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บทคัดย่อ 

พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ เป็นหนึ่ง
ในพฤติกรรมการขับขี่ด้วยความประมาท งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ระหว่างทาง
แยกสัญญาณไฟจราจรในเขตเมือง และเขตชานเมือง โดยการประยุกต์ใช้
หลักการวิ เคราะห์ ก ารถดถอยโลจิสติ ก  จากกลุ่ มตั วอย่ างผู้ ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่สัญจรผ่านพื้นที่ศึกษาทั้งหมด 7,094 ตัวอย่าง พบว่า มีผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ทั้งหมด 873 ตัวอย่าง 
(ร้อยละ 12.3) จำแนกประเภทการใช้งานเป็นการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดย
การถือขึ้นมา 710 ตัวอย่าง (ร้อยละ 10.0) และการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดย
ไม่ถือขึ้นมา(ใช้งานบนอุปกรณ์ช่วยจับโทรศัพท์เคลื่อนที่) 163 ตัวอย่าง 
(ร้อยละ 2.3) ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าปัจจัยทางแยกในเขตเมือง กับ
เขตชานเมือง มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่อย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ นอกจากนี้ ผลการศึกษายังแสดงให้เห็นว่าปัจจัย การมี
ผู้โดยสาร, เพศ , อายุ, การจอดติดสัญญาณไฟแดง, ช่วงเวลา , วันของ
สัปดาห์ และอาชีพผู้ขนส่งสินค้า มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติเช่นเดียวกัน 

คำสำคัญ: การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่, การขับขี่ด้วยความประมาท, 
ทางแยกสัญญาณไฟจราจร, ความปลอดภัยทางถนน 

Abstract 

Mobile phone use while riding a motorcycle behavior is 
one of the reckless riding behaviors. This research aims to 
study factors associated with mobile phone use while riding a 
motorcycle behavior between intersections in urban and 
suburban area by applying logistic regression analysis. Total 
7,094 motorcyclists who rode through study area. Overall 
mobile phone use while riding a motorcycle total 873 samples 

(12.3%) including mobile phone use by hand-held 710 samples 
(10.0%) and mobile phone use by hands free (Using with 
mobile phone holder) 163 samples (2.3%). The results indicate 
that intersections factor (Urban or Suburban area) was 
statistically significant correlation with mobile phone use while 
riding. In addition, other factors including carrying passenger, 
gender, age, red-light stopping, period, day of week and 
delivery occupation was statistically significant correlation with 
mobile phone use while riding too. 

Keywords:  Mobile phone use while riding, Reckless riding, 
Signalized intersection, Road safety 

1. ที่มาและความสำคัญ 

การขับขี่ด้วยความประมาทเป็นหนึ่งสาเหตุการเสียชีวิตที่สูงมากใน
ประเทศไทย ในปีค.ศ.2018 การเสียชีวิตจากการอุบัติเหตุทางจราจรใน
ประเทศไทย คิดเป็น 32.7 คน ต่อ 100,000 ประชากร จากรายงานของ
องค์การอนามัยโลก [1] สาเหตุการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางจราจรที่สูง
ที่สุด เกิดขึ้นกับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 74 ของยานพาหนะ
ทั้งหมด หรือคิดเป็นผู้เสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 24.3 คน ต่อ 
100,000 ประชากร การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่  เป็นหนึ่ งใน
พฤติกรรมการขับขี่ด้วยความประมาท ความสามารถ และประโยชน์ในการ
ใช้งานของโทรศัพท์เคลื่อนที่ในปัจจุบัน ทำให้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็นอุปกรณ์
ที่ช่วยเหลือการขับขี่ในหลายด้าน ซ่ึงกำลังเป็นที่แพร่หลายในหมู่ผู้ประกอบ
อาชีพขนส่งสินค้าที่ใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ 

