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บทคดัย่อ 
  ความนิยมการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีเพิ่มมากข้ึนในประเทศไทยมีความสัมพนัธ์
อย่างใกลชิ้ดกบัจ านวนผูป้ระสบอุบติัเหตุทางถนนทัว่ประเทศ ซ่ึงพบว่าร้อยละ şŞ เกิดจากการใช้
รถจกัรยานยนต์และมกัจะได้รับการบาดเจ็บอย่างรุนแรง การวิจยัคร้ังน้ีมุ่งคาดการณ์เจตนาเชิง
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รถจกัรยานยนตใ์นจงัหวดัสงขลาโดยใช้ทฤษฏีพฤติกรรมตามแผนเป็นหลกั การวิเคราะห์ขอ้มูลใช้
เทคนิคโมเดลสมการโครงสร้างก าลังสองน้อยท่ีสุดบางส่วนด้วยโปรแกรม SmartPLS Ś.0
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Abstract 

  The increasing popularity of motorcycles in Thailand is a significant concern as 

motorcycle riders represent 76% of all road accidents and an even greater proportion of serious 

injuries. Theory of planned behavior (TPB) for the prediction of traffic rule compliance intentions 

and behaviors was examined in a sample of 590 children and youth in Songkhla province, 

Thailand. Partial least square structural equation modeling technique was conducted using 

SmartPLS 2.0 computer program. The TPB model explained 77.6% of the variance in compliance 

intentions and 65.3% of compliance behavior. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ความสําคัญและที่มาของปญหา 
 อุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทยเปนปญหาสําคัญท่ีทําใหประเทศชาติตองสูญเสียท้ัง
ชีวิตและทรัพยสินของประชาชนไปเปนจํานวนมาก แนวโนมของปญหาไดทวีความรุนแรงเพ่ิมมาก
ขึ้นทุกขณะโดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุจราจรท่ีเกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต ซ่ึงผูขับขี่สวนใหญ
อยูในชวงวัยเด็กและเยาวชนซ่ึงเปนทรัพยากรมนุษยท่ีมีความสําคัญตอการพัฒนาประเทศ หากตอง
มาเสียชีวิต บาดเจ็บ และทุพพลภาพกอนวัยอันควรยอมสงผลตอการพัฒนาประเทศอยางหลีกเล่ียง
ไมได ดังท่ีปรากฏในสถิติอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทย ป พ.ศ.2557 พบวา 10 อันดับประเภท
ยานพาหนะท่ีมีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด ไดแก รถจักรยานยนต รถยนต เดินเทา        
รถปคอัพ รถจักรยาน รถบรรทุก รถบัส รถสามลอ รถอีแตน และรถซาเลงสามลอ ตามลําดับ โดย 
10 จังหวัดท่ีมีผู เ สียชีวิตสูงสุดจากอุบัติ เหตุจราจร ไดแก  นครราชสีมา กรุงเทพมหานคร 
นครศรีธรรมราช สงขลา สุราษฎรธานี เชียงใหม บุรีรัมย เพชรบูรณ ขอนแกน และสุพรรณบุรี 
ตามลําดับ และ 10 จังหวัดท่ีมีผูบาดเจ็บสูงสุดจากอุบัติเหตุจราจรไดแก กรุงเทพมหานคร 
นครศรีธรรมราช นครราชสีมา สุราษฎรธานี สงขลา ศรีสะเกษ ลําปาง เชียงราย ฉะเชิงเทรา และ
เชียงใหม ตามลําดับ (มูลนิธิเมาไมขับ, 2557) นอกจากนี้ กลุมผูประสบอุบัติเหตุสูงท่ีสุดตามอายุ คือ 
อายุ 15-24 ป เปน 1 ใน 4 ของผูประสบอุบัติเหตุท้ังหมด ท่ีนาสังเกตคือ มีจํานวนเด็กเล็กอายุต่ํากวา 
1 ป รวมอยูในจํานวนผูเสียชีวิตในระดับใกลกับคนอายุ 85-89 ปรวมอยูดวย (สํานักงานกองทุน
สนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ, 2559) 
 จังหวัดสงขลาเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ สังคม การศึกษา การเมืองการปกครอง และการ
ทองเท่ียวของภาคใตตอนลาง ปญหาการฝาฝนกฎหมายวาดวยรถยนตและการขนสงทางบกประเภท
รถจักรยานยนตเพ่ิมปริมาณขึ้นพรอม ๆ กับความเจริญและการขยายตัวของเมืองท่ีเกิดขึ้นอยู
ตลอดเวลาซ่ึงนําไปสูปญหาอุบัติเหตุจราจรตามมา ดังปรากฏจากสถิติการรับแจงคดีอุบัติเหตุ
การจราจรทางบก จําแนกตามประเภทรถ ปงบประมาณ 2550 ถึงป 2556 ของจังหวัดสงขลา จํานวน 
4,719 ราย พบวา ประเภทรถท่ีรับแจงคดีอุบัติเหตุมากท่ีสุด 3 อันดับแรก ไดแกรถจักรยานยนต 
จํานวน 2,299 ราย รองลงมาเปนรถบรรทุกขนาดเล็ก (ปคอัพ) จํานวน 1,297 ราย และรถยนตนั่ง 
จํานวน 792 ราย ตามลําดับ (สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2556) สอดคลองกับสถิติการเปรียบเทียบ
ปรับผูฝาฝนกฎหมายวาดวยรถยนต จําแนกตามประเภทรถ ปงบประมาณ 2557 ของสํานักงาน
ขนสงจังหวัดสงขลา จํานวน 17,403 ราย พบวา รถจักรยานยนตเปนประเภทรถท่ีมีผูฝาฝนกฎหมาย
มากท่ีสุด จํานวน 6,302 ราย รองลงมาเปนรถยนตสวนบุคคลไมเกิน 7 คน จํานวน 6,202 ราย 
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รถยนตบรรทุกสวนบุคคล จํานวน 4,453 ราย รถอ่ืน ๆ จํานวน 236 ราย และรถยนตนั่งสวนบุคคล
เกิน 7 คน จํานวน 210 ราย ตามลําดับ (สํานักงานขนสงจังหวัด สงขลา, 2557)  
 จากเหตุผลดังท่ีกลาวมาขางตนสามารถอธิบายปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร คือ ผู
ขับขี่รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไมปลอดภัยและไมเคารพกฎจราจร และอาจหมาย
รวมถึงสภาพของรถจักรยานยนตท่ีไมปลอดภัย อุบัติเหตุจราจรจึงนาจะสามารถควบคุมและปองกัน
ไดเชนเดียว กับปญหาอาชญากรรมประเภทอ่ืน ๆ หากเขาใจถึงพฤติกรรมการขับขี่ดังกลาว การวิจัย
ครั้งนี้ ผูวิจัยจึงมุงคาดการณพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลาโดยใชเทคนิคการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุดวยโมเดล
สมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ผลลัพธท่ีไดจะไปสูการกําหนดนโยบาย แผนงาน
และโครงการเพ่ือควบคุมและปองกันปญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกในจังหวัดสงขลาตอไป 
 
วัตถุประสงคการวิจัย 
 1. เพ่ือสํารวจพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต
ในจังหวัดสงขลา  
 2. เพ่ืออธิบายความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยตาง ๆ ท่ีมีอิทธิพลทางตรง อิทธิพล
คั่นกลาง และอิทธิพลกํากับตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา  
 
สมมุติฐานการวิจัย 
 1. เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนที่ขับขี่รถจักรยานยนต
มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต 
 2. การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชน
ท่ีขับขี่รถจักรยานยนตมีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็ก
และเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 3. การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตมีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
ของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 4. เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต
มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
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 5. การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตมีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 6. เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต
มีอิทธิพลคั่นกลางความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 7. เพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต  
 8. เพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 9. เพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการควบคมุ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 10. เพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็ก
และเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 11. เพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 12. อายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต  
 13. อายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 14. อายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
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 15. อายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็ก
และเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 16. อายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตกับพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1. ไดองคความรูเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต รวมถึงปจจัยตาง ๆ ท่ีมีอิทธิพลทางตรง อิทธิพลคั่นกลาง และอิทธิพลกํากับตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา 
 2. ผลงานวิจัยไดรับการตีพิมพเผยแพรในเอกสารประกอบการประชุมทางวิชาการ
(Proceeding) ระดับชาติหรือนานาชาติ หรือในวารสารวิชาการระดับชาติ/นานาชาติในฐานขอมูลท่ี
ไดรับการยอมรับ อาทิ TCI Web of Science SCOPUS หรือฐานขอมูลสากลอ่ืน ๆ เปนตน 
 3. นําผลการวิจัยไปเสนอกับกระทรวงมหาดไทย สํานักงานตํารวจแหงชาติ สํานักงาน
ขนสงจังหวัดสงขลา มูลนิธิเมาไมขับ และส่ือมวลชนในประเด็นการคาดการณพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา และการควบคุมและ
ปองกันปญหาอุบัติเหตุจราจร 
 
ขอบเขตการวิจัย 
 1. ขอบเขตดานเนื้อหา ไดแก พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต 
 2. ขอบเขตดานกลุมตัวอยาง ไดแก กลุมตัวอยางเปนเด็กและเยาวชน อายุ 15-25 ปบริบูรณ 
ซ่ึงสามารถยื่นขอทําใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตได โดยเคยขับขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาล
นครสงขลา หรือเขตเทศบาลนครหาดใหญ จังหวัดสงขลา จํานวน 590 คนสําหรับการวิจัยเชิง
ปริมาณ และจํานวน 20-30 คน สําหรับการวิจัยเชิงคุณภาพ 
 3. ขอบเขตดานพ้ืนท่ี ไดแก จังหวัดสงขลา 
 4. ขอบเขตดานเวลา ไดแก เดือนพฤศจิกายน 2558 ถึงเดือนพฤษภาคม 2560 

5. ขอบเขตดานตัวแปร 
     5.1 ตัวแปรแฝงภายนอก ไดแก เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร การคลอย
ตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร และการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร  
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     5.2 ตัวแปรแฝงภายใน ไดแก เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร และ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
     5.3 ตัวแปรกํากับ ไดแก เพศ และอายุ 
นิยามศัพทเฉพาะ 
 เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน
จังหวัดสงขลา หมายถึง ความรูสึกในเชิงบวกหรือลบท่ีมีตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีสงผลตอความปลอดภัยหรือสุมเส่ียงตอการเกิดอันตรายในประเดน็การขบัขี่
ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได การขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ การมีสติ
รูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด การไมขับขี่
หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ การขับขี่โดย
หลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว การขับขี่เกินขีดความสามารถ
ทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง และการขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
โดยเช่ือวาหากแสดงพฤติกรรมดังกลาวแลวจะไดรับผลเชิงบวกก็จะมีแนวโนมท่ีจะมีเจตคติท่ีดีตอ
พฤติกรรมนั้น ในทางตรงขาม หากเช่ือวาแสดงพฤติกรรมนั้นแลวจะไดรับผลเชิงลบ ก็จะมีแนวโนม
ท่ีจะมีเจตคติท่ีไมดีตอพฤติกรรมนั้น 
 การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ี
ขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา หมายถึง ความรูสึกของผูขับขี่รถจักรยานยนตวาบุคคลอ่ืนท่ีมี
ความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตตนตองการหรือไมตองการใหแสดงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรท่ีสงผลตอความปลอดภัยหรือสุมเส่ียงตอการเกิดอันตรายในประเด็นการขับขี่ดวยความ
ระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได การขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ การมีสติรูตัวอยู
ตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด การไมขับขี่หากดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ การขับขี่โดยหลีกเล่ียง
การปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว การขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกาย
หรือจิตใจของตนเอง และการขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา หมายถึง การแปลความหมายจากสถานการณรอบ
ขางของผูขับขี่รถจักรยานยนตวาเปนเรื่องยากหรืองายท่ีจะแสดงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
ท่ีสงผลตอความปลอดภัยหรือสุมเส่ียงตอการเกิดอันตรายในประเด็นการขับขี่ดวยความระมัดระวัง
ใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได การขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ การมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวา
กําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด การไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ การขับขี่โดยหลีกเล่ียงการ
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ปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว การขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรอื
จิตใจของตนเอง และการขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด  
 เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน
จังหวัดสงขลา หมายถึง ความเปนไปไดหรือโอกาสของผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีจะแสดงพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรท่ีสงผลตอความปลอดภัยหรือสุมเส่ียงตอการเกิดอันตรายในประเด็นการ
ขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได การขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ การมี
สติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด การไมขับขี่
หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ การขับขี่โดย
หลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว การขับขี่เกินขีดความสามารถ
ทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง และการขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด  
 พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัด
สงขลา หมายถึง พฤติกรรมของผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีแสดงออกถึงการปฏิบัติตามกฎจราจรท่ี
สงผลตอความปลอดภัยหรือสุมเส่ียงตอการเกิดอันตรายในประเด็นการขับขี่ดวยความระมัดระวงัให
มากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได การขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ การมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลัง
ขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด การไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล 
กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ การขับขี่โดยหลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎ
จราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว การขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของ
ตนเอง และการขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด  



7 
 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 การวิจัยเรื่องการใชโมเดลสมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือคาดการณ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร: กรณีศึกษาเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต ในจังหวัด
สงขลา ผูวิจัยไดนําเสนอเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของตามลําดับ ดังนี้ 
 1. แนวคิดทฤษฎี 
 2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 3. กรอบแนวคิดการวจิัย 
 
แนวคิดทฤษฎ ี
 1. พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรเปนการท่ีผูใชรถใชถนนไดปฏิบัติตามกฎหมาย
เกี่ยวกับการจราจรและการขนสงทางบก อันไดแก พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ท้ังนี้เพ่ือ
สรางความเปนระเบียบเรียบรอยในสังคมและเปนการปองกันอุบัติเหตุท่ีจะนํามาซ่ึงความสูญเสียตอ
ชีวิตท้ังรางกายและทรัพยสินของประชาชนและประเทศชาติ มีสาระสําคัญดังตอไปนี้ (สํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา, 2560) 
 1.1 รถท่ีใชในทางเดินรถ ผูขับขี่ตองจัดใหมีเครื่องยนต เครื่องอุปกรณและหรือสวนควบ 
ท่ีครบถวนตามกฎหมายวาดวยรถยนต กฎหมายวาดวยการขนสง กฎหมายวาดวยลอเล่ือน กฎหมาย 
วาดวยรถลาก หรือกฎหมายวาดวยรถจาง และใชการได (มาตรา 6 วรรค 2) 
 1.2 หามมิใหผูใดนํารถท่ีมิไดติดแผนปายเลขทะเบียน แผนปายเครื่อง หมายเลขทะเบียน
หรือปายประจํารถ ตามกฎหมายวาดวยรถยนต กฎหมายวาดวยการขนสง กฎหมายวาดวยลอเล่ือน 
กฎหมายวาดวยรถลาก หรือกฎหมายวาดวยรถจาง มาใชในทางเดินรถ (มาตรา 7) 
 1.3 ผูขับขี่ตองปฏิบัติใหถูกตองตามสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรท่ีไดติดตั้งไว
หรือทําใหปรากฏในทาง หรือท่ีพนักงานเจาหนาท่ีแสดงใหทราบ (มาตรา 21) 
 1.4 ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามสัญญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจรท่ีปรากฏขางหนาใน
กรณีตอไปนี้ (มาตรา 22) 
 1.4.1 สัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอําพัน ใหผูขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเสนใหรถหยุด
เพ่ือเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณท่ีจะปรากฏตอไป เวนแตผูขับขี่ท่ีไดเลยเสนใหรถหยุดไปแลว 
ใหเลยไปได 
 1.4.2 สัญญาณจราจรไฟสีแดงหรือเครื่องหมายจราจรสีแดงท่ีมีคําวา “หยุด” ใหผู
ขับขี่หยุดรถหลังเสนใหรถหยุด 



