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บทคััดย่่อ 
การเกิดิอุุบัตัิเิหตุุทางถนนมีปัีั จจัยัเข้า้มาเกี่่�ยวข�อง คือื คน ยานพาหนะ และส��งแวดล้อ้ม โดยเฉพาะปััจจัยัด้า้นคนมีสี่ว่นสูงูถึงึ 

ร้อ้ยละ 95 และเกิดิขึ้้�นกับัรถจักัรยานยนต์ม์ากที่่�สุดุ การศึกึษาวิจิัยันี้้�มีวีัตัถุประสงค์เ์พื่่�อวิเิคราะห์ปั์ัจจัยัที่่�ส่ง่ผลต่อ่การเดินิทางด้ว้ย

รถจักัรยานยนต์ข์องนักัศึกึษา กลุ่่�มตัวัอย่า่งคือื อาสาสมัคัรที่่�สามารถขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ไ์ด้แ้ละศึกึษาในมหาวิทิยาลัยั/วิทิยาลัยั

ในจังัหวัดักาฬสินิธุ์์� จำำ�นวน 650 คน เครื่่�องมือืวิจิัยัที่่�ใช้้คือืแบบสอบถามโดยประยุุกต์์ใช้้ Motorcycle Rider Behavior 

Questionnaire (MRBQ), Traffic Locus of Control Scale (T-LOC) และปััจจัยัอื่่�นๆ อาทิ ิการใช้โ้ทรศัพัท์ม์ือืถือื การดื่่�มเครื่่�อง

ดื่่�มแอลกอฮอล์ ์ยาทำำ�ให้ง้่ว่งซึมึ การครอบครองใบอนุญาตขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ ์ประสบการณ์์การละเมิดิกฎจราจรและการเกิดิ

อุุบัตัิเิหตุุในอดีตี วิเิคราะห์ด์้ว้ยสมการถดถอยแบบขั้้ �นตอนระดับัลดหลั่่ �น ข้อ้มูลูทั่่ �วไปพบว่่า นักัศึกึษาไม่่มีใีบอนุญาตขับัขี่่�รถ

จักัรยานยนต์ม์ากถึงึร้อ้ยละ 75.7 และเคยละเมิดิกฎจราจรร้อ้ยละ 100 ผลการวิเิคราะห์ปั์ัจจัยัที่่�ส่ง่ผลต่่อการเดินิทางด้ว้ยรถ

จักัรยานยนต์ ์ พบว่า่ การใช้โ้ทรศัพัท์ม์ือืถือืในการพิมิพ์ข์้อ้ความ การดื่่�มเครื่่�องดื่่�มแอลกอฮอล์ ์ และ T-LOC ปััจจัยัภายในคือื  

“ตัวัเอง” ส่ง่ผลต่่อ MRBQ คือื ความผิดิพลาดในการขับัขี่่� การละเมิดิความเร็ว็ ความผิดิพลาดในการควบคุมุ การขับัขี่่�ผาดโผน 

มากขึ้้�น ในขณะที่่�การใช้อุุ้ปกรณ์์ช่่วยเพิ่่�มความปลอดภัยัลดลง ผลของการศึกึษาสามารถนำำ�ไปใช้ป้ระโยชน์เชิงินโยบายและ

มาตรการ เช่น่ มาตรการในการตรวจสอบการมีใีบอนุญาตขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ ์การห้า้มใช้โ้ทรศัพัท์ม์ือืถือืขณะขับัขี่่� การรณรงค์์

ให้ผู้้้�ที่่�ดื่่�มแอลกอฮอล์แ์ล้ว้ไม่ข่ับัขี่่� การส่ง่เสริมิความรู้้�ความเข้า้ใจในกฎจราจรโดยผู้้�เชี่่�ยวชาญ เป็็นต้น้ สถาบันัเป้้าหมายสามารถ

นำำ�เข้า้ไปกำำ�หนดในแผนปฏิบิัตัิริาชการเพื่่�อยกระดับัความปลอดภัยัในการขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ใ์ห้ก้ับันักัศึกึษาได้ ้

คำำ�สำำ�คัญั: รถจักัรยานยนต์,์ นักัศึกึษา, สมการถดถอยแบบขั้้ �นตอนระดับัลดหลั่่ �น, Traffic Locus of Control scale (T-LOC), 

Motorcycle Rider Behavior Questionnaire (MRBQ)

Abstract
Road accidents are influenced by multiple factors, including human behavior, vehicles, and environmental conditions. 

Notably, human factors contribute to approximately 95% of all cases, with motorcycles being the most frequently 

involved vehicle type. This study aimed to determine the factors influencing motorcycle travel behavior among students. 

The sample consisted of 650 student volunteers from universities and colleges in Kalasin Province, all of whom were 

capable of riding a motorcycle. Data were collected through a structured questionnaire incorporating the Motorcycle 

Rider Behavior Questionnaire (MRBQ), the Traffic Locus of Control Scale (T-LOC), and additional variables such as 

Mobile Phone use, Alcohol Consumption, use of Drowsiness-Inducing Medications, Motorcycle License Ownership, 

History of Traffic Violations, and Past Accident Involvement. Hierarchical Multiple Regression analysis was used to 

examine the relationships between these factors and Riding Behaviors. The results revealed that 75.7% of the students 
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did not possess a motorcycle license, and all participants reported having violated traffic laws at least once. Further 

analysis showed that Mobile Phone use for Texting, Alcohol Consumption, and the Internal T-LOC factor (“Self”) 

significantly influenced the MRBQ. These included increases in “Traffic Errors”, “Speed Violations”, “Control Errors”, 

and “Stunts”, as well as a decrease in the use of “Safety Equipment”. These findings have significant implications for 

road safety policy and practice. Recommendations include stricter enforcement of motorcycle licensing requirements, 

banning mobile phone use while riding, promoting “don’t drink and ride” initiatives, and implementing expert-led road 

safety education programs. Educational institutions can integrate these findings into their strategic safety plans to 

improve motorcycle safety among students.

Keywords: Motorcycle, university and college students, hierarchical multiple regression, Traffic Locus of Control Scale 

(T-LOC), Motorcycle Rider Behavior Questionnaire (MRBQ)

บทนำ
ประเทศไทยมีจีำนวนของผู้้�เสียีชีวีิติสูงูสุดุจากอุบุัตัิเิหตุุทางถนน 

เป็็นอันัดับัที่่� 1 ของเอเชีีย โดยเฉลี่่�ยจำนวน 62 รายต่อวันั เป็น็

อัันดัับที่่� 9 ของโลกด้้วยอััตราผู้้�เสีียชีีวิิตจากอุุบััติิเหตุุทางถนน 

32.7 คนต่อ่ประชากรหนึ่่�งแสนคน (WHO, 2018) ปี ีพ.ศ.2566 

มีีรายงานจำนวนผู้้�เสีียชีีวิิตจากอุุบััติิเหตุุทางถนนทั่่�วประเทศ

ทั้้�งสิ้้�นจำนวน 17,299 คน (เฉลี่่�ยเดือืนละ 1,442 คน หรือืเฉลี่่�ย

วัันละ 47 คน) (กลุ่่�มสถิิติิการขนส่่ง, 2568) ในขณะที่่�ระบบ 

บููรณาการข้้อมูลการตายจากอุุบััติิเหตุุทางถนน (3 ฐาน)  

ย้้อนหลังั 10 ปี ี(พ.ศ.2558 - พ.ศ.2567) (Figure 1) พบว่า่เกิดิ

กัับรถจัักรยานยนต์์มากสุุดคิิดเป็็นร้้อยละ 48.5 จากประเภท

รถทั้้�งหมด (กรมควบคุุมโรค, 2568) 