ในปัจจุบันโทรศัพท์เคลื่อนที่เป็นหนึ่งในอุปกรณ์ที่สำคัญอย่างมากต่อใช้
ชีวิตประจำวัน รวมถึงเป็นเครื่องมือที่ช่วยให้การเดินทางสะดวกขึ้นในบาง
สถานการณ์ เช่น การใช้แผนที่นำทาง หรือการระบุตำแหน่งสถานที่ต่าง ๆ 
เป็นต้น ไม่เพียงแต่ใช้เพื่อการติดต่อสื่อสารและการนำทาง แต่ยังสามารถใช้
งานอินเตอร์เน็ต รวมถึงการใช้งานแอพพลิเคชั่นต่าง ๆ ที่เป็นส่วนหนึ่งของ
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การใช้ชีวิตของคนทั่วไปในปัจจุบัน แม้ประโยชน์จากโทรศัพท์เคลื่อนที่มีผล
ต่อการเดินทางขนส่งอย่างมาก แต่การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ยัง
เป็นหนึ่งในพฤติกรรมการขับขี่ด้วยความประมาท ส่งผลโดยตรงกับการดึง
สมาธิ และความสนใจของผู้ขับขี่ออกจากการขับขี่ [2-3] งานวิจัยหลาย
ฉบับที่ได้ศึกษาเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ในต่างประเทศ 
อาทิ ในประเทศเวียดนามมีสัดส่วนการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่อยู่ที่
ร้อยละ 8.4 [4] นอกจากนี้พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ยังมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับตัวแปรต่าง ๆ เช่น 
เพศหญิง มีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่มากกว่าเพศชาย 
[4] ผู้ขับขี่ที่มีอายุต่ำกว่า 18 ปี มีแนวโน้มที่จะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
ขี่มากกว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุมากกว่า 18 ปี [5] และผู้ขับขี่ที่แสดงพฤติกรรมการ
ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ มีแนวโน้มที่จะแสดงพฤติกรรมการขับขี่ด้วย
ความประมาทประเภทอื่น ๆ มากขึ้นด้วยเช่นกัน เป็นต้น [6] 

ความสามารถที่หลายหลากของโทรศัพท์เคลื่อนที่ในปัจจุบัน และ
อุปกรณ์เสริมช่วยเหลือการใช้โทรศัพท์เคลื่อที่ขณะขับขี่ ส่งผลให้รูปแบบ
การใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนมีหลายหลาก งานวิจัยนี้ได้จำแนกพฤติกรรมการ
ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการ
ถือขึ้นมา(Hand-held), การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา(Hands 
free, มี อุ ป ก รณ์ ช่ ว ย ยึ ด จั บ โท ร ศัพ ท์ ข ณ ะขั บ ขี่ )  แ ล ะก าร ไม่ ใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่(Non-used) [7, 10] ซ่ึงการบังคับใช้กฎหมาย
ของประเทศไทย กำหนดให้ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ 
ในรูปแบบ การใช้โดยการถือขึ้นมา เป็นรูปแบบเดียวที่เข้าข่ายผิดกฎหมาย 

งานวิจัยนี้มุ่งเน้นการศึกษาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ บนทางแยกที่มีที่ตั้ง และการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ
ต่างกัน โดยมีพื้นที่ศึกษาอยู่ในเขตเมือง และเขตชานเมืองขอนแก่น, จ.
ขอนแก่น, ประเทศไทย เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ ที่ส่งผล
ให้มีโอกาสเกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 

2. ระเบียบวิธีวิจัย 

2.1 พื้นที่ศึกษา 

งานวิจัยนี้ได้กำหนดพื้นที่ศึกษาเป็นทางแยกสัญญาณไฟจราจรที่ตั้งอยู่
ในเขตเมือง และเขตชานเมืองขอนแก่น  จ.ขอนแก่น เพื่อเก็บข้อมูล
พฤติกรรม และองค์ประกอบแวดล้อมอื่น ๆ ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
สัญจรผ่านทางแยกสัญญาณไฟจราจร โดยทางแยกที่กำหนดให้เป็นพื้นที่
ศึกษา ได้แก่ ทางแยกประตูเมือง เป็นทางแยกที่ตั้งอยู่ ใจกลางเมือง
ขอนแก่น พื้นที่ใกล้เคียงมีการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบที่หลากหลาย และ
มีประชากรใช้ประโยชน์ที่ดินสูง อาทิ โรงพยาบาล, ห้างสรรพสินค้า, ที่อยู่
อาศัย, สถานศึกษา และสำนักงานต่าง ๆ ภาพถ่ายทางอากาศของทางแยก
ประตูเมือง แสดงดังรูปที่ 1 และทางแยกบ้านสะอาด เป็นทางแยกที่ตั้งอยู่
บนเขตชานเมืองขอนแก่น การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ใกล้เคียงเบาบาง
กว่าทางแยกประตูเมือง ประกอบด้วย ที่อยู่อาศัยเป็นส่วนใหญ่ และ
สำนักงานขนาดเล็ก ภาพถ่ายทางอากาศของทางแยกบ้านสะอาด แสดงดัง
รูปที่ 2 

พื้นที่ ศึกษาทั้งสองแห่งมีความแตกต่างด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน
โดยรอบ แต่มีลักษณะที่คล้ายกัน คือ ทางแยกทั้งสอง เป็นสี่แยกสัญญาณ
ไฟจราจรแบบ 4 จังหวะ มีรอบสัญญาณไฟจราจรที่ใกล้เคียงกัน โดยรอบ
สัญญาณไฟจราจรของทางแยกประตูเมืองในช่วงเวลาปกติอยู่ที่ 180 วินาที 
ส่วนทางแยกบ้านสะอาดมีรอบสัญญาณไฟจราจรในช่วงเวลาปกติอยู่ที่ 170 
วินาที อีกทั้งทางแยกทั้งสอง ยังเป็นทางแยกที่มีทางร่วมทางแยกเป็นถนน
สายหลักทั้งสองสายเช่นเดียวกัน โดยทางแยกประตูเมือง ประกอบด้วย 
ถนนศรีจันทร์ ตัดกับถนนมิตรภาพ และทางแยกบ้านสะอาด ประกอบด้วย 
ถนนเหล่านาดี ตัดกับถนนเลี่ยงเมืองขอนแก่นฝั่งตะวันตก 

