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 การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคด์งัต่อไปน้ีเพื่อพฒันาและตรวจสอบความสอดคลอ้งของ
แบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก และศึกษาปัจจยัท่ีมอิีทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกโดยการวิจยั
คร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ กลุ่มตวัอยา่งท่ีศึกษาคือ พนกังานขบัรถบรรทุก จ  านวน 220 คน ซ่ึง
ไดม้าโดยการสุ่มแบบเจาะจง เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มลูคือ แบบสอบถามเก่ียวกบั
ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุ สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มลูเบ้ีองตน้ของตวัแปร
ใชค่้าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธเ์พียร์สนัและตรวจสอบความสอดคลอ้ง
ของแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษด์ว้ยโปรแกรมลิสเรล9.2 
(LISREL 9.2 Student) 
 
 ผลการวิจยัพบว่า แบบจ าลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกมีค่าไค-สแควร์ เท่ากบั 9.13 ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 7 
ค่าความน่าจะเป็นเท่ากบั 0.24366 ดชันีวดัความกลมกลืน (GFI) เท่ากบั 0.989 ดชันีวดัความ

กลมกลืนท่ีปรับแก ้(AGFI) เท่ากบั 0.943 ค่าประมาณความคลาดเคล่ือนของรากก าลงัสองเฉล่ีย 

(RMSEA) เท่ากบั 0.039กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์เพราะว่าค่า 

GFI และ AGFI เกิน 0.9 ดงันั้นแบบจ าลองมีความคลาดเคล่ือนอยูใ่นเกณฑต์ ่า อยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั0.05โดยองคป์ระกอบดา้นความเร็วเท่านั้นท่ีมีอิทธิพลต่อจ านวนอุบติัเหตุของพนกังาน
ขบัรถบรรทุก และทศันคติของพนกังานขบัรถบรรทุกมีความเห็นดว้ยในระดบัมากท่ีสุด ว่าการการ
ขบัรถขณะเมาสุรา มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 
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 The purposes of this quantitative research wereto develop and validate a structural 
equation model, to and study, the causal effect of factors related to accident of truck drivers. The 
research used a questionnaire survey with a purposive sampling technique to 220 truckdrivers. A 
questionnaire research instrument was. The data were analyze by computer program to find mean, 
S.D., and Pearson’s Moment Correlation Coefficient and the LISREL 9.2 student version to 
analyze the consistency of the proposed model. 
 
 The result of research shows that the structural equation model of the causal effect of 
factors related to accident of truck drivers. After results showed that the model was fitted to the 
empirical data aschi-square = 9.13degree of freedom = 7P-value = 0.24366, GFI = 0.989 AGFI = 

0.943, RMSEA = 0.039In addition, both values of GFI and AGFI are over 0.9that means the 

model is acceptable with statistically significant at p = 0.05Therefore, the intercityspeed was the 
most influent factorsfor truck drivers.The truck driver's attitude had the highest agree that driving 
while drunk causes the risk of an accident. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัของประเทศไทยโดยมีสดัส่วนมากกว่า

ร้อยละ 80 ของการขนส่งทั้งหมดในประเทศไทย ซ่ึงอุตสาหกรรมส่วนใหญ่จะขนส่งสินคา้ทางถนน

เป็นหลกั และสามารถสร้างรายไดใ้หก้บัผูป้ระกอบการเป็นอยา่งมาก อีกทั้งยงัมีปัญหาการแข่งขนั

กนัในดา้นราคา โดยเฉพาะในช่วงวิกฤตเศรษฐกิจ (กระทรวงพาณิชย,์ 2548) 
 ในการขนส่งสินคา้ ทั้งทางบก ทางน ้ า ทางอากาศ และทางท่อ พบว่า การขนส่งสินคา้ทาง

บกมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุสูงสุด ถึงแมว้่าประเทศไทยไดม้ีการก าหนดพระราชบญัญติัการขนส่งทาง

บก ข้ึนเม่ือปี พ.ศ. 2522 เพื่อเป็นมาตรการดา้นความปลอดภยัในการขบัข่ีของผูใ้ชร้ถใชถ้นน แต่

อยา่งไรก็ตามกลบัพบว่าสถิติการเกิดอุบติัเหตุไม่ไดล้ดลงเท่าท่ีควร (พณณกร ทองหล้ิม, 2556) 
 ซ่ึงการขนส่งทางบกท่ีใชร้ถบรรทุกตั้งแต่หกลอ้ข้ึนไปนั้นไดถ้กูน ามาใชใ้นการขนส่ง

สินคา้หรือวตัถุดิบต่าง ๆ เพ่ือใหส้ะดวกและรวดเร็วต่อความตอ้งการท่ีสูงข้ึน ซ่ึงการขนส่งสินคา้

ทางบกสามารถท่ีจะขนส่งไปยงัพ้ืนท่ีภูมิภาคต่าง ๆ ท่ีมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งใชร้ถบรรทุกในการ

ขนส่งสินคา้คร้ังละจ านวนมาก ๆ ซ่ึงจะท าใหจ้  านวนรถบรรทุกเพ่ิมข้ึนตามเป็นทวีคูณ การท่ี

รถบรรทุกเพ่ิมข้ึนนั้นจะสร้างปัญหาต่าง ๆ เช่น ปัญหาส่ิงแวดลอ้ม สภาพดินฟ้าอากาศ มลพิษ 

ปัญหาการจราจรแอร์อดั การขยายตวัเมือง ท าใหพ้ื้นท่ีถนนไม่เพียงพอ การไม่มีระเบียบวินยัทาง

สงัคมของผูใ้ชร้ถใชถ้นน และปัญหาหลกั ปัญหาการเกิดอุบติัเหตุจราจร ซ่ึงปัญหาดงักล่าวเป็น

ปัญหามายาวนาน รวมไปถึงหน่วยงานภาครัฐและองคก์ารต่าง ๆ ร่วมกนัแกไ้ขเพื่อใหปั้ญหา

ดงักล่าวลดลง หรือท าใหมี้การสูญเสียใหน้อ้ยท่ีสุด ดงันั้นแลว้การขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่จึงนิยม

ขนส่งทางบกมากกว่า เน่ืองดว้ยความสะดวกและรวดเร็ว ซ่ึงรถบรรทุกส่วนใหญ่มีความจ าเป็น

ส าหรับการขนส่งสินคา้อุตสาหกรรม ส่ิงก่อสร้าง และภาคเกษตรกรรม เพราะสามารถท่ีจะบรรทุก

ไดค้ร้ังละปริมาณมาก ๆ ซ่ึงเพียงพอต่อการตอ้งการขนส่งในแต่ละคร้ัง ทั้งยงัประหยดัค่าใชจ่้ายใน

การล าเลียงมากกว่าและสามารถท่ีขนส่งไปในพ้ืนท่ี ๆ เขา้ไปส่งไดย้าก และมีความจ าเป็นต่อการ
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ขนส่งสินคา้ภายในประเทศ การเพ่ิมข้ึนของรถบรรทุกจะท าใหพ้ื้นท่ีของถนนท่ีใชว้ิ่งในประเทศจะ

ลดนอ้ยลงตามสดัส่วนของรถบรรทุกท่ีเพ่ิมมากข้ึนจึงน าไปสู่ปัญหาการเกิดอุบติัเหตุจากรถบรรทุก

ท่ีเพ่ิมมากข้ึน เป็นการยากท่ีจะสร้างถนนหรือขยายเลนถนนใหม้ากพอส าหรับการขนส่ง เพราะ

จะตอ้งใชง้บประมาณมหาศาลในการสร้างถนน 
 สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุนั้น เกิดจากการขนส่งสินคา้ท่ีมีปริมาณมากหรือจ านวนเท่ียว

ท่ีเพ่ิมมากข้ึน จึงท าใหมี้โอกาสการเกิดอุบติัเหตุทางจราจรมากข้ึนไปดว้ย ซ่ึงอุบติัเหตุจราจรทาง

ถนนเป็นปัญหาหน่ึงท่ีส าคญั จึงมีการศึกษาหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุจราจรพบว่า เกิดจาก 3 

ปัจจยั คือ คน ยานพาหนะ และส่ิงแวดลอ้ม หรืออาจเกิดพร้อมกนัทั้ง 3 ปัจจยั แต่ปัจจยัท่ีส่งผลต่อ

การเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดมาจาก คน คิดเป็นร้อยละ 63 ถนนและส่ิงแวดลอ้ม คิดเป็นร้อยละ 6 และ

ยานพาหนะคิดเป็นร้อยละ 4 ถา้สามารถลดปัจจยัเส่ียงท่ีเกิดจากปัจจยัคนได ้อาจช่วยใหปั้ญหา

อุบติัเหตุจราจรลดลงไดอ้ยา่งมาก (ศนูยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2551) 

 จากปัญหาดงักล่าวรถบรรทุกมีความจ าเป็นอยา่งมากส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีมีปริมาณ

และน ้ าหนกัมาก อีกทั้งมีอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึนกบัรถบรรทุก ซ่ึงมีหลายสาเหตุ ไม่ว่าจะเกิดจาก

พนกังานขบัรถ รถบรรทุก สภาพลอ้มเอง ส่งผลให้ผูว้ิจยัสนใจท่ีจะศึกษาถึงสาเหตุของการเกิด

อุบติัเหตุซ่ึงองคป์ระกอบของการเกิดอุบติัเหตุท่ีกล่าวไวข้า้งตน้ มปัีจจยัคนท่ีส่งผลมากท่ีสุด ดงันั้น

แลว้ผูว้ิจยัจึงสนใจท่ีจะศึกษาปัจจยัพนกังานขบัรถบรรทุกท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุโดยใชว้ิธี ตวั

แบบสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) เพื่อหาปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธก์บัปัจจยัท่ี

เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและแกไ้ขปัญหาของพนกังานขบัรถบรรทุก 

 

วตัถุประสงค์ 
 1.  เพื่อพฒันาและตรวจสอบความสอดคลอ้งแบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิง
สาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก กบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 2.  เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพลทางรวมต่อการเกิดอุบติัเหตุ
ของพนกังานขบัรถบรรทุกกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 3.  เพื่อศึกษาทศันคติของพนกังานขบัรถบรรทุก 
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สมมตฐิานของการวจิยั 
 1.  แบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมอิีทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 2.  องคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถมีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของ
คนขบัรถบรรทุก 
 3.  องคป์ระกอบความเร็วมีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของคนขบั
รถบรรทุก 
 4.  องคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้มีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของ
คนขบัรถบรรทุก 
 
 จากสมมติฐานของการวิจยัผูว้ิจยัไดน้ าตวัแปรมาสร้างเป็นแบบจ าลองสมมติฐานท่ีใชใ้น
การวิจยัรูปแบบของแบบจ าลองลิสเรล ดงัภาพท่ี 1-1  ซ่ึงประกอบดว้ยตวัแปรแฝง 4 ตวั ตวัแปรแฝง
ภายนอกประกอบดว้ย พฤติกรรมผูข้บัรถ ความเร็ว และการเสพสารกระตุน้ ตวัแปรแฝงภายใน คือ 
จ  านวนอุบติัเหตุ 
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ภาพท่ี 1-1 แบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมอิีทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกตามสมมติฐานของการวิจยั

การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์

เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 

 

การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิดความเส่ียง 

 

การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 
 

การละเมิดและฝ่าฝืน 
 

ความเครียดและความกดดนั 

ความผิดพลาด 

 
พฤติกรรมผูข้บัรถ 

การเสพสารกระตุน้ 

ความเร็ว จ านวนอุบติัเหตุ 
จ านวนอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก 