Figure 1 Thailand’s road accident fatalities

	 การเกิิดอุบุัตัิเิหตุุทางถนนมีีหลายปัจัจัยัเข้้ามาเกี่่�ยวข้้อง 

คืือ คน ยานพาหนะ และสิ่่�งแวดล้้อม (Evans, 2012; Shinar, 

2007) โดยเฉพาะอย่่างยิ่่�งปััจจััยที่่�เกี่่�ยวข้้องคนถึึงร้้อยละ 95 

ของสาเหตุทุั้้�งหมด (Shinar, 2007) สาเหตุจุากพฤติกิรรมของคน 

เช่น่ การดื่่�มแล้้วขับั การใช้้ความเร็ว็เกินิกำหนด (Agusdinata 

et al., 2009) สาเหตุุจากยานพาหนะที่่�ไม่่พร้้อมใช้้งาน 

(Aceves-González et al., 2015) สาเหตุุจากลัักษณะ 

กายภาพของถนนและสภาพอากาศที่่�ไม่่เอื้้�ออำนวยต่อ

ทัศันวิิสัยั (Michalaki et al., 2016) เป็น็ต้้น ปัจัจุบัันประเทศไทย 

ยังัคงประสบปัญหาเหล่่านี้้�มาอย่างต่่อเนื่่�อง ความรุุนแรงที่่�เกิิด

ขึ้้�นในแต่่ละครั้้�งได้้ส่งผลเสีียหายอย่่างมหาศาล ไม่่ว่่าจะเป็็น

ปััญหาในเรื่่�องของสุุขภาพ ชีีวิิต และทรััพย์์สิิน (Tainio, 2015) 

หน่่วยงานภาครััฐได้้มีีการกำหนดนโยบายพร้้อมทั้้�งกฎหมาย

เพื่่�อควบคุุมและลดจำนวนการเกิิดอุุบััติิเหตุุลงแต่่ก็็ยัังคงไม่่

สามารถแก้้ไขปััญหาดัังกล่่าวได้้ 

	จั งหวััดกาฬสิินธุ์์�เป็็นจัังหวััดหนึ่่�งที่่�พบว่่ามีีข้้อมููล 

ผู้้�เสีียชีวิิตจากอุุบััติิเหตุุทางถนนต่่อปีสููงเช่่นเดีียวกัน จากปีี 

พ.ศ.2554 เพิ่่�มขึ้้�นตามลำดัับโดยเฉพาะในปีีพ.ศ.2558 สููงถึึง 

284 รายต่อ่ปี ีเป็น็รถจักัรยานยนต์ส์ูงูถึึง 147 รายต่อ่ปี ีคิดิเป็น็

ร้้อยละ 51.7 จากนั้้�นลดลงเนื่่�องจากสถานการณ์์การระบาดของ

โรคโควิิด 19 แต่่แนวโน้้มก็็ยัังคงสููงและยัังเกิิดขึ้้�นสููงสุุดกัับรถ

จัักรยานยนต์์ (กรมควบคุุมโรค กระทรวงสาธารณสุุข, 2568) 

ดััง Figure 2

Figure 2 Road accident fatality data in Kalasin 

Province (2015 – 2024)

	 รถจัักรยานยนต์์เป็็นยานพาหนะที่่�ได้้รัับความนิิยม

เป็็นอย่่างมากในประเทศไทย ในเดืือนมกราคมปีี พ.ศ. 2568 

พบว่า่ มีจีำนวนรถจักัรยานยนต์ท์ี่่�จดทะเบียีนสะสมทั่่�วประเทศ 

จำนวน 22,855,546 คััน คิิดเป็็นร้้อยละ 50.82 และในจัังหวััด
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กาฬสิินธุ์์�พบว่่ามีีมากถึึง 179,177 คััน คิิดเป็็นร้้อยละ 52.86 

ของจำนวนยานพาหนะทุกุประเภทที่่�จดทะเบียีนในจังัหวัดักาฬสินิธุ์์� 

(Transport Statistics Sub-Division, 2025) ความนิิยมในการ

ใช้้รถจัักรยานยนต์์มีีปััจจััยหลายประการ อาทิิ ความสะดวก

รวดเร็็วและความคล่่องตััว สามารถควบคุมให้้เปลี่่�ยนทิิศทาง

ได้้อย่่างว่่องไว และผู้้�ขัับขี่่�สามารถชะลอและหยุุดรถได้้อย่าง

รวดเร็็ว ความสามารถในการเข้้าถึึงจุุดหมายของการเดิินทาง 

ปริมิาณเชื้้�อเพลิิงที่่�ใช้้และค่่าใช้้จ่ายในการบำรุุงรักัษา ตลอดจน

จุุดเด่่นทางด้้านราคาที่่�ทำให้้รถจัักรยานยนต์์มัักถููกพิิจารณา 

ว่่าเป็็นยานพาหนะส่่วนบุุคคลที่่�สามารถหาใช้้งานได้้สำหรัับผู้้�

ที่่�มีีรายได้้น้้อยถึึงปานกลางหรืือผู้้�ขัับขี่่�ที่่�เป็็นวััยรุ่่�น นัักเรีียน

และนัักศึึกษา 

	 เมื่่�อกล่่าวถึึงวััยรุ่่�น ส่่วนมากมีีสถานะเป็็นนัักเรีียน/

นัักศึึกษาด้้วย เป็็นวััยที่่�มีีความคึึกคะนองเป็็นทุุนเดิิม หากวััย

รุ่่�นได้้ทำการขัับขี่่�รถจัักรยานยนต์์อาจเป็็นสาเหตุุให้้เกิิดความ

ไม่ป่ลอดภัยัต่อ่ชีวีิติและทรัพัย์ส์ินิได้้มากกว่า่วัยัอื่่�น เช่น่ วัยัรุ่่�น

ในอินิเดียี (Sumit et al., 2022) มีกีารใช้้รถจักัรยานยนต์ส์ูงูถึึง

ร้้อยละ 70 และเสียีชีวีิติด้้วยอุบุัตัิเิหตุจุากการใช้้รถจักัรยานยนต์์ 

มากที่่�สุุด นอกจากนี้้�ยัังมีีเวีียดนาม (Luu et al., 2021) ซึ่่�งมีี

ปัญัหาเรื่่�องการเกิดิอุบุัตัิเิหตุจุากการขับัขี่่�มากสุดุในกลุ่่�มวัยัรุ่่�น

ถึึงร้้อยละ 47.6 และยังัพบว่าวัยัรุ่่�นเพศชายมีพฤติกิรรมไม่ส่วม

หมวกนิริภััยและมีปีริมิาณแอลกอฮอล์ใ์นเลือืดสูงู ซึ่่�งเป็น็ปัจัจัยั

ที่่�มีอีิทิธิิพลต่่อผู้้�ขับัขี่่�และเสี่่�ยงต่่อการเกิิดอุบุัตัิเิหตุุ (Moskal et 

al., 2012) ในขณะที่่�วัยัรุ่่�นไทยเพศชายกลุ่่�มอายุรุะหว่า่ง 15-19 

ปีี เป็็นผู้้�ใช้้รถจัักรยานยนต์์และมีีพฤติิกรรมเสี่่�ยงมากที่่�สุุดใน

การขัับขี่่�หลัังจากที่่�ได้้ดื่่�มแอลกอฮอล์์ 3 แก้้วขึ้้�นไป (Stephan 

et al., 2011) นอกจากนี้้�พบว่่านัักศึึกษาสถาบัันอาชีีวศึึกษา 

จัังหวััดหนองคาย เพศชายมีีโอกาสเกิิดอุุบััติิเหตุุมากกว่่าเพศ

หญิิงถึึง 3.96 เท่่า นอกจากนี้้�ยัังพบว่่าการใช้้โทรศััพท์์มืือถืือ

ขณะขัับขี่่�มีีความสััมพัันธ์์กัับอุุบััติิเหตุุจากรถจัักรยานยนต์์ 

(อนััญญา หาบุุญมีี และคณะ, 2024) ดัังนั้้�นวััยรุ่่�นจึึงเป็็นกลุ่่�ม

ที่่�ควรตระหนักัและน่า่สนใจในการศึึกษาวิจิัยั โดยเฉพาะอย่า่ง

ยิ่่�งกลุ่่�มวััยรุ่่�นที่่�เป็็นนัักเรีียน/นัักศึึกษา เนื่่�องจากการเข้้าถึึงกลุ่่�ม