 

 
รูปท่ี 1 ทางแยกประตูเมอืง 

 
รูปท่ี 2 ทางแยกบ้านสะอาด 

2.2 การเก็บข้อมูล 

การเก็บข้อมูลการศึกษาโดยการติดตั้งกล้องบันทึกภาพเคลื่อนไหว
บริเวณขาเข้าทางแยกทุกขา เพื่อเก็บข้อมูลของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
สัญจรผ่านทางแยก และลักษณะของสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ ขณะที่ผู้ขับขี่สัญจร
ผ่านทางแยก ได้แก่ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่, การขับขี่
โดยมีผู้โดยสาร, อายุ, เพศ, การจอดติดสัญญาณไฟแดง, ช่วงเวลา, วันของ
สัปดาห์, อาชีพผู้ขนส่งสินค้า และที่ตั้งของทางแยก โดยข้อมูลได้ถูกรวบรวม
ไว้ในรูปแบบข้อมูลเชิงกลุ่ม  ตัวอย่างตำแหน่งติดตั้งกล้องบันทึกภาพ
เคลื่อนไหวของทางแยกบ้านสะอาด แสดงดังรูปที่ 3 
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ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล ประกอบด้วย วันหยุดสุดสัปดาห์ 1 วัน 
และวันธรรมดา 1 วัน โดยหลีกเลี่ยงการเก็บข้อมูลในวันหยุดพิเศษ และ
วันหยุดยาว เพื่อให้ได้ข้อมูลพฤติกรรม และลักษณะสภาพการจราจรใน
สภาวะที่ปกติที่สุด ช่วงเวลาในการเก็บข้อมูล ประกอบด้วย 4 ช่วงเวลาต่อ
วัน ได้แก่ ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนตอนกลางวัน (07.30 – 08.30 น.), ช่วงชั่วโมง
ไม่เร่งด่วนตอนกลางวัน (09.30 – 10.30 น.), ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนตอน
กลางคืน (18.30 – 19.30 น.) และช่วงชั่วโมงไม่เร่งด่วนตอนกลางคืน 
(20.00 – 21.00 น.)  

 

 
รูปท่ี 3 ตำแหน่งจุดตั้งกลอ้ง ทางแยกบ้านสะอาด 

2.3 การวิเคราะห์ขอ้มูล 

การประยุกต์ใช้การวิเคราะห์  Binary Logistic Regression (BLR) 
แ ล ะ ก า รวิ เค ร า ะ ห์  Multinomial Logistic Regression (MLR) เพื่ อ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระต่าง ๆ กับตัวแปรตาม
(พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่) [11-12] การวิเคราะห์ BLR 
ตัวแปรตามจำแนกเป็ นตั วแปรเชิ งกลุ่ ม  2 รูปแบบ ได้แก่  การใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ (Used) และการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
ขี่ (Non-used) ส่วนตัวแปรอิสระแต่ละตัวแปรจะถูกจำแนกเป็นตัวแปรเชิง
กลุ่ม 2 รูปแบบ หากตัวแปรใดมีการจำแนกมากกว่า 2 รูปแบบ จะต้องจัด
ให้อยู่ในรูปแบบของตัวแปรเทียม (Dummy variable) จำนวน n – 1 ตัว
แปร (เมื่อ n คือจำนวนรูปแบบของตัวแปร เช่น หากตัว X1 มีการจำแนก
เป็น 4 รูปแบบ จะต้องมีตัวแปรเทียมจำนวน 4 – 1 = 3 ตัวแปร) เพื่อให้ตัว
แปรอิสระทุกตัวเป็นข้อมูลเชิงกลุ่ม 2 รูปแบบ ผลของการวิเคราะห์ จะได้
แบบจำลองในของรูปสมการ log(odds ratio) ดังสมการที่ (1) 

( ) 0 1 1  p plog odds X X  = + + +  (1) 

เมื่อ  β คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระตัวที่ p  
X คือ ตัวแปรอิสระตัวที่ p 