8 
 
 1.4.3 สัญญาณจราจรไฟสีเขียวหรือเครื่องหมายจราจรสีเขียวท่ีมีคําวา “ไป” ใหผู
ขับขี่ขับรถตอไปได เวนแตจะมีเครื่องหมายจราจรกําหนดไวเปนอยางอ่ืน 
 1.4.4 สัญญาณจราจรไฟลูกศรสีเขียวช้ีใหเล้ียวหรือช้ีใหตรงไป หรือสัญญาณจราจร
ไฟสีแดงแสดงพรอมกับสัญญาณจราจรไฟลูกศรสีเขียวช้ีใหเล้ียวหรือช้ีใหตรงไป ใหผูขับขี่เล้ียวรถ
หรือขับรถตรงไปไดตามทิศทางท่ีลูกศรช้ี และตองขับรถดวยความระมัดระวัง และตองใหสิทธิแก
คนเดินเทาในทางขามหรือรถท่ีมาทางขวากอน 
 1.4.5 สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีแดง ถาติดตั้งอยูท่ีทางรวมทางแยกใดเปด
ทางดานใดใหผูขับขี่ท่ีมาทางดานนั้นหยุดรถหลังเสนใหรถหยุด เม่ือเห็นวาปลอดภัยและไมเปนการ
กีดขวางการจราจรแลว จึงใหขับรถตอไปไดดวยความระมัดระวัง 
 1.4.6 สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีเหลืองอําพัน ถาติดตั้งอยู ณ ท่ีใด ใหผูขับขี่ลด
ความเร็วของรถลงและผานทางเดินรถนั้นไปดวยความระมัดระวัง 
 1.4.7 ผูขับขี่ซ่ึงจะขับรถตรงไปตองเขาอยูในชองเดินรถท่ีมีเครื่องหมายจราจร
แสดงใหตรงไป สวนผูขับขี่ซ่ึงจะเล้ียวรถตองเขาอยูในชองเดินรถท่ีมีเครื่องหมายจราจรแสดงให
เล้ียว การเขาอยูในชองเดินรถดังกลาวจะตองเขาตั้งแตเริ่มมีเครื่องหมายจราจรแสดงใหปฏิบัติ
เชนนั้น 
 1.5 ผูขับขี่รถบรรทุก รถบรรทุกคนโดยสาร รถจักรยานยนตในทางเดินรถซ่ึงไดแบง
ชองเดินรถในทิศทางเดียวกันไวตั้งแตสองชองขึ้นไป หรือไดจัดชองเดินรถประจําทางดานซายไว
โดยเฉพาะ ตองขับรถในชองเดินรถดานซายสุดหรือใกลเคียงกับชองเดินรถประจําทาง แลวแตกรณี 
(มาตรา 35 วรรค 2) 
 1.6 ผูขับขี่ซ่ึงจะเล้ียวรถ ใหรถคันอ่ืนผานหรือแซงขึ้นหนา เปล่ียนชองเดินรถ ลด
ความเร็วของรถ จอดรถ หรือหยุดรถ ตองใหสัญญาณดวยมือและแขน หรือไฟสัญญาณ หรือ
สัญญาณอยางอ่ืนตามขอบังคับของเจาพนักงานจราจร (มาตรา 36) 
 1.7 การใหไฟสัญญาณของผูขับขี่รถยนตหรือรถจักรยานยนตเม่ือจะหยุดรถ ผูขับขี่ตอง
ใหไฟสัญญาณสีแดงท่ีทายรถ เม่ือจะเล้ียวรถ เปล่ียนชองเดินรถ หรือแซงขึ้นหนารถคันอ่ืน ผูขับขี่
ตองใหสัญญาณยกเล้ียวสีเหลืองอําพัน หรือใหไฟสัญญาณกระพริบสีขาวหรือสีเหลืองอําพันท่ีติด
อยูหนารถหรือขางรถ และไฟสัญญาณกระพริบสีแดงหรือสีเหลืองอําพันท่ีติดอยูทายรถไปใน
ทิศทางท่ีจะเล้ียวเปล่ียนชองเดินรถ หรือแซงขึ้นหนารถคันอ่ืน เม่ือจะใหรถคันอ่ืนแซงขึ้นหนา ผูขับ
ขี่ตองใหไฟสัญญาณยกเล้ียวสีเหลืองอําพันหรือใหไฟสัญญาณกระพริบสีแดงหรือสีเหลืองอําพันท่ี
ติดอยูทายรถทางดานซายของรถ (มาตรา 38) 
 1.8 ผูขับขี่ตองขับรถใหหางรถคันหนาพอสมควรในระยะท่ีจะหยุดรถไดโดยปลอดภัย
ในเม่ือจําเปนตองหยุดรถ ผูขับขี่ซ่ึงขับรถขึ้นสะพานหรือทางลาดชันตองใชความระมัดระวังไมให
รถถอยหลังไปโดนรถคันอ่ืน (มาตรา 40) 
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 1.9 หามมิใหผูขับขี่ขับรถในขณะหยอนความสามารถในอันท่ีจะขับ ในขณะเมาสุรา
หรือของเมาอยางอ่ืน ในลักษณะกีดขวางการจราจร โดยประมาทหรือนาหวาดเสียว อันอาจเกิด
อันตรายแกบุคคลหรือทรัพยสิน ในลักษณะท่ีผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา หรือไมอาจแล
เห็นทางดานหนาหรือดานหลัง ดานใดดานหนึ่งหรือท้ังสองดานไดพอแกความปลอดภัย ครอมหรือ
ทับเสนหรือแนวแบงชองเดินรถ เวนแตเม่ือเปล่ียนชองเดินรถ เล้ียวรถหรือกลับรถ บนทางเทาโดย
ไมมีเหตุอันสมควร เวนแตรถลากเข็นสําหรับทารก คนปวยหรือคนพิการ โดยไมคํานึงถึงความ
ปลอดภัยหรือความเดือดรอนของผูอ่ืน ในขณะใชโทรศัพทเคล่ือนท่ี เวนแตการใชโทรศัพท 
เคล่ือนท่ีโดยใชอุปกรณเสริมสําหรับการสนทนาโดยผูขับขี่ไมตองถือหรือจับโทรศัพทเคล่ือนท่ีนั้น 
(มาตรา 43) 
 1.10 หามมิใหผูขับขี่เสพยาเสพติดใหโทษตามกฎหมายวาดวยยาเสพติดใหโทษ หรือ
เสพวัตถุท่ีออกฤทธ์ิตอจิตและประสาทตามกฎหมายวาดวยวัตถุท่ีออกฤทธ์ิตอจิตและประสาท 
(มาตรา 43 ทวิ) 
 1.11 ผูขับขี่ รถจักรยานยนตตองนั่งครอมบนอานท่ีจัดไว สําหรับให ผูขับขี่รถ             
จักรยานยนตนั่ง ถาพนักงานเจาหนาท่ีไดกําหนดไวในใบคูมือจดทะเบียนใหบรรทุกคนโดยสารได 
คนโดยสารจะตองนั่งซอนทายผูขับขี่รถจักรยานยนต และนั่งบนอานท่ีจัดไวสําหรับคนโดยสาร
หรือนั่งในท่ีนั่งพวงขาง (มาตรา 121) 
 1.12 ผูขับขี่รถจักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนตตองสวมหมวกท่ีจัดทําขึ้น
โดยเฉพาะเพ่ือปองกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต (มาตรา 122) 
 2. ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior) เปนทฤษฎีทางจิตวิทยา
สังคมท่ีใชทํานายพฤติกรรมของบุคคล ซ่ึงพัฒนามาจากทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of 
Reasoned Action) การแสดงพฤติกรรมดังกลาวมีท้ังพฤติกรรมเดี่ยว (Single Action) และกลุมของ
พฤติกรรม (Behavioral Categories) โดยทฤษฎีนี้สามารถนําไปใชคาดการณและทําความเขาใจ
พฤติกรรมมนุษยในสังคมไดเปนอยางดี (Ajzen, 2015; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 
2011; Ajzen, 1991) สาระสําคัญของทฤษฎีนี้ ไดแก 
 2.1 พฤติกรรมของบุคคล (Behavior หรือ B) เกิดจากเจตนาเชิงพฤติกรรมหรือความ
ตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Intention หรือ I) โดยเปนตัวบงบอกวาบุคคลไดพยายามมากนอยเพียงใดท่ี
จะแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ยิ่งบุคคลมีความพยายามมาก โอกาสหรือความเปนไปไดท่ีจะแสดง
พฤติกรรมยอมมากตามไปดวย 
 2.2  เจตนาเชิงพฤติกรรมขึ้นอยูกับปจจัยสามประการ ไดแก เจตคติตอพฤติกรรม 
(Attitude toward the Behavior หรือ AB) การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective Norm หรือ SN) 
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และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control หรือ PBC) 
ดังนี้ 
 2.2.1 เจตคติตอพฤติกรรมเปนการประเมินทางบวกหรือลบตอการแสดงพฤติกรรม
นั้น ๆ  ซ่ึงขึ้นอยูกับความเช่ือเกี่ยวกับผลของพฤติกรรม (Behavioral Beliefs) หากบุคคลเช่ือวาการ
แสดงพฤติกรรมจะนําไปสูผลทางบวก เขาก็จะมีเจตคติท่ีดีตอพฤติกรรม ในทางตรงกันขาม หาก
บุคคลเช่ือวาการแสดงพฤติกรรมจะนําไปสูผลทางลบ เขาก็จะมีเจตคติท่ีไมดีตอพฤติกรรมนั้น ใน
ขณะเดียวกัน เจตคติตอพฤติกรรมยังขึ้นอยูกับการประเมินผลของพฤติกรรม (Evaluation of 
Consequences) อีกทางหนึ่งดวยเชนเดียวกัน 
 2.2.2 การคลอยตามกลุมอางอิงเปนการรับรูวาบุคคลอ่ืน ๆ ท่ีมีความสําคัญสําหรับ
ตนตองการหรือไมตองการใหแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับความเช่ือเกี่ยวกับกลุมอางอิง 
(Normative Beliefs) หากบุคคลเช่ือวาคนอ่ืนท่ีสําคัญสําหรับตนคิดวาเขาควรแสดงพฤติกรรม เขาก็
มีแนวโนมท่ีจะแสดงพฤติกรรม ในทางตรงกันขาม หากบุคคลเช่ือวาคนอ่ืนท่ีสําคัญสําหรับตนคดิวา
เขาไมควรแสดงพฤติกรรม เขาก็มีแนวโนมท่ีจะไมแสดงพฤติกรรมนั้น ในขณะเดียวกัน การคลอย
ตามกลุมอางอิงยังขึ้นอยูกับการรับรูหรือแรงจูงใจของบุคคลวาตนตองแสดงพฤติกรรมตามกลุม
อางอิง (Motivation to Comply) มากนอยเพียงใดอีกทางหนึ่งดวยเชนเดียวกัน 
 2.2.3 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเปนการรับรูของบุคคลวา
เปนเรื่องยากหรืองายท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับความเช่ือเกี่ยวกับการควบคุม (Control 
Beliefs) วาตนมีโอกาสหรือทรัพยากรตาง ๆ อาทิ ประสบการณ หรือขอมูลขาวสารท่ีจําเปนในการ
แสดงพฤติกรรมนั้นมากนอยเพียงใด และยังขึ้นอยูกับการรับรูการควบคุม (Perceived Powers) วา
ตนมีปจจัยบางอยางท่ีสามารถสนับสนุนหรือเปนอุปสรรคตอการแสดงพฤติกรรมหรือไม 
 2.3 เจตคติตอพฤติกรรม การคลอยตามกลุมอางอิง และการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมเปนบวกมากเทาใด บุคคลยอมมีเจตนาเชิงพฤติกรรมมากขึ้นเทานั้น ซ่ึงสงผลให
การทํานายพฤติกรรมมีความถูกตองตามมา ดวยเหตุนี้ เจตคติตอพฤติกรรม การคลอยตามกลุม
อางอิง และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมจึงมีอิทธิพลรวมกันตอเจตนาเชิง
พฤติกรรม ในขณะเดียวกัน เจตนาเชิงพฤติกรรมก็มีอิทธิพลตอการแสดงพฤติกรรม แตในบางกรณี
ท่ีบุคคลมีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมท่ีสอดคลองกับความเปนจริง อาจมี
อิทธิพลตอการแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ของบุคคลโดยตรง โดยไมตองผานเจตนาเชิงพฤติกรรม ดัง
ภาพประกอบ 1 
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ภาพประกอบ 1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
 
งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 ในการนําเสนองานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ผูวิจัยไดอาศัยการสังเคราะหวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของกับ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยใชวิธีการปริทัศนแบบพรรณนา (Narrative Literature 
Review) ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้  
 1. การสืบคนบทความวิจัยจากฐานขอมูลอิเล็กทรอนิกส SciVerse ScienceDirect และ 
Scopus โดยคําสําคัญสําหรับการสืบคนคือคําวา Motorcycle Riders  และ Theory of Planned 
Behavior ในช่ือเรื่อง (Title) และบทคัดยอ (Abstract) ของบทความวิจัย การคัดเลือกบทความวิจัย
อาศัยหลักเกณฑในการคัดเขาและออก (Inclusion/ Exclusion Criteria) ท่ีกําหนดขึ้น โดยเกณฑใน
การคัดเขาไดแก บทความวิจัยท่ีตีพิมพตั้งแตป ค.ศ.2010 เปนตนมา และมีคณะกรรมการพิจารณา
กล่ันกรองผลงานกอนรับตีพิมพ สวนเกณฑในการคัดออกไดแก บทความวิจัยท่ีมีรายละเอียดเฉพาะ
บทคัดยอ และไมไดตีพิมพเปนภาษาอังกฤษ ไดบทความวิจัย จํานวน 15 เรื่อง 
 2. การสังเคราะหบทความวิจัยนําเสนอในรูปของตารางการวิเคราะหขอมูลแบบอภิมาน 
(Meta-Analytic Table) ในประเด็นผูทําวิจัย วิธีวิจัย กลุมตัวอยาง ประเทศท่ีทําวิจัย วิธีเก็บรวบรวม
ขอมูล วิธีวิ เคราะหขอมูล นัยสําคัญทางสถิติของความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตคติตอ
พฤติกรรมกับเจตนาเชิงพฤติกรรม (ABI) การคลอยตามกลุมอางอิงกับเจตนาเชิงพฤติกรรม 
(SNI) การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับเจตนาเชิงพฤติกรรม (PBCI) การรับรู

เจตคติตอพฤตกิรรม 

เจตนาเชิงพฤติกรรม การคลอยตาม 
กลุมอางอิง 

พฤติกรรมของบุคคล 

การรับรู
ความสามารถในการ
ควบคุมพฤตกิรรม 
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ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมกับพฤติกรรมของบุคคล (PBCB) และเจตนาเชิงพฤตกิรรม
กับพฤติกรรมของบุคคล (I B) ตัวแปรตามในการวิจัย และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการ
พยากรณ ดังตาราง 1 ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้ 
 2.1 ปท่ีตีพิมพเผยแพร ไดแก ค.ศ. 2017 จํานวน 2 เรื่อง ค.ศ.2016 จํานวน 3 เรื่อง ค.ศ.2015 
จํานวน 1 เรื่อง ค.ศ.2014 จํานวน 1 เรื่อง ค.ศ.2012 จํานวน 5 เรื่อง ค.ศ.2011 จํานวน 2 เรื่อง และค.ศ.
2010 จํานวน 1 เรื่อง 
 2.2 วิธีวิจัยท่ีใชเปนการวิจัยเชิงสํารวจท้ัง 15 เรื่อง 
 2.3 กลุมตัวอยางนอยท่ีสุด จํานวน 103 คน และมากท่ีสุด จํานวน 4,929 คน 
 2.4 ประเทศท่ีทําวิจัย ไดแก ฝรั่งเศส จํานวน 3 เรื่อง อิหราน จํานวน 2 เรื่อง สกอตแลนด 
สหราชอาณาจักร ตุรกี ออสเตรเลีย ไตหวัน ไทย เวียดนาม อินโดนีเซีย และกัมพูชา ประเทศละ 1 
เรื่อง 
 2.5 วิธีเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามออนไลน จํานวน 6 เรื่อง แบบสอบถาม 
จํานวน 4 เรื่อง แบบสอบถามทางไปรษณีย จํานวน 2 เรื่อง แบบสัมภาษณ จํานวน 2 เรื่อง และ
สัมภาษณทางโทรศัพท จํานวน 1 เรื่อง  
 2.6 วิธีวิเคราะหขอมูลใชการถดถอยพหุแบบเชิงช้ัน จํานวน 9 เรื่อง และโมเดลสมการ
โครงสราง จํานวน 6 เรื่อง 
 2.7 ผลการวิจัยพบวา เจตคติตอพฤติกรรมมีผลตอเจตนาเชิงพฤติกรรม จํานวน 11 เรื่อง การ
คลอยตามกลุมอางอิงมีผลตอเจตนาเชิงพฤติกรรม จํานวน 9 เรื่อง การรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมมีผลตอเจตนาเชิงพฤติกรรม จํานวน 9 เรื่อง การรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมมีผลตอพฤติกรรมของบุคคล จํานวน 6 เรื่อง และเจตนาเชิงพฤติกรรมมีผลตอพฤติกรรม
ของบุคคล จํานวน 8 เรื่อง 
 2.8 ตัวแปรตามในการวิจัย ไดแก พฤติกรรมของบุคคล จํานวน 9 เรื่อง และเจตนาเชิง
พฤติกรรม จํานวน 6 เรื่อง  
 2.9 คาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณมีคามากท่ีสุด คือ .75 (75%) และนอย
ท่ีสุด คือ .04 (4%) 
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ตาราง 1 รายละเอียดงานวจิัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร  
ผูทําวิจัย วิธีวิจัย กลุม

ตัวอยาง 
(ผูขบัขี่) 

ประเทศที ่
ทําวิจัย 

วิธีเกบ็
รวบรวม

ขอมูล 

วิธีวิเคราะห
ขอมูล 

ความสัมพันธเชิงสาเหต ุ ตัวแปร
ตาม 

R2 
ABI  SNI PBCI PBCB I B 

Eyssartier, Meineri  
& Gueguen (2017) 

เชิง
สํารวจ 

257 คน ฝรั่งเศส แบบสอบถาม 
ออนไลน 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. NS - - I .54 

Ghasemzadeha, 
Babazadeha, 

Allahverdipourb, 
Sadeghi-Bazarganic 

& Kouzekanani 
(2017) 

เชิง
สํารวจ 

150 คน อิหราน แบบ
สัมภาษณ 

โมเดล
สมการ

โครงสราง 

NS NS NS Sig. NS B - 

Lheureux, Auzoult, 
Charlois, Hardy-

Massard & Minary 
(2016) 

เชิง
สํารวจ 

642 คน ฝรั่งเศส แบบสอบถาม 
ออนไลน 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. Sig. Sig. Sig. B .59 
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ตาราง 1 รายละเอียดงานวจิัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (ตอ) 
ผูทําวิจัย วิธีวิจัย กลุม

ตัวอยาง 
(ผูขบัขี่) 

ประเทศที ่
ทําวิจัย 

วิธีเกบ็
รวบรวม

ขอมูล 

วิธีวิเคราะห
ขอมูล 

ความสัมพันธเชิงสาเหต ุ ตัวแปร
ตาม 

R2 
ABI  SNI PBCI PBCB I B 

Tankasem, Satiennam 
& Satiennam (2016) 

เชิง
สํารวจ 

362 คน ไทย แบบสอบถาม 
 

โมเดล
สมการ

โครงสราง 

NS Sig. Sig. - - I .41 

Trinha & Le (2016) เชิง
สํารวจ 

288 คน เวียดนาม สัมภาษณทาง
โทรศัพท 

โมเดล
สมการ

โครงสราง 

Sig. NS Sig. - Sig. B - 

Susilo, Joewono & 
Vandebona (2015) 

เชิง
สํารวจ 

2,941 คน อินโดนีเซีย แบบสอบถาม 
 

โมเดล
สมการ

โครงสราง 

Sig. Sig. Sig. - Sig. B - 

Brijs, Brijs, Sann, 
Trinhm, Wets & 

Ruiter (2014) 

เชิง
สํารวจ 

เยาวชน  
344 คน 

กัมพูชา แบบ
สัมภาษณ 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. NS Sig. Sig. Sig. B .75 
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ตาราง 1 รายละเอียดงานวจิัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (ตอ) 
ผูทําวิจัย วิธีวิจัย กลุม

ตัวอยาง 
(ผูขบัขี่) 

ประเทศที ่
ทําวิจัย 

วิธีเกบ็
รวบรวม

ขอมูล 

วิธีวิเคราะห
ขอมูล 

ความสัมพันธเชิงสาเหต ุ ตัวแปร
ตาม 

R2 
ABI  SNI PBCI PBCB I B 

Chorlton, Conner & 
Jamson (2012) 

เชิง
สํารวจ 

4,929 คน สหราช-
อาณาจักร 

แบบสอบถาม
ทางไปรษณีย 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. NS NS - - I .58 

Leandro (2012) เชิง
สํารวจ 

อายุ 18-30 
ป 210 คน 

คอสตาริกา แบบสอบถาม 
ออนไลน 

โมเดล
สมการ

โครงสราง 

NS Sig. NS Sig. Sig. B .68 

Ozkan, Lajunen, 
Dogruyol, Yildirim & 

Coymak (2012) 

เชิง
สํารวจ 

เพศชาย  
451 คน 

ตุรก ี แบบสอบถาม 
ออนไลน 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. Sig. Sig. Sig. B .04 

Palat & Delhomme 
(2012) 

เชิง
สํารวจ 

103 คน ฝรั่งเศส แบบสอบถาม 
ออนไลน 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. NS - - I .43 
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ตาราง 1 รายละเอียดงานวจิัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (ตอ) 
ผูทําวิจัย วิธีวิจัย กลุม

ตัวอยาง 
(ผูขบัขี่) 

ประเทศที ่
ทําวิจัย 

วิธีเกบ็
รวบรวม

ขอมูล 

วิธีวิเคราะห
ขอมูล 

ความสัมพันธเชิงสาเหต ุ ตัวแปร
ตาม 

R2 
ABI  SNI PBCI PBCB I B 

Tunnicliff, Watson, 
White, Hyde, 

Schonfeld & Wishart 
(2012) 

เชิง
สํารวจ 

229 คน ออสเตรเลีย แบบสอบถาม
ทางไปรษณีย 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

NS NS Sig. - - I .13 

Ali, Saeed, Ali & 
Haida (2011) 

เชิง
สํารวจ 

130 คน อิหราน แบบสอบถาม 
 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. Sig. Sig. Sig. B .48 

Chen & Chen  (2011) เชิง
สํารวจ 

350 คน ไตหวัน แบบสอบถาม โมเดล
สมการ

โครงสราง 

Sig. NS NS NS Sig. B - 

Elliott (2010) เชิง
สํารวจ 

110 คน สกอตแลนด แบบสอบถาม 
ออนไลน 

การถดถอย
พหุแบบ 
เชิงช้ัน 

Sig. Sig. Sig. - - I .43 

หมายเหตุ Sig. หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ, NS หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ, R2 หมายถึง คาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ 
 16 