ตััวอย่่างวิิจััยสะดวกกว่่าวััยรุ่่�นทั่่�วไป

	 การศึึกษาวิจัิัยเกี่่�ยวกับความเสี่่�ยงในการเดินิทางด้้วย

รถจัักรยานยนต์์ ได้้มีเครื่่�องมืือในการศึึกษาและเก็็บรวมรวม

ข้้อมููลที่่�ถููกนำมาใช้้อย่างกว้้างขวาง คืือ Motorcycle Rider 

Behavior Questionnaire (MRBQ) ถููกพััฒนาขึ้้�นโดย Elliott 

et al. (2007) ได้้ทำการพััฒนาจาก Driver Behavior 

Questionnaire (DBQ) (Reason et al., 1990) ซึ่่�งออกแบบ

เป็็นมาตราส่่วนประเมิินค่่า 6 ระดัับ (6-Likert Scale) โดยที่่� 1 

คืือไม่่เคย 2 แทบจะไม่่ค่่อย 3 เป็็นบางครั้้�ง 4 ค่่อนข้้างบ่่อย 5 

บ่่อยๆ และ 6 คืือ เป็็นประจำ MRBQ ที่่�ถููกพััฒนาขึ้้�นมีีข้้อ

คำถามเกี่่�ยวกับการขัับขี่่�รถจักรยานยนต์์จำนวน 43 ข้้อคำถาม 

(Indicators) วิิเคราะห์์องค์์ประกอบปัจจััยด้้วย Principle 

Components Analysis (PCA) สามารถจำแนกได้้ 5 ปััจจััย 

ได้้แก่่ ความผิิดพลาดในการขัับขี่่� (Traffic Errors), การละเมิิด

ความเร็็ว (Speed Violations), การขัับขี่่�ผาดโผน (Stunts), 

อุุปกรณ์์เพิ่่�มความปลอดภััย (Safety Equipment) และ ความ

ผิดิพลาดในการควบคุมุ (Control Errors) MRBQ ได้้ถูกูนำมา

ประยุกุต์์ใช้้อย่า่งกว้้างขวางทั้้�งในระดับัสากล ตัวัอย่า่งเช่น่ ตุรุกีี 

(Özkan et al., 2012) ออสเตรเลีีย (Sakashita et al., 2014) 

เวีียดนาม (Trung Bui et al., 2020) อิินเดีีย (Sumit et al., 

2021) จีีน (Yu et al., 2023) และมีีการศึึกษาในประเทศไทย 

(Sunmud et al., 2024; Uttra et al., 2020a) อย่่างไรก็็ตาม

การนำ MRBQ มาประยุกุต์ใ์ช้้ยังัคงต้้องพิจิารณาความเหมาะสม 

กัับกลุ่่�มตััวอย่่างและบริิบทในพื้้�นที่่�วิิจััยด้้วย

	 นอกจากเครื่่�องมืือ MRBQ ที่่�ใช้้ในการศึึกษารถ

จักัรยานยนต์์แล้้ว ยังัมีีทฤษฎีีที่่�ศึึกษาทััศนคติแิละอิิทธิิพลของ

ทัศันติิที่่�มีผีลต่อ่การเปลี่่�ยนแปลงพฤติิกรรม เช่น่ ทฤษฎีคีวาม

เชื่่�อในปััจจััยควบคุุม (Locus of Control: LC) (Rotter, 1966) 

ซึ่่�งเป็็นแนวคิดทางจิิตวิิทยาสัังคมที่่�อธิบายว่าแต่่ละบุุคคลมีี

ความเชื่่�อเกี่่�ยวกับัการกระทำและผลลัพัธ์ท์ี่่�ตามมาอย่า่งไร LC 

ถููกพิิจารณาออกเป็็น 2 ปััจจัยหลััก คืือ “ปััจจัยภายนอก 

(Driving Externality: DE)” และ “ปััจจัยภายใน (Driving 

Internality: DI)” (Montag & Comrey, 1987) LC ยัังถููก 

พััฒนาต่่อเพื่่�อวิิเคราะห์์ความสััมพัันธ์์ระหว่่างความเชื่่�อใน

ปััจจััยควบคุมผู้้�ขัับขี่่�  การขัับรถเสี่่�ยง และผลลััพธ์์จาก

พฤติิกรรมเสี่่�ยง จึึงได้้มีีการพััฒนา Multidimensional Traffic 

Locus of Control Scale (T-LOC) (Özkan & Lajunen, 2005) 

ซึ่่�งในการศึึกษาสามารถจัดกลุ่่�มได้้ 4 ปััจจัย ประกอบด้้วย  

“ผู้้�ขัับขี่่�อื่่�น (Other Drivers)” ซึ่่�งเกี่่�ยวกับสาเหตุุของการเกิิด

อุุบััติิเหตุุจากผู้้�ขัับขี่่�อื่่�น “ตััวเอง (Self)” ซ่ึ่�งจะเกี่่�ยวกับสาเหตุุ

ของการเกิดิอุบุัตัิเิหตุจุากตัวัเอง “พรมลิขิิติ (Fate)” ซึ่่�งจะเกี่่�ยว

กับัสาเหตุขุองการเกิดิอุบุัตัิเิหตุจุากพรมลิขิิติและความโชคร้้าย 

และ “ยานพาหนะและสิ่่�งแวดล้้อม (Vehicle and Environment)” 

ซึ่่�งจะเกี่่�ยวกัับสาเหตุุของการเกิิดอุุบััติิเหตุุจากยานพาหนะ 

ถนน และสิ่่�งแวดล้้อมอื่่�นๆ มีกีารนำ T-LOC มาใช้้ในการศึึกษา

เพื่่�อคาดการณ์พ์ฤติกิรรมการขับัรถเร็ว็ของชาวสวีเีดน (Warner 

et al., 2010) โดยที่่�ผลการศึึกษาพบว่่า “ตััวเอง (Self)” หรืือ 

“Own behaviour” มีีผลทำให้้ขัับรถเร็็วขึ้้�น ในขณะที่่� “Vehicle 

and Environment” ทำให้้ขัับช้้าลง นอกจากนี้้�ยัังมีีการนำ 

T-LOC มาศึึกษากัับ MRBQ ด้้วยสมการถดถอยแบบขั้้�นตอน

ระดัับลดหลั่่�น (Hierarchical Multiple Regression) (Özkan 
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et al., 2012) โดยที่่� “Other Driver”, “Fate” และ “Vehicle and 

Environment” ถููกจััดให้้เป็็นปััจจััยภายนอก (Externality) ใน

ขณะที่่� “Self” ถููกจััดให้้เป็็นปััจจััยภายใน (Internality) ผลการ

ศึึกษาพบว่า “Fate” มีผีลต่่อ “Speed Violations” และ “Stunts” 

ในขณะที่่� “Vehicle and Environment” มีีผลต่่อ “Safety 

Equipment” ของ MRBQ

	 นอกจากนี้้�ยัังมีีทฤษฎีีพฤติิกรรมตามแผน (Theory 

of Planned Behavior: TPB) (Ajzen, 1991) โดยอธิบายว่าการ

แสดงพฤติิกรรมจะเกิิดจากการชี้้�นำจากความเชื่่�อ 3 ประการ 

ได้้แก่่ Behavioral Beliefs, Normative Beliefs และ Control 

Beliefs ซึ่่�งเป็น็ทฤษฎีทีี่่�นิยิมนำมาศึึกษาในงานวิจิัยัด้้านความ

ปลอดภััยทางถนนในเชิิงทััศนคติิความสนใจในการกระทำ 

พฤติิกรรมนั้้�นๆ ยกตััวอย่างเช่่น ความสนใจการขัับรถ

จัักรยานยนต์์ย้้อนศร (Satiennam et al., 2023) ความสนใจ

ในการขัับรถเสี่่�ยงด้้วย MRBQ (Uttra et al., 2020b)