แรงจูงใจจากรายได ้

 

การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 



5 
 

 
 

ขอบเขตการวจิยั 

 1.  การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาเฉพาะความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกตั้งแต่ 
6 ลอ้ข้ึนไปเท่านั้น 
 2.  การศึกษาคร้ังน้ีจะพิจารณาเฉพาะการขนส่งทางถนนเท่านั้นโดยไม่น าการขนส่งทาง
รถไฟการขนส่งทางเรือและการขนส่งทางท่อมาพิจารณา 
 3.  การศึกษาน้ีจะท าการศึกษาดา้นคนซ่ึงมีองคป์ระกอบส่วนบุคคล องคป์ระกอบ
พฤติกรรมผูข้บัรถ องคป์ระกอบความเร็วและองคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้ ท่ีมีอิทธิพลต่อความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุก 
 4.  การศึกษาน้ีจะทอดแบบสอบถามใหก้บัพนกังานขบัรถบรรทุก ท่ีมีใบอนุญาตขบัรถ
ประเภทท่ี 3 และใบอนุญาตขบัรถประเภทท่ี 4 เท่านั้น 
 5.  อุบติัเหตุจะเกิดภายใต ้ส่ิงแวดลอ้ม (อากาศดี) รถบรรทุก (สภาพรถดี) แบบปกติ 

 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1.  ทราบสาเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 2.  ทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก 
 3.  ทราบทศันคติของพนกังานขบัรถบรรทุกถึงปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่ออุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก 
 4.  เพื่อเป็นขอ้มลูส าหรับหน่วยงานและเจา้หนา้ท่ีหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัการป้องกนัความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก สามารถน าขอ้มลูปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความเส่ียงท่ี
จะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกไปก าหนดเป็นมาตรการหรือวางแผนในการป้องกนัต่อ
ความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกได ้
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นิยามศัพท์ 
 ใบอนุญาตเป็นผูข้บั 
 ชนิดท่ี 1 ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถส าหรับขบัรถบรรทุกท่ีน ้ าหนกัรถ และน ้ าหนกับรรทุก
รวมกนัไม่เกิน 3,500 กิโลกรัม หรือส าหรับขบัรถโดยสารท่ีใชข้นส่งผูโ้ดยสารไม่เกิน 20 คน 
 ชนิดท่ี 2 ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถส าหรับขบัรถบรรทุกท่ีมีน ้ าหนกัรถ และน ้ าหนกับรรทุก
รวมกนัเกินกว่า 3,500 กิโลกรัม หรือส าหรับขบัรถโดยสารท่ีใชข้นส่งผูโ้ดยสารเกินกว่า 20 คน 
 ชนิดท่ี 3 ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถส าหรับขบัรถบรรทุกหรือรถโดยสารซ่ึงโดยสภาพใช้
ส าหรับลากจูงรถอ่ืน ๆ หรือลอ้เล่ือนท่ีบรรทุกส่ิงใด ๆ บนลอ้เล่ือนนั้น 
 ชนิดท่ี 4 ใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถส าหรับขบัรถท่ีใชข้นส่งวตัถุอนัตรายตามประเภทหรือ
ชนิด และลกัษณะการบรรทุกตามท่ีอธิบดีก  าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
 
 หมายเหตุ 
 - ใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 2, ชนิดท่ี 3 และชนิดท่ี 4 ใชเ้ป็นใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 1 ได ้
 - ใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 3 และชนิดท่ี 4 ใชเ้ป็นใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 1 และชนิดท่ี 2 ได ้
 - ใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 4 ใชเ้ป็นใบอนุญาตขบัรถชนิดท่ี 1 ชนิดท่ี 2 และชนิดท่ี 3 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 ในการศึกษาการงานวิจยัน้ี ผูว้ิจยัไดศึ้กษาคน้ควา้แนวคิด ทฤษฎี วรรณกรรม และ
งานวิจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
 1.  สภาพโดยทัว่ไปของอุตสาหกรรมขนส่งสินคา้ทางถนน 
 2.  สาเหตุและปัจจยัท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่งทางถนน 
 3.  ค  าจ  ากดัความรถบรรทุกและมาตราบงัคบัหา้มเดินรถบรรทุก 
 4.  วิถีชีวิตและสภาพการท างานของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 5.  การน าเทคโนโลยมีาช่วยในการลดอุบติัเหตุของรถบรรทุก 
 6.  หลกัการวิเคราะห์แบบจ าลองลิสเรล 
 7.  งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 
สภาพโดยทั่วไปของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนน 
 1.  ปริมาณสินคา้ท่ีมีความตอ้งการในการขนส่งทางถนน 
 การขนส่งเปรียบเสมือนเสน้เลือดท่ีน าปัจจยัการผลิต และผลผลิตไปยงัท่ีต่าง ๆ ท่ีมีความ
ตอ้งการ ดงันั้น การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพและมีตน้ทุนโดยเปรียบเทียบต ่าจึงเป็นองคป์ระกอบหน่ึง
ท่ีสนบัสนุนการพฒันาเศรษฐกิจและก่อใหเ้กิดการขยายตวัทางเศรษฐกิจภายในประเทศอยา่งย ัง่ยนื 
และยงัเป็นการเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไดอี้กดว้ย  ท่ีผา่นมาตั้งแต่
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 1 ประเทศไทยมีนโยบายในการพฒันาโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางถนนเพ่ือผลกัดนัใหเ้กิดการกระจายความเจริญไปยงัภูมิภาคต่าง ๆ ทัว่ประเทศ ท าใหมี้
การก่อสร้างถนนและขยายถนน 4 ช่องจราจรไปยงัทุกภูมิภาคของประเทศ ผลท่ีตามมา คือ การ
ขนส่งทางถนนจึงเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัของประเทศโดยมีสดัส่วนมากกว่าร้อยละ 80 แต่เมื่อ
ไม่นานมาน้ีรัฐบาลไดมี้นโยบายใหค้วามส าคญักบัการขนส่งทางรางและทางน ้ าส าหรับการขนส่ง
จ านวนมาก ๆ เน่ืองจากการขนส่งทั้งสองรูปแบบมีตน้ทุนต่อหน่วยโดยเปรียบเทียบต ่ากว่าการ
ขนส่งทางถนน ซ่ึงสามารถสะทอ้นโครงสร้างรูปแบบการขนส่งและการเปล่ียนแปลงรูปแบบการ
ขนส่งของประเทศไดด้งัตารางท่ี 2-1 (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
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ตารางท่ี 2-1 ปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ 
                    (หน่วย : พนัตนั) 

การขนส่งสินค้า 2552 2553 2554 2555 2556 

ทางถนน 423,677 420,449 406,538 425,804 423,984 

ทางรถไฟ 11,517 11,288 10,667 11,849 11,817 

ทางน ้ าภายในประเทศ 41,561 48,185 46,932 47,423 47,422 

ชายฝ่ังทะเล 35,692 36,731 41,273 34,968 44,261 

ทางอากาศ 104 121 131 130 122 

รวม 512,551 516,774 505,541 520,174 527,606 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก (2557) 
 
 จากตารางท่ี 2-1 พบว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 - 2556 มีปริมาณการขนส่งสินคา้
ภายในประเทศเฉล่ีย 516 ลา้นตนัต่อปี จากตารางน้ีจะเห็นไดว้่าการขนส่งทางถนนมีปริมาณการ
ขนส่งสินคา้ทางถนนมากท่ีสุด เน่ืองจากการขนส่งสินคา้ทางถนนสามารถอ านวยความสะดวกใน
การเขา้ถึงแหล่งผูผ้ลิตและผูบ้ริโภคไดม้ากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน และการขนส่งสินคา้ทางถนน
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 - 2554 มีแนวโนม้ลดลง เน่ืองจากประเทศไทยไดรั้บผลกระทบจากภาวะความ
ไม่สงบทางการเมืองไทย ซ่ึงส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจและการคา้ของประเทศเป็นอยา่งมาก
จนกระทัง่ ปี พ.ศ. 2555 มีแนวโนม้เพ่ิมข้ึนเป็น 425 ลา้นตนั แต่ปีถดัมาปี พ.ศ. 2556 เกิดเหตุการณ์
ภาวะความไม่สงบทางการเมืองอีกคร้ังท าใหปี้ พ.ศ. 2556 มีแนวโนม้ลดลงเลก็นอ้ย 
 
 2.  จ  านวนผูป้ระกอบการท่ีใหบ้ริการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 จากปริมาณการขนส่งสินคา้ท่ีเพ่ิมมากข้ึน ท าใหผู้ป้ระกอบการท่ีใหบ้ริการขนส่งสินคา้
เพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ืองเพ่ือเพ่ิมยอดขายของผูป้ระกอบการเอง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 - 2556 จึงมีจ  านวน
ใบอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่งเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงในจ านวนใบอนุญาตทั้ง 2 ประเภทน้ีท่ีมีมากท่ีสุด คือ 
ใบอนุญาตผูป้ระกอบการรถบรรทุกประเภทส่วนบุคคล รองลงมา คือ ใบอนุญาตผูป้ระกอบการ
รถบรรทุกประเภทไม่ประจ าทาง และใบอนุญาตผูป้ระกอบการรถบรรทุกระหว่างประเทศประเภท
ส่วนบุคคล ตามล าดบั ดงัตารางท่ี 2-2 (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
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ตารางท่ี 2-2 เปรียบเทียบจ านวนใบอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่งรถบรรทุกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 -  
  2556 

(หน่วย : ใบ) 
ใบอนุญาตการขนส่ง 2552 2553 2554 2555 2556 

ประเภทไม่ประจ าทาง 
 

รถบรรทุก 9,650 10,939 12,184 13,909 15,921 
รถบรรทุก ระหว่างประเทศ 371 494 587 693 830 

ประเภทส่วนบุคคล 
 

รถบรรทุก 323,388 328,828 338,259 353,104 364,213 
รถบรรทุก ระหว่างประเทศ 102 130 145 157 161 

รวม 333,511 340,391 351,175 367,863 381,125 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2557) 
 
 นอกจากจ านวนผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้จะเพ่ิมสูงข้ึนแลว้ ยงัพบว่าจ  านวนใบอนุญาต
ผูป้ระกอบการขนส่งรถบรรทุกมีแนวโนม้ท่ีเพ่ิมข้ึนเช่นกนั ซ่ึงในสถิติของกรมการขนส่งทางบก
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 - 2556 พบว่า จ  านวนใบอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่งรถบรรทุกเพ่ิมข้ึนทุก
ประเภทยกเวน้ บรรทุกของเหลวและบรรทุกวตัถุอนัตราย ดงัตารางท่ี 2-3  (กรมการขนส่งทางบก, 
2557) 
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ตารางท่ี 2-3 เปรียบเทียบจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่ จ  าแนกตามลกัษณะรถบรรทุก 
                    ซ่ึงรวมกนัทั้ง 2 ประเภท (ไม่ประจ าทางกบัส่วนบุคคล) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 - 2556 
              (หน่วย : คนั) 

ลกัษณะรถ 2553 2554 2555 2556 
กระบะบรรทุก 35,254 42,875 50,042 56,755 
ตูบ้รรทุก 5,223 5,417 7,068 9,575 
บรรทุกของเหลว 868 653 695 813 
บรรทุกวตัถุอนัตราย 659 532 450 591 
บรรทุกเฉพาะกิจ 3,455 4,078 5,145 6,405 
พ่วง 6,220 8,274 10,315 13,716 
ก่ึงพ่วง 6,653 8,029 10,159 10,368 
ก่ึงพ่วงบรรทุกวสัดุยาว 27 32 35 74 
ลากจูง 5,940 7,329 10,026 10,232 
รวม 64,299 77,219 93,935 108,529 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก (2557) 
 