17 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 ผูวิจัยพัฒนาโมเดลสมการโครงสรางพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา โดยอาศัยทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนและผลท่ีไดจาก
การสังเคราะหวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ซ่ึงประกอบไปดวย   
ตัวแปรในการวิจัย ดังนี้ 
 1. ตัวแปรแฝงภายนอก ไดแก  
 1.1 เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถ 
จักรยานยนตในจังหวัดสงขลา (AB) ประกอบไปดวยตัวช้ีวัด จํานวน 7 ตัวช้ีวัด คือ ตัวช้ีวัดเปนเรื่อง
สําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (AB1) ตัวช้ีวัดเปนเรื่อง
สําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (AB2) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉัน
ท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (AB3) 
ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึก
เหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (AB4) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียง
ปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (AB5) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะ
ขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง(AB6) และตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญ
สําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด (AB7) 
 1.2 การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา (SN) ประกอบไปดวยตัวช้ีวัด จํานวน 7 ตัวช้ีวัด คือ 
ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมาก
ท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (SN1) ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่จน
เกิดทักษะและความชํานาญ (SN2) ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉัน
มีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (SN3) 
ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (SN4) ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความ 
สําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ี
หมายโดยเร็ว (SN5) ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่เกินขีด
ความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง(SN6) และตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับ
ชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด (SN7) 
 1.3 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็ก
และเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา (PBC) ประกอบไปดวยตัวช้ีวัด จํานวน 7 
ตัวช้ีวัด คือ ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทํา
ได (PBC1) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (PBC2) 
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ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการ 
จราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (PBC3) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (PBC4) ตัวช้ีวัดเปน
เรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว 
(PBC5) ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของ
ตนเอง(PBC6) และตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ี
กฎหมายกําหนด (PBC7) 
 2. ตัวแปรแฝงภายใน ไดแก  
 2.1 เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถ 
จักรยานยนตในจังหวัดสงขลา (I) ประกอบไปดวยตัวช้ีวัด จํานวน 7 ตัวช้ีวัด คือ ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ี
ฉันจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (I1) ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขีจ่นเกดิ
ทักษะและความชํานาญ (I2) ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทอง
ถนนท่ีมีการ จราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (I3) ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะไมขับขี่หากดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (I4) ตัวช้ีวัดเปนไปได
ท่ีฉันจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (I5) ตัวช้ีวัดเปนไป
ไดท่ีฉันจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง(I6) และตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ี
ฉันจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด (I7) 
 2.2 พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน
จังหวัดสงขลา (B) ประกอบไปดวยตัวช้ีวัด จํานวน 7 ตัวช้ีวัด คือ ตัวช้ีวัดฉันขับขี่ดวยความ
ระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (B1) ตัวช้ีวัดฉันขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (B2) 
ตัวช้ีวัดฉันมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการ จราจรและสภาพแวดลอมเชนใด 
(B3) ตัวช้ีวัดฉันไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจ
ไมปกติ (B4) ตัวช้ีวัดฉันขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว 
(B5) ตัวช้ีวัดฉันขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง (B6) และตัวช้ีวัดฉันขับ
ขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด (B7) 
 3. ตัวแปรกํากับ ไดแก เพศ (SEX) และอายุ (AGE) ของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถ 
จักรยานยนตในจังหวัดสงขลา 
     กรอบแนวคิดการวิจัยในรูปแบบโมเดลสมการโครงสราง ปรากฏดังภาพประกอบ 2 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่องการใชโมเดลสมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือคาดการณ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร: กรณีศึกษาเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต ในจังหวัด
สงขลา ผูวิจัยไดดําเนินการวิจัยตามขั้นตอน ดังนี้ 
 1. รูปแบบการวจิัย 
 2. ประชากรและกลุมตวัอยาง  
 3. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 4. การรวบรวมขอมูล 
 5. การวิเคราะหขอมูล 
 
รูปแบบการวิจัย 
 การวิจัยแบบผสมผสานวิธีการเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ (Mixed Methods Research) โดย
ออกแบบวิจัยแบบลําดับขั้นเชิงอธิบาย (The Explanatory Sequential Design)  
 
ประชากรและกลุมตัวอยาง  
 1. ประชากร 
 ประชากรในการวิจัยครั้งนี้เปนเด็กและเยาวชน อายุ 15-25 ปบริบูรณ ซ่ึงสามารถยื่นขอ
ทําใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตได โดยเคยขับขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลนครสงขลา หรือ
เขตเทศบาลนครหาดใหญ จังหวัดสงขลา 
 2. กลุมตัวอยาง 
 เนื่องจากประชากรในการวิจัยครั้งนี้เปนเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน
จังหวัดสงขลาซ่ึงเปนประชากรแบบไมจํากัด (Infinite Population) การกําหนดกลุมตัวอยางสําหรับ
การวิจัยเชิงปริมาณจึงใชเกณฑกําหนดกลุมตัวอยางสําหรับการวิจัยท่ีใชเทคนิคการวิเคราะหขอมูล
พหุตัวแปรในรูปแบบของโมเดลสมการโครงสรางกําลังสองนอยท่ีสุดบางสวนของ Hair, Hult, 
Ringle & Sarstedt (2014) ท่ีพิจารณาจากอํานาจการทดสอบ (Level of Statistical Power) จํานวน
สูงสุดของตัวแปรแฝงภายนอกท่ีใชทํานายตัวแปรแฝงภายใน และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของ
การพยากรณและระดับนัยสําคัญท่ีตองการตรวจสอบ ซ่ึงในการวิจัยครั้งนี้กําหนดอํานาจการ
ทดสอบไวท่ีรอยละ 80 จํานวนสูงสุดของตัวแปรแฝงภายนอกท่ีใชทํานายตัวแปรแฝงภายใน คือ 3 
ตัวแปร และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณท่ีตองการตรวจสอบ คือ .10 ท่ีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ .01 กลุมตัวอยางจึงมีจํานวนอยางนอย 176 หนวย แตเพ่ือปองกันปญหาการไดรับ
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แบบสอบถามท่ีสมบูรณกลับคืนมานอย ผูวิจัยจึงทําการสุมเพ่ิมประมาณ 3-4 เทาของขนาดกลุม
ตัวอยาง ดวยเหตุนี้ ผูวิจัยจึงไดจัดเก็บแบบสอบถามกับกลุมตัวอยางจํานวน 590 ฉบับโดยเลือกกลุม
ตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling)  
 สวนการวิจัยเชิงคุณภาพ ผูวิจัยเก็บขอมูลกลุมตัวอยางโดยยึดวัตถุประสงคของการวิจัย
เปนหลักโดยใชการสัมภาษณเชิงลึกกับเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา 
จํานวน 20-30 ราย โดยจํานวนกลุมตัวอยางท่ีแทจริงจะขึ้นอยูกับการท่ีผูวิจัยตระหนักวาขอมูลท่ี
ไดรับจากการสัมภาษณมีความอ่ิมตัวหรือสมบูรณเพียงพอ โดยเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง 
(Purposive Sampling) เพ่ือชวยเติมเต็มการวิจัยใหมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น  
 3. การพิทักษสิทธิกลุมตัวอยาง 
  ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยพิทักษสิทธิกลุมตัวอยาง โดยผูวิจัยไดช้ีแจงใหกลุมตัวอยางทราบ
ถึงวัตถุประสงคของการวิจัย การปกปดขอมูลและการเก็บรักษาความลับ ขอความรวมมือในการเขา
รวมวิจัยดวยความสมัครใจ อธิบายถึงสิทธิในการถอนตัวออกจากการวิจัยไดทุกเวลา และการถอน
ตัวนั้นไมมีผลเสียใด ๆ หากการเขารวมวิจัยในครั้งนี้ทําใหผูตอบแบบสอบถามหรือผูถูกสัมภาษณ
เกิดความไมสบายใจ  
 
เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 1. ลักษณะของเครื่องมือ 
     1.1 แบบสอบถาม จํานวน 6 ตอน ดังนี้ 
 1.1 ตอนท่ี 1 แบบสอบถามขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง จํานวน 7 ขอ 
 1.2 ตอนท่ี 2 แบบสอบถามวัดเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร จํานวน 
7 ขอ  
 1.3 ตอนท่ี 3 แบบสอบถามวัดการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร จํานวน 7 ขอ 
 1.4 ตอนท่ี 4 แบบสอบถามวัดการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร จํานวน 7 ขอ 
 1.5 ตอนท่ี 5 แบบสอบถามวัดเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร จํานวน 
7 ขอ 
 1.6 ตอนท่ี 6 แบบสอบถามวัดพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร จํานวน 7 ขอ  
 1.2 แนวคําถามสําหรับการสัมภาษณเชิงลึก จํานวน 1 ขอ 
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 2. การสรางเครื่องมือ 
     ขอคําถามแตละขอในแบบสอบถามตอนท่ี 2-6 ปรับปรุงมาจากแบบสอบถามท่ีใชวัด
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูท่ีเคยขับขี่รถจักรยานยนตของ Watson, Tunnicliff, White, 
Schonfeld & Wishart (2007) ดังนี้ 
     2.1 แบบสอบถามวัดเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 
           คําถามขอ 1 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุด
เทาท่ีจะทําได” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Riding as safely as possible is important to me” 
           คําถามขอ 2 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ” 
ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Handling my motorcycle skillfully is important to me” 
           คําถามขอ 3 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บน
ทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Riding as safely as 
possible is important to me” 
           คําถามขอ 4 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กิน
ยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Refusing to ride if 
I am tired, affected by drugs or alcohol, or my judgment is impaired in any way is important to 
me” 
           คําถามขอ 5 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎ
จราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Bending road rules to get 
through traffic is important to me” 
           คําถามขอ 6 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกาย
หรือจิตใจของตนเอง” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Pushing my limits is important to me” 
           คําถามขอ 7 “เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ี
กฎหมายกําหนด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Performing stunts and/or riding at extreme speeds 
is important to me” 
           แบบสอบถามวัดเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีลักษณะเปนมาตรา
สวนประมาณคา 5 ระดับ มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
           ตอบ เห็นดวยอยางยิ่ง ให 5 คะแนน 
           ตอบ เห็นดวย  ให 4 คะแนน 
           ตอบ ไมแนใจ  ให 3 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวย  ให 2 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ให 1 คะแนน 
           การแปลความหมายคะแนนเฉล่ียของขอคําถามแตละขอ ใชเกณฑตอไปนี้ 



23 
 
           คะแนนเฉล่ีย 4.51-5.00  หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง  
           คะแนนเฉล่ีย 3.51-4.50  หมายถึง เห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 2.51-3.50  หมายถึง ไมแนใจ  
           คะแนนเฉล่ีย 1.51-2.50  หมายถึง ไมเห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 1.00-1.50  หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
     2.2 แบบสอบถามวัดการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร มีรายละเอียดดังนี้  
           คําถามขอ 1 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ดวยความ
ระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Most people who are important 
to me would want me to ride as safely as possible” 
           คําถามขอ 2 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่จนเกิด
ทักษะและความชํานาญ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Most people who are important to me would 
want me to handle my motorcycle skillfully” 
           คําถามขอ 3 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันมีสติรูตัวอยู
ตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด” ปรับปรุงมาจาก
คําถามท่ีวา “Most people who are important to me would want me to always be 100% aware of 
the traffic and surrounding road environment” 
           คําถามขอ 4 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันไมขับขี่หาก
ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ” ปรับปรุงมาจาก
คําถามท่ีวา “Most people who are important to me would want me to refuse to ride if I am tired, 
affected by drugs or alcohol, or my judgment is impaired in any way” 
           คําถามขอ 5 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่โดย
หลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา 
“Most people who are important to me would want me to bend road rules to get through traffic” 
           คําถามขอ 6 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่เกินขีด
ความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Most people who are 
important to me would want me to push my limits” 
           คําถามขอ 7 “บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ผาดโผน
หรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Most people who are 
important to me would want me to perform stunts and/or riding at extreme speeds” 
           แบบสอบถามวัดการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรมีลักษณะเปนมาตราสวนประมาณคา 5 ระดับ มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
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           ตอบ เห็นดวยอยางยิ่ง ให 5 คะแนน 
           ตอบ เห็นดวย  ให 4 คะแนน 
           ตอบ ไมแนใจ  ให 3 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวย  ให 2 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ให 1 คะแนน 
           การแปลความหมายคะแนนเฉล่ียของขอคําถามแตละขอ ใชเกณฑตอไปนี้ 
           คะแนนเฉล่ีย 4.51-5.00  หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง  
           คะแนนเฉล่ีย 3.51-4.50  หมายถึง เห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 2.51-3.50  หมายถึง ไมแนใจ  
           คะแนนเฉล่ีย 1.51-2.50  หมายถึง ไมเห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 1.00-1.50  หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
     2.3 แบบสอบถามวัดการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร มีรายละเอียดดังนี้  
           คําถามขอ 1 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุด
เทาท่ีจะทําได” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I ride as safely as possible is 
completely within my control” 
           คําถามขอ 2 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ” 
ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I handle my motorcycle skillfully is completely 
within my control” 
           คําถามขอ 3 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บน
ทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I 
am always 100% aware of the traffic and surrounding road environment is completely within my 
control” 
           คําถามขอ 4 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล 
กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not 
I refuse to ride if I am tired, affected by drugs or alcohol, or my judgment is impaired in any way 
is completely within my control” 
           คําถามขอ 5 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎ
จราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I bend road 
rules to get through traffic is completely within my control” 
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           คําถามขอ 6 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกาย
หรือจิตใจของตนเอง” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I push my limits is completely 
within my control” 
           คําถามขอ 7 “เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวา
ท่ีกฎหมายกําหนด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “Whether or not I perform stunts and/or riding at 
extreme speeds is completely within my control” 
           แบบสอบถามวัดการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรมีลักษณะเปนมาตราสวนประมาณคา 5 ระดับ มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
           ตอบ เห็นดวยอยางยิ่ง ให 5 คะแนน 
           ตอบ เห็นดวย  ให 4 คะแนน 
           ตอบ ไมแนใจ  ให 3 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวย  ให 2 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ให 1 คะแนน 
           การแปลความหมายคะแนนเฉล่ียของขอคําถามแตละขอ ใชเกณฑตอไปนี้ 
           คะแนนเฉล่ีย 4.51-5.00  หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง  
           คะแนนเฉล่ีย 3.51-4.50  หมายถึง เห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 2.51-3.50  หมายถึง ไมแนใจ  
           คะแนนเฉล่ีย 1.51-2.50  หมายถึง ไมเห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 1.00-1.50  หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
     2.4 แบบสอบถามวัดเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 
           คําถามขอ 1 “เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได” 
ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will ride as safely as possible” 
           คําถามขอ 2 “เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ” ปรับปรุงมาจาก
คําถามท่ีวา “It is likely that I will handle my motorcycle skillfully” 
           คําถามขอ 3 “เปนไปไดท่ีฉันจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมี
การจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will always 
100% aware of the traffic and surrounding road environment” 
           คําถามขอ 4 “เปนไปไดท่ีฉันจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําให
งวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will refuse 
to ride if I am tired, affected by drugs or alcohol, or my judgment is impaired in any way” 
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           คําถามขอ 5 “เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือให
เดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will bend road rules to get 
through traffic” 
           คําถามขอ 6 “เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของ
ตนเอง” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will push my limits” 
           คําถามขอ 7 “เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมาย
กําหนด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “It is likely that I will perform stunts and/or riding at extreme 
speeds” 
           แบบสอบถามวัดเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีลักษณะเปนมาตรา
สวนประมาณคา 5 ระดับ มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
           ตอบ เห็นดวยอยางยิ่ง ให 5 คะแนน 
           ตอบ เห็นดวย  ให 4 คะแนน 
           ตอบ ไมแนใจ  ให 3 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวย  ให 2 คะแนน 
           ตอบ ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ให 1 คะแนน 
           การแปลความหมายคะแนนเฉล่ียของขอคําถามแตละขอ ใชเกณฑตอไปนี้ 
           คะแนนเฉล่ีย 4.51-5.00  หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง  
           คะแนนเฉล่ีย 3.51-4.50  หมายถึง เห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 2.51-3.50  หมายถึง ไมแนใจ  
           คะแนนเฉล่ีย 1.51-2.50  หมายถึง ไมเห็นดวย  
           คะแนนเฉล่ีย 1.00-1.50  หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
     2.5 แบบสอบถามวัดพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร มีรายละเอียดดังนี้ 
           คําถามขอ 1 “ฉันขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากที่สุดเทาท่ีจะทําได” ปรับปรุงมา
จากคําถามท่ีวา “I ride as safely as possible” 
           คําถามขอ 2 “ฉันขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “I 
handle my motorcycle skillfully” 
           คําถามขอ 3 “ฉันมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและ
สภาพแวดลอมเชนใด” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “I am always 100% aware of the traffic and 
surrounding road environment” 
           คําถามขอ 4 “ฉันไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย 
หรือสภาพจิตใจไมปกติ” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “I refuse to ride if I am tired, affected by 
drugs or alcohol, or my judgment is impaired in any way” 
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           คําถามขอ 5 “ฉันขับขี่โดยหลีกเล่ียงการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ี
หมายโดยเร็ว” ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “I bend road rules to get through traffic” 
           คําถามขอ 6 “ฉันขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง” 
ปรับปรุงมาจากคําถามท่ีวา “I push my limits” 
           คําถามขอ 7 “ฉันขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด” ปรับปรุง
มาจากคําถามท่ีวา “I perform stunts and/or riding at extreme speeds” 
           แบบสอบถามวัดพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีลักษณะเปนมาตราสวน
ประมาณคา 5 ระดับ มีเกณฑการใหคะแนน ดังนี้ 
           ตอบ ทําทุกครั้ง  ให 5 คะแนน 
           ตอบ ทําเกือบทุกครั้ง ให 4 คะแนน 
           ตอบ ทําบอย ๆ  ให 3 คะแนน 
           ตอบ ทําบางครั้ง  ให 2 คะแนน 
           ตอบ ไมเคยทํา  ให 1 คะแนน 
           การแปลความหมายคะแนนเฉล่ียของขอคําถามแตละขอ ใชเกณฑตอไปนี้ 
           คะแนนเฉล่ีย 4.51-5.00  หมายถึง ทําทุกครั้ง  
           คะแนนเฉล่ีย 3.51-4.50  หมายถึง ทําเกือบทุกครั้ง  
           คะแนนเฉล่ีย 2.51-3.50  หมายถึง ทําบอย ๆ  
           คะแนนเฉล่ีย 1.51-2.50  หมายถึง ทําบางครั้ง  
           คะแนนเฉล่ีย 1.00-1.50  หมายถึง ไมเคยทํา 
 3. การหาคุณภาพเครื่องมือ 
     3.1 นําแบบสอบถามไปตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยผูทรง 
คุณวุฒิทางดานการศึกษา จํานวน 5 ทาน ตรวจสอบความสอดคลองของขอคําถามกับนิยามเชิง 
ปฏิบัติการในแตละตัวแปร ความครอบคลุมของคําถาม ตลอดจนความชัดเจนของภาษา และ
ความถูกตองของการแปลจากตนฉบับภาษาอังกฤษเปนภาษาไทย (Forward Translation) จากนั้นจึง
นําผลการตรวจสอบของผูทรงคุณวุฒิมาหาคาดัชนีความสอดคลอง (Index of Item Objective 
Congruence: IOC) ขอคําถามท่ีใชไดคือขอท่ีมีคาตั้งแต .5 ขึ้นไป ซ่ึงผูวิจัยไดปรับปรุงเนื้อหาในขอ
คําถามแตละขอตามคําแนะนําของผูทรงคุณวุฒิ  
     3.2 นําแบบสอบถามท่ีปรับปรุงเนื้อหาตามคําแนะนําของผูทรงคุณวุฒิแลวไปทดลองใช
กับเด็กและเยาวชนท่ีไมใชกลุมตัวอยาง จํานวน 30 ราย เ พ่ือตรวจสอบความเช่ือม่ันของ
แบบสอบถามโดยคํานวณคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach Alpha Coefficient)
ปรากฏวาแบบสอบถามวัดเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร มีคาความเช่ือม่ันเทากับ 
.765 แบบสอบถามวัดการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร มีคา
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ความเช่ือม่ันเทากับ .828 แบบสอบถามวัดการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร มีคาความเช่ือม่ันเทากับ .801 แบบสอบถามวัดเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร มีคาความเช่ือม่ันเทากับ .775 และแบบสอบถามวัดพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร มีคาความเช่ือม่ันเทากับ .775 
 