	 การหาความสัมัพันัธ์์เชิงิสาเหตุรุะหว่า่งตัวัแปร 2 กลุ่่�ม 

คืือ ตััวแปรต้้น (Independent Variable) และตััวแปรตาม 

(Dependent Variable) ใช้้สถิติิวิิเิคราะห์ก์ารถดถอย (Regression  

Analysis) หากตััวแปรต้้นหน่ึ่�งตััวและตััวแปรตามหน่ึ่�งตััวเรีียกว่่า 

การวิเิคราะห์ถ์ดถอยอย่า่งง่า่ย (Simple Regression Analysis) 

แต่่ถ้้าหากใช้้ตัวแปรต้้นหลายตัวแปรอธิบายตัวแปรตามหน่ึ่�ง

ตัวัแปรเรีียกว่า่ การวิเิคราะห์ถ์ดถอยพหุคุูณู (Multiple Regression 

Analysis) แต่่ปััญหาที่่�พบในการนำมาใช้้คืือ โมเดลที่่�วิิจััยกับ

โมเดลการวิิเคราะห์์ไม่่ได้้เป็็นแบบเดีียวกััน จึึงได้้มีีการขยาย

แนวคิดของการวิิเคราะห์์ถดถอยเพิ่่�มขึ้้�นโดยการคััดเลืือก

ตััวแปรเข้้ามาในสมการตามลำดัับก่อน-หลััง ซึ่่�งส่่งผลให้้การ

วิเิคราะห์ข์้้อมูลได้้สมการถดถอยถูกูต้้องตามทฤษฎีแีละมีโีมเดล 

วิิจััยกัับโมเดลวิิเคราะห์์เป็็นแบบเดีียวกััน เมื่่�อเทีียบกัับการ

วิเิคราะห์ก์ารถดถอยปกติ ิการวิเิคราะห์ด์ังักล่า่วเรียีกว่า่ “การ

ถดถอยแบบขั้้�นตอนระดัับลดหลั่่�น (Hierarchical Stepwise 

Regression or Sequential Regression)” (วััยวุฑฒ์์ อยู่่�ในศิิล, 

2556) นอกจากนี้้�การถดถอยแบบขั้้�นตอนระดับัลดหลั่่�นมีคีวาม

โดดเด่่นในเรื่่�องการส่่งอิิทธิิพลผ่่าน (Mediation Analysis) 

ตััวแปรต้้นที่่�มีีต่่อตััวแปรตาม ซึ่่�งมีีความเหมาะสมกัับการ

วิิเคราะห์์ข้้อมููลที่่�ได้้จากเครื่่�องมืือและทฤษฎีีที่่�ศึึกษาทััศนคติิ

และอิิทธิิพลของทััศนติิที่่�มีีผลต่่อการเปลี่่�ยนแปลงพฤติิกรรม

	จ ากสถิติิกิารเกิดิอุบุัตัิเิหตุโุดยเฉพาะอย่า่งยิ่่�งอุบุัตัิเิหตุุ 

จากรถจักรยานยนต์์ ความคึึกคะนองของวััยรุ่่�น การทบทวน

เครื่่�องมืือในการศึึกษาและเก็็บข้้อมูลเรื่่�องการเดิินทางด้้วยรถ

จัักรยานยนต์์ที่่�ถููกนำมาใช้้อย่างกว้้างขวางอย่างเช่่น MRBQ 

ซึ่่�งมีีความน่่าสนใจในการนำมาศึึกษากัับงานวิิจััยนี้้� และการ

ทบทวนทฤษฎีีที่่�นำมาใช้้ในการศึึกษาที่่�ผ่่านมาพบว่่า T-LOC 

ซึ่่�งพััฒนาต่่อเนื่่�องจาก LC ซึ่่�งศึึกษาการขัับขี่่�กัับความเชื่่�อใน

ปััจจััยควบคุุม (Driver Locus of Control) พฤติิกรรมขัับรถ

เสี่่�ยง (Risk Riding) จาก MRBQ และผลลััพธ์์จากพฤติิกรรม

เสี่่�ยงนั้้�น ทำให้้ทีีมวิิจััยได้้เล็็งเห็็นเครื่่�องมืือดัังกล่่าวมีีความ

เหมาะสม และสามารถนำมาประยุุกต์์ใช้้ในการศึึกษาวิิจััยกัับ

การเดิินทางด้้วยรถจัักรยานยนต์์ในครั้้�งนี้้�

วััตถุุประสงค์์ของงานวิิจััย
	 เพื่่�อวิิเคราะห์์ปััจจัยที่่�ส่่งผลต่่อการเดิินทางด้้วยรถ

จัักรยานยนต์์ของนัักศึึกษา

วิิธีีดำเนิินการวิิจััย
	 1. 	 การออกแบบเครื่่�องมืือวิิจััย

		  งานวิิจััยได้้สร้้างเครื่่�องมืือในการรวบรวมข้้อมููล

ในรูปูแบบแบบสอบถามชนิดิตอบด้้วยตนเอง (Self-Assessment 

Report) 3 ตอน ดัังนี้้�

		ตอ  นที่่� 1 ข้้อมููลทั่่�วไป ประกอบด้้วย เพศ อายุุ 

ระดัับการศึึกษาสููงสุุด ประสบการณ์์ในการเดิินทางด้้วยรถ

จักัรยานยนต์ ์การใช้้โทรศัพัท์ม์ือืถือื (Social media การนำทาง) 

การใส่่หููฟัังเปิิดเพลงขณะขัับขี่่� การดื่่�มเครื่่�องดื่่�มแอลกอฮอล์์ 

การทานยาทำให้้ง่วงซึึม การครอบครองใบอนุญาตขับขี่่�รถ

จัักรยานยนต์์ ประสบการณ์์การละเมิิดกฎจราจรและการเกิิด

อุุบััติิเหตุุในระยะเวลา 3 ปีีที่่�ผ่่านมา

		ตอ  นที่่� 2 ประยุุกต์์ใช้้เครื่่�องมืือ Motorcycle Rider 

Behavior Questionnaire (MRBQ) (Elliott et al., 2007) 

จำนวน 43 ข้้อคำถาม เป็็นมาตราส่่วนประเมิินค่่า 6 ระดัับ 

โดยที่่� 1 คือืไม่่เคย 2 แทบจะไม่่ค่อ่ย 3 เป็็นบางครั้้�ง 4 ค่อ่นข้้าง

บ่่อย 5 บ่่อยๆ และ 6 คืือ เป็็นประจำ 

		ตอ  นที่่� 3 คือืประยุกุต์ใ์ช้้เครื่่�องมือื Traffic Locus 

of Control scale (T-LOC) (Özkan & Lajunen, 2005) จำนวน 

16 ข้้อคำถาม เป็น็มาตราส่ว่นประเมินิค่า่ 5 ระดับั โดยที่่� 1 คือื

ไม่่เลย 2 คืือ เป็็นไปได้้น้้อย 3 คืือ ปานกลาง 4 คืือ เป็็นไปได้้

และ 5 คืือ เป็็นไปได้้สููง 

		ข้้อ  คำถามในตอนที่่� 2 และตอนที่่� 3 ได้้ถููกนำ 

มาแปลให้้เป็็นภาษาไทยเพื่่�อให้้สามารถนำไปเก็็บข้้อมูลได้้  

และถููกตรวจสอบคุุณภาพก่่อนนำไปเก็็บข้้อมููลจริิงด้้วยค่่า

ความเที่่�ยงตรงของแบบสอบถาม หรือืค่าสอดคล้้องระหว่า่งข้้อ

คำถามกัับวััตถุุประสงค์์ (IOC: Item-Objective Congruence 

Index) ด้้วยผู้้�เชี่่�ยวชาญที่่�มีีความรู้้�ความสามารถในการคััด

กรองเครื่่�องมืือในการวิิจััย จำนวน 3 คน ผลการตรวจสอบ

เครื่่�องมืือวิิจััย พบว่่ามีีบางปััจจััยที่่�ไม่่ผ่่านการประเมิินจาก 

ผู้้�เชี่่�ยวชาญ ผู้้�วิิจััยได้้นำมาปรัับแบบสอบถามเพื่่�อยื่่�นขอ
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จริยิธรรมการวิจัิัยในมนุุษย์ ์จากมหาวิทิยาลััยกาฬสิินธุ์์� โดยได้้