 จากตารางท่ี 2-2 และตารางท่ี 2-3 พบว่าจากขอ้มลูสถิติของกรมการขนส่งทางบกมี
แนวโนม้การเพ่ิมข้ึนของปริมาณสินคา้ทางถนน ซ่ึงจะท าใหจ้  านวนใบอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่ง
รถบรรทุกและจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่ จ  าแนกตามลกัษณะรถบรรทุก ซ่ึงรวมกนัทั้ง 2 
ประเภท (ไม่ประจ าทางกบัส่วนบุคคล) มีแนวโนม้ท่ีจะเพ่ิมข้ึนตามไปดว้ย เน่ืองจากถา้ยงัมีความ
ตอ้งการขนส่งสินคา้ในปริมาณท่ีมากแลว้ ก็จะท าใหมี้ผูป้ระกอบการเพ่ิมมากข้ึนตามดว้ย 
 
 3.  จ  านวนผูป้ระกอบอาชีพคนขบัรถ 
 จากจ านวนใบอนุญาตการขนส่งท่ีเพ่ิมข้ึนทุกปี ท าใหจ้  านวนผูป้ระกอบอาชีพคนขบัรถ
เพ่ิมข้ึนตามไปดว้ย จากในจ านวนน้ีเป็นตวับ่งช้ีว่าจะมีการแข่งขนักนัมากข้ึน ซ่ึงจะท าใหเ้พ่ิมระดบั
มาตรฐานของอาชีพคนขบัรถตามไปดว้ย จากการเปรียบเทียบขอ้มลู ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 - 2555 
พบว่า จ  านวนใบอนุญาตขบัรถและใบอนุญาตผูป้ระจ ารถจ าแนกตามประเภทใบอนุญาต ซ่ึงมี
แนวโนม้ท่ีเพ่ิมข้ึนทุกประเภท ดงัตารางท่ี 2-4  (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
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ตารางท่ี 2-4 เปรียบเทียบจ านวนใบอนุญาตขบัรถและใบอนุญาตผูป้ระจ ารถจ าแนกตามประเภท 
                    ใบอนุญาตตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 - 2557 

(หน่วย : ใบ) 

ทั่วประเทศ 2553 2554 2555 2556 2557 

ชนิดที่ 1 Truck & Bus (Class I) 67,871 68,630 69,560 9,887 11,386 

ชนิดที่ 2 Truck & Bus (Class II) 2,224,751 2,283,727 2,346,266 1,226,029 1,241,973 

ชนิดที่ 3 Truck & Bus (Class III) 547,423 562,714 583,045 294,073 305,042 

ชนิดที่ 4 Truck & Bus (Class IV) 86,596 94,705 102,640 95,967 101,459 

รวม 2,926,641 3,009,776 3,101,511 1,625,956 1,659,860 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก (2557) 
 
 จากตารางท่ี 2-4 พบว่า ใบอนุญาตขบัรถประเภทท่ี 2 มีอตัราการเพ่ิมข้ึนมากกว่าท่ีสุด 
รองลงมา คือ ใบอนุญาตขบัรถประเภทท่ี 3 ใบอนุญาตขบัรถประเภทท่ี 4 และใบอนุญาตขบัรถ
ประเภทท่ี 1 ตามล าดบั 
 
 4.  จ  านวนรถบรรทุกแยกประเภทตามจ านวนยาง  (เสน้) 
 จากตารางท่ี 2-4 ท าใหจ้  านวนรถบรรทุกแยกประเภทตามจ านวนยาง  (เสน้) เพ่ิมข้ึนตาม
ไปดว้ย ซ่ึงจ านวนยาง  (เสน้) จะมีตั้งแต่ 4 เสน้ข้ึนไป ดงัตารางท่ี 2-5 (กรมการขนส่งทางบก, 2557) 
 
ตารางท่ี 2-5 เปรียบเทียบจ านวนรถบรรทุกแยกประเภทตามจ านวนยางตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 - 2556 
                             (หน่วย : เสน้) 

 
ยาง 4  ยาง 6  ยาง 8  ยาง 10  ยาง 12  ยาง 14  ยาง 16  ยาง 18  ยาง 20  อ่ืน ๆ รวม 

2554 47,830 373,985 91,739 283,783 54,119 - 27 2 73 1,365 852,923 

2555 48,246 388,456 94,899 297,760 67,489 4 34 2 76 1,248 898,214 

2556 49,616 408,948 98,369 318,956 85,909 6 35 2 87 1,245 963,173 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก (2557) 
 
 จากตารางท่ี 2-5 พบว่า จ  านวนรถบรรทุกแยกประเภทตามจ านวนยาง 6 เสน้มีอตัราการ
เพ่ิมข้ึนมากกว่าท่ีสุด รองลงมา คือ จ  านวนยาง 10 เสน้ 12 เสน้ และ14 เสน้ ตามล าดบั 
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 จะเห็นว่าการขนส่งทางถนนมีความส าคญัและความจ าเป็นต่อเศรษฐกิจของประเทศเป็น
อยา่งมาก ซ่ึงจะเห็นไดจ้ากตารางท่ี 2-1, 2-2, 2-3, 2-4 และตารางท่ี 2-5 มีแนวโนม้ท่ีเพ่ิมข้ึนนัน่เอง
อีกทั้งยงัเพ่ิมปริมาณรถบนทอ้งถนนมากข้ึน ซ่ึงเป็นสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุจราจรดงันั้นการ
ด าเนินกิจกรรมดา้นขนส่งจึงไม่มุ่งหวงัเพียงแต่การตอบสนองความตอ้งการของลกูคา้อยา่งครบถว้น
และตรงตามเวลาเท่านั้นผูป้ระกอบการจ าเป็นตอ้งตระหนกัถึงเร่ืองความปลอดภยัในระหว่างการ
ขนส่งทางถนนดว้ยเน่ืองจากเร่ืองดงักล่าวจะส่งผลต่อการด าเนินงานโดยรวม ทั้งต่อคนขบั
รถบรรทุก สินคา้และทรัพยสิ์น กล่าวคือ การด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ขององคก์รนอกจากจะค านึงถึง
ความสามารถในการท าก  าไรจากการด าเนินกิจการแลว้ จ  าเป็นตอ้งค านึงกระบวนการท างานท่ี
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพควบคู่กบัการเพ่ิมความปลอดภยัในการท างานของพนกังานคนขบั
รถบรรทุกท่ีจะสามารถส่งเสริมการเพ่ิมศกัยภาพในการท างานขององคก์รใหดี้ข้ึน 
 

สาเหตุและปัจจยัที่มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัตเิหตุจากการขนส่งทางถนน 
 ปัจจุบนัปัญหาอุบติัเหตุจราจรเป็นปัญหาท่ีส าคญัของประเทศแมว้่าภาครัฐทุก ๆ 
หน่วยงานจะไดพ้ยายามท่ีจะแกไ้ขปัญหาแต่ก็ยงัไม่สามารถบรรลุเป้าหมายท่ีวางไวไ้ดแ้ละจากสถิติ
อุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดในรูปแบบการชนทา้ยนบัว่ามีสดัส่วนท่ีสูงไม่นอ้ยกว่าการชนในลกัษณะอ่ืน ๆ 
กล่าวคือ ประมาณร้อยละ 30 ในประเทศสหรัฐอเมริกาหรือในสดัส่วนร้อยละ10-30 ในประเทศ 
อ่ืน ๆ แมว้่าอุบติัเหตุชนทา้ยจะไม่ท าใหเ้กิดการบาดเจ็บรุนแรงแต่หากเกิดเหตุชนทา้ยบนทางหลวง
แลว้จะท าใหเ้กิดความสูญเสียท่ีรุนแรงอยา่งคาดไม่ถึงจึงเป็นประเด็นเร่งด่วนท่ีควรน ามาศึกษาถึง
ปัจจยัเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุชนทา้ยเพ่ือน ามาเสนอแนวทางแกไ้ขปัญหาอยา่งย ัง่ยนืต่อไปดงันั้น
ปัจจยัท่ีน าไปสู่อุบติัเหตุ คือ คน ยานพาหนะ และสภาพแวดลอ้ม หรืออาจเกิดพร้อมกนัทั้ง 3 ปัจจยั 
ส าหรับประเทศไทยเองก็ไดม้ีการเก็บรวบรวมขอ้มลูการเกิดอุบติัเหตุทางถนนสถิติการเกิดอุบติัเหตุ
สูงสุด คือ รถจกัรยานยนต ์รถยนต ์รถบรรทุก และรถตู ้ตามล าดบั ซ่ึงมีผลกระทบต่อผูร่้วมเดินทาง
ดว้ย (ศนูยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2551) แสดงไดด้งัภาพท่ี 2-1 
 

  
 
ภาพท่ี 2-1 ปัจจยัการเกิดอุบติัเหตุ (Austroads, 2002) 
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ภาพท่ี 2-2 แสดงอตัราการเกิดอุบติัเหตุ การตาย การบาดเจ็บ ต่อยานพาหนะจดทะเบียน 10,000 คนั 
 (กรมการขนส่งทางบกและกระทรวงคมนาคม, 2557) 
 
 ดงันั้นจึงมีการแยกประเภทรถ ซ่ึงไดมี้การรวบรวมขอ้มลูโดยส านกังานต ารวจแห่งชาติ มี
การจ าแนกประเภทรถท่ีเกิดอุบติัเหตุดงัตารางท่ี 2-6 (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ, 2557) 
 
ตารางท่ี 2-6 เปรียบเทียบสถิติคดีอุบติัเหตุจราจรทางบก แยกตามประเภทรถตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 - 
  2556 
         (หน่วย : พนัตนั) 

ปี รถบรรทุกเลก็ (ปิกอพั) รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 10 ล้อ 

2556 9,506 1,084 997 
2555 8,823 1,061 977 
2554 8,702 972 925 

ท่ีมา: ส านกังานต ารวจแห่งชาติ (2557) 
 
 จากตารางท่ี 2-6 พบว่ามีแนวโนม้เพ่ิมสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 - 2556 โดย
ประเภทรถท่ีเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด คือ รถบรรทุกเลก็ (ปิกอพั) รถบรรทุก 6 ลอ้ และรถบรรทุก 10 
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ลอ้ ตามล าดบั โดยสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุจราจรของพนกังานขบัรถบรรทุก คือ ขบัรถเร็ว
เกินอตัราท่ีกฎหมายก าหนด ตดัหนา้ระยะกระชั้นชิด ขบัรถตามกระชั้นชิด เมาสุรา เป็นตน้ ดงัภาพท่ี 
2-3 
 

 
 
ภาพท่ี 2-3 สถิติสาเหตุการเกิดคดีอุบติัเหตุจราจรทางบก (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ, 2556) 
 
 
 
 
 
 
 
 

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

ขบัรถเร็วเกินอตัราท่ีกฎหมายก าหนด
ตดัหน้าระยะกระชัน้ชิด
ขบัรถตามกระชัน้ชิด

เมาสรุา
ขบัรถ   ไม่ช านาญ/ไม่เป็น

ไม่ยอมให้รถท่ีมีสทิธิ์ไปก่อน
ขบัรถผดิช่องทาง,ขบัคร่อมเส้น
ไม่ให้สญัญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว

แซงรถอย่างผดิกฏหมาย
ฝ่าฝืนป้ายสญัญาณไฟ/เคร่ืองหมายจราจร

หลบัใน
ฝ่าฝืนป้ายหยุด ขณะออกจากทางร่วม/แยก

ไม่ขบัรถในช่องทางเดินรถซ้ายสดุ
ขบัรถไม่เปิดไฟ/ไม่ใช้แสงสวา่งตามก าหนด

สตัว์/พาหนะวิง่ตดัหน้า เช่น ววั,ควาย
รถเสียไม่แสดงเคร่ืองหมายหรือสญัญาณ

ไม่คาดเข็มขดันริภยั
บรรทกุเกินอตัรา

เสพสารออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท เช่น ยาบ้า
ใช้โทรศพัท์ มือถือ
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ค าจ ากัดความรถบรรทุก 
 รถบรรทุกไม่ประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งสตัวห์รือส่ิงของเพ่ือสินจา้งโดย
ไม่ก  าหนดเสน้ทาง 
 รถบรรทุกส่วนบุคคล หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งสตัวห์รือส่ิงของเพ่ือการคา้หรือ
ธุรกิจของตนเองซ่ึงมีน ้ าหนกัเกิน  1,600  กิโลกรัมข้ึนไป 
 
 ลกัษณะรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือส่ิงของ 

 
 ลกัษณะ 1  (กระบะบรรทุก) 

 
 รถกระบะบรรทุกพ้ืนเรียบ    รถกระบะบรรทุกทา้ยลาด 

  
 รถกระบะบรรทุกมีขา้งเสริม รถกระบะบรรทุกมีเคร่ืองทุ่นแรง 

  
 รถกระบะบรรทุกแบบยกได ้
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 ลกัษณะ 2  (ตู้บรรทุก) 
 
 
 
 
 
 

 ลกัษณะ3  (บรรทุกของเหลว) 

  

 รถบรรทุกน ้ า ,นม 

 
 ลกัษณะ 4  (บรรทุกวสัดุอนัตราย) 

 รถบรรทุกน ้ ามนั รถบรรทุกก๊าซ 
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 ลกัษณะ 5  (บรรทุกเฉพาะกจิ) 

  

 รถบรรทุกถงัผสมคอนกรีต รถบรรทุกเคร่ืองทุ่นแรง 

 
 รถบรรทุกซีเมนตผ์ง รถบรรทุกซีเมนตผ์ง 
 

 
 

 รถบรรทุกขยะมลูฝอย บรรทุกขวด  เคร่ืองด่ืม 
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 ลกัษณะ 6 (รถพ่วง) 

 รถพ่วง 2 เพลา รถพ่วง 1 เพลา 
 

 ลกัษณะ 7 (รถกึง่พ่วง) 
 
 
 
 

 
  
 ลกัษณะ 8 (รถกึง่พ่วงบรรทุกวสัดุยาว) 

 
 ลกัษณะ 9 (รถลากจูง) 

 
ภาพท่ี 2-4 ลกัษณะของรถบรรทุกตามค านิยาม (กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่ง 
 ทางบก, 2557) 
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วถิีชีวติและสภาพการท างานของพนักงานขับรถบรรทุก 
 จากการศึกษางานวิจยัและบทความของประคอง ช่ืนวฒันา (2551) เร่ืองอุบติัเหตุจราจร
ของคนขบัรถบรรทุก : ความเส่ียงท่ีถกูพราง และปนดัดา ช านาญสุข (2553) โครงการแต่งต ารา
อุบติัเหตุจราจรในบริบทสงัคมและวฒันธรรมไทย ซ่ึงสามารถสรุปไดว้่า สภาพพนกังานขบั
รถบรรทุกคนขบัรถบรรทุกนั้นเปรียบเสมือนเฟืองท่ีช่วยขบัเคล่ือนระบบธุรกิจขนส่งทางบกให้
ด  าเนินไปในขณะท่ีชีวิตของคนขบัรถบรรทุกนั้นก็ถกูก  ากบัดว้ยระบบธุรกิจ การท างานท่ีมกัจะถกู
ประทบัตราจากผูค้นในสงัคมว่าเป็นกลุ่มคนท่ีขบัรถเส่ียงต่ออุบติัเหตุ ซ่ึงการขบัรถบรรทุกแต่ละ
เท่ียวนั้นร่างกายตอ้งไดพ้กัฟ้ืนเต็มท่ี เพ่ือท่ีจะไดล้ดการเกิดอุบติัเหตุจากสาเหตุ ซ่ึงคนขบัรถบรรทุก
นั้นไดย้อมรับว่าเป็นเร่ืองปกติธรรมดาท่ีมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุไดทุ้กเม่ือ ซ่ึงไม่สามารถ
ป้องกนัได ้โดยท่ีอุบติัเหตุจราจรน้ีไม่มีผลกระทบโดยตรงถึงชีวิตของคนขบั เพราะว่าลกัษณะ
ประเภทรถท่ีขบันั้นมีขนาดใหญ่กว่ารถประเภทอ่ืน ๆ อีกทั้งยงัมีประกนัภยัท่ีเขา้มาเก่ียวขอ้งเม่ือเกิด
อุบติัเหตุ อีกทั้งยงัเพ่ิมความมัน่ใจใหก้บัคนขบัรถบรรทุกดว้ยว่าการเกิดอุบติัเหตุนั้นไม่ใช่เป็นเร่ืองท่ี
ร้ายแรง ดงันั้นประภยัเปรียบดงัเป็นเส้ือเกราะใหก้บัคนขบัรถบรรทุกนั้นเองรวมถึงพฤติกรรมท่ีไม่
เหมาะสมของคนขบัรถบรรทุก ดงันั้นสาเหตุท่ีเส่ียงต่ออุบติัเหตุจราจรมี แรงจูงใจจากรายได ้สภาพ
รถบรรทุก เวลาการท างาน ยาเสพติด ภาวะงานเร่ง จ่ายส่วยใหรั้ฐ 
  

การน าเทคโนโลยีมาช่วยในการลดอุบัตเิหตุของรถบรรทุก 
 GPS (Global Positioning System) ระบบก าหนดต าแหน่งบนโลกเป็นช่ือภาษาไทยท่ี
บญัญติัโดยคณะกรรมการบญัญติัศพัทเ์ทคโนโลยสีารสนเทศพจนานุกรมราชบณัฑิตยสถาน เมื่อ
เดือนพฤษภาคม ปีพุทธศกัราช 2541 ระบบก าหนดต าแหน่งบนโลกผา่นดาวเทียมไดพ้ฒันาข้ึนอยา่ง
จริงจงัโดยกระทรวงกลาโหมแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาภายใตช่ื้อโครงการ Global Positioning 
System เร่ิมก่อตั้งและพฒันาโครงการน้ีตั้งแต่ปี พุทธศกัราช  2521 ซ่ึงสามารถทราบต าแหน่งพิกดั
ของบุคคลหรืออุปกรณ์ท่ีสนใจไดทุ้กพ้ืนท่ีของโลกไดต้ลอด 24 ชัว่โมงไดอ้ยา่งง่ายดายดว้ย
เทคโนโลย ีGPS (Global Positioning System) ซ่ึงอาศยัการรับขอ้มลูจากดาวเทียมท่ีโคจรอยูใ่น
ระยะท่ีใกลพ้ื้นโลกกว่าดาวเทียมส่ือสารอ่ืนจ านวนมากกว่า 30 ดวงหากมีเคร่ืองรับสญัญาณ
ดาวเทียมดงักล่าวจะสามารถอ่านพิกดัละติจูดลองติจูดความสูงจากระดบัน ้ าทะเลทิศทางการ
เคล่ือนท่ีตลอดจนความเร็วในการเคล่ือนท่ีไดท้นัทีและตลอดเวลาโดยไม่มีค่าบริการเน่ืองจาก
ดาวเทียมทุกดวงถกูส่งข้ึนไปโดยกระทรวงกลาโหมสหรัฐอเมริกาแต่อนุญาตใหพ้ลเรือนทุกคนใน
โลกมีสิทธิใชง้านโดยไม่ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายใด ๆ ซ่ึงจะมีความแม่นย  าประมาณ 5 -10 เมตรจึงมีการ
น าเอา GPS มาประยกุตใ์ชง้านดา้นต่าง ๆ อยา่งรวดเร็วและแพร่หลายเช่นระบบน าทางระบบติดตาม
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ยานพาหนะเป็นตน้ 
 ในปัจจุบนัไดม้ีการพฒันา GPS ในรูปแบบต่าง ๆ รวมไปถึงดา้นการขนส่งและโลจิ
สติกส์ดว้ย เพ่ือการติดตามยานพาหนะ ซ่ึงมีมากข้ึนและมีประสิทธิภาพสูงจะเป็นการน าเอาพิกดัท่ี
ไดจ้ากเทคโนโลย ีGPS Tracking โดยการติดอุปกรณ์รับสญัญาณท่ียานพาหนะแลว้แปลเป็นพิกดั
ส่งกลบัมายงัเคร่ือง Server แลว้เก็บเป็นขอ้มลูพิกดัทุก ๆ ช่วงเวลาท่ีตอ้งการหากน าพิกดัท่ี Server 
รับไดน้ั้นมาใส่ในแผนท่ีเราก็จะไดเ้สน้ทางท่ียานพาหนะท่ีวิ่งไปตามช่วงเวลาท่ีเราตอ้งการทราบได้
ทนัที ซ่ึงมีประโยชน์ส าหรับดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ดงัน้ี (พณณกร ทองหล้ิม, 2556) 
 1.  ทราบถึงสถานะต่าง ๆ ของส่ิงท่ีเราตอ้งการติดตามไม่ว่าจะเป็นคนหรือยานพาหนะซ่ึง
เป็นขอ้มลูท่ีส าคญัเช่นต าแหน่งในปัจจุบนั 
 2.  ทราบถึงรายงานยอ้นหลงัในระบบยานพาหนะไดเ้ช่นการค านวณการใชน้ ้ ามนั
เช้ือเพลิงต่อวนัระยะทางท่ีวิ่งต่อวนัเน่ืองจากระบบ GPS Tracking ส่วนใหญ่จะมีรายงานยอ้นหลงั
เพื่อใชใ้นการวิเคราะห์ส าหรับผูดู้แลระบบ 
 3.  เพ่ิมความปลอดภยัในการขนส่ง ซ่ึงผูผ้ลิต GPS Tracking สามารถทราบต าแหน่งและ
ความเร็วของยานพาหนะในปัจจุบนัไดท้ าใหส้ามารถเตือนผูข้บัรถไดเ้มื่อมีพฤติกรรมเส่ียงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุรวมถึงมีระบบแจง้เตือนอตัโนมติัมายงัผูค้วบคุมและส่งไปยงัพนกังานขบัรถไดท้นัทีถา้
มีปัจจยัเส่ียงตามเง่ือนไขเช่นวิ่งเร็วเกินท่ีก  าหนดหรือวิ่งออกนอกเสน้ทางท่ีวางแผนไว ้
 4.  วางแผนเสน้ทางท างานล่วงหนา้ผูผ้ลิต GPS Tracking  มีระบบท่ีสามารถวางแผนไว้
ล่วงหนา้ก่อนการเดินทางจะมาถึงและระบบสามารถวิเคราะห์แจง้เตือนเม่ือมีการท างานนอกแผนท่ี
วางไว ้
 5.  ลดการทุจริตผูผ้ลิต GPS Tracking มีระบบติดตามยานพาหนะสามารถตรวจสอบ
ระดบัน ้ ามนัเช้ือเพลิงและสรุปการจอดของยานพาหนะทั้งหมดไดซ่ึ้งเป็นขอ้มลูอยา่งดีในกรณีการ
ขโมยน ้ ามนัเช้ือเพลิงหรือแอบขายอะไหล่ได ้
 

