ์ท่ีระดับนัยสำคัญ 0.05 

 
ตารางท่ี 8 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของกลุ่มจักรยานยนต์ส่วนบุคคล 

 
** มีความสัมพันธ์ท่ีระดับนัยสำคัญ 0.01 * มีความสัมพันธ์ท่ีระดับนัยสำคัญ 0.05 
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ตารางท่ี 9 ตัวแปรและคำอธิบายตัวแปร 

 
 
 
 
ตารางที ่ 10 ผลการวิเคราะห์ Multiple regression สำหรับกลุ ่มรถยนต์ส่วน
บุคคล 

 
EES = 0.004DRS + 0.309ELE 

 
ตารางท่ี 11 ผลการวิเคราะห์ Multiple regression สำหรับกลุ่มจกัรยานยนต์ส่วน
บุคคล 

 
EES = 0.511 + 0.386ELE 

 
จากตารางที ่ 10 ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นอิทธิพลของตัวแปร 

ความเร็วที ่ใช้ในการขับขี ่ (DRS) และประสบการณ์การโดนจับ/ปรับ
เน ื ่องจากใช ้ความเร ็วเก ิน Speed Limit (ELE)  ท ี ่สามารถอธ ิบาย
ประสบการณ์การใช้ความเร็วเกินค่าขีดจำกัดความเร็ว (EES) ของกลุ่ม
รถยนต์ส่วนบุคคลได้อย่างมีนัยสำคัญ (ค่านัยสำคัญเท่ากับ 0.014 และ   
< 0.001 ตามลำดับ) และจากตารางที่ 11 ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็น
อิทธิพลของตัวแปรประสบการณ์การโดนจับ/ปรับเนื่องจากใช้ความเร็วเกิน 
Speed Limit (ELE) ที่สามารถอธิบายประสบการณ์การใช้ความเร็วเกินค่า

ขีดจำกัดความเร็ว (EES) ของกลุ ่มจักรยานยนต์ส่วนบุคคลได้อย่างมี
นัยสำคัญ (ค่านัยสำคัญเท่ากับ 0.007) 

 
5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากผลการศึกษาพฤติกรรมการใช้ความเร็วและพฤติกรรมการขับขี่โดย
แบ่งการพิจารณาออกเป็น 2 กลุ่ม ตามรูปแบบการเดินทาง ได้แก่ กลุ่ม
รถยนต์ส่วนบุคคล และกลุ ่มจักรยานยนต์ส่วนบุคคล พบว่าตัวแปร
ประสบการณ์การโดนจับ/ปรับเนื่องจากใช้ความเร็วเกิน Speed Limit ซ่ึง
เป็นประสบการณ์จากพฤติกรรมในอดีต (Past behavior) สามารถใช้
คาดการณ์แนวโน้มที่จะใช้ความเร็วเกินค่าขีดจำกัดความเร็วของผู้ขับขี่ทั้ง 2 
กลุ่ม ได้อย่างมีนัยสำคัญ ซ่ึงอาจกล่าวได้ว่าผู้ขับขี่ที่เคยโดนจับ/ปรับในอดีต 
มีโอกาสที่จะใช้ความเร็วเกินขีดจำกัดความเร็วได้ในปัจจุบันรวมถึงใน
อนาคตด้วย โดยสำหรับกลุ่มรถยนต์ส่วนบุคคล อาจพิจารณาความเร็วใน
การขับขี่ประกอบด้วย โดยอิทธิพลของพฤติกรรมในอดีตที่ปฏิบัติอย่าง
ต่อเนื่องจนเคยชินแล้ว ก็จะทำให้พฤติกรรมการใช้ความเร็วเป็นไปโดย
อัตโนมัติโดยไม่ผ่านกระบวนการคิดอย่างมีเหตุผล [10, 14] ด้วยเหตุนี้ ผู้ที่
ทำความผิดในเรื่องการใช้ความเร็วเกินกำหนด จึงมีโอกาสที่จะทำความผิด
ในเรื่องเดิมซ้ำอีกถ้าไม่มีมาตรการหรือกระบวนการที่เหมาะสมในการตัด
วงจรของพฤติกรรมเคยชินในการใช้ความเร็วในการขับขี่ ซึ่งการตัดวงจร
ของพฤติกรรมการใช้ความเร็วเกินค่าขีดจำกัดความเร็วที่ผู้ขับขี่ปฏิบัติซ้ำจน
เคยชินที ่เป็นแนวทางในการแก้ปัญหาการใช้ความเร็วในการขับขี ่และ
อุบัติเหตุจราจรอย่างยั่งยืนนั้น สามารถทำได้ด้วยการนำกระบวนการปรับ
พฤติกรรมมาประยุกต์ใช้ [16-18] โดยปรับกระบวนการให้สอดคล้องกับ
บริบทของการแก้ปัญหาพฤติกรรมการขับขี ่ ซึ ่งกระบวนการดังกล่าวนี้ 
จำเป็นต้องอาศัยความร่วมมือและการบูรณาการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ทุกฝ่าย ไม่ว ่าจะเป็น กรมการขนส่งทางบก ตำรวจจราจร กระทรวง
คมนาคม และกระทรวงอุตสาหกรรม ฯลฯ และจำเป็นต้องใช้ผู้เช่ียวชาญใน
การออกแบบกระบวนการและกำหนดมาตรการที่เหมาะสมในการปรับ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ โดยต้องพิจารณากระบวนการปรับพฤติกรรมดังกล่าว
ในทุกมิติอย่างครบวงจร ซึ ่งต้องใช้เวลาและความรู ้ความเข้าใจในเรื่อง
ดังกล่าวเป็นมาก เพื่อนำไปสู่การลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรอย่าง
ยั่งยืนต่อไป 
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