รัับหมายเลขอ้้างอิิงคืือ HS-KSU 021/2565

	 2. 	 การเก็็บรวบรวมข้้อมููล

		  กลุ่่�มตัวัอย่า่งในการวิจิัยั คือื อาสาสมัคัรที่่�ศึึกษา

ในมหาวิิทยาลััย/วิิทยาลััยในจัังหวััดกาฬสิินธุ์์� เก็็บข้้อมููลด้้วย

แบบสอบถามชนิิดตอบด้้วยตนเอง (Self-Assessment 

Report) จำนวน 650 ชุุด จาก 8 สถาบััน ซึ่่�งเพีียงพอต่่อการ

วิิเคราะห์์ทางสถิิติิ (Kline, 2011; Loehlin, 1998) 

	 3. 	 การตั้้�งสมมติิฐานงานวิิจััย

		  การครอบครองใบอนุุญาตขัับขี่่�รถจัักรยานยนต์์ 

ประสบการณ์์การละเมิิดกฎจราจร การเกิิดอุุบััติิเหตุุในระยะ

เวลา 3 ปีีที่่�ผ่่านมา การใช้้โทรศััพท์์มืือถืือ (Social media 

การนำทาง) การใส่่หููฟัังเปิิดเพลงขณะขัับขี่่� การดื่่�มเครื่่�องดื่่�ม

แอลกอฮอล์์ การทานยาทำให้้ง่่วงซึึม และปััจจััยของ T-LOC 

มีีผลต่่อ MRBQ 

ผลการศึึกษา
	 1.	 ข้้อมูลูทั่่ �วไป

		อ  าสาสมัคัรที่่�ตอบแบบสอบถามพบว่่าเป็็นเพศ

ชายจำำ�นวน 349 คนคิดิเป็็นร้อ้ยละ 53.7 เพศหญิงิจำำ�นวน 276 

คนคิดิเป็็นร้อ้ยละ 42.5 และเป็็น LGBTQ+ จำำ�นวน 25 คนคิดิ

เป็็นร้อ้ยละ 3.8 โดยมีอีายุเุฉลี่่�ย 18.6 ปีี (SD = 1.4 ปีี) มีอีายุุ

น้้อยที่่�สุดุ 15 ปีีและมากสุดุ 24 ปีี ระดับัการศึกึษาปััจจุบุันัมาก

ที่่�สุดุคือื ประกาศนียบัตัรวิชิาชีพีชั้้ �นสูงู (ปวส.) จำำ�นวน 381 คน

คิดิเป็็นร้อ้ยละ 58.6 รองมาคือืระดับัปริญิญาตรี ีจำำ�นวน 164 

คนคิดิเป็็นร้อ้ยละ 25.2 และระดับัประกาศนียบัตัรวิชิาชีพี 

(ปวช.) จำำ�นวน 105 คนคิดิเป็็นร้อ้ยละ 16.2 ตามลำำ�ดับั ในส่ว่น

ของประสบการณ์์ในการเดินิทางด้ว้ยรถจักัรยานยนต์ ์ พบว่า่ 

อาสาสมัคัรสามารถขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ไ์ด้ ้แต่่ไม่ม่ีใีบอนุญาต

ขับัขี่่�มากถึงึร้้อยละ 75.7 มีปีระสบการณ์์ในการละเมิดิกฎ

จราจรร้อ้ยละ 100 โดยกฎจราจรที่่�ละเมิดิมากที่่�สุดุคือื ขับัขี่่�โดย

ไม่่มีใีบอนุญาตขับัขี่่� ไม่่สวมหมวกนิิรภัยั และขับัรถย้อ้นศร 

สาเหตุุเกิดิจากความเร่ง่รีบี ขับัในระยะใกล้ ้และความเคยชินิ 

เป็็นต้น้

	 2. 	 การวิิเคราะห์ ์MRBQ

		  การวิเิคราะห์์องค์์ประกอบเพื่่�อจัดักลุ่่�มและลด

จำำ�นวนตัวัแปรของ MRBQ ด้้วย Principal Component 

Analysis (PCA) สามารถจัดัได้ ้5 กลุ่่�ม ประกอบด้ว้ย ความ

ผิดิพลาดในการขับัขี่่� (Traffic Errors: TE) การละเมิดิความเร็ว็ 

(Speed Violations: SV) ความผิดิพลาดในการควบคุุม 

(Control Errors: CE) การขับัขี่่�ผาดโผน (Stunts: ST) และ

อุุปกรณ์์เพิ่่�มความปลอดภัยั (Safety Equipment: SE) เหลือื

จำำ�นวน 13 ข้อ้คำำ�ถาม (Indicators) โดยที่่�ค่า่ loading factor 

≥ 0.5 (Maskey et al., 2018) จะถููกนำำ�มาพิจิารณาต่่อ 

ค่า่ Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy 

= 0.661 ซึ่่�งมีคีวามเหมาะสม (Cerny & Kaiser, 1977) โดยมีี

ค่า่ความสอดคล้อ้งภายใน (Cronbach’s Alpha) ระหว่า่ง 0.557 

– 0.820 ปััจจัยัและข้อ้คำำ�ถามแสดงได้ด้ังั Table 1

Table 1 Factors of the MRBQ among students riding.

Factors Indicators (Factor scores)

Traffic Errors (TE), Cronbach’s Alpha = 0.680

1. Turning into a side street without being aware of any 

pedestrians. (0.736)

2. Failing to notice a car from behind a parked vehicle 

until it is nearly. (0.758)

3. Failing to stop the motorcycle at the intersection 

allowed pedestrians to cross the roadway. (0.677)

4. Turning left into the main road without reducing 

speed and not noticing other vehicles. (0.598)

Speed Violations (SV), Cronbach’s Alpha = 0.768

5. If there are no cars on the road, you continue to go 

straight while ignoring red traffic lights. (0.879)

6. Violating red traffic lights. (0.864)

Control Errors (CE), Cronbach’s Alpha = 0.557

7. When the vehicle ahead shows down or stops, you 

realize that you should stop your motorcycle immedi-

ately. (0.776)

8. Riding too close to the car in front. If there is an 

emergency, it will be difficult to stop. (0.741)

9. Braking too quacking on a slippery road. (0.611)

Stunts (ST), Cronbach’s Alpha = 0.820

10. Pulling away too quickly and your front wheel lifts 

off the road. (0.898)

11. Purposely doing a wheel spin. (0.895)

Safety Equipment (SE), Cronbach’s Alpha = 0.717

12. Wearing a protective riding suit for body, elbow, 

and shoulder protection. (0.881)

13. Wearing motorcycle gloves. (0.881)

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

	 3. 	 การวิิเคราะห์์ T-LOC

		  T-LOC สามารถจััดกลุ่่�มตััวแปรด้้วย Principal 

Component Analysis (PCA) ได้้ 4 กลุ่่�ม ประกอบด้้วย คน

ขัับขี่่�อื่่�น (Other Drivers: OD) ยานพาหนะและสิ่่�งแวดล้้อม 

(Vehicle and Environment: VE) พรมลิิขิิต (Fate: FT) และ

ตััวเอง (Self: SF) เหลืือจำนวน 14 ข้้อคำถาม (Indicators) 

โดยที่่�ค่่า Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 



Determinants influencing students motorcycle travel among universitys and colleges : 
A hierarchical multiple regression analysis integrating MRBQ and T-LOC

279Vol 45. No 2, March - April 2026

Adequacy = 0.871 ซึ่่�งมีีความเหมาะสม (Cerny & Kaiser, 

1977) โดยมีีค่่าความสอดคล้้องภายใน (Cronbach’s Alpha) 

ระหว่่าง 0.746 – 0.892 ปััจจััยและข้้อคำถามแสดงได้้ดััง 

Table 2

Table 2	Factors of the T-LOC among students riding.