หลักการวเิคราะห์แบบจ าลองลิสเรล 
 1.  ความรู้พ้ืนฐานของสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) 
 ปัจจุบนัแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling หรือ SEM) 
เป็นเทคนิคทางสถิติท่ีไดรั้บความนิยมอยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชย้นืยนั
โครงสร้างของทฤษฎีท่ีสงัเคราะห์ข้ึนมาว่าสามารถน าไปใชก้บัขอ้มลูเชิงประจกัษไ์ดจ้ริง และท่ี
ส าคญัการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างเป็นเทคนิควิธีการทางสถิติท่ีผอ่นคลายขอ้ตกลง
เบ้ืองตน้ ยอมใหค้วามคลาดเคล่ือนของขอ้มลูท่ีไดจ้ากการวดัตวัแปรสงัเกตไดแ้ต่ละตวัแปรมี
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ความสมัพนัธไ์ด ้ท าใหผ้ลการวิเคราะห์ขอ้มลูท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างมี
ความถกูตอ้งมากข้ึน (พลูพงศ ์สุขสว่าง, 2556) 
 
 ส่ิงส าคญัท่ีควรทราบก่อนท าการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง คือ แบบจ าลอง
สมการโครงสร้าง หรือ SEM นั้นเป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการตรวจสอบว่าแบบจ าลองสมการ
โครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษห์รือไม่ ดงันั้น ควรตระหนกัว่าการ
วิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างเป็นเพียง 1 ในวิธีท่ีใชย้นืยนัความสอดคลอ้งของทฤษฎีกบั
ขอ้มลูท่ีเก็บรวบรวมมาไดส่้วนผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึน จะมีความ
สมเหตุสมผลหรือไม่ข้ึนอยูก่บัทฤษฎีท่ีน ามาใชใ้นการอา้งอิงโดยหลกัการก าหนดสมมติฐาน
ทางการวิจยัส าหรับการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างเป็นดงัน้ี  “แบบจ าลองตาม
สมมติฐานมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ”์ (Schumacker & Lomax, 2010) หรือสามารถ
เขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติดงัน้ี 
 
 แบบท่ี 1 
 
 H0: แบบจ าลองตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 H1: แบบจ าลองตามสมมติฐานไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 
 แบบท่ี 2 
 
 H0: เมทริกซ์   =  เมทริกซ ์S 
 H1: เมทริกซ์    เมทริกซ ์S 
 
 ส าหรับขั้นตอนการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างนั้น มีขั้นตอนท่ีส าคญัในการ
วิเคราะห์ 5 ขั้นตอน ประกอบดว้ย ขั้นตอนแรกเป็นการก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลอง 
ขั้นตอนท่ีสองเป็นการระบุค่าความเป็นไปได ้ค่าเดียวของแบบจ าลอง ขั้นตอนท่ีสามเป็นการประมา
ค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง ขั้นตอนท่ีส่ีเป็นการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง และ
ขั้นตอนท่ีหา้เป็นการปรับแบบจ าลอง (Schumacker & Lomax, 2010) โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
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  1.1  การก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลอง 
  การก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลอง (Model specification) เป็นขั้นตอนท่ีส าคญั
ท่ีสุด หรือ เรียกไดว้่า “เป็นหวัใจ” ของการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง เน่ืองจากเป็น
ขั้นตอนท่ีตอ้งเช่ือมโยงทฤษฎี งานวิจยั และสารสนเทศท่ีตอ้งใชใ้นการพฒันาแบบจ าลองก่อนเก็บ
รวบรวมขอ้มลูและวิเคราะห์ขอ้มลู โดยนกัวิจยัตอ้งระบุแบบจ าลองจ าเพาะ (Particular model) ท่ีใช้
ในการยนืยนัหรือตรวจสอบความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูท่ีอยูใ่นรูปของความแปรปรวน-ความ
แปรปรวนร่วม (Variance – covariance data) ซ่ึงการระบุแบบจ าลองจ าเพาะนั้นผูว้ิจยัตอ้งอธิบาย
เหตุผลท่ีใชใ้นการคดัเลือก หรือ ตดัตวัแปรสงัเกตไดอ้อกจากแบบจ าลองจ าเพาะซ่ึงนบัเป็นขั้นตอน
ท่ียากท่ีสุดในการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Cooley, 1978) และแบบจ าลองท่ี
พฒันาข้ึนน้ีจะเป็นแบบจ าลองท่ีเหมาะสมก็ต่อเม่ือการก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลองมีความ
สมเหตุสมผล และความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของแบบจ าลองจ าเพาะนั้นมีความ
สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์(Schumacker & Lomax, 2010) 
 
  1.2  การระบุความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลอง 
  การระบุความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลอง (Model identification) เป็นขั้นตอนท่ี
เช่ือมโยงระหว่างแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีผา่นการก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลอง 
(Model specification) โดยพิจารณาความสมเหตุสมผลอยา่งถ่ีถว้นกบัโปรแกรมท่ีใชใ้นการ
ตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลองจึงนบัเป็นขั้นตอนท่ีส าคญัประการหน่ึง เพราะถา้การ
ระบุค่าความเป็นไปไดค่้าเดียวไม่ถกูตอ้งจะท าใหผ้ลการวิเคราะห์ไม่เป็นไปตามท่ีตอ้งการ การระบุ
ค่าความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลอง คือ การระบุว่าแบบจ าลองนั้นสามารถน ามาประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ไดเ้ป็นค่าเดียวหรือไม ่(นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) ถา้จ  านวนสมการท่ีค  านวณนอ้ยกว่า
จ  านวนพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่าในแบบจ าลองและจะประมาณค่าพารามิเตอร์ไดค่้าเดียวส าหรับ
พารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่าแต่ละตวั (ค่าองศาอิสระเป็นบวก) เรียกแบบจ าลองนั้นว่า แบบจ าลองระบุ
เกินพอดี (Over-identified model) และถา้จ  านวนสมการท่ีค  านวณเท่ากบัจ านวนพารามิเตอร์ท่ีไม่
ทราบค่าในแบบจ าลองและจะประมาณค่าพารามิเตอร์ได ้ค่าเดียวส าหรับพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่า
แต่ละตวั (ค่าองศาอิสระเป็นศนูย)์ เรียกแบบจ าลองนั้นว่า แบบจ าลองระบุพอดี (Just-identified 
model) ซ่ึงทั้งแบบจ าลองระบุเกินพอดี (Over-identified model) และแบบจ าลองระบุพอดี (Just-
identified model) ผูว้ิจยัสามารถวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างได ้แต่ถา้แบบจ าลองระบุไม่
พอดี (Under-identified model) กล่าวคือ จ  านวนสมการท่ีค  านวณมากกว่าจ  านวนพารามิเตอร์ท่ีไม่
ทราบค่าในแบบจ าลองและจะประมาณค่าพารามิเตอร์ไดค่้าเดียวส าหรับพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่า
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แต่ละตวั จะไม่สามารถประมาณค่าพารามิเตอร์ไดเ้น่ืองจากค่าองศาอิสระติดลบ (MacCallum, 
Wegener, Uchino & Fabrigar, 1993) โดยการตรวจสอบค่าความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลอง
ก่อนท าการประมาณค่าพารามิเตอร์ว่าจะเป็นแบบจ าลองระบุเกินพอดี (Over-identified model) 
แบบจ าลองระบุพอดี (Just-identified model) หรือแบบจ าลองระบุไม่พอดี (Under-identified 
model) นั้น จะพิจารณาจากค่าองศาอิสระ (degree of freedom) โดยใชสู้ตรค านวณค่าองศาอิสระ 
(Schumacker & Lomax, 2010) ดงัน้ี 
 
 Degree of freedom = [NI (NI+1)/2] – number of parameter estimation 
 
 เมื่อก  าหนดให ้NI หมายถึง จ  านวนตวัแปรสงัเกตไดท้ั้งหมดท่ีใชใ้นการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ 
 ถา้ Degree of freedom มีค่ามากกว่า 0 แสดงว่า แบบจ าลองระบุเกินพอดี (Over-
identified model) 
 ถา้ Degree of freedom มีค่าเท่ากบั 0 แสดงว่า แบบจ าลองระบุพอดี (Just-identified 
model) 
 ถา้ Degree of freedom มีค่านอ้ยกว่า 0 แสดงว่า แบบจ าลองระบุไม่พอดี (Under-
identified model) 
 