 
การวิเคราะห์ MLR นำมาใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปร

เมื่อตัวแปรตามมีมากกว่า 2 รูปแบบ โดยงานวิจัยนี้ได้กำหนดตัวแปรตาม
เป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา (Hand-

held), การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา (Hands free, มีอุปกรณ์
ช่วยยึดจับโทรศัพท์) และการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ (Non-used) 
ส่วนตัวแปรอิสระทั้งหมดจำแนกเป็น 2 รูปแบบ หากตัวแปรอิสระตัวแปรใด
มีการจำแนกมากกว่า 2 รูปแบบ จะต้องจัดให้อยู่ในรูปแบบของตัวแปร
เทียม เช่นเดียวกันกับการวิเคราะห์ด้วยวิธี BLR 

  

Y = การไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ (Non-used) 
 = การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา (Hand-held) 
 = การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา (Hands free) 
 

เมื่อตัวแปรตามมี 3 รูปแบบ การวิเคราะห์จำเป็นจะต้องกำหนดตัวแปร
พื้นฐาน  (Baseline) เพื่อใช้ เป็นตัวแปรเปรียบเทียบในการวิเคราะห์  
งานวิจัยนี้ ได้กำหนดให้ การไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ (Non-used) 
เป็นตัวแปรพื้นฐานในการเปรียบ ระหว่างการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการ
ถือขึ้นมา (Hand-held) และการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา  
(Hands free)   

ตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ประกอบด้วย ตัวแปรตาม 
ได้ถูกจำแนกเป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะ
ขับขี่ และตัวแปรอิสระทุกตัวแปรได้ถูกจำแนกเป็นข้อมูลเชิงกลุ่ม 2 รูปแบบ 
ตัวแปรอิสระที่ใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ การมีผู้โดยสาร, อายุ, เพศ, การ
จอดติดสัญญาณไฟแดง, ช่วงเวลา, วันของสัปดาห์, อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 
และที่ตั้งของทางแยก โดยการจำแนกกลุ่มของตัวแปรแต่ละตัวแปร แสดง
ดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห ์

ตัวแปร การจำแนกตัวแปร อ้างอิง 

พฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับข่ี 

การไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับข่ี [4, 6-7, 10] 

การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือข้ึนมา 

การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือข้ึนมา 

การมีผู้โดยสาร ไม่มีผู้โดยสาร [6, 10] 

มีผู้โดยสาร 

อายุ ต่ำกว่า 18 ปี [4-7, 9-10] 

18 ปี ข้ึนไป 

เพศ หญิง [4, 9-10] 

ชาย 

การจอดติดสัญญาณไฟแดง มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง [10] 

ไม่มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 

ช่วงเวลา กลางคืน [4, 6, 9-10] 

กลางวัน 

วันของสัปดาห์ วันธรรมดา [4, 6, 9-10] 

วันหยุด 

อาชีพผู้ขนส่งสินค้า อาชีพผู้ขนส่งสินค้า [10] 

อาชีพอื่นๆ 

ที่ต้ังของทางแยก ทางแยกประตูเมือง (เขตเมือง) - 

ทางแยกบ้านสะอาด (เขตชานเมือง) 
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3. ผลการศึกษา 

3.1 สัดส่วนการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ของตัวแปรอิสระ 

จากการเก็บข้อมูลผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ผ่านพื้นที่ศึกษา การวิเคราะห์
ด้วยสถิติเชิงพรรณนา เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของสัดส่วนของตัวแปรทุก
ตัว โดยจำแนกสัดส่วนการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ การใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ และการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ทั้งหมด 7,094 ตัวอย่าง ประกอบด้วยกลุ่มตัวอย่างจากทางแยกประตูเมือง
(เขตเมือง) 4,065 ตัวอย่าง และกลุ่มตัวอย่างจากทางแยกบ้านสะอาด(เขต
ชาน เมื อ ง ) 3,029 ตั วอย่ า ง สั ดส่ วน ผู้ ขั บ ขี่ รถ จั ก รย าน ยน ต์ ที่ ใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รวมทุกทางแยกทั้งหมด 873 ตัวอย่าง คิดเป็น
ร้อยละ 12.3 (มากกว่าสัดส่วนของประเทศเวียดนามที่ร้อยละ 8.4) สัดส่วน
ของผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ของทางแยกประตูเมือง 
มีสัดส่วนการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งหมด 581
  

ตารางท่ี 2 สัดส่วนตัวแปรที่ใช้ในการวเิคราะห์ 

ตัวแปร 

จำนวนพฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับข่ี (ร้อยละ) รวม 

ใช้ ไม่ใช้ 

การมีผู้โดยสาร 
  ไม่มีผู้โดยสาร 

 
807 (14.5%) 

 
4,768 (88.5%) 

 
5,575 

  มีผู้โดยสาร 66 (4.3%) 1,453 (95.7%) 1,519 

อายุ 
  ต่ำกว่า 18 ปี 

 
34 (20.0%) 

 
136 (80.0%) 