Factors Indicators (Factor scores)

Other Drivers (OD), Cronbach’s Alpha = 0.892

1. Other drivers’ risk-taking. (0.775)

2. Shortcomings in other drivers’ driving skills. (0.754)

3. Other drivers drive often with too high speed. (0.831)

4. Other drivers’ dangerous overtaking. (0.820)

5. Other drivers drive too close to my car. (0.765)

6. Other drivers driving under influence of alcohol. 

(0.742)

Vehicle and Environment (VE), Cronbach’s Alpha = 0.746

7. Bad weather or lighting conditions. (0.833)

8. Dangerous roads. (0.765)

Fate (FT), Cronbach’s Alpha = 0.828

9. Bad luck. (0.863)

10. Fate. (0.877)

Self (SF), Cronbach’s Alpha = 0.820

11. My own dangerous overtaking. (0.773)

12. I drive often with too high speed. (0.765)

13. I drive too close to the car in front. (0.816)

14. My own risk-taking. (0.777)

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

	 4.	 ผลการวิิเคราะห์์ปััจจััยที่่�ส่่งผลต่่อการเดิิน

ทางด้้วยรถจัักรยานยนต์์ของนัักศึึกษา

		  การวิิเคราะห์์การถดถอยแบบขั้้�นตอนระดัับลด

หลั่่�น (Hierarchical Multiple Regression) ได้้ถูกนำมา

วิิเคราะห์์เพื่่�อหาความสััมพัันธ์์ระหว่่างตััวแปรและพิิจารณา

แบบจำลองปััจจััยที่่�ส่่งผลต่่อการเดิินทางด้้วยรถจักรยานยนต์์

ของนัักศึึกษา 

		  การกำหนดตัวัแปรตาม (Dependent Variable) 

ซึ่่�งเป็็นปััจจัยัจาก MRBQ ประกอบด้้วย ความผิิดพลาดในการ

ขัับขี่่� (Traffic Errors: TE) การละเมิิดความเร็็ว (Speed 

Violations: SV) ความผิิดพลาดในการควบคุม (Control 

Errors: CE) การขัับขี่่�ผาดโผน (Stunts: ST) และอุุปกรณ์์เพิ่่�ม

ความปลอดภััย (Safety Equipment: SE) โดยการนำค่า่เฉลี่่�ย

จากข้้อคำถามที่่�ได้้จาก Table 1 ไปใช้้ในวิิเคราะห์์

		  การกำหนดตัวัแปรต้้น (Independent Variable) 

ประกอบด้้วย ปััจจััยด้้านบุุคคล (Personal Demographics) 

คืือ การครอบครองใบอนุญาตขัับขี่่�รถจักรยานยนต์์ (Riding 

License: RL) ประสบการณ์์ในการละเมิิดกฎจราจรในระยะ

เวลา 3 ปีีที่่�ผ่่านมา (Traffic Past Violations: TPV) และ 

ประสบการณ์์ในการเกิิดอุุบััติิเหตุุในระยะเวลา 3 ปีี ที่่�ผ่่านมา 

(Past Accident: PA) โดยกำหนดให้้เป็็นตััวแปรหุ่่�น (Dummy 

Variables) มีีคืือ 1 ไม่่มีีคืือ 0 ซึ่่�งสามตััวแปรด้้านบุุคคลนี้้� จะ

ถูกูจัดัเป็น็ตัวัแปรควบคุมุ จากนั้้�นมีกีารนำตัวัแปรต้้นอื่่�นเข้้ามา

พิิจารณา ประกอบด้้วย การใช้้โทรศััพท์์มืือถืือพิิมพ์์ Social 

Media (Text: TEXT) การใช้้โทรศัพัท์ม์ือืในการดููแผนที่่�นำทาง 

(Map: MAP) การใส่่หููฟัังเปิิดเพลงขณะขัับขี่่� (Music: MUS) 

การใช้้เครื่่�องดื่่�มแอลกอฮอล์ (Alcohol Consumption: ALC) 

และการทานยาทำให้้ง่่วงซึึม (Medicine: MED) ร่่วมกัับ 

T-LOC ประกอบด้้วยปััจจััย ผู้้�ขัับขี่่�อื่่�น (Other Drivers: OD) 

ยานพาหนะและสิ่่�งแวดล้้อม (Vehicle and Environment: VE) 

พรมลิิขิิต (Fate: FT) และตััวเอง (Self: ST) ปััจจััย และคำ

อธิิบายแสดงได้้ดััง Table 3

Table 3	Personal Demographics and Another Factors 

detail.

Factor Code Detail

Personal Demographics

Riding License RL Motorcycle license ownership. 

(1 = Yes, 0 = No)

Traffic Past 

Violations

TPV Traffic violation in the past 3 years. 

(1 = Yes, 0 = No)

Past Accident PA Motorcycle accident experience in 

the past 3 years 

(active and passive accident).

(1 = Yes, 0 = No)

Other Factors (6-Likert Scale) (1 = never, 6 = always)

Text TEXT Texting or social media use while 

riding.

Map MAP Navigation app use while riding.

Music MUS Use the earphones/headphones 

while riding.

Alcohol Consumption ALC Alcohol Consumption before riding.

Medicine MED Medication uses before riding.

	ตั วัแปรและปััจจัยัทั้้ �งหมดได้ถู้กูทดสอบความสัมัพันัธ์์

เชิงิเส้้นตรงระหว่่างตัวัแปรเชิงิปริมิาณ 2 ตัวัแปรด้้วยค่่า 

สหสัมัพันัธ์ ์ (Pearson Correlation) วิเิคราะห์ด์้ว้ย Jamovi 

Software พบว่่ามีคี่่าระหว่่าง -0.561 ถึงึ 0.506 ที่่�ระดับั 

นัยัสำำ�คัญัทางสถิติิ ิ0.05 และ 0.01 ซึ่่�ง แสดงให้เ้ห็น็ว่า่ตัวัแปร



Savalee Uttra et al. J Sci Technol MSU280

มีคีวามสัมัพันัธ์ท์ี่่�มีรีะดับันัยัสำำ�คัญัมีคีวามสัมัพันัธ์เ์ชิงิเส้น้ตรง 

ซึ่่�งไม่เ่กินิ 0.70 เพื่่�อป้องกันัการเกิดิปััญหาความสัมัพันัธ์ร์ะหว่า่ง 

ตัวัแปรสูงูเกินิไป (Multicollinearity) และค่า่ Tolerance ต้อ้ง

มีคี่า่มากกว่า่ 0.01 และค่า่ Variance Inflation Factor (VIF) 

ต้อ้งมีคี่า่น้้อยกว่า่ 10 (Mardia et al., 2024) ซึ่่�งพบว่า่ผ่า่น

เกณฑ์ก์ารพิจิารณา แสดงได้ด้ังั Table 4 

	 ผลการวิเิคราะห์ปั์ัจจัยัที่่�ส่ง่ผลต่อ่การเดินิทางด้ว้ยรถ

จักัรยานยนต์ข์องนักัศึกึษา จากสมมติฐิานงานวิจิัยัและผลวิจิัยั

ที่่�ได้จ้ากสมการถดถอยแบบขั้้ �นตอนระดับัลดหลั่่ �นใน Table 5 

พบว่า่ ปััจจัยัอื่่�นๆ (Other Factors) ได้แ้ก่่ การใช้โ้ทรศัพัท์ม์ือื

ถือืพิมิพ์ ์Social Media (Text: TEXT) มีคีวามสัมัพันัธ์แ์ละส่ง่

ผลต่่อ MRBQ ในปััจจัยัความผิดิพลาดในการขับัขี่่� (Traffic 

Errors: TE) การละเมิดิความเร็ว็ (Speed Violations: SV) และ

อุุปกรณ์์ช่่วยเพิ่่�มความปลอดภัยั (Safety Equipment: SE) 