  1.3  การประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง 
  การประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง (Model estimation) เป็นขั้นตอนท่ี
โปรแกรม LISREL ประมาณค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ ของแบบจ าลองตามท่ีระบุค่าความเป็นไปไดค่้า
เดียวของแบบจ าลอง โดยสามารถเลือกใชว้ิธีการต่าง ๆ ในการประมาณค่าได ้6 วิธี ไดแ้ก่ วิธี 
Instrumental variables (IV) วิธี Two-stage least squares (TS) วิธี Unweighted least squares (UL) 
วิธี Ggeneralized least squares (GL) วิธี Generally Weighted least squares (WL) และวิธี Maximum 
likelihood (ML) (Joreskog & Sorbom, 2012) ซ่ึงในท่ีน้ีจะกล่าวถึงเฉพาะวิธี Maximum likelihood 
(ML) เท่านั้น เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีโปรแกรม LISREL ก  าหนดใหเ้ป็นวิธีตั้งตน้ของโปรแกรม 
(Default) และเป็นวิธีการท่ีใชใ้นการวิเคราะห์แบบจ าลองลิสเรลท่ีแพร่หลายมากท่ีสุด เน่ืองจากเป็น
วิธีการท่ีเหมาะส าหรับขอ้มลูท่ีมีระดบัการวดัแบบอนัตรภาคชั้นและแบบเรียงอนัดบั โดยท่ีการแจก
แจงของขอ้มลูเป็นแบบปกติหรือไม่ปกติเพียงเลก็นอ้ย (Schumacker & Lomax, 2010) 
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 วิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์แบบ Maximum likelihood (ML) เป็นการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ท่ีสมมติว่าขอ้มลูของตวัแปรสงัเกตไดท่ี้น ามาศึกษามีการแจกแจงเป็นแบบ
Multivariate normality โดยเง่ือนไขส าคญัก็คือ กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มลูตอ้งเป็น
อิสระ การแจกแจงของขอ้มลูตอ้งไม่เบ ้และไม่โด่งจนผดิปกติ (Schumacker & Lomax, 2010)
นอกจากน้ี Rex กล่าวถึงขอ้มลูท่ีบ่งช้ีว่าตวัแปรสงัเกตไดท่ี้น ามาศึกษานั้นจะมีความเบผ้ดิปกติเม่ือค่า
SI มากกว่า 3 และขอ้มลูมีความโด่งผดิปกติเมื่อ KI มากกว่า 10 (Rex, 2011) ฟังกช์ัน่ความกลมกลืน
ดว้ยการประมาณค่าพารามิเตอร์แบบ Maximum likelihood (ML) ไม่ใช่ฟังกช์ัน่แบบเสน้ตรง แต่
เป็นฟังกช์ัน่ท่ีบอกความแตกต่างระหว่างเมทริกซค์วามแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของขอ้มลู
ตามสมมติฐาน (เมทริกซ ์) กบัเมทริกซค์วามแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
(เมทริกซ ์S) ถา้เมทริกซท์ั้งสองมีค่าใกลเ้คียงกนั เทอมแรกของฟังกช์ัน่จะมีค่าเท่ากบัเทอมท่ีสาม 
ในขณะท่ีเทอมกลางมีค่าเป็นศนูย ์ค่าประมาณของพารามิเตอร์ท่ีไดจ้ากวิธีการ Maximum likelihood 
(ML) จะมีคุณสมบติัเช่นเดียวกบัวิธี Generalized least squares (GL) คือ มีความคงเสน้คงวา มี
ประสิทธิภาพ และเป็นอิสระจากมาตรวดั (Lie & Lomax, 2005) การแจกแจงสุ่มของค่าประมาณ
พารามิเตอร์ท่ีไดจ้ากวิธี Maximum likelihood (ML) เป็นแบบปกติและความแกร่งของค่าประมาณ
ข้ึนอยูก่บัขนาดของค่าพารามิเตอร์ (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) สามารถเขียนอธิบายขั้นตอนการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์แบบ Maximum likelihood (ML) หลงัจากท่ีก  าหนดขอ้มลูเฉพาะของ
แบบจ าลอง (Model specification) และระบุค่าความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลอง (Model 
identification) ดงัน้ี 
 1.  ค  านวณค่าความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของขอ้มลูเชิงประจกัษ ์(เมทริกซ ์S) 
 2.  สุ่มตวัเลขแทนค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรท่ีตอ้งการประมาณค่า 1 พารามิเตอร์ แลว้ท า
การประมาณค่าพารามิเตอร์ทุกค่าของแบบจ าลองตามท่ีระบุค่าความเป็นไปไดค่้าเดียว 
 3.  น าตวัเลขค่าพารามิเตอร์ท่ีไดจ้ากการประมาณค่าในขั้นท่ี 2 มาท าการค านวณยอ้นกลบั
เพื่อหาค่าความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของขอ้มลูตามสมมติฐาน (เมทริกซ ์) 
 4.  ค  านวณค่าพารามิเตอร์ตามขั้นท่ี 2 และ 3 ซ ้า จนค่าความแปรปรวน-ความแปรปรวน
ร่วมของเมทริกซ ์S กบัเมทริกซ ์มีค่าใกลเ้คียงกนั แลว้จึงหยดุการประมาณค่า 
 5.  รายงานค่าพารามิเตอร์ท่ีท าการประมาณค่า จากขั้นตอนท่ี 4 “ทุกค่า” พร้อมทั้งรายงาน
ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standard Error) ค่าสถิติทดสอบที (t-value) ของค่าพารามิเตอร์แต่
ละเสน้ ค่าเมทริกซ ์และค่า Standardized residuals 
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ภาพท่ี 2-5 ขั้นตอนการประมาณค่าพารามิเตอร์แบบ Maximum likelihood (ML) (พลูพงศ ์สุขสว่าง, 
 2556) 
  1.4  การตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง 
การตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง (Model testing) เป็นขั้นตอนท่ีผูว้ิจยัตอ้งพิจารณา
ดชันีตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลองอยา่งถ่ีถว้น โดยมีเกณฑใ์นการพิจารณา 3 ขอ้ คือ 1. 
พิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์2. 
พิจารณาค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ว่าแตกต่างจากศนูยห์รือไม ่และ 3. พิจารณาความสมเหตุสมผล
ของขนาดและทิศทางของค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ (Schumacker & Lomax, 2010) โดยมี
รายละเอียด ดงัน้ี 
   1.4.1  พิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนกบั
ขอ้มลูเชิงประจกัษโ์ดยตรวจสอบดชันีความสอดคลอ้งของแบบจ าลองทั้ง 3 ส่วน คือ ค่าไคสแควร์/
ไคสแควร์สมัพทัธ ์ดชันีตรวจสอบความกลมกลืนและค่าความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า 
ดงัน้ี 
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  การก าหนดสมมติฐาน 
  H0: แบบจ าลองตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
  หลกัการ ส่ิงท่ีผูว้ิจยัตอ้งการคือ ตรวจสอบดูว่าแบบจ าลองตามสมมติฐานท่ีพฒันาข้ึน
มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษห์รือไม่ สถิติท่ีใชใ้นการทดสอบ คือ สถิติทดสอบไคสแควร์
, GFI, AGFI, CFI, TLI, NFI, RMSEA, RMR และ SRMR โดยท่ีผลการทดสอบจะตอ้งยอมรับ
สมมติฐานหลกั (H0) จึงมีการก าหนดเกณฑ ์ดงัน้ี 
  - ค่าไคสแควร์ ตอ้งมีค่านอ้ยกว่าค่าไคสแควร์เกณฑ ์หรือค่าไคสแควร์สมัพทัธ ์นอ้ย
กว่า 2 
  - ดชันีตรวจสอบความกลมกลืน ไดแ้ก่ ค่า GFI, AGFI, CFI, TLI และ NFI ตอ้งมีค่า
มากกว่า 0.95 
  - ค่าความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า ไดแ้ก่ ค่า RMSEA, RMR และ SRMR 
ตอ้งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 
  ดชันีความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง (Goodness of fit indices) เกือบทุกดชันีมี
รากฐานการค านวณโดยใชค่้าไคสแควร์ ค่าองศาอิสระ ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง และจ านวน
พารามิเตอร์อิสระ โดยขอบเขตของค่าดชันีความสอดคลอ้งของแบบจ าลองจะอยูใ่นช่วง 0 ถึง 1 
(Schumacker & Lomax, 2010) และมีสูตรการค านวณค่าดชันีความสอดคลอ้ง ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 2-7 ผลสรุปเกณฑก์ารพิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจ าลองตามสมมติฐานกบัขอ้มลูเชิง 
                    ประจกัษ ์

รายการ 
 

ค่าที่เป็นไปได้ 
 

เกณฑ์ของ 
พูลพงศ์ สุขสว่าง 

(2556) 

เกณฑ์ของ 
Nebi Sumer 

(2002) 

ระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit) 

 
  

Chi-square 0 ถึง 1 
2

2


df

cal
 2

2


df

cal
 

GFI (Goodness of Fit Index) 0 ถึง 1 >0.95 >0.90 
AGFI (Adjusted GFI) 0 ถึง 1 >0.95 >0.90 
RMR (Root Mean Squared Residual) 0 ถึง 1 <0.05 <0.05 
RMSEA (Root Mean Squared Error of 
Approximation) 

 
0 ถึง 1 <0.05 <0.05 

P-Value for Test of Close Fit 0 ถึง 1 >0.05 >0.05 

กลุ่มตวัอย่าง CN (Critical N) 
มากกว่าเท่ากบัจ านวน

กลุ่มตวัอย่าง 
มากกว่าเท่ากบั 200 มากกว่าเท่ากบั 200 

 
   1.4.2  พิจารณาค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ว่าแตกต่างจากศนูยห์รือไม ่โดยพิจารณา
จากค่าสถิติทดสอบที (t-value) ดงัน้ี 
  การก าหนดสมมติฐาน  
  H0: 0i  เมื่อ i = 1,2,3….,k ( k หมายถึง พารามิเตอร์ท่ีท าการประมาณค่า) 
 
  หลกัการ ส่ิงท่ีผูว้ิจยัตอ้งการคือ ตรวจสอบดูว่าค่าพารามิเตอร์ท่ีประมาณแตกต่างจาก
ศนูยห์รือไม่ สถิติท่ีใชใ้นการทดสอบคือ สถิติทดสอบที (t-test) โดยท่ีผลการทดสอบจะตอ้งปฏิเสธ
สมมติฐานหลกั (H0) เพราะตอ้งการสรุปว่าค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้แตกต่างจากศนูย ์จึงมีการ
ก าหนดเกณฑ ์โดยใชก้ฎหวัแม่มือ (rule of thump) ดงัน้ี 
  - ค่าพารามิเตอร์จะมีค่าแตกต่างจากศนูยท่ี์ระดบันยัส าคญัเท่ากบั 0.05 เมื่อค่าสมบูรณ์
ของสถิติทดสอบทีมากกว่า 1.96 (|t| > 1.96) 
  - ค่าพารามิเตอร์จะมีค่าแตกต่างจากศนูยท่ี์ระดบันยัส าคญัเท่ากบั 0.01 เมื่อค่าสมบูรณ์
ของสถิติทดสอบทีมากกว่า 2.58 (|t| > 2.58) 
   1.4.3  พิจารณาความสมเหตุสมผลของขนาดและทิศทางของค่าพารามิเตอร์แต่ละ
เสน้โดยทัว่ไปจะเนน้ท่ีความสมเหตุสมผลของทิศทาง กล่าวคือ ทิศทางของค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้
ควรเป็นไปตามสมมติฐานท่ีก  าหนด ตวัอยา่งเช่น ถา้ทฤษฎีกล่าวว่าการท่ีบุคคลรับรู้ว่าตนเองมี
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ความสามารถของตนเองมีความสามารถในการเรียนคณิตศาสตร์สูงก็จะท าใหค้วามวิตกกงัวลใน
การเรียนคณิตศาสตร์ลดลง ผลการทดสอบค่าพารามิเตอร์ท่ีไดค้วรจะมีทิศทางเป็นลบ (-) ในท านอง
เดียวกนั ถา้ทฤษฎีกล่าวว่าการท่ีบุคคลมีความสามารถในการก ากบัตนเองสูงก็จะท าใหม้ี
ความสามารถในการเรียนสูงข้ึน ผลการทดสอบค่าพารามิเตอร์ท่ีไดค้วรจะมีทิศทางเป็นบวก (+) ซ่ึง
ความสมเหตุสมผลของทิศทางของค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้จะเป็นส่ิงท่ีสนบัสนุนใหแ้บบจ าลอง
ตามสมมติฐานท่ีพฒันาข้ึนมีความเช่ือถือมากยิง่ข้ึน 
 จากเกณฑข์า้งตน้การประเมินว่าแบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิง
ประจกัษห์รือไม่หลกัส าคญัท่ีจะเร่ิมพิจารณาคือ สถิติทดสอบไคสแควร์ ซ่ึงเป็นสถิติท่ีใชใ้นการ
ทดสอบภาวะสารรูปสนิทดี (Goodness of fit) ค่าไคสแควร์ท่ีค  านวณไดจ้ะมีค่าตั้งแต่ศนูยข้ึ์นไป 
โดยท่ีค่าไคสแควร์ยิง่มีค่าเขา้ใกลศ้นูยจ์ะสรุปไดแ้บบจ าลองตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิง
ประจกัษแ์ต่ถา้ค่าไคสแควร์เป็นศนูยเ์ราจะเรียกว่าแบบจ าลองอ่ิมตวั (Saturated model) โดย
โปรแกรม LISREL จะแสดงผลการวิเคราะห์ว่า The Model is Saturated, the Fit is Perfect! 
(Joreskog & Sorbom, 2012) ซ่ึงอาจจะดูว่าเป็นแบบจ าลองท่ีดี แต่ในทศันะของผูเ้ขียนคิดว่าควร
พิจารณาดว้ยว่าค่าองศาอิสระของแบบจ าลองเท่ากบั 0 (df=0) หรือไม ่ถา้ใช่แสดงว่าเป็นแบบจ าลอง
ระบุพอดี (Just-identified model) เน่ืองจากท าการประมาณค่าพารามิเตอร์เท่าท่ีจะเป็นไปไดทุ้กค่าจึง
ท าใหแ้บบจ าลองอ่ิมตวั ซ่ึงถา้พิจารณาตามหลกัการค านวณค่าไคสแควร์เปรียบเทียบกบัไคสแควร์
วิกฤติจะพบว่าไม่มีค่าไคสแควร์วิกฤต ณ ต าแหน่งท่ีค่าองศาอิสระเป็นศนูย ์ดงันั้น การท่ีค่าไคส
แควร์ท่ีค  านวณไดม้ีค่าเท่ากบัศนูยจ์ะตอ้งตรวจสอบดูว่าค่าองศาอิสระเป็นศนูยห์รือไม ่ถา้ใช่ (df=0) 
ควรท าการคืนค่าองศาอิสระใหก้ลบัแบบจ าลองโดยท าการก าหนดค่าพารามิเตอร์ใหเ้ป็นค่าคงท่ี 
(Fixed parameter) 
 