การรวบรวมขอมูล 
 ในกระบวนการรวบรวมขอมูลผูวิจัยดําเนินการดังนี้ 
 1. จัดเตรียมแบบสอบถามและแนวคําถามสําหรับการสัมภาษณเชิงลึกใหเพียงพอกับ
จํานวนเด็กและเยาวชนในจังหวัดสงขลาท่ีเปนกลุมตัวอยาง 
 2. รวบรวมขอมูลกับกลุมตัวอยางในจังหวัดสงขลา ในป พ.ศ.2559 
 3. นําแบบสอบถามท่ีไดรับคําตอบและขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณท้ังหมดมาตรวจสอบ
ความสมบูรณของคําตอบ จากนั้นจึงลงรหัสขอมูล ถอดเทปการสัมภาษณ และบันทึกในไฟลขอมูล
เพ่ือดําเนินการวิเคราะหขอมูลตอไป 
 
การวิเคราะหขอมูล 
 ขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณเชิงลึกใชวิธีการวิเคราะหเนื้อหาเพ่ือพรรณนาเชิงวิเคราะห 
สวนขอมูลท่ีไดจากการใชแบบสอบถามใชเทคนิคการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุดวยโมเดล
สมการโครงสรางกําลังสองนอยท่ีสุดบางสวน (A Partial Least Square Structural Equation 
Modeling) โดยใชโปรแกรม SmartPLS 2.0 (Ringle, Wende & Will, 2005) ซ่ึงเทคนิคดังกลาวนี้มี
ขอเดนคือการวิเคราะหโมเดลการวัดทําไดท้ังแบบ Reflective Model และ Formative Model การ
วิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุมุงพัฒนาโมเดลมากกวาการยืนยันโมเดลจึงไมจําเปนตองเนน
ทฤษฎีหรือวรรณกรรมท่ีแข็งแกรง และการแจกแจงขอมูลไมจําเปนตองแจกแจงแบบปกติ ซ่ึงมี
ขั้นตอนดังนี้ 
 1. การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง และของตัวแปรแฝงและตัวช้ีวัด โดยใชสถิติ
บรรยายไดแก จํานวน (Number) จํานวนต่ําสุด (Minimum) จํานวนสูงสุด (Maximum) รอยละ 
(Percentage) คาเฉล่ีย (Mean) และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยนําเสนอใน
รูปแบบตาราง 
 2. การวิเคราะหโมเดลการวัดตัวแปรแฝง ประกอบไปดวย 
    2.1 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด พิจารณาจากคาน้ําหนักของตัวช้ีวัด 
(Loading) ควรมีคามากกวา .708 คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด (IR) ควรมีคามากกวา .5 (50%) และมี
นัยสําคัญทางสถิติอยางต่ําท่ีระดับ .05  
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    2.2 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันภายใน พิจารณาจากคาความเช่ือม่ันรวมของตัวแปรแฝง 
(CR) และคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (CA) ของตัวแปรแฝงแตละตัวแปรควรมีคามากกวา 
.7  
    2.3 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงเหมือน พิจารณาจากคาความแปรปรวนเฉล่ียของ
ตัวช้ีวัดท่ีสกัดไดดวยองคประกอบของตัวแปรแฝง (AVE) ควรมีคาอยางต่ํา .5       
    2.4 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงจําแนก พิจารณาจากคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายใน
ตัวแปรแฝงควรมีคาสูงกวาคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายนอกตัวแปรแฝง (Cross Loading)  
 3. การวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง ประกอบไปดวย 
        3.1 การวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงพหุของตัวแปรแฝง พิจารณาจากคาความคงทนของ
การยอมรับ (Tolerance) ควรมีคาสูงกวา .2 และคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน (VIF) ควร
มีคาต่ํากวา 5.0  
    3.2 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล พิจารณาจากระดับนัยสําคัญทางสถิติ (p value) 
ของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล () ซ่ึงคํานวณดวยคาสถิติทดสอบที (t value) โดยสมมุติฐานการวิจัย
จะไดรับการยอมรับท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 เม่ือคาสถิติทดสอบทีมีคามากกวาหรือเทากับ 
1.96 สวนท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติ .01 คาสถิติทดสอบทีมีคามากกวาหรือเทากับ 2.58       
    3.3 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ (R2) ซ่ึงแสดงถึงขนาด
ความแปรปรวนของตัวแปรแฝงภายในท่ีอธิบายไดดวยตัวแปรแฝงภายนอก โดยคาสัมประสิทธ์ิ
ความถูกตองของการพยากรณมีคาเทากับ .25 (25%) .50 (50%) และ .75 (75%) แสดงวาตัวแปรแฝง
ภายนอกมีความถูกตองของการพยากรณตัวแปรแฝงภายในระดับนอย ปานกลาง และมาก 
ตามลําดับ  
         3.4 การวิเคราะหขนาดอิทธิพล (f2) ซ่ึงแสดงถึงขนาดความแปรปรวนของตัวแปรแฝง
ภายในท่ีอธิบายไดดวยตัวแปรแฝงภายนอกตัวใดตัวหนึ่งเพียงตัวเดียว โดยขนาดอิทธิพลมีคาเทากับ 
.02 .15 และ .35 แสดงวาตัวแปรแฝงภายนอกดังกลาวมีอิทธิพลอยางแทจริงตอตัวแปรแฝงภายใน
ระดับนอย ปานกลาง และมาก ตามลําดับ  
         3.5 การวิเคราะหคาความสอดคลองและขนาดความสอดคลองของการพยากรณ ดังนี้ 
                    3.5.1 คาความสอดคลองของการพยากรณ (Q2) ซ่ึงแสดงถึงระดับความถูกตองของ 
ตัวแปรแฝงภายนอกในการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับตัวช้ีวัดของตัวแปรแฝงดังกลาว โดย
คาความสอดคลองของการพยากรณมีคามากกวาศูนยแสดงวาโมเดลสมการโครงสรางมีความ
สอดคลองของการพยากรณ แตถาคาความสอดคลองของการพยากรณมีคานอยกวาหรือเทากับศูนย
แสดงวาโมเดลสมการโครงสรางไมมีความสอดคลองของการพยากรณ  
                    3.5.2 ขนาดความสอดคลองของการพยากรณ (q2) ซ่ึงแสดงถึงระดับความถูกตองของ
ตัวแปรแฝงภายนอกตัวใดตัวหนึ่งเพียงตัวเดียวในการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับตัวช้ีวัด
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ของตัวแปรแฝงดังกลาว โดยขนาดความสอดคลองของการพยากรณมีคาเทากับ .02 .15 และ .35 
แสดงวาตัวแปรแฝงภายนอกดังกลาวมีความสอดคลองของการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับ
ตัวช้ีวัดในระดับนอย ปานกลาง และมาก ตามลําดับ  
 4. การวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลาง (Mediating Analysis) พิจารณาจากระดับนัยสําคัญทาง
สถิติของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายในท่ีไมมีตัว
แปรแฝงตัวท่ีสามคั่นกลาง ระดับนัยสําคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางออมของตัวแปร
แฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน และขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวม 
(VAF) ถามีคาต่ํากวา .20 แสดงวาตัวแปรแฝงตัวท่ีสามไมมีอิทธิพลคั่นกลาง (No Mediation) หาก
ขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาระหวาง .20 ถึง .80 แสดงวาตัวแปร
แฝงตัวท่ีสามมีอิทธิพลคั่นกลางบางสวน (Partial Mediation) และหากขนาดของอิทธิพลทางออม
เม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาสูงกวา .80 แสดงวาตัวแปรแฝงตัวท่ีสามมีอิทธิพลคั่นกลาง
ท้ังหมด (Full Mediation) 
 5. การวิเคราะหอิทธิพลกํากับ (Moderating Effect) ดังนี้ 
    5.1 การวิเคราะหกลุมพหุ (Multigroup Analysis) พิจารณาจากการเปล่ียนแปลงของคา
สัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงของความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปร
แฝงภายในอันเนื่องมาจากตัวแปรแฝงตัวท่ีสาม โดยคํานวณดวยคาสถิติทดสอบที  
    5.2 การวิเคราะหอิทธิพลปฏิสัมพันธ (Interaction Effect) พิจารณาจากการเปล่ียนแปลง
ของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงและทิศทางของความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝง
ภายนอกกับตัวแปรแฝงภายในอันเนื่องมาจากตัวแปรแฝงตัวท่ีสาม โดยคํานวณดวยคาสถิติทดสอบ
ที 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
  การวิจัยเรื่องการใชโมเดลสมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือคาดการณ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร: กรณีศึกษาเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต ในจังหวัด
สงขลา ผูวิจัยไดนําเสนอการวิเคราะหขอมูลตามลําดับ ดังนี้ 
 1. สัญลักษณท่ีใชในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 2. ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
สัญลกัษณทีใ่ชในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 เพ่ือใหเกิดความเขาใจในการแปลความหมายและนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยได
กําหนดความหมายของสัญลักษณในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ดังนี้ 
 n   แทน  จํานวน (Number) 
 Min   แทน  จํานวนต่ําสุด (Minimum) 
 Max  แทน  จํานวนสูงสุด (Maximum) 
 %  แทน  รอยละ (Percentage) 
   แทน  คาเฉล่ีย (Mean) 
 SD  แทน  สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 df  แทน  ช้ันแหงความเปนอิสระ (Degrees of Freedom) 
 Sig  แทน ระดับนัยสําคญัทางสถิติ (Significance Level) 
 p value  แทน  คาสถิติท่ีแสดงระดับนัยสําคญั (Probability Value) 
 t value  แทน  คาสถิติทดสอบที 
   แทน  คาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล (Path Coefficient) 
 VAF  แทน ขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวม (Variance 
    Accounted For) 
 SE  แทน  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error) 
 Loading  แทน  คาน้ําหนกัของตวัช้ีวัด (Indicator Loading) 
 IR  แทน คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด (Indicator Reliability) 
 CR  แทน  คาความเช่ือม่ันรวมของตวัแปรแฝง (Composite Reliability) 
 AVE  แทน  คาความแปรปรวนเฉล่ียของตัวช้ีวัดท่ีสกัดไดดวยองคประกอบของ
    ตัวแปรแฝง (Average Variance Extracted) 
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 CA  แทน  คาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach's Alpha  
    Coefficient) 
 R  แทน คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson Correlation  
    Coefficient) 
 R2  แทน คาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ (Coefficient of 
    Determination or Predictive Accuracy) 
 f2  แทน ขนาดอิทธิพล (Effect Size) 
 Q2  แทน  คาความสอดคลองของการพยากรณ (Predictive Relevance) 
 q2  แทน ขนาดความสอดคลองของการพยากรณ (q2 Effect Size) 
 Tolerance  แทน คาความคงทนของการยอมรับ 
 VIF  แทน  คาปจจัยการขยายตวัของความแปรปรวน (Variance Inflation Factor) 
 AB  แทน  ตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
    เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา  
 AB1/AB_1  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังให
    มากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได 
 AB2  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความ
    ชํานาญ   
 AB3/AB_2  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลัง
    ขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด   
 AB4  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่ม 
    แอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ  
 AB5  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตาม
    กฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว   
 AB6/AB_3  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทาง
    รางกายหรือจิตใจของตนเอง 
 AB7  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็ว
    เกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
 SN  แทน  ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติ
    ตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัด
    สงขลา 
 SN1/SN_1  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่
    ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได 
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 SN2  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่
    จนเกิดทักษะและความชํานาญ 
 SN3  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันมีสติ
    รูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพ 
    แวดลอมเชนใด 
 SN4  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันไม
    ขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือ
    สภาพจิตใจไมปกติ 
 SN5  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่
    โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว 
 SN6/SN_2  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่
    เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง 
 SN7/SN_3  แทน  ตัวช้ีวัดบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่
    ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
 PBC  แทน  ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ 
     ปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตใน
    จังหวัดสงขลา  
 PBC1/PBC_1 แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังให
    มากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได 
 PBC2  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความ
    ชํานาญ 
 PBC3/ PBC_2 แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวา 
    กําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด 
 PBC4  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่ม 
    แอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
 PBC5  แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตาม
    กฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว 
 PBC6/ PBC_3 แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทาง
    รางกายหรือจิตใจของตนเอง 
 PBC7/ PBC_4 แทน  ตัวช้ีวัดเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็ว
    เกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
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 I  แทน  ตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและ
    เยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา 
 I1/I_1  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ี
    จะทําได 
 I2  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ 
 I3/I_2  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทอง
    ถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด 
 I4  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยา
    ท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
 I5  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือ 
    ใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว 
 I6/I_3  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือ
    จิตใจของตนเอง 
 I7/I_4  แทน  ตัวช้ีวัดเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ี 
           กฎหมายกําหนด 
 B  แทน  ตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ี
    ขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา 
 B1/B_1  แทน  ตัวช้ีวัดฉันขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาที่จะทําได 
 B2/B_2  แทน  ตัวช้ีวัดฉันขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ 
 B3/B_3  แทน  ตัวช้ีวัดฉันมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมี 
    การจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด 
 B4  แทน  ตัวช้ีวัดฉันไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง 
    รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
 B5  แทน  ตัวช้ีวัดฉันขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ี
    หมายโดยเร็ว 
 B6/B_4  แทน  ตัวช้ีวัดฉันขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจของตนเอง 
 B7  แทน  ตัวช้ีวัดฉันขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 การวิจัยเรื่องการใชโมเดลสมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือคาดการณ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร: กรณีศึกษาเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต ในจังหวัด
สงขลา ผลการวิจัยมีดังนี้ 
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 1. ขอมูลท่ัวไปของกลุมตวัอยาง 
                  เม่ือพิจารณาตาราง 2 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 396 คน คิดเปน
รอยละ 67.1 เพศชาย จํานวน 174 คน คิดเปนรอยละ 29.5 และไมระบุเพศ จํานวน 20 คน คิดเปน
รอยละ 3.4  อายุ 21 ป มากท่ีสุด จํานวน 185 คน คิดเปนรอยละ 31.4 รองลงมาอายุ 22 ป จํานวน 133  
คน คิดเปนรอยละ 22.5 อายุ 23 ป จํานวน 104 คน คิดเปนรอยละ 17.6 อายุ 20 ป จํานวน 96 คน คิด
เปนรอยละ 16.3 อายุ 19 ป จํานวน 60  คน คิดเปนรอยละ 10.2 อายุ 18 ป จํานวน 4 คน คิดเปนรอย
ละ .7 และไมระบุอายุ จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.4 สวนใหญนับถือศาสนาพุทธ  จํานวน 401 
คน คิดเปนรอยละ 68.0 ศาสนาอิสลาม จํานวน 185 คน คิดเปนรอยละ 31.4 และไมระบุศาสนา 
จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ .7 ภูมิลําเนาจังหวัดสงขลามากท่ีสุด จํานวน 250 คน คิดเปนรอยละ 
42.4 รองลงมาจังหวัดพัทลุง จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 13.7 จังหวัดยะลา จํานวน 56 คน คิดเปน
รอยละ 9.5 จังหวัดสตูล จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ 8.1 จังหวัดปตตานี จํานวน 36 คน คิดเปน
รอยละ 6.1 จังหวัดตรัง จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 5.6 จังหวัดนราธิวาส จํานวน 29 คน คิดเปน
รอยละ 4.9 จังหวัดนครศรีธรรมราช จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 จังหวัดภูเก็ต จํานวน 9 คน 
คิดเปนรอยละ 1.5 จังหวัดกระบ่ี จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.4 จังหวัดพังงา จังหวัดฉะเชิงเทรา 
จังหวัดสุรินทร จังหวัดละ 4 คน คิดเปนรอยละ .7 และไมระบุจังหวัด จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 
2.0 ประสบการณขับขี่ 6 ปขึ้นไปมากท่ีสุด จํานวน 384 คน คิดเปนรอยละ 65.1 รองลงมา 5 ป 
จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 12.9 3 ป และ 4 ป อยางละ 36 คน คิดเปนรอยละ 6.1 1 ป จํานวน 30 
คน คิดเปนรอยละ 5.1 2 ป จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 และไมระบุ จํานวน 12 คน คิดเปน 
รอยละ 2.0 ความถ่ีในการขับขี่ทุกวันมากท่ีสุด จํานวน 413 คน คิดเปนรอยละ 70.0 รองลงมาเกือบ
ทุกวัน จํานวน 105 คน คิดเปนรอยละ 17.8 บางวัน จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 9.5 และนาน ๆ 
ครั้ง จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 กลุมตัวอยางไมเคยเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่มากท่ีสุด 
จํานวน 250 คน คิดเปนรอยละ 42.4 รองลงมา 2 ครั้ง จํานวน 129 คน คิดเปนรอยละ 21.9 1 ครั้ง 
จํานวน 110 คน คิดเปนรอยละ 18.6 3 ครั้ง จํานวน 52 คน คิดเปนรอยละ 8.8 5 ครั้งขึ้นไป จํานวน 
20 คน คิดเปนรอยละ 3.4 4 ครั้ง จํานวน 17 คน คิดเปนรอยละ 2.9 และไมระบุจํานวนครั้ง จํานวน 
12 คน คิดเปนรอยละ 2.0 
 
ตาราง 2 ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 

ขอมูลทั่วไป n % 
เพศ  
 ชาย 
 หญิง 
 ไมระบุ 

 
174 
396 
20 

 
29.5 
67.1 
3.4 
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ตาราง 2 ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง (ตอ) 

ขอมูลทั่วไป n % 
อาย ุ
 18 ป 
 19 ป 
 20 ป 
 21 ป 
 22 ป 
 23 ป 
 ไมระบุ 

 
4 
60 
96 
185 
133 
104 
8 

 
.7 

10.2 
16.3 
31.4 
22.5 
17.6 
1.4 

ศาสนา 
 พุทธ 
 อิสลาม 
 ไมระบุ 

 
401 
185 
4 

 
68.0 
31.4 
.7 

ภูมิลําเนา 
 สงขลา 
 พัทลุง 
 ยะลา 
 สตูล 
 ปตตาน ี
 ตรัง 
 นราธิวาส 
 นครศรีธรรมราช 
 ภูเก็ต 
 กระบ่ี 
 พังงา 
 ฉะเชิงเทรา 
 สุรินทร 
 ไมระบุ 

 
250 
81 
56 
48 
36 
33 
29 
16 
9 
8 
4 
4 
4 
12 

 
42.4 
13.7 
9.5 
8.1 
6.1 
5.6 
4.9 
2.7 
1.5 
1.4 
.7 
.7 
.7 
2.0 
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ตาราง 2 ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง (ตอ) 