อย่า่งมีนีัยัสำำ�คัญั (β=0.108, p<0.05, β=0.183, p<0.01, β= 

- 0.168, p<0.05) แต่่ไม่ส่่ง่ผลต่่อปััจจัยัความผิดิพลาดในการ

ควบคุมุ (Control errors: CE) และการขับัขี่่�ผาดโผน (Stunts: 

ST) ในขณะที่่�การใช้โ้ทรศัพัท์ม์ือืในการดูแูผนที่่�นำำ�ทาง (Map: 

MAP) การใส่หู่ฟัูังเปิิดเพลงขณะขับัขี่่� (Music: MUS) มีคีวาม

สัมัพันัธ์แ์ละส่ง่ผลต่อ่อุุปกรณ์์ช่ว่ยเพิ่่�มความปลอดภัยั (Safety 

Equipment: SE) อย่า่งมีนีัยัสำำ�คัญั (β=0.232, p<0.01, β= 

-0.176, p<0.01)
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	ส่ ่วนการใช้้เครื่่� องดื่่�มแอลกอฮอล์์  (A lcoho l 

Consumption: ALC) พบว่า่ มีคีวามสัมัพันัธ์แ์ละส่ง่ผลต่่อการ

ละเมิดิความเร็ว็ (Speed Violations: SV) ความผิดิพลาด 

ในการควบคุุม (Control Errors: CE) การขับัขี่่�ผาดโผน 

(Stunts: ST) และ อุุปกรณ์์ช่ว่ยเพิ่่�มความปลอดภัยั (Safety 

Equipment: SE) อย่่างมีนีััยสำำ�คัญั (β=0.107, p<0.05, 

β=0.092, p<0.05, β=0.170, p<0.01, β= - 0.093, p<0.05) 

นอกจากนี้้�การทานยาทำำ�ให้ง้่ว่งซึมึ (Medicine: MED) พบว่า่

มีคีวามสัมัพันัธ์์และส่่งผลต่่อต่่อปััจจัยัความผิดิพลาดในการ

ขับัขี่่� (Traffic Errors: TE) อย่่างมีนีััยสำำ�คัญั (β=0.129, 

p<0.01) ส่ว่นปััจจัยัอื่่�นๆ ของ MRBQ พบว่า่ไม่ม่ีผีล

	 ผลการศึกึษา T-LOC พบว่า่ ปััจจัยัภายใน (Internality) 

ปััจจัยั “ตัวัเอง (Self: SF)” มีสีัมัพันัธ์แ์ละส่่งผลต่่อ MRBQ  

ทุกุปััจจัยั คือื ความผิดิพลาดในการขับัขี่่� (Traffic Errors: TE) 

การละเมิดิความเร็ว็ (Speed Violations: SV) ความผิดิพลาด

ในการควบคุุม (Control Errors: CE) การขับัขี่่�ผาดโผน 

(Stunts: ST) และการใช้อุุ้ปกรณ์์เพิ่่�มความปลอดภัยั (Safety 

Equipment: SE) อย่่างมีนีััยสำำ�คัญั (β=0.217, p<0.01, 

β=0.180, p<0.01, β=0.209, p<0.01, β= 0.267, p<0.01 

และ β=0.096, p<0.05) 

	 T-LOC พบว่่า ปััจจัยัภายนอก (Externality) คือื 

“ผู้้�ขับัขี่่�อื่่�น (Other Drivers: OD)” มีคีวามสัมัพันัธ์แ์ละมีผีลต่่อ

การขับัขี่่�ผาดโผน (Stunts: ST) อย่า่งมีนีัยัสำำ�คัญั (β= - 0.122, 

p<0.01) แต่ปั่ัจจัยั “ยานพาหนะและสิ่่�งแวดล้อ้ม (Vehicle and 

Environment: VE)” และปััจจัยั “พรมลิขิิติ (Fate: FT)” พบว่า่

ไม่ม่ีผีลต่่อ MRBQ

	 เมื่่�อพิิจารณาตััวแปรควบคุุมปััจจััยด้้านบุุคคล 

(Personal Demographics) ผลการวิเิคราะห์พ์บว่า่ การครอบ

ครองใบอนุญาตขับัขี่่�รถจักัรยานยนต์ ์ (Riding License: RL) 

ประสบการณ์์ในการละเมิดิกฎจราจรในระยะเวลา 3 ปีีที่่�ผ่า่น

มา (Traffic Past Violations: TPV) และ ประสบการณ์์ในการ

เกิดิอุุบัตัิเิหตุุในระยะเวลา 3 ปีี ที่่�ผ่า่นมา (Past Accident: PA) 

ไม่ไ่ด้ม้ีผีลต่่อ MRBQ ซึ่่�งไม่่เป็็นไปตามการตั้้ �งสมมติฐิานใน

งานวิจิัยั

สรุุปและอภิิปรายผลการวิิจััย 
	 งานวิิจััยนี้้�มีีวััตถุุประสงค์์เพื่่�อวิิเคราะห์์ปััจจัยที่่�ส่่งผล

ต่อ่การเดินิทางด้้วยรถจักัรยานยนต์ข์องนักัศึึกษา เก็บ็รวมรวม

ข้้อมูลด้้วยการประยุุกต์์ใช้้ Motorcycle Rider Behavior 

Questioner (MRBQ) (Elliott et al., 2007) และ Traffic Locus 

of Control Scale (T-LOC) (Özkan & Lajunen, 2005) ร่่วม

กัับข้้อมูลด้้านบุุคคลทั่่�วไป โดยกลุ่่�มเป้้าหมายในการวิิจััย คืือ 

อาสาสมััครที่่�ศึึกษาในมหาวิิทยาลััย/วิิทยาลััยในจัังหวััด

กาฬสิินธุ์์�ที่่�สามารถขัับขี่่�รถจัักรยานยนต์์ได้้ จำนวน 650 คน

ผลการศึึกษาวิจัิัยที่่�เป็็นไปตามสมมติฐิานงานวิจัิัยสามารถสรุุป

และอภิิปรายได้้ดัังนี้้�

	 การใช้้โทรศััพท์์มืือถืือพิิมพ์์ Social Media (Text: 

TEXT) ของนัักศึึกษาจัังหวััดกาฬสิินธุ์์�ส่่งผลต่่อ MRBQ คืือ 

ทำให้้ผู้้�ขัับขี่่�มีีความผิิดพลาดในการขัับขี่่� (Traffic Errors: TE) 

และการละเมิิดความเร็็ว (Speed Violations: SV) มากขึ้้�น 

และส่่งผลต่่อการใช้้อุุปกรณ์์เพิ่่�มความปลอดภััย (Safety 

Equipment: SE) น้้อยลง ซึ่่�งสอดคล้้องกัับงานวิิจััยของ 

Dimitriou et al. (2018) กล่่าวว่่าการใช้้โทรศััพท์์มืือถืือส่่ง

ข้้อความ Texting ของวััยรุ่่�นไซปรััสส่่งผลทำให้้เกิิดการละเมิิด

ความเร็็ว และการใช้้โทรศััพท์์มืือถืือขณะขัับขี่่�มีีความสััมพัันธ์์

ในการเกิดิอุุบัตัิเิหตุจุากรถจักัรยานยนต์ใ์นนักัศึึกษาอาชีวีศึึกษา 

จัังหวััดหนองคาย (อนััญญา หาบุุญมีี และคณะ, 2024) 