  1.5  การปรับแบบจ าลอง 
  การปรับแบบจ าลอง (Model modification) เป็นขั้นตอนท่ีกระท าต่อเม่ือมี
ค่าพารามิเตอร์บางค่าท่ีไม่แตกต่างจากศนูย ์(|t| > 1.96) หรือมีทิศทางของค่าพารามิเตอร์ไม่ตรงกบั
ทฤษฎีท่ีก  าหนดไว ้หรือเกิดปัญหาทั้งสองอยา่ง ผูว้ิจยัจ  าเป็นท่ีจะตอ้งปรับแบบจ าลอง ทั้งน้ี อาจ
เน่ืองมาจากความคลาดเคล่ือนของเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวดัตวัแปรสงัเกตได ้หรือ แบบจ าลองตาม
สมมติฐานท่ีก  าหนดข้ึนไม่มีความแข็งแรงเพียงพอ ขาดการทบทวนอยา่งถ่ีถว้น การทบทวนทฤษฎี
และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งแลว้ยงัไม่พบขอ้สรุปท่ีชดัเจน ส าหรับการปรับแบบจ าลอง (Model 
modification) สามารถแยกเป็น 2 ประเด็นคือ การปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้างในส่วนท่ีเป็น
ความคลาดเคล่ือน และการปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้างในส่วนท่ีเป็นแบบจ าลองการวดัและ/
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หรือแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 
 ประเด็นแรก การปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้างในส่วนท่ีเป็นความคลาดเคล่ือนใน
การประมาณค่าท่ีเกิดจากเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวดั ประเด็นน้ีสามารถท าการปรับแบบจ าลองไดท้นัที 
ไม่มีผลกระทบต่อโครงสร้างของแบบจ าลองตามสมมติฐาน เมื่อปรับแบบจ าลองจนไดค่้าดชันี
ตรวจสอบความสอดคลอ้ง ไดแ้ก่ 1) ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์มีค่านอ้ยกว่าค่าไคสแควร์เกณฑ ์หรือ
ค่าไคสแควร์สมัพทัธม์ีค่านอ้ยกว่าสอง 2) ค่าดชันีตรวจสอบความกลมกลืน (GFI, AGFI, CFI, TLI 
และ NFI) มีค่ามากกว่า 0.95 และ 3) ค่าความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า (RMSEA, RMR, 
SRMR) มีค่านอ้ยกว่า 0.05 โดยท่ีค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลองการวดัและแบบจ าลองสมการ
โครงสร้างทุกเสน้มีค่าแตกต่างจากศนูยอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (|t| > 1.96) รวมทั้งมีทิศทางท่ี
สมเหตุสมผลตามทฤษฎี จึงจะสามารถสรุปไดว้่าแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนมีความ
สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 ประเด็นท่ีสอง การปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้างในส่วนท่ีเป็นการตดัหรือเพ่ิมการ
ประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลองการวดัและ/ หรือแบบจ าลองสมการโครงสร้าง ซ่ึงจะท าให้
เกิดการเปล่ียนแปลง ซ่ึงปัญหาอาจเกิดจากการท่ีแบบจ าลองตามสมมติฐานท่ีก  าหนดข้ึนไม่มีความ
แข็งแรงเพียงพอ ขาดการทบทวนอยา่งถ่ีถว้น การทบทวนทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งแลว้ยงัไม่
พบขอ้สรุปท่ีชดัเจน ประเด็นน้ีไม่สามารถกระท าไดถ้า้ไม่มีการตั้งสมมติฐานทางเลือกก่อนวิเคราะห์
แบบจ าลองสมการโครงสร้าง ดงันั้นถา้ผูว้ิจยัไม่มัน่ใจว่าแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึน 
จะสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษห์รือไม ่จ  าเป็นตอ้งเสนอแบบจ าลองทางเลือก (Alternative 
model) ก่อนท าการวิเคราะห์ขอ้มลู โดยอาจเสนอแบบจ าลองทางเลือกไวห้ลายทางเลือกก็ได ้โดย
การคดัเลือกแบบจ าลองท่ีดีท่ีสุดนั้นจะตอ้งท าการปรับแบบจ าลองจนกระทัง่ค่าดชันีตรวจสอบความ
สอดคลอ้งของแบบจ าลองผา่นเกณฑต์ามก าหนด หลงัจากนั้นจึงท าการพิจารณาคดัเลือกแบบจ าลอง
ทางเลือกท่ีดีท่ีสุดโดยใชค่้าสถิติทดสอบ AIC หรือ BIC 
 กล่าวโดยสรุป คือ ขั้นตอนการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้างเชิงเสน้นั้น มี 5 
ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) การก าหนดขอ้มลูเฉพาะของแบบจ าลองตามทฤษฎีหรืองานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 2) 
ระบุความเป็นไปไดค่้าเดียวของแบบจ าลองเพ่ือดูว่าแบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนสามารถน ามาวิเคราะห์
ไดห้รือไม ่รวมทั้งเป็นขั้นตอนในการเขียนค าสัง่ใหโ้ปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มลู 3) ประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง ส่วนใหญ่ใชว้ิธีการประมาณค่าแบบ Maximum likelihood 4) 
ตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลองโดยพิจารณาจากดชันีความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง 
ค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ และความสมเหตุสมผลของแบบจ าลอง และ 5) การปรับแบบจ าลอง ถา้
เป็นความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปรสงัเกตไดป้รับแกไ้ดท้นัที แต่ถา้ปรับแกโ้ดยการเพ่ิมหรือตดั
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เสน้ทางออกจะตอ้งมีงานวิจยัสนบัสนุนจึงจะสามารถท าได ้โดยสามารถอธิบายขั้นตอนการพฒันา
แบบจ าลองสมการโครงสร้างเชิงเสน้ไดด้งัภาพท่ี 2-6 
 

 
ภาพท่ี 2-6 ขั้นตอนการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้างเชิงเสน้ (พลูพงศ ์สุขสว่าง, 2556) 
 
 2.  วิธีการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้าง 
 การพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้างในปัจจุบนัม ี2 วิธี วิธีแรกเป็นการพฒันา
แบบจ าลองสมการโครงสร้างดว้ยวิธีการแบบสองขั้นตอน (Two step Approach to Modeling) และ
วิธีท่ีสองเป็นการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้างดว้ยวิธีการแบบส่ีขั้นตอน (Four step 
Approach to Modeling) รายละเอียดดงัน้ี 
  2.1  วิธีการแบบสองขั้นตอน (Two step Approach to Modeling) 
  ในปี 1988 Anderson และ Gerbing ไดเ้สนอวิธีการแบบสองขั้นตอน (Two step 
approach to modeling) ในการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยมีขั้นตอนการพฒันา
แบบจ าลองดงัน้ี 
  ขั้นตอนแรก ตรวจสอบแบบจ าลองการวดั (Measurement model) โดยพิจารณาว่าตวั
แปรแฝงท่ีผูว้ิจยัท าการศึกษาวดัมาจากตวัแปรสงัเกตไดท่ี้ก  าหนดไวห้รือไม ่ดงันั้น ส่ิงท่ีตอ้ง
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ด าเนินการในขั้นตอนน้ีคือ ตอ้งดูว่าตวัแปรแฝงในแบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนมี
ทั้งหมดก่ีตวัแปร และตอ้งท าการตรวจสอบโครงสร้างแบบจ าลองการวดัของตวัแปรแฝงทุกตวัแปร
ก่อนว่าสามารถวดัไดจ้ากตวัแปรสงัเกตไดท่ี้ก  าหนดโดยใชว้ิธีการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั 
(Confirmatory factor analysis) 
  ขั้นตอนท่ีสอง วิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural model) พิจารณา
ความสอดคลอ้งของแบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์โดยดูจากค่าดชันีความสอดคลอ้ง
ของแบบจ าลอง ค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ และความสมเหตุสมผลของขนาดและทิศทางของ
ค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ 
  2.2  วิธีการแบบส่ีขั้นตอน (Four step Approach to Modeling) 
  ต่อมาในปี 2000 Mulaik & Millsap ไดเ้สนอวิธีการแบบส่ีขั้นตอน (Four step 
approach to modeling) ในการพฒันาแบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยมีขั้นตอนการพฒันา
แบบจ าลอง ดงัน้ี 
  ขั้นตอนแรก วิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงส ารวจ (Exploratory factor analysis) ของตวั
แปรแฝงแต่ละตวัแปรเพื่อท าการคดัเลือกตวัแปรท่ีมีความส าคญัเขา้สู่แบบจ าลองการวดั 
  ขั้นตอนท่ีสอง ตรวจสอบแบบจ าลองการวดั (Measurement model) ของตวัแปรแฝง
แต่ละตวัแปรเพ่ือยนืยนัโครงสร้างของแบบจ าลองการวดัในขั้นตอนแรกว่าตวัแปรแฝงท่ีผูว้ิจยั
ท าการศึกษาวดัมาจากตวัแปรสงัเกตไดท่ี้ก  าหนดไวห้รือไม ่
  ขั้นตอนท่ีสาม ตรวจสอบความสมัพนัธข์องตวัแปรแฝงในแบบจ าลองสมการ
โครงสร้างว่ามีความสมัพนัธเ์พียงพอท่ีจะน ามาวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้างหรือไม ่
  ขั้นตอนท่ีส่ี วิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural model) พิจารณาความ
สอดคลอ้งของแบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์โดยดูจากค่าดชันีความสอดคลอ้งของ
แบบจ าลอง ค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ และความสมเหตุสมผลของขนาดและทิศทางของ
ค่าพารามิเตอร์แต่ละเสน้ 

 
 3.  การประมาณการความแม่นย  า (Evaluation Criterion) 
 การตรวจสอบความแม่นย  าในการพยากรณ์ หรือประมวลค่าจากแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน
และใชว้ิธีการคดัเลือกกลุ่มขอ้มลูอีกชุดหน่ึงท่ีนอกเหนือจากกลุ่มขอ้มลูท่ีใชใ้นการพฒันา
แบบจ าลองมาท าการทดลองการประมาณค่าโดยแบบจ าลองค่าประมาณการน้ีจะน าไปเปรียบเทียบ
กบัค่าจริงซ่ึงทราบค่าแลว้ ทั้งน้ีเพ่ือใชใ้นการประมาณค่าความแม่นย  าของการพยากรณ์ของ
แบบจ าลองกบัขอ้มลูชุดอื่น ๆ การประมาณค่าความแม่นย  ากระท าไดโ้ดยสมการท่ี  7 
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 MRE คือ ค่าความคลาดเคล่ือนสมัพทัธ ์(Magnitude of Relative Error) 
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 Predicted Effort คือ ค่าปริมาณจากการประมาณการตวัอยา่งท่ีใชใ้นการทดสอบล าดบัท่ี i
 หากมีหลายตวัอยา่ง (n) ถกูใชใ้นการทดสอบจะท าการหาค่าเฉล่ียของ MRE ไดค่้าเป็น 
Mean MRE (MMRE) ดงัสมการท่ี 8 
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 MMRE คือ ค่ากลางของความคลาดเคล่ือนสมัพทัธห์ากค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน
สมัพทัธ์ (Mean – MRE: MMRE) มีค่าสูง จะหมายถึงเปอร์เซ็นตข์องความคลาดเคล่ือนสูง หากค่า 
MMRE = 0 หมายถึงค่าของการพยากรณ์เท่ากบัค่าจริงทุก ๆ ค่า นัน่คือ MMRE ยิง่นอ้ย หมายถึง 
แม่นย  าสูง 