ขอมูลทั่วไป n % 
ประสบการณขับขี่  
 1 ป 
 2 ป 
 3 ป 
 4 ป 
 5 ป 
 6 ปขึ้นไป 
 ไมระบุ 

 
30 
16 
36 
36 
76 
384 
12 

 
5.1 
2.7 
6.1 
6.1 
12.9 
65.1 
2.0 

ความถี่ในการขบัขี ่   
 ทุกวัน   
 เกือบทุกวนั   
 บางวัน   
 นาน ๆ ครั้ง 

 
413 
105 
56 
16 

 
70.0 
17.8 
9.5 
2.7 

อุบัตเิหตุจากการขับขี ่   
 ไมเคย   
 1 ครั้ง 
 2 ครั้ง 
 3 ครั้ง 
 4 ครั้ง 
 5 ครั้งขึ้นไป 
 ไมระบุ 

 
250 
110 
129 
52 
17 
20 
12 

 
42.4 
18.6 
21.9 
8.8 
2.9 
3.4 
2.0 

รวม 590 100.0 
 
 2. ขอมูลท่ัวไปของตัวแปรแฝงและตวัช้ีวัด 
 เม่ือพิจารณาตาราง 3 พบวา กลุมตัวอยางมีเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
โดยเห็นดวยอยางยิ่งวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะ
ทําได (AB1) (=4.60) เห็นดวยวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความ
ชํานาญ (AB2) (=4.22) เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทอง
ถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (AB3) (=4.43) เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะไมขับ
ขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (AB4) 
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(=4.39) ไมเห็นดวยวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจร
เพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (AB5) (=2.38) เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีด
ความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ (AB6) (=1.96) และเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาด
โผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (AB7) (=1.84) 
 กลุมตัวอยางมีการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดย
เห็นดวยอยางยิ่งวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ดวยความระมัด 
ระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (SN1) (=4.67) เห็นดวยวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิต
ฉันตองการใหฉันขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (SN2) (=4.34) บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุด
สําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและ
สภาพแวดลอมเชนใด (SN3) (=4.44) บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันไม
ขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ (SN4) 
(=4.39) ไมเห็นดวยวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่โดยหลีกเล่ียง
ปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (SN5) (=2.23) บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุด
สําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ (SN6) (=1.92) และ
บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ี
กําหนด (SN7) (=1.82) 
 กลุมตัวอยางมีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
โดยเห็นดวยอยางยิ่งวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ี
จะทําได (PBC1) (=4.53) เห็นดวยวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและความ
ชํานาญ (PBC2) (=4.25) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บน
ทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (PBC3) (=4.40) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ี
จะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
(PBC4) (=4.22) ไมเห็นดวยวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎ
จราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (PBC5) (=2.23) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกิน
ขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ (PBC6) (=1.89) และเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่
ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (PBC7) (=1.79) 
 กลุมตัวอยางแสดงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเห็นดวยอยางยิ่งวา
เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (I1) (=4.65) เห็นดวยวา
เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (I2) (=4.30) เปนไปไดท่ีฉันจะมีสติรูตัวอยู
ตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (I3) (=4.45) เปนไป
ไดท่ีฉันจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไม
ปกติ (I4) (=4.31) ไมเห็นดวยวาเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือให
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เดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (I5) (=2.29) เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกาย
หรือจิตใจ (I6) (=1.90) และเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (I7) 
(=1.80) 
 กลุมตัวอยางแสดงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยขับขี่ดวยความระมัดระวังให
มากท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดทุกครั้ง (B1) (=4.58) ขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญเกือบทุกครั้ง (B2) 
(=4.29) มีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด
เกือบทุกครั้ง (B3) (=4.49) ไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย 
หรือสภาพจิตใจไมปกติเกือบทุกครั้ง (B4) (=4.20) ขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือให
เดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็วบางครั้ง (B5) (=2.12) ขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ
บางครั้ง (B6) (=1.77) และขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนดบางครั้ง (B7) (=1.73) 
 
ตาราง 3 ขอมูลท่ัวไปของตวัแปรแฝงและตัวช้ีวดั 
ตัวแปรแฝง ตัวชี้วัด n Min Max  SD แปลความหมาย 

AB AB1 590 2 5 4.60 .624 เห็นดวยอยางยิ่ง 
AB2 590 2 5 4.22 .744 เห็นดวย 
AB3 590 2 5 4.43 .738 เห็นดวย 
AB4 590 2 5 4.39 .823 เห็นดวย 
AB5 590 1 5 2.38 1.150 ไมเห็นดวย 
AB6 586 1 5 1.96 1.031 ไมเห็นดวย 
AB7 586 1 5 1.84 .992 ไมเห็นดวย 

SN SN1 590 2 5 4.67 .621 เห็นดวยอยางยิ่ง 
SN2 586 2 5 4.34 .716 เห็นดวย 
SN3 590 1 5 4.44 .809 เห็นดวย 
SN4 590 1 5 4.39 .952 เห็นดวย 
SN5 590 1 5 2.23 1.209 ไมเห็นดวย 
SN6 590 1 5 1.92 1.096 ไมเห็นดวย 
SN7 590 1 5 1.82 1.081 ไมเห็นดวย 
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ตาราง 3 ขอมูลท่ัวไปของตวัแปรแฝงและตัวช้ีวดั (ตอ) 
ตัวแปรแฝง ตัวชี้วัด n Min Max  SD แปลความหมาย 

PBC PBC1 590 1 5 4.53 .712 เห็นดวยอยางยิ่ง 
PBC2 590 2 5 4.25 .806 เห็นดวย 
PBC3 586 2 5 4.40 .763 เห็นดวย 
PBC4 586 1 5 4.22 1.035 เห็นดวย 
PBC5 590 1 5 2.23 1.137 ไมเห็นดวย 

PBC6 590 1 4 1.89 .978 ไมเห็นดวย 

PBC7 590 1 5 1.79 .904 ไมเห็นดวย 

I I1 586 2 5 4.65 .627 เห็นดวยอยางยิ่ง 
I2 590 2 5 4.30 .820 เห็นดวย 
I3 590 2 5 4.45 .818 เห็นดวย 
I4 586 1 5 4.31 .957 เห็นดวย 
I5 590 1 5 2.29 1.205 ไมเห็นดวย 

I6 586 1 5 1.90 .969 ไมเห็นดวย 

I7 590 1 5 1.80 1.002 ไมเห็นดวย 

B B1 586 2 5 4.58 .738 ทําทุกครั้ง 
B2 590 2 5 4.29 .826 ทําเกือบทุกครั้ง 
B3 590 2 5 4.49 .768 ทําเกือบทุกครั้ง 
B4 578 1 5 4.20 1.154 ทําเกือบทุกครั้ง 
B5 590 1 5 2.12 1.019 ทําบางครั้ง 
B6 590 1 5 1.77 .919 ทําบางครั้ง 
B7 590 1 5 1.73 .845 ทําบางครั้ง 

 
 3. การวิเคราะหโมเดลการวัดตัวแปรแฝง 
     โมเดลการวัดตัวแปรแฝงสําหรับการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยวิเคราะหโดยใชวิธีการกําลังสอง
นอยท่ีสุดบางสวนดวยโปรแกรม SmartPLS 2.0 (Ringle, Wende & Will, 2005) การวิเคราะหความ
เท่ียงตรงและความเช่ือม่ันของโมเดลการวัดประกอบไปดวยคาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด คาความ
เช่ือม่ันภายใน คาความเท่ียงตรงเชิงเหมือน และคาความเท่ียงตรงเชิงจําแนก ดังนี้ 
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     3.1 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันของตวัช้ีวดั  
           โมเดลการวัดเปนท่ียอมรับเม่ือคาน้ําหนักของตัวช้ีวัด (Loading) มีคามากกวา .708 
คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด (IR) มีคามากกวา .5 (50%) และมีนัยสําคัญทางสถิติอยางต่ําท่ีระดับ .05 
(Wong, 2013) ซ่ึงเม่ือพิจารณาตาราง 4 พบวาตัวช้ีวัด AB2 AB4 AB5 AB7 SN2 SN3 SN4 SN5 
PBC2 PBC4 PBC5 I2 I4 I5 B4 B5 และB7 มีคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดไมผานเกณฑท่ีกําหนด จึงตัด
ตัวช้ีวัดดังกลาวออกแลวเปล่ียนช่ือเรียกตัวช้ีวัดท่ีเหลืออยูใหมเพ่ือความเปนระเบียบ ไดแก ตัวช้ีวัด 
AB1 เปล่ียนช่ือเปน AB_1 ตัวช้ีวัด AB3 เปล่ียนช่ือเปน AB_2 ตัวช้ีวัด AB6 เปล่ียนช่ือเปน AB_3 
ตัวช้ีวัด SN1 เปล่ียนช่ือเปน SN_1 ตัวช้ีวัด SN6 เปล่ียนช่ือเปน SN_2 ตัวช้ีวัด SN7 เปล่ียนช่ือเปน 
SN_3 ตัวช้ีวัด PBC1 เปล่ียนช่ือเปน PBC_1 ตัวช้ีวัด PBC3 เปล่ียนช่ือเปน PBC_2 ตัวช้ีวัด PBC6 
เปล่ียนช่ือเปน PBC_3 ตัวช้ีวัด PBC7 เปล่ียนช่ือเปน PBC_4 ตัวช้ีวัด I1 เปล่ียนช่ือเปน I_1 ตัวช้ีวัด 
I3 เปล่ียนช่ือเปน I_2 ตัวช้ีวัด I6 เปล่ียนช่ือเปน I_3 ตัวช้ีวัด I7 เปล่ียนช่ือเปน I_4 ตัวช้ีวัด B1 เปล่ียน
ช่ือเปน B_1 ตัวช้ีวัด B2 เปล่ียนช่ือเปน B_2 ตัวช้ีวัด B3 เปล่ียนช่ือเปน B_3 และตัวช้ีวัด B6 เปล่ียน
ช่ือเปน B_4 จากนั้นจึงดําเนินการวิเคราะหคาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดอีกครั้งหนึ่งซ่ึงเม่ือพิจารณา
ตาราง 5 พบวา คาน้ําหนักของตัวช้ีวัดมีคาระหวาง .677 ถึง .913 คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดมีคา
ระหวาง .458 ถึง .834 และมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ทุกตัวซ่ึงสอดคลองกับเกณฑท่ีกําหนด 
แมวาตัวช้ีวัด B6 จะมีคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดเทากับ .677 คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดเทากับ .913 แต
มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ยอมหมายความวาคําถามทุกขอท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ลวนมีคาความ
เช่ือม่ันของตัวช้ีวัดเปนท่ียอมรับ 
 
ตาราง 4 คาน้ําหนกัของตัวช้ีวดั  

AB SN PBC  I B 
AB1 .786 SN1 .778 PBC1 .739 I1 .796 B1 .797 
AB2 .575 SN2 .659 PBC2 .585 I2 .674 B2 .775 
AB3 .768 SN3 .669 PBC3 .751 I3 .799 B3 .800 
AB4 .691 SN4 .648 PBC4 .615 I4 .637 B4 .550 
AB5 .553 SN5 .707 PBC5 .663 I5 .653 B5 .550 
AB6 .720 SN6 .810 PBC6 .816 I6 .787 B6 .751 
AB7 .619 SN7 .778 PBC7 .807 I7 .772 B7 .693 
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ตาราง 5 ผลการวิเคราะหความเช่ือม่ัน 
ตัวแปรแฝง ตัวชี้วัด Loading IR t value Sig CR CA AVE 

AB AB_1 .825 .681 47.128 ** .833 .700 .625 
AB_2 .806 .650 39.288 **    
AB_3 .737 .543 33.225 **    

SN SN_1 .749 .561 32.570 ** .889 .810 .729 
SN_2 .913 .834 120.625 **    
SN_3 .891 .794 107.547 **    

PBC PBC_1 .757 .573 34.585 ** .877 .813 .641 
PBC_2 .743 .552 33.376 **    
PBC_3 .845 .714 68.830 **    
PBC_4 .852 .726 60.462 **    

I I_1 .819 .671 50.621 ** .885 .826 .657 
I_2 .790 .624 36.341 **    
I_3 .808 .653 51.204 **    
I_4 .825 .681 56.869 **    

B B_1 .869 .755 72.354 ** .888 .830 .668 
B_2 .850 .723 55.524 **    
B_3 .857 .734 64.755 **    
B_4 .677 .458 30.008 **    

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
     3.2 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันภายใน  
           โมเดลการวัดเปนท่ียอมรับเม่ือคาความเช่ือม่ันรวมของตัวแปรแฝง (CR) และคา
สัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (CA) ของตัวแปรแฝงแตละตัวแปรมีคามากกวา .7 (Garson, 
2014) ซ่ึงเม่ือพิจารณาตาราง 5 พบวา คาความเช่ือม่ันรวมของตัวแปรแฝงมีคาระหวาง .833 ถึง .889 
และคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาคมีคาระหวาง .700 ถึง .830 ซ่ึงสูงกวาเกณฑท่ีกําหนดยอม
หมายความวาตัวช้ีวัดแตละตัวลวนเปนตัวแทนตัวแปรแฝงในกลุมของตนไดเปนอยางดี 
     3.3 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงเหมือน 
           โมเดลการวัดมีความเท่ียงตรงเชิงเหมือนเม่ือคาความแปรปรวนเฉล่ียของตัวช้ีวัดท่ี
สกัดไดดวยองคประกอบของตัวแปรแฝง (AVE) มีคาอยางต่ํา .5 (Hair, Hult, Ringle & Sarstedt, 
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2014) ซ่ึงเ ม่ือพิจารณาตาราง 5 พบวา คาความแปรปรวนเฉล่ียของตัว ช้ีวัด ท่ีสกัดไดดวย
องคประกอบของตัวแปรแฝงมีคาระหวาง .625 ถึง .729 ซ่ึงสูงกวาเกณฑท่ีกําหนด ยอมหมายความ
วาโมเดลการวัดมีความเท่ียงตรงเชิงเหมือน 
     3.4 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงจําแนก  
 โมเดลการวัดมีความเท่ียงตรงเชิงจําแนกเม่ือคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายในตัวแปร
แฝงมีคาสูงกวาคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายนอกตัวแปรแฝง (Cross Loading) (Lowry & Gaskin, 
2014) ซ่ึงเม่ือพิจารณาตาราง 6 พบวา คาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายในตัวแปรแฝงทุกตัวมีคาสูงกวาคา
น้ําหนักของตัวช้ีวัดภายนอกตัวแปรแฝง เชน คาน้ําหนักของตัวช้ีวัดเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะ
ขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (AB_1) ภายในตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีคาเทากับ .825 สูงกวาคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายนอกตัวแปรแฝง
การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) การรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
และพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ซ่ึงมีคาเทากับ .601 .593 .619 และ .591 ตามลําดับ ยอม
หมายความวาโมเดลการวัดมีความเท่ียงตรงเชิงจําแนก 
 
ตาราง 6 ผลการวิเคราะหความเท่ียงตรงเชิงจําแนกแบบ Cross Loading 

ตัวช้ีวัด ตัวแปรแฝง 
AB SN PBC I B 

AB_1 0.825 0.601 0.593 0.619 0.591 
AB_2 0.806 0.517 0.537 0.584 0.535 
AB_3 0.737 0.720 0.657 0.628 0.513 
SN_1 0.720 0.749 0.696 0.730 0.604 
SN_2 0.676 0.913 0.736 0.691 0.623 
SN_3 0.585 0.891 0.700 0.687 0.639 

PBC_1 0.575 0.598 0.757 0.593 0.540 
PBC_2 0.657 0.586 0.743 0.610 0.608 
PBC_3 0.609 0.745 0.845 0.745 0.656 
PBC_4 0.592 0.736 0.852 0.732 0.667 
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ตาราง 6 ผลการวิเคราะหความเท่ียงตรงเชิงจําแนกแบบ Cross Loading (ตอ) 

ตัวช้ีวัด ตัวแปรแฝง 
AB SN PBC I B 

I_1 0.648 0.626 0.604 0.819 0.698 
I_2 0.689 0.564 0.603 0.790 0.653 
I_3 0.580 0.743 0.775 0.808 0.609 
I_4 0.597 0.748 0.743 0.825 0.558 
B_1 0.613 0.597 0.643 0.672 0.869 
B_2 0.520 0.538 0.560 0.555 0.850 
B_3 0.613 0.572 0.635 0.640 0.857 
B_4 0.497 0.661 0.667 0.643 0.677 

 
     กลาวโดยสรุป โมเดลการวัดตัวแปรแฝงสําหรับการวิจัยครั้งนี้มีคาความเช่ือม่ันของ
ตัวช้ีวัด คาความเช่ือม่ันภายใน คาความเท่ียงตรงเชิงเหมือน และคาความเท่ียงตรงเชิงจําแนก
สอดคลองตามเกณฑท่ีกําหนด ซ่ึงเหมาะสมสําหรับการวิเคราะหโมเดลสมการโครงสรางในลําดับ
ตอไป 
 4. การวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง 
     โมเดลสมการโครงสรางสําหรับการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยวิเคราะหโดยใชวิธีการกําลังสอง
นอยท่ีสุดบางสวนดวยโปรแกรม SmartPLS 2.0 เพ่ือตรวจสอบวาขอมูลเชิงประจักษสนับสนุน
โมเดลสมการโครงสรางท่ีพัฒนาขึ้นมาจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมากนอยเพียงใด การวิเคราะห
โมเดลสมการโครงสรางประกอบไปดวยขั้นตอนสําคัญคือ การวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงพหุของ
ตัวแปรแฝง (Multicollinearity) การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิ
ความถูกตองของการพยากรณ การวิเคราะหขนาดอิทธิพล การวิเคราะหคาความสอดคลองและ
ขนาดความสอดคลองของการพยากรณ นอกจากนี้ ผูวิจัยยังไดเพ่ิมการการวิเคราะหอิทธิพลคัน่กลาง 
การวิเคราะหกลุมพหุ และการวิเคราะหอิทธิพลกํากับ เพ่ือยืนยันความถูกตองของโมเดลสมการ
โครงสรางมากยิ่งขึ้น ดังนี้ 
     4.1 การวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงพหุของตัวแปรแฝง 
           การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลจะมีความถูกตองเม่ือตัวแปรแฝงภายนอกหรือ
ตัวแปรพยากรณไมมีความสัมพันธกันเองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติหรือเกิดปญหาภาวะรวมเสนตรง
พหุของตัวแปรแฝง โดยพิจารณาจากคาความคงทนของการยอมรับ (Tolerance) ควรมีคาสูงกวา .2 
และคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน (VIF) ควรมีคาต่ํากวา 5.0 (Hair, Ringle & Sarstedt, 
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2011) ซ่ึงเม่ือพิจารณาตาราง 7 พบวา ตัวแปรพยากรณท้ังสองชุดมีคาความคงทนของการยอมรับ
ระหวาง .250 ถึง .356 และคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวนระหวาง 2.809 ถึง 4.003 
สอดคลองกับเกณฑท่ีกําหนด ซ่ึงหมายความวาโมเดลสมการโครงสรางสําหรับการวิจัยครั้งนี้ไมเกิด
ปญหาภาวะรวมเสนตรงพหุของตัวแปรแฝงภายนอก 
 
ตาราง 7 ผลการวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงเชิงพหุของตัวแปรแฝง 

ชุดที่หนึง่: พยากรณตัวแปรแฝง I  ชุดที่สอง: พยากรณตัวแปรแฝง B 
ตัวแปรพยากรณ Tolerance VIF  ตัวแปรพยากรณ Tolerance VIF 