ซึ่่�งพฤติิกรรมการใช้้โทรศััพท์์มืือถืือขณะขัับขี่่�ของวััยรุ่่�นที่่�เป็็น

นัักศึึกษาที่่� จัังหวััดกาฬสิินธุ์์�มีพฤติิกรรมคล้้ายกัับวััยรุ่่�น

นัักศึึกษาจัังหวััดหนองคาย 

	 การใช้้เครื่่�องดื่่�มแอลกอฮอล์ (Alcohol Consumption: 

ALC) ส่่งผลต่่อ MRBQ คืือ ทำให้้เกิิดการละเมิิดความเร็็ว 

(Speed Violations: SV) ความผิิดพลาดในการควบคุม 

(Control Errors: CE) และการขัับขี่่�ผาดโผน (Stunts: ST)  

มากขึ้้�น ซึ่่�งเป็็นความเสี่่�ยงที่่�อาจจะก่่อให้้เกิิดอุุบััติิเหตุุได้้ เช่่น

เดีียวกัับงานของ Moskal et al. (2012) ที่่�กล่่าวถึึงการมีี

ปริมิาณแอลกอฮอล์ใ์นเลือืด ซึ่่�งเป็น็ปัจัจัยัที่่�มีอีิทิธิพิลต่อ่ผู้้�ขับัขี่่�

และเสี่่�ยงต่อ่การเกิดิอุบุัติัิเหตุ ุและส่ง่ผลต่อ่การใช้้อุปุกรณ์เ์พิ่่�ม

ความปลอดภััย (Safety Equipment: SE) น้้อยลง

	 การทานยาทำให้้ง่วงซึึม (Medicine) ส่ง่ผลต่อ่ MRBQ 

คืือ ก่่อให้้เกิิดความผิิดพลาดจราจร (Traffic Errors) มากขึ้้�น 

ซึ่่�งสอดคล้้องกัับงานวิิจััยของ Rudisill et al. (2016) ที่่�ได้้

ทำการทบทวนวรรณกรรมเรื่่�องการทานยาส่่งผลให้้มีความ

เสี่่�ยงต่่อการควบคุุมการขัับขี่่�และอาจเกิิดอุุบััติิเหตุุได้้

	 ในส่ว่นของ T-LOC พบว่า่ปัจัจัยัภายใน (Internality) 

คืือ “ตััวเอง (Self)” เป็็นเพีียงปััจจัยเดีียวที่่�ส่่งผลต่่อ MRBQ  

ทุุกปััจจััย ซึ่่�งสอดคล้้องกัับงานวิิจััยของ Warner et al. (2010) 

ที่่�พบว่า่ “พฤติกิรรมตัวัเอง (Own Behaviour) สัมัพันัธ์ก์ับัการ

ขัับรถเร็็วขึ้้�นและมีีความแตกต่่างจากงานของ Özkan et al. 

(2012) เนื่่�องจากกลุ่่�มเป้้าหมายในการวิจัิัยไม่่ใช่ก่ลุ่่�มวััยรุ่่�น แต่่

เป็น็ประชาชนทั่่�วไปและมีกีารเก็็บข้้อมูลผ่่านระบบออนไลน์์ ใน

ส่ว่นของปัจัจัยัภายนอก (Externality) ปัจัจัยั”ผู้้�ขับัขี่่�อื่่�น (Other 

Drivers)” มีีผลต่่อการขัับขี่่�ผาดโผน (Stunts) โดยต่่างจาก 

Özkan et al. (2012) ที่่�ผลการศึึกษาพบว่่าปััจจััย “พรมลิิขิิต 
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(Fate)” และปััจจััย สิ่่�งแวดล้้อม (Vehicle and Environment: 

VE)” ส่่งผลต่่อ MRBQ

ข้้อเสนอแนะและข้้อจำกััดในงานวิิจััย
	ผ ลของการศึึกษาสามารถนำไปใช้้ประโยชน์ ์

เชิิงนโยบายและมาตรการให้้กัับสถาบัันเป้้าหมายได้้ เช่่น ผล

การศึึกษาข้้อมูลทั่่�วไป ถึึงแม้้ว่าข้้อมูลทั่่�วไปจะพบว่าไม่่ส่ง่ผลต่่อ 

MRBQ แต่ใ่นสถานการณ์ข์องนักัศึึกษาจังัหวัดักาฬสินิธุ์์�พบว่า่

นัักศึึกษามีีใบอนุญาตขับขี่่�รถจักรยานยนต์์น้้อยมากในขณะที่่�

ต้้องขัับขี่่�มาเรีียนทุุกวัันซ่ึ่�งถืือว่่าเป็็นการฝ่่าฝืืนกฎหมายตาม 

พระราชบััญญััติิรถยนต์์ พ.ศ.2522 และพระราชบััญญััติิการ

ขนส่่งทางบก พ.ศ.2522 สถาบัันการศึึกษาควรมีีมาตรการใน

การตรวจสอบหรืือกวดขัันการมีี/การพกใบอนุุญาตขัับขี่่�รถ

จักัรยานยนต์์ หากพบว่าไม่่มีใีห้้ทำการส่่งเสริิมในการขอทำใบ

อนุญุาตขับัขี่่�ให้้กับันักัศึึกษา นอกจากนี้้�ควรมีมีาตรการห้้ามใช้้

โทรศััพท์มื์ือถือขณะขัับขี่่� การรณรงค์์ให้้ผู้้�ที่่�ดื่่�มแอลกอฮอล์แล้้ว

ไม่ข่ับัขี่่� การจัดักิจิกรรมส่ง่เสริมิความรู้้�ความเข้้าใจในกฎจราจร 

โดยเชิิญผู้้�ที่่�มีีความรู้้�หรืือหน่่วยงานที่่�เกี่่�ยวข้้องมาส่่งเสริิมและ

ให้้ความรู้้�เกี่่�ยวกัับการขัับขี่่�ที่่�ปลอดภััย เป็็นต้้น และสถาบััน 

เป้้าหมายสามารถนำเข้้าไปกำหนดในแผนปฏิิบััติิราชการได้้ 

นอกจากนี้้�ยัังสามารถขยายผลไปยัังสถาบัันการศึึกษาอื่่�นๆ 

หรืือหน่่วยงานที่่�เกี่่�ยวข้้องนำไปประยุุกต์์ใช้้ได้้

	ข้้อจ ำกััดในเรื่่�องความสามารถในการเข้้าถึึงวััยรุ่่�นที่่�

อายุุต่่ำกว่่า 15 ปีีที่่�สามารถขัับขี่่�รถจัักรยานยนต์์ได้้และวััยรุ่่�น

ที่่�ไม่่ได้้ศึึกษาต่่อ ทำให้้การเก็็บข้้อมููลและรัับสมััครอาสาสมััคร

ไม่่ครอบคลุุมวััยรุ่่�นกลุ่่�มดัังกล่่าว งานวิิจััยจึึงเลืือกเป้้าหมาย

เป็็นกลุ่่�มนัักศึึกษาที่่�ใช้้รถจักรยานยนต์์เป็็นหลััก คืือ กลุ่่�ม

วิิทยาลััย/มหาวิิทยาลััย และอุุปสรรคในการรัับรู้้�และเข้้าใจใน

เครื่่�องมืือที่่�เก็็บรวบรวมข้้อมูลแก่่กลุ่่�มนัักศึึกษาที่่�อายุุ 15 ปีี

เพราะจากการเก็บ็รวบรวมข้้อมูลูอาจจะต้้องอธิบิายข้้อคำถาม

ให้้ละเอีียดมากยิ่่�งขึ้้�น และยัังขาดการมีีสมาธิิและมุ่่�งมั่่�นในการ

ตอบแบบสอบถาม อาจจะต้้องมีเีทคนิคิในการช่ว่ยให้้สามารถ

เข้้าใจและตอบได้้ดีีขึ้้�น
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