 
170 

  18 ปี ข้ึนไป 839 (12.1%) 6,085 (87.9%) 6,924 

เพศ * 
  หญิง 

 
181 (9.3%) 

 
1,767 (90.7%) 

 
1,948 

  ชาย 692 (13.4%) 4,454 (86.6%) 5,146 

การจอดติดสัญญาณไฟแดง 
  มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 

 
849 (21.7%) 

 
3,066 (78.3%) 

 
3,915 

  ไม่มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 24 (0.8%) 3,155 (99.2%) 3,179 

ช่วงเวลา 
  กลางคืน 

 
388 (13.4%) 

 
2,516 (86.6%) 

 
2,904 

  กลางวัน 485 (11.6%) 3,705 (88.4%) 4,190 

วันของสัปดาห์ 
  วันธรรมดา 

 
342 (11.4%) 

 
2,655 (88.6%) 

 
2,997 

  วันหยุด 531 (13.0%) 3,566 (87.0%) 4,097 

อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 
  อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 

 
231 (47.4%) 

 
256 (52.6%) 

 
487 

  อาชีพอื่น ๆ 642 (9.7%) 5,965 (90.3%) 6,607 

ที่ต้ังของทางแยก 
  ทางแยกประตูเมือง 

 
581 (14.3%) 

 
3,484 (85.7%) 

 
4,065 

  ทางแยกบ้านสะอาด 292 (9.6%) 2,737 (90.4%) 3,029 

รวม 873 (12.3%) 6,221 (87.7%) 7,094 

* ใช้วิเคราะห์เฉพาะ BLR 

ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 14.3 มากกว่าทางแยกบ้านสะอาดที่มีสัดส่วนการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งหมด 292 ตัวอย่าง คิดเป็น
ร้อยละ 9.6 สัดส่วนของตัวแปรอื่น ๆ ที่ใช้ในการวิเคราะห์ และสัดส่วนการ
ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ของตัวแปรอิสระทุกตัวแปร 
แสดงดังตารางที่ 2 

3.2 ผลการวิเคราะห์ BLR 

ผลการวิเคราะห์  BLR ใช้ในการวิ เคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ กับตัวแปรอิสระที่กำหนดไว้ 
ใน กรณี ที่ จ ำแนกพ ฤติ ก รรมการใช้ โท รศัพ ท์ เคลื่ อนที่ ขณ ะขั บขี่
รถจักรยานยนต์ เป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
ขณะขับขี่ และพฤติกรรมการไม่ใช้ โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ผลการ
วิเคราะห์ด้วยวิธี BLR แสดงดังตารางที่ 3 พบว่า พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์
  

ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะห์ BLR 

ตัวแปร β Sig. OR. 

การมีผู้โดยสาร 
  ไม่มีผู้โดยสาร 

 
1.385 

 
<0.001 

 
3.995 

  มีผู้โดยสาร 0.000 - 1.000 

อายุ 
  ต่ำกว่า 18 ปี 

 
1.152 

 
<0.001 

 
3.163 

  18 ปี ข้ึนไป 0.000 - 1.000 

เพศ 
  หญิง 

 
-0.200 

 
0.041 

 
0.819 

  ชาย 0.000 - 1.000 

การจอดติดสัญญาณไฟแดง 
  มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 

 
3.916 

 
<0.001 

 
50.186 

  ไม่มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 0.000 - 1.000 

ช่วงเวลา 
  กลางคืน 

 
0.098 

 
0.049 

 
1.103 

  กลางวัน 0.000 - 1.000 

วันของสัปดาห์ 
  วันธรรมดา 

 
-0.085 

 
0.019 

 
0.918 

  วันหยุด 0.000 - 1.000 

อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 
  อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 

 
2.324 

 
<0.001 

 
10.216 

  อาชีพอื่น ๆ 0.000 - 1.000 

ที่ต้ังของทางแยก 
  ทางแยกประตูเมือง 

 
0.451 

 
<0.001 

 
1.569 

  ทางแยกบ้านสะอาด 0.000 - 1.000 

ค่าคงที่ -2.616 <0.001 0.073 
 

-2 Log likelihood 3770.945 

Cox & Snell R Square 0.193 

Nagelkerke R Square 0.367 

หมายเหตุ:  β คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปร, Sig. คือ ค่านัยสำคัญทางสถิติ, OR. คือ Odds  
Ratio 
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เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ กับตัวแปรต่าง ๆ มีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Statistically significant < 0.050) ทางแยก
ประตูเมือง(เขตเมือง) มีค่า Odds ratio (OR.) อยู่ที่ 1.569 และทางแยก
บ้านสะอาด(เขตชานเมือง) มีค่า OR. อยู่ที่ 1.000 หมายความว่า ที่ทางแยก
ประตูเมือง(เขตเมือง) โอกาสที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์มีมากกว่าทางแยกบ้านสะอาด(เขตชานเมือง) 
1.569 เท่า 