AB .356 2.809  I .292 3.429 
SN .250 4.003  PBC .292 3.429 

PBC .272 3.677     
 
     4.2 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล 
           การวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงในโมเดลสมการโครงสราง
เพ่ือยอมรับหรือปฏิเสธสมมุติฐานการวิจัย พิจารณาจากระดับนัยสําคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิ
อิทธิพล () ซ่ึงคํานวณดวยคาสถิติทดสอบที (t value) โดยสมมุติฐานการวิจัยจะไดรับการยอมรับ
ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 เม่ือคาสถิติทดสอบทีมีคามากกวาหรือเทากับ 1.96 สวนท่ีระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ .01 คาสถิติทดสอบทีมีคามากกวาหรือเทากับ 2.58 (Hair, Sarstedt, Ringle & 
Mena, 2012) ซ่ึงเม่ือพิจารณาภาพประกอบ 3 ภาพประกอบ 4 และตาราง 8 พบวาสมมุติฐานการวิจัย
ขอตอไปนี้ไดรับการยอมรับ กลาวคือ เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีอิทธิพล
ทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (=.216, t=5.691) การคลอยตามกลุม
อางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (=.309, t=6.376) การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
(=.420, t=8.228) เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.428, t=5.738) และการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(B) (=.414, t=5.744) 
 
 
 



46 
 

 
 
ภาพประกอบ 3 โมเดลสมการโครงสรางแสดงคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล คาน้ําหนักของตัวช้ีวัด และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ 
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ภาพประกอบ 4 โมเดลสมการโครงสรางแสดงคาสถิติทดสอบทีของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล และคาน้ําหนักของตัวช้ีวดั 
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ตาราง 8 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลและระดับนัยสําคัญทางสถิติ 

  t value Sig 
AB  I .216 5.691 ** 

SN  I .309 6.376 ** 

PBC  I .420 8.228 ** 

I  B .428 5.738 ** 

PBC  B .414 5.744 ** 

*** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
     4.3 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ 
           คาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ (R2) แสดงถึงขนาดความแปรปรวน
ของตัวแปรแฝงภายในท่ีอธิบายไดดวยตัวแปรแฝงภายนอก โดยคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของ
การพยากรณมีคาเทากับ 0.25 (25%), 0.50 (50%), 0.75 (75%) แสดงวาตัวแปรแฝงภายนอกมีความ
ถูกตองของการพยากรณตัวแปรแฝงภายในระดับนอย ปานกลาง และมาก ตามลําดับ (Henseler & 
Sarstedt, 2013) ซ่ึงเม่ือพิจารณาภาพประกอบ 3 และตาราง 9 พบวา ตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (SN) และตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (PBC) รวมกันอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (I) ได 77.6 % (R2= .776) ซ่ึงอยูในระดับมาก ในขณะท่ีตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (SN) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (PBC) และตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) รวมกันอธิบายความ
แปรปรวนของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ได 65.3 % (R2=.653) ซ่ึงอยูใน
ระดับปานกลาง 
 
ตาราง 9 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองและคาความสอดคลองของการพยากรณ  

ตัวแปรแฝงภายใน R2 Q2 
I .776 .506 
B .653 .419 
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     4.4 การวิเคราะหขนาดอิทธิพล 
           ขนาดอิทธิพล (f2) แสดงถึงขนาดความแปรปรวนของตัวแปรแฝงภายในท่ีอธิบายได
ดวยตัวแปรแฝงภายนอกตัวใดตัวหนึ่งเพียงตัวเดียว โดยขนาดอิทธิพลมีคาเขาใกล .02 .15 และ .35 
แสดงวาตัวแปรแฝงภายนอกดังกลาวมีอิทธิพลอยางแทจริงตอตัวแปรแฝงภายในระดับนอย       
ปานกลาง และมาก ตามลําดับ (Cohen, 1988) ซ่ึงเม่ือพิจารณาตาราง 10 พบวา เจตคติตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
ระดับนอย (f2=.058) การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มี
ขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (f2=.107) การรับรู
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับปานกลาง (f2=.219) เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (I) มีขนาดอิทธิพลตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับปานกลาง 
(f2=.150) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มี
ขนาดอิทธิพลตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับนอย (f2=.144) 
 
ตาราง 10 ผลการวิเคราะหขนาดอิทธิพลและขนาดความสอดคลองของการพยากรณ 

 ตัวแปรแฝง I  ตัวแปรแฝง B 
 f2 q2   f2 q2 

AB .216 .058 .020  - - - 
SN .309 .107 .032  - - - 

PBC .420 .219 .063  .414 .144 .052 
I - - -  .428 .150 .059 

 
     4.5 การวิเคราะหคาความสอดคลองและขนาดความสอดคลองของการพยากรณ 
 คาความสอดคลองของการพยากรณ (Q2) แสดงถึงระดับความถูกตองของตัวแปร
แฝงภายนอกในการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับตัวช้ีวัดของตัวแปรแฝงดังกลาว โดยคา
ความสอดคลองของการพยากรณมีคามากกวาศูนยแสดงวาโมเดลสมการโครงสรางมีความ
สอดคลองของการพยากรณ แตถาคาความสอดคลองของการพยากรณมีคานอยกวาหรือเทากับศูนย
แสดงวาโมเดลสมการโครงสรางไมมีความสอดคลองของการพยากรณ (Stone, 1974) ซ่ึงเม่ือ
พิจารณาตาราง 9 พบวา ตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝง
การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) และตัวแปรแฝงการรับรู
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีความสอดคลองของการ
พยากรณตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (Q2=.506) เชนเดียวกับตัวแปร
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แฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิง
เกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) และตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (I)  มีความสอดคลองของการพยากรณตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) 
(Q2=.419) 
 ขนาดความสอดคลองของการพยากรณ (q2) แสดงถึงระดับความถูกตองของตัวแปร
แฝงภายนอกตัวใดตัวหนึ่งเพียงตัวเดียวในการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับตัวช้ีวัดของ      
ตัวแปรแฝงดังกลาว โดยขนาดความสอดคลองของการพยากรณมีคาเทากับ .02 .15 และ .35 แสดง
วาตัวแปรแฝงภายนอกดังกลาวมีความสอดคลองของการพยากรณตัวแปรแฝงภายในถึงระดับ
ตัวช้ีวัดในระดับนอย ปานกลาง และมาก ตามลําดับ (Henseler, Ringle & Sinkovics, 2009) ซ่ึงเม่ือ
พิจารณาตาราง 10 พบวา เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีขนาดความ
สอดคลองของการพยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.020) 
การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีขนาดความสอดคลอง
ของการพยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.032) การรับรู
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดความสอดคลองของ
การพยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.063)  เจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีขนาดความสอดคลองของการพยากรณพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับนอย (q2=.059) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดความสอดคลองของการพยากรณพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (B) ระดับนอย (q2=.052) 
 5. การวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลาง  
     การวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน
โดยตรวจสอบระดับนัยสําคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงเพียงอยางเดียวยังถือวา
ไมเพียงพอ ผูวิจัยควรใหความสําคัญกับการวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลางท่ีเกิดจากตัวแปรแฝงตัวท่ีสาม 
ท่ีมีอิทธิพลตอความสัมพันธเชิงสาเหตุดังกลาว โดยพิจารณาจากระดับนัยสําคัญทางสถิติของคา
สัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายในท่ีไมมีตัวแปรแฝงตัวท่ี
สามคั่นกลาง ระดับนัยสําคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางออมของตัวแปรแฝงภายนอก
กับตัวแปรแฝงภายใน และขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวม (VAF) ถามี
คาต่ํากวา .20 แสดงวาตัวแปรแฝงตัวท่ีสามไมมีอิทธิพลคั่นกลาง หากขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือ
เปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาระหวาง .20 ถึง .80 แสดงวาตัวแปรแฝงตัวท่ีสามมีอิทธิพลคั่นกลาง
บางสวน และหากขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาสูงกวา .80 แสดง
วาตัวแปรแฝงตัวท่ีสามมีอิทธิพลคั่นกลางท้ังหมด (Hair, Hult, Ringle & Sarstedt, 2014) ซ่ึงเม่ือ
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พิจารณาภาพประกอบ 5 ภาพประกอบ 6 และตาราง 11 พบวา ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอตัวแปรแฝงพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ถึงแมไมมีตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
คั่นกลาง (=.775, t=36.356) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางออมตอตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) 
(=.180, t=5.158) และขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาเทากับ .303
แสดงวาตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีอิทธิพลคั่นกลางบางสวนใน
ความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) กับตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) 
 

 
 
ภาพประกอบ 5 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงการรับรูความ 
สามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) ไปยังตัวแปรแฝงพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (B) โดยไมมีตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
คั่นกลาง 
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ภาพประกอบ 6 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงการรับรูความ 
สามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) ไปยังตัวแปรแฝงพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (B) โดยมีตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) เปน      
ตัวแปรคั่นกลาง 
 
ตาราง 11 ผลการวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลาง 

  t value Sig VAF อิทธิพลค่ันกลาง 
อิทธิพลทางตรงของ PBC ไปยัง  B 

โดยไมมีตัวแปรแฝง I คั่นกลาง 
.775 36.356 ** .303 บางสวน 

อิทธิพลทางตรงของ PBC ไปยัง  I .420 8.228 **   
อิทธิพลทางตรงของ I ไปยัง B .428 5.738 **   

อิทธิพลทางออมของ PBC ไปยัง  B .180 5.158 **   
อิทธิพลทางตรงของ PBC ไปยัง  B 

โดยมีตัวแปรแฝง I คั่นกลาง 
.414 5.744 **   

อิทธิพลรวมของ PBC ไปยัง B .594 11.074 **   

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
 6. การวิเคราะหอิทธิพลกํากับ  
     ในกรณีท่ีตัวแปรแฝงตัวท่ีสามสามารถเปล่ียนแปลงคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงหรือ
ทิศทางของความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน แสดงวา    
ตัวแปรแฝงตัวท่ีสามมีอิทธิพลกํากับเกิดขึ้น (Henseler & Georg, 2010) การวิจัยครั้งนี้เลือกตัวแปร
เพศ และตัวแปรอายุเพ่ือทดสอบอิทธิพลกํากับท่ีมีตอสมมุติฐานการวิจัยขอ 1-5 ในโมเดลสมการ
โครงสราง ดังนี้ 
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     6.1 อิทธิพลกํากับของตัวแปรเพศ 
           ตัวแปรเพศเปนตัวแปรเชิงกลุม (Categorical Variable) เม่ือใชทดสอบเปนตัวแปร
กํากับจึงสามารถพิจารณาการเปล่ียนแปลงไดเฉพาะคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงของความ 
สัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายในเทานั้น โดยเรียกการวิเคราะห
ลักษณะนี้วาการวิเคราะหกลุมพหุ (Sarstedt, Henseler & Ringle, 2011) ซ่ึงเม่ือพิจารณาภาพ 
ประกอบ 7 ภาพประกอบ 8 และตาราง 12 พบวา ตัวแปรเพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุ
ระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน จํานวน 2 สมมุติฐาน คือ 
           6.1.1 เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีอิทธิพลทางตรงตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ในกลุมเพศหญิงสูงกวากลุมเพศชาย (t=4.099, p=.000)  
           6.1.2 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) 
มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ในกลุมเพศชายสูงกวากลุมเพศหญิง 
(t=4.345, p=.000)  
           ในขณะท่ีเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีอิทธิพลทางตรงตอ
เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ในกลุมเพศชายและกลุมเพศหญิงไมแตกตางกัน 
(t=.662, p=.508) การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มี
อิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ในกลุมเพศชายและกลุมเพศ
หญิงไมแตกตางกัน (t=1.514, p=.131) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
ในกลุมเพศชายและกลุมเพศหญิงไมแตกตางกัน (t=1.158, p=.247) 
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ภาพประกอบ 7 โมเดลสมการโครงสรางแสดงคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล คาน้ําหนักของตัวช้ีวัด และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณในกลุมตวัอยางเพศชาย 
 

54 



55 
 

 
 
ภาพประกอบ 8 โมเดลสมการโครงสรางแสดงคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล คาน้ําหนักของตัวช้ีวัด และคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณในกลุมตัวอยาง        
เพศหญิง 
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ตาราง 12 ผลการวิเคราะหกลุมพหุ 

 กลุม 1 (เพศชาย)  กลุม 2 (เพศหญิง)  กลุม 1 เปรียบเทียบกบักลุม 2 
 SE   SE  t value Sig p value 

AB  I .253 .060  .201 .051  .662 NS .508 
SN  I .422 .055  .299 .060  1.514 NS .131 

PBC  I .322 .062  .425 .064  1.158 NS .247 
I  B -.133 .165  .595 .067  4.099 ** .000 

PBC  B .929 .136  .260 .073  4.345 ** .000 
N 174  396     

NS หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ, ** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 
     6.2 อิทธิพลกํากับของตัวแปรอาย ุ
           ตัวแปรอายุเปนตัวแปรท่ีมีคาตอเนื่อง (Continuous Variable) เม่ือใชทดสอบเปน     
ตัวแปรกํากับจึงสามารถพิจารณาการเปล่ียนแปลงไดท้ังคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพลทางตรงและทิศทาง
ของความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับตัวแปรแฝงภายใน โดยเรียกการ
วิเคราะหลักษณะนี้วาการวิเคราะหอิทธิพลปฏิสัมพันธ ซ่ึงเม่ือพิจารณาภาพประกอบ 9-13 และ
ตาราง 13 พบวา ตัวแปรอายุมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงภายนอกกับ
ตัวแปรแฝงภายในหรือสมมุติฐานการวิจัย 3 ขอ คือ  
           6.2.1 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(AB) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ลดลง และเม่ือกลุม
ตัวอยางมีอายุลดลง เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนา
เชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) เพ่ิมขึ้น (=-.088, t=3.271) 
           6.2.2 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
ลดลง และเม่ือกลุมตัวอยางมีอายุลดลง การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) เพ่ิมขึ้น (=   
-.083, t=2.210) 
           6.2.3 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(I) ลดลง และเม่ือกลุมตัวอยางมีอายุลดลง การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
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ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
เพ่ิมขึ้น (=-.084, t=2.611) 
           ในขณะเดียวกัน ไมวากลุมตัวอยางจะมีอายุเพ่ิมขึ้นหรือลดลง คาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล
ทางตรงระหวางเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (B) (=-.058, t=.506) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (PBC) กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.008, t=.080) ถือวาไมมีการ
เปล่ียนแปลง 
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ภาพประกอบ 9 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ไปยังตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (I) โดยมีอายุ (AGE) เปนตัวแปรกํากับ 
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ภาพประกอบ 10 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) ไปยังตัวแปร
แฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) โดยมีอายุ (AGE) เปนตัวแปรกํากับ 
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ภาพประกอบ 11 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) ไปยัง
ตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) โดยมีอายุ (AGE) เปนตัวแปรกํากับ 
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ภาพประกอบ 12 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ไปยังตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (B) โดยมีอายุ (AGE) เปนตัวแปรกํากับ 
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ภาพประกอบ 13 โมเดลสมการโครงสรางแสดงอิทธิพลทางตรงของตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) ไปยัง
ตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) โดยมีอายุ (AGE) เปนตัวแปรกํากับ 
 62 



63 
 
ตาราง 13 ผลการวิเคราะหอิทธิพลปฏิสัมพันธ 

  t value Sig 
AB  AGE  I -.088 3.271 ** 

SN  AGE  I -.083 2.210 * 

PBC  AGE  I -.084 2.611 ** 

I  AGE  B -.058 .506 NS 

PBC  AGE  B .008 .080 NS 

NS หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  
** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
* หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
 7. การวิเคราะหเนื้อหาพฤติกรรมการปฏิบัตติามกฎจราจร 
 เด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลาแสดงความคิดเห็นเกี่ยวการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรและการบังคับใชกฎหมายโดยเจาหนาท่ีของรัฐเปน 2 แนวทางดวยกัน ดังนี้ 
 7.1 เด็กและเยาวชนเห็นดวยกับการปฏิบัติตามกฎจราจรและการบังคับใชกฎหมายโดย
เจาหนาท่ีของรัฐ เพราะสามารถลดความประมาทของผูขับขี่ ลดและปองกันการเกิดอุบัติเหตุ 
ควบคุมผูท่ีดื่มสุราหรือแอลกอฮอลไมใหขับขี่บนทองถนน ไมขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด 
สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งท่ีขับขี่  และสรางจิตสํานึกใหเกิดความรูและทักษะการขับขี่อยางปลอดภัย 
ดังคํากลาวตอไปนี้ 
  เด็กและเยาวชน 1 “...เปนส่ิงท่ีดี ลดอุบัติเหตุได และทําใหประชาชนปลอดภัย” 
  เด็กและเยาวชน 2 “...ก็เปนเรื่องท่ีดี ปองกันการเกิดอุบัติเหตุ ลดความประมาทของผู
ขับขี่” 
  เด็กและเยาวชน 3 “...ก็ดีคะ จะทําใหทุกคนมีความกระตือรือรนในการขับขี่อยาง
ปลอดภัย” 
  เด็กและเยาวชน 4 “...คิดวาการตั้งดานกวดขันวินัยจราจรถือเปนการปรับนิสัย
สําหรับคนท่ีไมชอบใสหมวกนิรภัย ไมมีใบขับขี่ เพ่ือความปลอดภัยของตัวเองและคนขางเคียงบน
ทองถนน ใหมีระเบียบมากยิ่งขึ้น” 
  เด็กและเยาวชน 5 “...มีดานตรวจดีท่ีสุด เพราะจะไดควบคุมผู ท่ีดื่มสุราหรือ
แอลกอฮอลอยาใหขับขี่บนถนน เพราะอาจเกิดอันตรายกับคนรอบขาง” 
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  เด็กและเยาวชน 6 “...เปนการกระทําท่ีดีท่ีตํารวจจราจรจะตั้งดาน เพ่ือใหผูคน
ตระหนักถึงการทําใหถูกตองตามกฎจราจร คือการสวมหมวกทุกครั้งท่ีขับขี่รถ ไมขับเร็วเกิน
กําหนด เพ่ือใหทุกคนปลอดภัยจากอุบัติเหตุท่ีคาดไมถึง” 
  เด็กและเยาวชน 7 “...เปนส่ิงท่ีดี เพราะพฤติกรรมของคนไทยในปจจุบันไมคอยจะ
ทําตามกฎจราจร หรือมีความประมาทเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง” 
  เด็กและเยาวชน 8 “...คิดวาดีคะ ถาทําตามระเบียบวินัยจราจรจริง ๆ เพราะประชาชน
จะไดมีความตระหนักถึงอันตรายท่ีจะเกิดขึ้นในภายหนาได และเพ่ือปกปอง และปลูกจิตสํานึก
ใหกับประชาชนไดมีความรูและทักษะการขับขี่อยางปลอดภัย” 
 7.2 เด็กและเยาวชนเห็นดวยกับการปฏิบัติตามกฎจราจร แตไมเห็นดวยกับการบังคับใช
กฎหมายโดยเจาหนาท่ีของรัฐในกรณีตอไปนี้ 
  7.2.1 การบังคับใชกฎหมายไมถูกตอง ดังคํากลาวตอไปนี้ 
   เด็กและเยาวชน 9 “...การตั้งดานเปนเรื่องท่ีดี แตการตั้งดานลอยเปนเรื่องท่ีไม
ดี บางครั้งจราจรก็ไมตั้งดานดวยซํ้า คือยืนอยูขางถนน เม่ือมีรถมาก็ออกมาจับ เพ่ือ...” 
   เด็กและเยาวชน 10 “...ดีมาก แตเปล่ียนโทษเปรียบเทียบปรับเปนการทํางาน
สาธารณะแทนจะดีกวา” 
  เด็กและเยาวชน 11 “...ควรมีวิธีการกวดขันวินัยจราจรมากกวาการตั้งดาน” 
  เด็กและเยาวชน 12 “...ตั้งดานกวดขันได แตบางทีก็ตักเตือนเด็กบาง อยาเก็บ
เงินแรง” 
  7.2.2 การบังคับใชกฎหมายไมสอดคลองกับสถานการณ ดังคํากลาวตอไปนี้ 
   เด็กและเยาวชน 13 “...ผมคิดวาก็เปนเรื่องท่ีดีในการตรวจสอบแตละครั้ง แต
จะขอในเรื่องท่ีเปนเวลาเรงดวน ไมสมควรอยางยิ่งเพราะบางครั้งรถติดมาก” 
   เด็กและเยาวชน 14 “...บางทีก็ตั้งดานเยอะเกินไป รถติดยาว ผมรีบ” 
   เด็กและเยาวชน 15 “...จราจรในตัวเมืองสงขลาในชวงเย็น ๆ จราจรติดขัดมาก 
ตั้งดานจนนาเบ่ือ ไมมีเงินจะไปใหตํารวจแลว พอแมหาเชากินค่ําตองนําเงินมาจายคาปรับแทบทุก
วัน” 
   เด็กและเยาวชน 16 “...บางครั้งการกวดขันวินัยจราจรทําใหรถยิ่งติดกวาปกติ 
และตองสูญเสียเงินโดยไมใชสาเหตุ ควรนําเงินสวนนี้ไปใชประโยชนอยางอ่ืนดีกวา” 
  7.2.3 การบังคับใชกฎหมายไมจริงจัง ดังคํากลาวตอไปนี้ 
   เด็กและเยาวชน 17 “...ดานกวดขันวินัยจราจรจริงหรือ ถากวดขันวินัยจราจร
จริง การกระทํานาจะผิดจากท่ีเปนอยู” 
  เด็กและเยาวชน 18 “...การกวดขันวินัยใหปฏิบัติตามกฎหมายนอยเกินไป 
กฎหมายไมเขมพอ” 
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  เด็กและเยาวชน 19 “...ไมเห็นดวย กับการการตั้งดานจราจร เพราะสวนใหญ
จะไมคอยเครงครัดในการตรวจและตรวจเฉพาะบางคัน หรือตรวจตามอารมณของตนเอง ซ่ึงจะไม
ยุติธรรมเพราะเปนเคราะหรายหรือไมโชคดีของคนโดนตรวจ”  
  เด็กและเยาวชน 20 “...ก็ดีคะ ถาเปนไปตามกฎระเบียบขั้นตอนท่ีชัดเจน 
โปรงใส เปนธรรม แตสวนมากจะหัวหมอ พูดดี ๆ ไมได ตองขูตองเข็นใชไหมคะ อันนี้คือสงสัยคะ 
จาก 99.99% ท่ีเจอสถานการณแบบนี้ และเลือกปฏิบัติบอยมาก (เลือกพวกเดียวกัน)” 
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บทที่ 5 
สรุปผล  อภิปรายผล  และขอเสนอแนะ 