จากตารางที่ 3 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ กับตัวแปรต่าง ๆ แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่ที่ไม่มีผู้โดยสาร 
มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ มากกว่าผู้ขับขี่ที่มีผู้โดยสาร 3.995 
เท่า, ผู้ขับขี่อายุต่ำกว่า 18 ปี มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ ขณะขับขี่  
มากกว่าผู้ขับขี่อายุ  18 ปี  ขึ้นไป  3.163 เท่ า, เพศหญิ ง มี โอกาสใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ น้อยกว่าเพศชาย คิดเป็น 0.819 เท่า ขัดแย้ง
กับงานวิจัยของประเทศเวียดนาม [4] ที่ระบุว่า เพศชายมีโอกาสใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์น้อยกว่าเพศหญิง คิดเป็น 
0.480 เท่า, ผู้ขับขี่ที่จอดติดสัญญาณไฟแดง มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับขี่ มากกว่าผู้ขับขี่ที่ไม่จอดติดสัญญาณไฟแดง คิดเป็น 50.186 เท่า, 
ช่วงเวลากลางคืน มีโอกาสเกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ 
มากกว่าช่วงเวลากลางวัน คิดเป็น 1.103 เท่า, วันธรรมดา มีโอกาสเกิด
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ น้อยกว่าวันหยุด คิดเป็น 
0.918 เท่า และอาชีพผู้ขนส่งสินค้า มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ 
มากกว่าอาชีพอื่น ๆ 10.216 เท่า 

3.3 ผลการวิเคราะห์ MLR 

ผลการวิเคราะห์  MLR ใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ กับตัวแปรอิสระที่กำหนดไว้ 
ในกรณีที่จำแนกพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ เป็น 3 
รูปแบบ ได้แก่ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ โดยการถือขึ้นมา, 
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา และพฤติกรรมการไม่ใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ผลการวิเคราะห์ MLR แสดงดังตารางที่ 4 
พบว่า พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ กับตัว
แปรต่าง ๆ มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Statistically 

 

ตารางท่ี 4 ผลการวเิคราะห์ MLR 

ตัวแปร 
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือข้ึนมา เปรียบเทียบกับการไม่ใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที ่
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือข้ึนมา เปรียบเทียบกับการไม่ใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที ่

β Sig. OR. β Sig. OR. 

การมีผู้โดยสาร 
  ไม่มีผู้โดยสาร 

 
1.399 

 
<0.001 

 
4.051 

 
1.290 

 
0.002 

 
3.632 

  มีผู้โดยสาร 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

เพศ 
  หญิง 

 
-0.185 

 
0.041 

 
0.831 

 
-0.892 

 
0.019 

 
0.410 

  ชาย 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

การจอดติดสัญญาณไฟแดง 
  มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 

 
4.099 

 
<0.001 

 
60.297 

 
3.539 

 
<0.001 

 
34.418 

  ไม่มีการจอดติดสัญญาณไฟแดง 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

ช่วงเวลา 
  กลางคืน 

 
0.108 

 
0.025 

 
1.114 

 
-0.436 

 
0.047 

 
0.647 

  กลางวัน 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

วันของสัปดาห์ 
  วันธรรมดา 

 
-0.096 

 
0.027 

 
0.908 

 
-0.573 

 
0.011 

 
0.564 

  วันหยุด 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 
  อาชีพผู้ขนส่งสินค้า 

 
1.118 

 
<0.001 

 
3.058 

 
6.192 

 
<0.001 

 
489.051 

  อาชีพอื่น ๆ 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

ที่ต้ังของทางแยก 
  ทางแยกประตูเมือง 

 
0.634 

 
<0.001 

 
1.884 

 
-1.184 

 
<0.001 

 
0.306 

  ทางแยกบ้านสะอาด 0.000 - 1.000 0.000 - 1.000 

ค่าคงที่ -7.166 <0.001  -9.096 <0.001  
 

-2 Log likelihood 2398.074 

Cox & Snell R Square 0.243 

Nagelkerke R Square 0.421 

หมายเหตุ:  β คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปร, Sig. คือ ค่านัยสำคัญทางสถิติ, OR คือ Odds ratio 