 
 การวิจัยเรื่องการใชโมเดลสมการโครงสรางและทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพ่ือคาดการณ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร: กรณีศึกษาเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนต ในจังหวัด
สงขลา เปนการวิจัยแบบผสมผสานวิธีการเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพโดยออกแบบวิจัยแบบลําดับ
ขั้นเชิงอธิบาย มีวัตถุประสงคเพ่ือสํารวจพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็กและเยาวชนท่ี
ขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา และอธิบายความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยตาง ๆ ท่ีมี
อิทธิพลทางตรง อิทธิพลคั่นกลาง และอิทธิพลกํากับตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของเด็ก
และเยาวชนท่ีขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดสงขลา  
 กลุมตัวอยางเปนเด็กและเยาวชน อายุ 15-25 ปบริบูรณ ซ่ึงสามารถยื่นขอทําใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนตได โดยเคยขับขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลนครสงขลา หรือเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ จังหวัดสงขลา จํานวน 590 คนสําหรับการวิจัยเชิงปริมาณโดยการสุมตัวอยางแบบไม
อาศัยความนาจะเปนดวยวิธีการเลือกตัวอยางแบบตามสะดวก และจํานวน 20-30 คน สําหรับการ
วิจัยเชิงคุณภาพโดยเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยไดแกแบบสอบถาม การ
หาคุณภาพของเครื่องมือไดนําแบบ สอบถามไปตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาโดยผูทรงคุณวุฒิ
ทางดานการศึกษา จํานวน 5 ทาน และตรวจสอบความเช่ือม่ันโดยทดลองใชกับเด็กและเยาวชนท่ี
ไมใชกลุมตัวอยาง จํานวน 30 ราย 
 การรวบรวมขอมูลดําเนินการในจังหวัดสงขลาระหวางเดือนพฤษภาคม 2559 ถึงเดือน
พฤศจิกายน 2559 การวิเคราะหขอมูลใชเทคนิคการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุดวยโมเดล
สมการโครงสรางกําลังสองนอยท่ีสุดบางสวนโดยใชโปรแกรม SmartPLS 2.0 ซ่ึงประกอบไปดวย
การวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง การวิเคราะหโมเดลการวัดตัวแปรแฝง การวิเคราะห
โมเดลสมการโครงสราง การวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลาง และการวิเคราะหอิทธิพลกํากับ 
 
สรุปผล   
 ในการสรุปผลการวจิัย ผูวจิัยไดนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลดังนี ้
 1. ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง จํานวน 396 คน 
คิดเปนรอยละ 67.1 เพศชาย จํานวน 174 คน คิดเปนรอยละ 29.5 และไมระบุเพศ จํานวน 20 คน คิด
เปนรอยละ 3.4  อายุ 21 ป มากท่ีสุด จํานวน 185 คน คิดเปนรอยละ 31.4 รองลงมาอายุ 22 ป จํานวน 
133  คน คิดเปนรอยละ 22.5 อายุ 23 ป จํานวน 104 คน คิดเปนรอยละ 17.6 อายุ 20 ป จํานวน 96 
คน คิดเปนรอยละ 16.3 อายุ 19 ป จํานวน 60  คน คิดเปนรอยละ 10.2 อายุ 18 ป จํานวน 4 คน คิด
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เปนรอยละ .7 และไมระบุอายุ จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.4 สวนใหญนับถือศาสนาพุทธ  
จํานวน 401 คน คิดเปนรอยละ 68.0 ศาสนาอิสลาม จํานวน 185 คน คิดเปนรอยละ 31.4 และไมระบุ
ศาสนา จํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ .7 ภูมิลําเนาจังหวัดสงขลามากท่ีสุด จํานวน 250 คน คิดเปน
รอยละ 42.4 รองลงมาจังหวัดพัทลุง จํานวน 81 คน คิดเปนรอยละ 13.7 จังหวัดยะลา จํานวน 56 คน 
คิดเปนรอยละ 9.5 จังหวัดสตูล จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ 8.1 จังหวัดปตตานี จํานวน 36 คน คิด
เปนรอยละ 6.1 จังหวัดตรัง จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 5.6 จังหวัดนราธิวาส จํานวน 29 คน คิด
เปนรอยละ 4.9 จังหวัดนครศรีธรรมราช จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 จังหวัดภูเก็ต จํานวน 9 
คน คิดเปนรอยละ 1.5 จังหวัดกระบ่ี จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 1.4 จังหวัดพังงา จังหวัด
ฉะเชิงเทรา จังหวัดสุรินทร จังหวัดละ 4 คน คิดเปนรอยละ .7 และไมระบุจังหวัด จํานวน 12 คน คิด
เปนรอยละ 2.0 ประสบการณขับขี่  6 ปขึ้นไปมากท่ีสุด จํานวน 384 คน คิดเปนรอยละ 65.1 
รองลงมา 5 ป จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 12.9 3 ป และ 4 ป อยางละ 36 คน คิดเปนรอยละ 6.1 1 
ป จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 5.1 2 ป จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 และไมระบุ จํานวน 12 
คน คิดเปนรอยละ 2.0 ความถ่ีในการขับขี่ทุกวันมากท่ีสุด จํานวน 413 คน คิดเปนรอยละ 70.0 
รองลงมาเกือบทุกวัน จํานวน 105 คน คิดเปนรอยละ 17.8 บางวัน จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 9.5 
และนาน ๆ ครั้ง จํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 2.7 กลุมตัวอยางไมเคยเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่มาก
ท่ีสุด จํานวน 250 คน คิดเปนรอยละ 42.4 รองลงมา 2 ครั้ง จํานวน 129 คน คิดเปนรอยละ 21.9 1 
ครั้ง จํานวน 110 คน คิดเปนรอยละ 18.6 3 ครั้ง จํานวน 52 คน คิดเปนรอยละ 8.8 5 ครั้งขึ้นไป 
จํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 3.4 4 ครั้ง จํานวน 17 คน คิดเปนรอยละ 2.9 และไมระบุจํานวนครั้ง 
จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 2.0 
 2. ขอมูลท่ัวไปของตัวแปรแฝงและตัวช้ีวัด พบวา กลุมตัวอยางมีเจตคติตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเห็นดวยอยางยิ่งวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความ
ระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (AB1) (=4.60) เห็นดวยวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับ
ขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (AB2) (=4.22) เปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยู
ตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (AB3) (=4.43) เปน
เรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือ
สภาพจิตใจไมปกติ (AB4) (=4.39) ไมเห็นดวยวาเปนเรื่องสําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดย
หลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (AB5) (=2.38) เปนเรื่องสําคัญ
สําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ (AB6) (=1.96) และเปนเรื่อง
สําคัญสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (AB7) (=1.84) 
 กลุมตัวอยางมีการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร
โดยเห็นดวยอยางยิ่งวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ดวยความระ
มัด ระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (SN1) (=4.67) เห็นดวยวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับ
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ชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (SN2) (=4.34) บุคคลท่ีมีความสําคัญ
ท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจร
และสภาพแวดลอมเชนใด (SN3) (=4.44) บุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการให
ฉันไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
(SN4) (=4.39) ไมเห็นดวยวาบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่โดย
หลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (SN5) (=2.23) บุคคลท่ีมี
ความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ 
(SN6) (=1.92) และบุคคลท่ีมีความสําคัญท่ีสุดสําหรับชีวิตฉันตองการใหฉันขับขี่ผาดโผนหรือใช
ความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (SN7) (=1.82) 
 กลุมตัวอยางมีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรโดยเห็นดวยอยางยิ่งวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุด
เทาท่ีจะทําได (PBC1) (=4.53) เห็นดวยวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่จนเกิดทักษะและ
ความชํานาญ (PBC2) (=4.25) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะมีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่
บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (PBC3) (=4.40) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉัน
ท่ีจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติ 
(PBC4) (=4.22) ไมเห็นดวยวาเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎ
จราจรเพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (PBC5) (=2.23) เปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่เกิน
ขีดความสามารถทางรางกายหรือจิตใจ (PBC6) (=1.89) และเปนเรื่องงายดายสําหรับฉันท่ีจะขับขี่
ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (PBC7) (=1.79) 
 กลุมตัวอยางแสดงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเห็นดวยอยางยิ่ง
วาเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ดวยความระมัดระวังใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได (I1) (=4.65) เห็นดวยวา
เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญ (I2) (=4.30) เปนไปไดท่ีฉันจะมีสติรูตัวอยู
ตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอมเชนใด (I3) (=4.45) เปนไป
ไดท่ีฉันจะไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึกเหนื่อย หรือสภาพจิตใจไม
ปกติ (I4) (=4.31) ไมเห็นดวยวาเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือให
เดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็ว (I5) (=2.29) เปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกาย
หรือจิตใจ (I6) (=1.90) และเปนไปไดท่ีฉันจะขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนด (I7) 
(=1.80) 
 กลุมตัวอยางแสดงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยขับขี่ดวยความระมัดระวัง
ใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําไดทุกครั้ง (B1) (=4.58) ขับขี่จนเกิดทักษะและความชํานาญเกือบทุกครั้ง 
(B2) (=4.29) มีสติรูตัวอยูตลอดเวลาวากําลังขับขี่บนทองถนนท่ีมีการจราจรและสภาพแวดลอม
เชนใดเกือบทุกครั้ง (B3) (=4.49) ไมขับขี่หากดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล กินยาท่ีทําใหงวง รูสึก
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เหนื่อย หรือสภาพจิตใจไมปกติเกือบทุกครั้ง (B4) (=4.20) ขับขี่โดยหลีกเล่ียงปฏิบัติตามกฎจราจร
เพ่ือใหเดินทางถึงท่ีหมายโดยเร็วบางครั้ง (B5) (=2.12) ขับขี่เกินขีดความสามารถทางรางกายหรือ
จิตใจบางครั้ง (B6) (=1.77) และขับขี่ผาดโผนหรือใชความเร็วเกินกวาท่ีกําหนดบางครั้ง (B7) 
(=1.73) 
 3. การวิเคราะหโมเดลการวัดตัวแปรแฝง ไดขอสรุปดังนี ้
     3.1 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัด พบวา คาน้ําหนักของตัวช้ีวัดมีคาระหวาง 
.677 ถึง .913 คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดมีคาระหวาง .458 ถึง .834 และมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.01 ทุกตัวซ่ึงสอดคลองกับเกณฑท่ีกําหนด แมวาตัวช้ีวัด B6 จะมีคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดเทากับ .677 
คาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดเทากับ .913 แตมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ยอมหมายความวาคําถาม
ทุกขอท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ลวนมีคาความเช่ือม่ันของตัวช้ีวัดเปนท่ียอมรับ 
     3.2 การวิเคราะหคาความเช่ือม่ันภายใน พบวา คาความเชื่อม่ันรวมของตัวแปรแฝงมีคา
ระหวาง .833 ถึง .889 และคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาคมีคาระหวาง .700 ถึง .830 ซ่ึงสูง
กวาเกณฑท่ีกําหนดยอมหมายความวาตัวช้ีวัดแตละตัวลวนเปนตัวแทนตัวแปรแฝงในกลุมของตน
ไดเปนอยางดี 
     3.3 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงเหมือน พบวา คาความแปรปรวนเฉล่ียของตัวช้ีวัด
ท่ีสกัดไดดวยองคประกอบของตัวแปรแฝงมีคาระหวาง .625 ถึง .729 ซ่ึงสูงกวาเกณฑท่ีกําหนด 
ยอมหมายความวาโมเดลการวัดมีความเท่ียงตรงเชิงเหมือน 
     3.4 การวิเคราะหคาความเท่ียงตรงเชิงจําแนก พบวา คาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายในตัวแปร
แฝงทุกตัวมีคาสูงกวาคาน้ําหนักของตัวช้ีวัดภายนอกตัวแปรแฝง ยอมหมายความวาโมเดลการวัดมี
ความเท่ียงตรงเชิงจําแนก 
 4. การวิเคราะหโมเดลสมการโครงสราง ไดขอสรุปดังนี ้
     4.1 การวิเคราะหภาวะรวมเสนตรงพหุของตัวแปรแฝง พบวา ตัวแปรพยากรณท้ังสองชุด
มีคาความคงทนของการยอมรับระหวาง .250 ถึง .356 และคาปจจัยการขยายตัวของความแปรปรวน
ระหวาง 2.809 ถึง 4.003 สอดคลองกับเกณฑท่ีกําหนด ซ่ึงหมายความวาโมเดลสมการโครงสราง
สําหรับการวิจัยครั้งนี้ไมเกิดปญหาภาวะรวมเสนตรงพหุของตัวแปรแฝงภายนอก 
     4.2 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล พบวา เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (AB) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (=.216, 
t=5.691) การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทาง 
ตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (=.309, t=6.376) การรับรูความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (=.420, t=8.228) เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มี
อิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.428, t=5.738) และการรับรูความ 
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สามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.414, t=5.744) 
     4.3 การวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิความถูกตองของการพยากรณ พบวา ตัวแปรแฝงเจตคติ
ตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) และตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) รวมกันอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ได 77.6 % (R2= .776) ซ่ึงอยูในระดับมาก ในขณะท่ีตัวแปร
แฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิง
เกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) และตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (I) รวมกันอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ได 
65.3 % (R2=.653) ซ่ึงอยูในระดับปานกลาง 
     4.4 การวิเคราะหขนาดอิทธิพล พบวา เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) 
มีขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (f2=.058) การคลอย
ตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (f2=.107) การรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดอิทธิพลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัตติามกฎ
จราจร (I) ระดับปานกลาง (f2=.219) เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีขนาด
อิทธิพลตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับปานกลาง (f2=.150) และการรับรู
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับนอย (f2=.144) 
     4.5 การวิเคราะหคาความสอดคลองและขนาดความสอดคลองของการพยากรณ พบวา 
ตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิง
เกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) และตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีความสอดคลองของการพยากรณตัวแปรแฝง
เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) (Q2=.506) เชนเดียวกับตัวแปรแฝงเจตคติตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) และตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I)  มี
ความสอดคลองของการพยากรณตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (Q2=.419) 
นอกจากนี้ยังพบวา เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีขนาดความสอดคลองของ
การพยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.020) การคลอยตาม
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กลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีขนาดความสอดคลองของการ
พยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.032) การรับรู
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดความสอดคลองของ
การพยากรณเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ระดับนอย (q2=.063)  เจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีขนาดความสอดคลองของการพยากรณพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ระดับนอย (q2=.059) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีขนาดความสอดคลองของการพยากรณพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (B) ระดับนอย (q2=.052) 
 5. การวิเคราะหอิทธิพลคั่นกลาง พบวา ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (B) ถึงแมไมมีตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) คั่นกลาง 
(=.775, t=36.356) ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (PBC) มีอิทธิพลทางออมตอตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.180, 
t=5.158) และขนาดของอิทธิพลทางออมเม่ือเปรียบเทียบกับอิทธิพลรวมมีคาเทากับ .303แสดงวาตัว
แปรแฝงเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) มีอิทธิพลคั่นกลางบางสวนในความ 
สัมพันธเชิงสาเหตุระหวางตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร (PBC) กับตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) 
 6. การวิเคราะหอิทธิพลกํากับ ไดขอสรุปดังนี ้
     6.1 อิทธิพลกํากับของตัวแปรเพศ พบวา เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ในกลุมเพศหญิงสูงกวากลุมเพศชาย 
(t=4.099, p=.000) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) ในกลุมเพศชายสูงกวากลุมเพศ
หญิง (t=4.345, p=.000) ในขณะท่ีเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีอิทธิพล
ทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ในกลุมเพศชายและกลุมเพศหญิงไม
แตกตางกัน (t=.662, p=.508) การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ในกลุมเพศชายและกลุม
เพศหญิงไมแตกตางกัน (t=1.514, p=.131) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
ในกลุมเพศชายและกลุมเพศหญิงไมแตกตางกัน (t=1.158, p=.247) 
     6.2 อิทธิพลกํากับของตัวแปรอายุ ไดผลลัพธดังนี้ 
           6.2.1 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(AB) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) ลดลง และเม่ือกลุม
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ตัวอยางมีอายุลดลง เจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (AB) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนา
เชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) เพ่ิมขึ้น (=-.088, t=3.271) 
           6.2.2 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
ลดลง และเม่ือกลุมตัวอยางมีอายุลดลง การคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (SN) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) เพ่ิมขึ้น (=   
-.083, t=2.210) 
           6.2.3 เม่ือกลุมตัวอยางมีอายุเพ่ิมขึ้น การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
การปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
(I) ลดลง และเม่ือกลุมตัวอยางมีอายุลดลง การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร (PBC) มีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) 
เพ่ิมขึ้น (=-.084, t=2.611) 
           ในขณะเดียวกัน ไมวากลุมตัวอยางจะมีอายุเพ่ิมขึ้นหรือลดลง คาสัมประสิทธ์ิอิทธิพล
ทางตรงระหวางเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (I) กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร (B) (=-.058, t=.506) และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎจราจร (PBC) กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร (B) (=.008, t=.080) ถือวาไมมีการ
เปล่ียนแปลง 
 