TRL31-5 
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significant < 0.050) เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดย
การถือขึ้นมา(Hand-held) เปรียบเทียบกับการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะ
ขับขี่(Non-used) ผู้ขับขี่ที่สัญจรผ่านทางแยกประตูเมือง(เขตเมือง) มี
โอกาสที่จะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่โดยการถือขึ้นมา มากกว่าทาง
แยกบ้านสะอาด(เขตชานเมือง) คิดเป็น 1.884 เท่าของทางแยกบ้านสะอาด
(เขตชานเมือง) แต่เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือ
ขึ้น (Hands free) เปรียบเทียบกับการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
ขี่(Non-used) ผู้ขับขี่ที่สัญจรผ่านทางแยกประตูเมือง(เขตเมือง) มีโอกาสที่
จะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่โดยการถือขึ้นมา น้อยกว่าทางแยกบ้าน
สะอาด(เขตชานเมือง) คิดเป็น 0.306 เท่าของทางแยกบ้านสะอาด(เขตชาน
เมือง) 

พิจารณาผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือ
โทรศัพท์ขึ้นมา เปรียบเทียบกับการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ของตัว
แปรต่าง ๆ จากตารางที่ 4 แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่ที่ไม่มีผู้โดยสารมีโอกาสใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมามากกว่าผู้ขับขี่ที่มีผู้โดยสาร 4.051 เท่า, 
เพศหญิง มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา น้อยกว่าเพศชาย 
คิดเป็น 0.831 เท่าขัดแย้งกับงานวิจัยของประเทศเวียดนาม [4], ผู้ขับขี่ที่
จอดติดสัญญาณไฟแดง มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา 
มากกว่าผู้ขับขี่ที่ไม่จอดติดสัญญาณไฟแดงคิดเป็น 60.297 เท่า, ช่วงเวลา
กลางคืน มีโอกาสเกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา 
มากกว่าช่วงเวลากลางวัน 1.114 เท่า, วันธรรมดา มีโอกาสเกิดพฤติกรรม
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา น้อยกว่าวันหยุด คิดเป็น 0.908 
เท่า และอาชีพผู้ขนส่งสินค้า มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา 
มากกว่าอาชีพอื่น ๆ 3.058 เท่า 

พิจารณาผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือ
โทรศัพท์ขึ้นมา เปรียบเทียบกับการไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ ของตัว
แปรต่าง ๆ จากตารางที่ 4 แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่ที่ไม่มีผู้โดยสารมีโอกาสใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมามากกว่าผู้ขับขี่ที่มีผู้โดยสาร 3.632 เท่า, 
เพศหญิง มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา น้อยกว่าเพศชาย คิด
เป็น 0.410 เท่า ถึงแม้ว่างานวิจัยของประเทศเวียดนาม [4] จะมีการ
จำแนกรูปแบบการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่สำหรับการวิเคราะห์ด้วย
วิธี  MLR ในรูปแบบที่ แตกต่างกันกับงานวิจัยนี้  จึงไม่สามารถสรุป
เปรียบเทียบกันได้โดยตรง อย่างไรก็ตามผลการศึกษาในส่วนของตัวแปร
เพศของงานวิจัยนี้ขัดแย้งกับงานวิจัยของประเทศเวียดนามอย่างสิ้นเชิง 
โดยงานวิจัยดังกล่าวได้ระบุว่าเพศหญิงมีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนต์มากกว่าเพศชาย ในทุกรูปแบบ ส่วนในงานวิจัยนี้ ระบุว่า
เพศชาย มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่มากกว่าเพศหญิง ในทุก
รูปแบบ, ผู้ขับขี่ที่จอดติดไฟแดง มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือ
ขึ้นมา มากกว่าผู้ขับขี่ที่ไม่จอดติดไฟแดงคิดเป็น 34 .418 เท่า, ช่วงเวลา
กลางคืน มีโอกาสเกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา 
น้อยกว่าช่วงเวลากลางวัน 0.647 เท่า, วันธรรมดา มีโอกาสเกิดพฤติกรรม
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา น้อยกว่าวันหยุด คิดเป็น 0.564 

เท่า และอาชีพผู้ขนส่งสินค้า มีโอกาสใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา 
มากกว่าอาชีพอื่น ๆ 489.051 เท่า 

4. สรุปผลการวิจัย 

สัดส่วนของผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งหมด 
873 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 12.3 มากกว่างานวิจัยในประเทศเวียดนามที่
มีสัดส่วนของผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่คิดเป็นร้อยละ 8.4 แสดงให้
เห็นว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีการขับขี่ด้วยความประมาทอยู่ ในระดับที่สูง
มาก 

จากผลการวิเคราะห์ด้วย BLR และ MLR ได้ข้อสรุปว่า ความสัมพันธ์
ระหว่างพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ กับ
ทางแยกในเขตเมือง และเขตชานเมือง มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติ ผลการวิเคราะห์เมื่อจำแนกพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 
2 รูปแบบ พบว่าทางแยกประตูเมือง(เขตเมือง) มีโอกาสที่จะทำให้เกิด
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ มากกว่าทางแยกบ้านสะอาด
(เขตชานเมือง) คิดเป็น 1.569 เท่า ผลการวิเคราะห์เมื่อจำแนกพฤติกรรม
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 3 รูปแบบ พบว่า เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการ
ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการถือขึ้นมา (Hand-held) ทางแยกประตูเมือง
(เขตเมือง) มีโอกาสที่จะให้เกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยการ
ถือขึ้นมา มากกว่าทางแยกบ้านสะอาด(เขตชานเมือง) คิดเป็น 1.884 เท่า 
แต่เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา(Hands 
free) ทางแยกประตูเมือง(เขตเมือง) มีโอกาสที่จะเกิดพฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา น้อยกว่าทางแยกบ้านสะอาด(ชานเมือง) 
คิดเป็น 0.306 เท่า สาเหตุอาจเนื่องมาจากการใช้ประโยชน์ที่ดินในเขตชาน
เมือง ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการอยู่อาศัย ความนิยมใน
การใช้บริการผู้ขนส่งสินค้า อาทิ อาหาร และไปรษณีย์ ที่กำลังแพร่หลาย 
ซ่ึงกลุ่มตัวอย่างที่พบพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ถือขึ้นมา
(Hands free) มักพบในกลุ่มผู้ประกอบอาชีพขนส่งสินค้า อาจเป็นสาเหตุ
ให้พบพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ในเขตชานเมือง มากกว่า
เขตในเมือง 

ผลก า รวิ เค รา ะห์ ค ว าม สั ม พั น ธ์ ระ ห ว่ า งพ ฤ ติ ก ร รม ก า ร ใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ในการจำแนกรูปแบบการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ทั้งสองกรณี (2 รูปแบบ และ 3 รูปแบบ) กับตัวแปรต่าง 
ๆ พบว่า การมีผู้โดยสาร, เพศ, การจอดติดสัญญาณไฟแดง, ช่วงเวลา, วัน
ของสัปดาห์ และอาชีพผู้ขนส่งสินค้า มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ยกเว้นตัวแปร อายุ ที่
มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติเฉพาะกรณีของการจำแนกรูปแบบ
การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 2 รูปแบบเท่านั้น 

จากผลการวิเคราะห์ทั้ง BLR และ MLR แสดงให้เห็นว่าตัวแปร เพศ มี
ผลการวิจัยที่แตกต่างจากผลการวิจัยของประเทศเวียดนาม [4] ที่ระบุว่า
สำหรับการวิเคราะห์โดยการจำแนกพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็น 
2 รูปแบบ (รูปแบบเดียวกันกับการวเิคราะห์ด้วยวิธ ีBLR ในงานวิจัยนี้) เพศ
ชาย มีโอกาสที่จะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์น้อยกว่า
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เพศหญิ ง คิดเป็น  0.480 เท่า (OR. = 0.480) ซ่ึงในงานวิจัยนี้ ได้ผล
การศึกษา พบว่า เพศชาย มีโอกาสใช้โทรศัพท์ เคลื่อนที่ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์มากกว่าเพศหญิง ทั้งการวิเคราะห์แบบ BLR และ MLR 

5. ข้อเสนอแนะ 

ผลการศึกษาของานวิจัยนี้แสดงให้เห็นสัดส่วนการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ซ่ึงมีสัดส่วนสูงกว่างานวิจัยจากต่างประเทศ จาก
สถิติผู้เสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ในปคี.ศ.2018 ซ่ึง ประเทศไทย
มีสัดส่วนที่สูงที่สุดในโลก (ร้อยละ 74) ผลการศึกษาของงานวิจัยนี้ อาจ
นำไปสู่การเสนอแนวทางแก้ไขปัญหาในอนาคต เช่น การบังคับใช้กฎหมาย
อย่างจริงจัง เป็นต้น 

พื้นที่ศึกษาของงานวิจัยเป็นเพียงทางแยกที่ได้รับการคัดเลือกตาม
ความเหมาะสมต่อการวิเคราะห์ข้อมูล ไม่สามารถใช้เป็นตัวแทนของทาง
แยกทั้งหมดในจังหวัดขอนแก่นได้ เพื่อการเพิ่มความถูกต้อง และความ
แม่นยำของแบบจำลอง งานวิจัยในอนาคตควรเพิ่มพื้นที่ศึกษาให้ครอบคลุม
พื้นที่ต่าง ๆ ให้มากขึ้น 

จำนวนของกลุ่มตัวอย่างส่งผลโดยตรงต่อความแตกต่างกันอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติของตัวแปร ตัวแปรที่นำมาวิเคราะห์เป็นเพียงส่วนหนึ่ง
ของตัวแปรที่เก็บข้อมูลจริง เนื่องจากตัวแปรหลายตัวแปร ค่าความแตกต่าง
กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติมีค่าเกิน 0.050 ทำให้ไม่ถูกนำมาวิเคราะห์ใน
งานวิจัยนี้ 
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