อภิปรายผล   
 การอภิปรายผลการวิจยัจัดลําดับตามผลการทดสอบสมมุตฐิานการวจิัยได ดังนี ้
 1. ผลการวิจัยพบวาเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีอิทธิพลทางตรงตอ
เจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวสอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน (Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 2011; Ajzen, 1991; Beck & 
Ajzen, 1991) และสอดคลองกับกับงานวิจัยของ Eyssartier, Meineri  & Gueguen (2017) Lheureux, 
Auzoult, Charlois, Hardy-Massard & Minary (2016) Trinha & Le (2016) Susilo, Joewono & 
Vandebona (2015) Brijs, Brijs, Sann, Trinhm, Wets & Ruiter (2014) Chorlton, Conner & Jamson 
(2012) Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim & Coymak (2012) Palat & Delhomme (2012) Ali, 
Saeed, Ali & Haida (2011) Chen & Chen  (2011) และ Elliott (2010) ผลการวิจัยครั้งนี้สอดคลอง
กับทฤษฎีและงานวิจัยตาง ๆ เนื่องจากเจตคติตอพฤติกรรมเปนการประเมินทางบวกหรือลบตอการ
แสดงพฤติกรรมนั้น ๆ  ซ่ึงขึ้นอยูกับความเช่ือเกี่ยวกับผลของพฤติกรรม หากบุคคลเช่ือวาการแสดง
พฤติกรรมจะนําไปสูผลทางบวก เขาก็จะมีเจตคติท่ีดีตอพฤติกรรม ในทางตรงกันขาม หากบุคคล
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เช่ือวาการแสดงพฤติกรรมจะนําไปสูผลทางลบ เขาก็จะมีเจตคติท่ีไมดีตอพฤติกรรมนั้น ใน
ขณะเดียวกัน เจตคติตอพฤติกรรมยังขึ้นอยูกับการประเมินผลของพฤติกรรมอีกทางหนึ่งดวย
เชนเดียวกัน  
 2. ผลการวิจัยพบวาการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมี
อิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวสอดคลองกับ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 2011; Ajzen, 
1991; Beck & Ajzen, 1991) และเปนไปในทิศทางเดียวกันกับงานวิจัยของ Eyssartier, Meineri  & 
Gueguen (2017) Lheureux, Auzoult, Charlois, Hardy-Massard & Minary (2016) Tankasem, 
Satiennam & Satiennam (2016) Susilo, Joewono & Vandebona (2015) Leandro (2012) Ozkan, 
Lajunen, Dogruyol, Yildirim & Coymak (2012) Palat & Delhomme (2012) Ali, Saeed, Ali & 
Haida (2011) และ Elliott (2010) ผลการวิจัยครั้งนี้สอดคลองกับทฤษฎีและงานวิจัยตาง ๆ เนื่องจาก
การคลอยตามกลุมอางอิงเปนการรับรูวาบุคคลอ่ืน ๆ ท่ีมีความสําคัญสําหรับตนตองการหรือไม
ตองการใหแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับความเช่ือเกี่ยวกับกลุมอางอิง หากบุคคลเช่ือวาคนอ่ืน
ท่ีสําคัญสําหรับตนคิดวาเขาควรแสดงพฤติกรรม เขาก็มีแนวโนมท่ีจะแสดงพฤติกรรม ในทาง
ตรงกันขาม หากบุคคลเช่ือวาคนอ่ืนท่ีสําคัญสําหรับตนคิดวาเขาไมควรแสดงพฤติกรรม เขาก็มี
แนวโนมท่ีจะไมแสดงพฤติกรรมนั้น ในขณะเดียวกัน การคลอยตามกลุมอางอิงยังขึ้นอยูกับการรับรู
หรือแรงจูงใจของบุคคลวาตนตองแสดงพฤติกรรมตามกลุมอางอิงมากนอยเพียงใดอีกทางหนึ่งดวย
เชนเดียวกัน 
 3. ผลการวิจัยพบวาการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรมีอิทธิพลทางตรงตอเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาว
สอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 
2011; Ajzen, 1991; Beck & Ajzen, 1991) และเปนไปในทิศทางเดียวกันกับงานวิจัยของ Lheureux, 
Auzoult, Charlois, Hardy-Massard & Minary (2016) Tankasem, Satiennam & Satiennam (2016) 
Trinha & Le (2016) Susilo, Joewono & Vandebona (2015) Brijs, Brijs, Sann, Trinhm, Wets & 
Ruiter (2014) Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim & Coymak (2012) Tunnicliff, Watson, White, 
Hyde, Schonfeld & Wishart (2012) Ali, Saeed, Ali & Haida (2011) และ Elliott (2010) ผลการวิจัย
ครั้งนี้สอดคลองกับทฤษฎีและงานวิจัยตาง ๆ เนื่องจากการรับรูความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมเปนการรับรูของบุคคลวาเปนเรื่องยากหรืองายท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับ
ความเช่ือเกี่ยวกับการควบคุมวาตนมีโอกาสหรือทรัพยากรตาง ๆ อาทิ ประสบการณ หรือขอมูล
ขาวสารท่ีจําเปนในการแสดงพฤติกรรมนั้นมากนอยเพียงใด และยังขึ้นอยูกับการรับรูการควบคุมวา
ตนมีปจจัยบางอยางท่ีสามารถสนับสนุนหรือเปนอุปสรรคตอการแสดงพฤติกรรมหรือไม 
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 4. ผลการวิจัยพบวาเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีอิทธิพลทางตรงตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวสอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
(Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 2011; Ajzen, 1991; Beck & Ajzen, 
1991) และเปนไปในทิศทางเดียวกันกับงานวิจัยของ Lheureux, Auzoult, Charlois, Hardy-Massard 
& Minary (2016) Trinha & Le (2016) Susilo, Joewono & Vandebona (2015) Brijs, Brijs, Sann, 
Trinhm, Wets & Ruiter (2014) Leandro (2012) Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim & Coymak 
(2012) Ali, Saeed, Ali & Haida (2011) และ Chen & Chen  (2011) ผลการวิจัยครั้งนี้สอดคลองกับ
ทฤษฎีและงานวิจัยดังกลาวเนื่องจากพฤติกรรมของบุคคลเกิดจากเจตนาเชิงพฤติกรรมหรือความ
ตั้งใจแสดงพฤติกรรม ซ่ึงเปนตัวบงบอกวาบุคคลไดพยายามมากนอยเพียงใดท่ีจะแสดงพฤติกรรม
นั้น ๆ ยิ่งบุคคลมีความพยายามมาก โอกาสหรือความเปนไปไดท่ีจะแสดงพฤติกรรมยอมมากตาม
ไปดวย 
 5. ผลการวิจัยพบวาการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรมีอิทธิพลทางตรงตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวสอดคลองกับ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 2011; Ajzen, 
1991; Beck & Ajzen, 1991) และเปนไปในทิศทางเดียวกันกับงานวิจัยของ Ghasemzadeha, 
Babazadeha, Allahverdipourb, Sadeghi-Bazarganic & Kouzekanani (2017) Lheureux, Auzoult, 
Charlois, Hardy-Massard & Minary (2016) Brijs, Brijs, Sann, Trinhm, Wets & Ruiter (2014) 
Leandro (2012) Ozkan, Lajunen, Dogruyol, Yildirim & Coymak (2012) และ Ali, Saeed, Ali & 
Haida (2011) ผลการวิจัยครั้งนี้สอดคลองกับทฤษฎีและงานวิจัยตาง ๆ เนื่องจากในบางกรณีท่ีบุคคล
มีการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมท่ีสอดคลองกับความเปนจริง อาจมีอิทธิพลตอการ
แสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ของบุคคลโดยตรง โดยไมตองผานเจตนาเชิงพฤติกรรม 
 6. ผลการวิจัยพบวาเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรมีอิทธิพลคั่นกลาง
ความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวสอดคลองกับทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน (Ajzen, 2014; Ajzen & Sheikh, 2013; Ajzen, 2012; Ajzen, 2011; Ajzen, 1991; Beck & 
Ajzen, 1991) และเปนไปในทิศทางเดียวกันกับงานวิจัยของ Lheureux, Auzoult, Charlois, Hardy-
Massard & Minary (2016) Brijs, Brijs, Sann, Trinhm, Wets & Ruiter (2014) Ozkan, Lajunen, 
Dogruyol, Yildirim & Coymak (2012) และ Ali, Saeed, Ali & Haida (2011) ผลการวิจัยครั้งนี้
สอดคลองกับทฤษฎีและงานวิจัยดังกลาวเนื่องจากเม่ือบุคคลรับรูโดยอาศัยประสบการณ หรือขอมูล
ขาวสารท่ีจําเปนตลอดจนปจจัยตาง ๆ ท่ีสามารถสนับสนุนหรือเปนอุปสรรคท่ีจะแสดงพฤติกรรม
นั้น ๆ เขายอมแสดงออกถึงระดับของความพยายามท่ีจะแสดงพฤติกรรมนั้น ๆ ซ่ึงยิ่งบุคคลมีความ
พยายามมาก โอกาสหรือความเปนไปไดท่ีจะแสดงพฤติกรรมยอมมากตามไปดวย 
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 7. ผลการวิจัยพบวาเพศมีอิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร และเพศมีอิทธิพลกํากับ
ความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจรกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวยังไมมีงานวิจัยใด ๆ ท่ีศึกษาใน
ประเด็นอิทธิพลกํากับนี้โดยตรง งานวิจัยท่ีใกลเคียงท่ีสุดคือการวิจัยของ Susilo, Joewono & 
Vandebona (2015) ท่ีพบวา ในประเทศอินโดนีเซีย ผูขับขี่รถจักรยานยนตเพศชายปฏิบัติตามกฎ
จราจรสูงกวาเพศหญิง เนื่องจากการแตงกายของเพศหญิงตามขนมธรรมเนียมดวยกระโปรงยาวและ
รองเทาสนสูงขัดตอกฎหมายจราจร และสุมเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุไดงายกวาเพศชาย แตกลับตรง
กับขามกับการวิจัยของ Chorlton, Conner & Jamson (2012) ที่พบวา ในประเทศสหราชอาณาจักรผู
ขับขี่เพศชายและเพศหญิงขับขี่โดยใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนดใกลเคียงกัน 
 8. ผลการวิจัยพบวาอายุมี อิทธิพลกํากับความสัมพันธเชิงสาเหตุระหวางเจตคติตอ
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรกับเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร การคลอยตาม
กลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรกับเจตนาเชิงพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ
จราจร และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรกับเจตนาเชิง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร ผลการวิจัยดังกลาวยังไมมีงานวิจัยใด ๆ ท่ีศึกษาในประเด็น
อิทธิพลกํากับนี้โดยตรง งานวิจัยท่ีใกลเคียงท่ีสุดคือการวิจัยของ Susilo, Joewono & Vandebona 
(2015) ท่ีพบวา ในประเทศอินโดนีเซีย ผูขับขี่รถจักรยานยนตอายุมากปฏิบัติตามกฎจราจรสูงกวาผู
อายุนอยซ่ึงมีอายุระหวาง 17-29 ป และสวนใหญเปนนักเรียนนักศึกษา และการวิจัยของ Chorlton, 
Conner & Jamson (2012) ท่ีพบวา ในประเทศสหราชอาณาจักรผูขับขี่ท่ีอายุนอยกวา 30 ปเปนกลุม
ท่ีขับขี่โดยใชความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนดมากท่ีสุด ท้ังนี้เพราะตองการแสดงออกวาตนมี
ความสามารถในการฝาฝนกฎหมาย และรูสึกวาตนไมตองมีสวนรวมรับผิดชอบมากนักกับผลลัพธ
ท่ีอาจเกิดขึ้น 
 
ขอเสนอแนะ 
 1. ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจยัไปใช 
     1.1 เจาหนาท่ีของรัฐควรบังคับใชกฎหมายจราจรอยางเขมงวด (Law Enforcement) เริ่ม
จากเบาไปหาหนักโดยการวากลาวตักเตือนและคาดโทษไวเปนเบ้ืองตนกอนท่ีจะเปรียบเทียบปรับ
ในลําดับถัดไป ท้ังนี้เพ่ือไมใหเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่จักรยานยนตเช่ือวาตนมีโอกาสท่ีจะละเมิดกฎ
จราจรไดโดยงาย 
     1.2 หนวยงานของรัฐท่ีเกี่ยวของ ไดแก กระทรวงมหาดไทย สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา มูลนิธิเมาไมขับ และส่ือมวลชนควรใชมาตรการการรณรงคและให
ความรูในการลดการเกิดอุบัติเหตุ (Education) โดยใหบุคคลท่ีมีช่ือเสียงและเปนท่ีช่ืนชอบของเด็ก
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และเยาวชนออกมารณรงคใหเด็กและเยาวชนขับขี่รถจักรยานยนตโดยปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
เครงครัด เพ่ือใหเกิดการรับรูวาบุคคลอ่ืน ๆ ท่ีมีความสําคัญสําหรับพวกเขาตองการใหแสดง
พฤติกรรมดังกลาว และเปนการสรางความเช่ือท่ีวาหากปฏิบัติตามกฎจราจรจะไดรับการยอมรับ
และช่ืนชมจากบุคคลท่ัวไป  
 2. ขอเสนอแนะในการทําวจิัยครั้งตอไป 
     2.1 ในการวิจัยครั้งตอไปควรศึกษาพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรเฉพาะประเด็น ๆ 
ไป อาทิ การสวมหมวกนิรนัย การใชความเร็วไมเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด การปฏิบัติตาม
เครื่องหมายและไฟสัญญาณจราจร การไมขับขี่ขณะหยอนความสามารถ เปนตน 
     2.2 ในการวิจัยครั้งตอไปควรใชวิธีวิจัยเชิงทดลองเพ่ือเปรียบเทียบผลสัมฤทธ์ิการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรกอนและหลังการจัดโครงการรณรงครูปแบบตาง ๆ ใหแกเด็กและเยาวชนท่ีขับขี่
รถจักรยานยนต 
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แบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ข 
ผลการวิเคราะหคุณภาพเคร่ืองมือ 
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การตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาโดยการคํานวณคาดัชนีความสอดคลอง 
 

ตอนท่ี ขอ 
คะแนนพิจารณาจากผูทรงคุณวุฒ ิ

IOC 
คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3 คนท่ี 4 คนท่ี 5 

2 AB1 1 1 1 1 1 1.0 
AB2 0 1 0 1 1 .6 
AB3 1 1 0 1 1 .8 
AB4 1 1 0 1 1 .8 
AB5 1 1 1 1 1 1 
AB6 1 1 0 1 1 .8 
AB7 1 1 1 1 1 1.0 

3 SN1 1 1 1 0 1 .8 
SN2 0 1 1 1 1 .8 
SN3 1 1 1 1 1 1 
SN4 1 1 1 1 1 1 
SN5 1 1 1 1 1 1 
SN6 1 1 0 1 1 .8 
SN7 1 1 1 1 1 1 

4 PBC1 1 1 1 1 1 1.0 
PBC2 1 1 0 1 1 .8 
PBC3 1 1 1 1 1 1.0 
PBC4 1 1 0 1 1 .8 
PBC5 1 1 0 1 1 .8 
PBC6 1 1 0 1 1 .8 
PBC7 1 1 0 1 1 .8 
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ตอนท่ี ขอ 
คะแนนพิจารณาจากผูทรงคุณวุฒ ิ

IOC 
คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3 คนท่ี 4 คนท่ี 5 

5 I1 1 1 1 1 1 1 
I2 1 1 1 1 1 1 
I3 1 1 1 1 0 .8 
I4 0 0 1 1 1 .6 
I5 1 1 1 1 1 1 
I6 1 1 1 1 1 1 
I7 1 0 0 1 1 .6 

6 B1 1 1 0 1 1 .8 
B2 1 1 1 1 1 1 
B3 1 1 1 1 1 1 
B4 1 1 1 1 0 .8 
B5 1 1 1 1 1 1 
B6 1 1 1 1 1 1 
B7 1 1 1 1 1 1 
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การคํานวณคาความเช่ือมั่นโดยวิธีการหาคาสัมประสิทธิแ์อลฟาของครอนบาค 
 
 1. ตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

Reliability Statistics 
Cronbach's Alpha N of Items 

.765 7 
 

ขอ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
AB1 24.40 16.110 .686 .715 
AB2 24.83 16.902 .481 .742 
AB3 24.50 15.707 .639 .714 
AB4 24.57 16.116 .490 .737 
AB5 25.53 16.189 .259 .795 
AB6 25.20 13.338 .597 .711 
AB7 25.17 13.799 .505 .737 

 
 2. ตัวแปรแฝงการคลอยตามกลุมอางอิงเกี่ยวกับพฤตกิรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

Reliability Statistics 
Cronbach's Alpha N of Items 

.828 7 
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Item-Total Statistics 

ขอ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
SN1 24.50 20.603 .724 .793 
SN2 24.90 21.610 .505 .816 
SN3 24.67 20.506 .590 .804 
SN4 24.67 21.264 .484 .818 
SN5 25.67 17.885 .549 .815 
SN6 25.30 16.631 .741 .773 
SN7 25.10 18.231 .570 .808 

 
 3. ตัวแปรแฝงการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤตกิรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

Reliability Statistics 
Cronbach's Alpha N of Items 

.801 7 
 

Item-Total Statistics 

ขอ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
PBC1 24.57 16.185 .644 .769 
PBC2 24.83 17.385 .309 .808 
PBC3 24.70 15.045 .681 .754 
PBC4 24.77 16.116 .582 .773 
PBC5 25.80 13.545 .488 .795 
PBC6 25.30 13.114 .659 .749 
PBC7 25.23 13.564 .567 .771 
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 4. ตัวแปรแฝงเจตนาเชิงพฤตกิรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

Reliability Statistics 
Cronbach's Alpha N of Items 

.775 7 
 

Item-Total Statistics 

ขอ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
I1 25.03 19.249 .644 .727 
I2 25.28 18.635 .636 .723 
I3 25.10 18.667 .649 .722 
I4 25.14 19.909 .381 .769 
I5 26.00 17.286 .419 .777 
I6 25.59 18.251 .502 .745 
I7 25.38 19.315 .414 .763 

 
 5. ตัวแปรแฝงพฤติกรรมการปฏิบัตติามกฎจราจร 
 

Reliability Statistics 
Cronbach's Alpha N of Items 

.775 7 
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Item-Total Statistics 

ขอ Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
B1 24.60 14.800 .749 .696 
B2 24.93 14.409 .787 .686 
B3 24.50 16.466 .679 .722 
B4 24.80 17.200 .261 .804 
B5 25.33 17.126 .337 .781 
B6 25.10 16.438 .448 .757 
B7 24.93 17.444 .395 .766 
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ภาคผนวก ค 
ตัวอยางหนังสือขอความอนุเคราะหผูเช่ียวชาญตรวจสอบเคร่ืองมือวิจัย 
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