 
งานวจิยัที่เกี่ยวข้อง 
 วิฑูรย ์สิมะโชคดี (2537) ไดใ้หค้วามหมายของอุบติัเหตุไวว้่า อุบติัเหตุ หมายถึง 
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยมิไดว้างแผนล่วงหนา้ ซ่ึงก่อใหเ้กิดความบาดเจ็บ พิการ ตาย หรือท าให้
ทรัพยสิ์นเสียหาย และยงัหมายความครอบคลุมถึงเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนแลว้ มีผลกระทบกระเทือนต่อ
ขบวนการผลิตปกติ ท าใหเ้กิดความล่าชา้ หยดุชะงกั หรือเสียเวลา แมจ้ะไม่ก่อใหเ้กิดการบาดเจ็บ
พิการก็ตาม 
 
 ปัจจยัพฤตกิรรมผู้ขับรถและปัจจยัความเร็ว  
 จารุวรรณ สลิกา (2551) ไดศึ้กษาการเพ่ิมประสิทธิภาพพนกังานขบัรถโดยใชก้ลยทุธ์
แรงจูงใจร่วมกนั จากประชากรพนกังานขบัรถพ่วง 18 ลอ้ ของบริษทั ซี. เอน็. จ  ากดั จ  านวน 30 คน 
ใชแ้บบสอบถามในการส ารวจความคิดเห็นเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มลู สาเหตุมาจาก
ราคาน ้ ามนัท่ีเพ่ิมข้ึนท าใหส่้งผลต่อตน้ทุนรวมของบริษทั จึงท าใหล้ดค่าใชจ่้ายและพบว่าพนกังาน
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ขบัรถมีส่วนท่ีจะช่วยลดค่าใชจ่้ายลงได ้และไดท้ าการวิเคราะห์พบว่า มีแนวโนม้จะปรับปรุง
พฤติกรรมการขบัรถและรูปแบบการท างานตามท่ีบริษทัตอ้งการ ซ่ึงจะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของพนกังานขบัรถ ถา้บริษทัมีการปรับเพ่ิมค่าตอบแทนใหอ้ยา่งเหมาะสม ก็จะไดป้ระโยชน์ทั้ง 2 
ฝ่าย ทั้งน้ีสามารถลดตน้ทุนค่าใชจ่้ายน ้ ามนั และสามารถปรับปรุงพฤติกรรมของพนกังานขบัรถให้
ดีข้ึนได ้ซ่ึงจะช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุ 
 เจือทิพย ์เจริญลาภอนนัต ์(2547) ไดศ้ึกษาการรับรู้และจิตส านึกต่อความปลอดภยัของ
พนกังานขบัรถบรรทุกสินคา้ จากกลุ่มตวัอยา่งพนกังานขบัรถบรรทุกในอ าเภอเมือง จงัหวดัระยอง 
จ  านวน 243 คน โดยใชแ้บบทดสอบและแบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มลู และ
ไดท้ าการวิเคราะห์พบว่า การรับรู้ความปลอดภยัของพนกังานขบัรถส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัปานกลาง 
ส่วนจิตส านึกต่อความปลอดภยัอยูใ่นระดบัดี 
 พณณกร ทองหล้ิม (2556) ไดศ้ึกษามาตรการดา้นการขนส่งเพื่อความปลอดภยัใน
ปัจจุบนัและการน ามาตรการไปใชข้องผูป้ระกอบการและคนขบัรถบรรทุก เพื่อวิเคราะห์สาเหตุของ
พฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของคนขบัรถบรรทุก ซ่ึงมีการสมัภาษณ์เชิงลึกผูบ้ริการและคนขบั
รถบรรทุกของบริษทัขนส่ง ทั้งหมด 8 บริษทั รวมทั้งหมด 16 คน และการทอดแบบสอบถามจาก
กลุ่มตวัอยา่งคนขบัรถบรรทุก ทั้งหมด 110 คน เพ่ือน ามาวิเคราะห์จ าแนกกลุ่มพฤติกรรมดว้ยวิธี 
Discriminant Analysis ผลการศึกษาพบว่า จากการสมัภาษณ์ผูป้ระกอบการและคนขบัรถบรรทุก มี
บางมาตรการท่ีผูป้ระกอบการไม่น ามาใช ้เน่ืองจากสภาพอุตสาหกรรมไม่เอ้ืออ  านวย อีกทั้งพบว่า
มาตรการดา้นการขนส่งมีส่วนช่วยในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุไดอ้ยา่งมาก อีกทั้งผลจากการ
วิเคราะห์สถิติพบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของคนขบัรถบรรทุกประกอบดว้ย 
3 สาเหตุ คือ แรงจูงใจจากรายได ้การขบัรถขณะเมาสุรา และการขบัรถดว้ยความเร็วท่ีเกินกฎหมาย
ก าหนด ซ่ึงจากผลการศึกษาน้ีมาตรการดา้นการขนส่งในปัจจุบนั ยงัไม่สอดคลอ้งในการบงัคบัใช้
กบัการน ามาตรการไปปฏิบติัจริงของคนขบัรถบรรทุก และความรัดกุมในการบงัคบัใชม้าตรการ
ขนส่งระหว่างบริษทัเลก็และขนาดใหญ่ มีความแตกต่างกนั จึงส่งผลปัญหาอุบติัเหตุยงัคงเปิดข้ึน
อยา่งต่อเน่ืองจนถึงปัจจุบนั 
 ธนูเทพ โรจนวสุ (2551) ไดศ้ึกษาปัจจยัจูงใจในการท างานของพนกังานขบัรถบรรทุก 
โดยมีประชากรจ านวน 197 คน ใชแ้บบสอบถามสอบถามจากพนกังานขบัรถบรรทุกเป็นเคร่ืองมือ
ในการเก็บรวบรวมขอ้มลู เพื่อแสดงถึงการใหค้วามส าคญัของพนกังานขบัรถบรรทุกต่อปัจจยัจูงใจ
ในการท างานตามทฤษฎีสองปัจจยัของ Frederick Herzberg พบว่า พนกังานขบัรถบรรทุกให้
ความส าคญัต่อปัจจยัท่ีเป็นตวักระตุน้ในการท างานโดยรวมในระดบัปานกลางโดยปัจจยัยอ่ยพบว่า 
ใหค้วามส าคญัดา้นความกา้วหนา้ในระดบัมากและปัจจยัช่วยลดความไม่พึงพอใจในการท างานของ
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พนกังานขบัรถใหค้วามส าคญัโดยรวมในระดบัปานกลาง โดยปัจจยัยอ่ยพบว่า ใหค้วามส าคญัดา้น
เงินเดือนและสวสัดิการในระดบัมาก 
 เดชา พรมสุวรรณ์ (2541) ไดศ้ึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร
ของผูข้บัรถรถยนตบ์รรทุกรับจา้งในเขตกรุงเทพมหานครโดยศึกษาจากพนกังานขบัรถบรรทุกใน
บริษทั เอส เอ ที ทรานสปอร์ต ใชแ้บบสอบถามจ านวน 200 ชุดการสมัภาษณ์แบบเจาะลึกผูข้บัรถ
รถยนตบ์รรทุกรับจา้งจ านวน 20 คนและการสงัเกตการณ์แบบไม่มีส่วนร่วม ทั้งน้ีเพ่ือศึกษา
พฤติกรรมของพนกังานขบัรถบรรทุกในบริษทั ซ่ึงจากผลการศึกษาพบว่า 1. ผูท่ี้มีอายนุอ้ยจะมี
พฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้มีอายมุาก 2. ผูท่ี้มีอายขุองใบขบัรถรถยนตน์อ้ยจะมี
พฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้มีอายใุบอนุญาตขบัรถรถยนตม์าก 3. ระยะเวลาในการขบั
รถรถบรรทุกเฉล่ียต่อวนัไม่มีผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรของผูข้บัรถรถยนตบ์รรทุก 
4. ความรู้เก่ียวกบักฎจราจรไม่มีผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรของผูข้บัรถรถยนตบ์รรทุก 5. ผู ้
ท่ีมีปัญหาเก่ียวกบัสุขภาพร่างกายจะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้ไม่มีปัญหาเก่ียวกบั
สุขภาพร่างกาย 6. ผูท่ี้มีประสบการณ์ไดรั้บการลงโทษจากการฝ่าฝืนกฎจราจรนอ้ยจะมีพฤติกรรม
การฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้มีประสบการณ์ไดรั้บการลงโทษจากการฝ่าฝืนกฎจราจรมาก 7. ผูท่ี้มี
ประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุจราจรนอ้ยจะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้มี
ประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุจราจรมาก 8. ผูท่ี้มีประสบการณ์การขบัรถรถในกรุงเทพฯนอ้ยจะมี
พฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้มีประสบการณ์การขบัรถรถในกรุงเทพฯมาก 9. ผูท่ี้เป็น
โสดจะมีพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผูท่ี้สมรสแลว้ 
 รักชาติ ชาติสิริทรัพย ์(2549) ไดศ้ึกษาสาเหตุและปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุ
ของรถบรรทุกวตัถุอนัตราย รวมถึงลกัษณะทัว่ไปของการเกิดอุบติัเหตุ มาตรการและแนวทางการ
ป้องกนั จากจากการสมัภาษณ์ผูข้บัรถรถบรรทุกวตัถุอนัตรายท่ีเคยประสบอุบติัเหตุจ  านวน 43 คน
(จ านวนผูข้บัรถทั้งหมดในกลุ่มบริษทัท่ีท าการสมัภาษณ์คือ 564 คน) ซ่ึงปัจจยัหลกัของการเกิด
อุบติัเหตุจะข้ึนอยูก่บั 3 ปัจจยั คือ คน ยานพาหนะ ถนน และส่ิงแวดลอ้ม จากผลการศึกษาพบว่า 
ปัจจยัดา้นคนเป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกวตัถุอนัตรายมากท่ีสุดคิด
เป็นร้อยละ 68.5 รองลงมา คือ ปัจจยัดา้นยานพาหนะคิดเป็นร้อยละ 16.7 และล าดบัสุดทา้ย คือ 
ปัจจยัดา้นถนนและส่ิงแวดลอ้มคิดเป็นร้อยละ 14.8 นอกจากนั้นยงัพบว่าสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ
ขอรถบรรทุกวตัถุอนัตรายเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัหลกัทั้ง 3 ปัจจยัน้ีโดยสาเหตุท่ีพบมากท่ีสุด คือ ผูข้บัรถ
รถบรรทุกวตัถุอนัตรายขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ีก  าหนด 
 นารา กุลวรรณวิจิตร (2549) ไดศ้ึกษาอตัราความชุกและปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดความ
อ่อนลา้ขณะขบัรถในพนกังานขบัรถโดยสารประจ าทางระหว่างจงัหวดัในสถานีขนส่งผูโ้ดยสาร
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กรุงเทพฯ (จตุจกัร) มีกลุ่มตวัอยา่งเป็นพนกังานขบัรถรับส่งผูโ้ดยสารระหว่างจงัหวดัจ  านวน 377 
คน แบ่งเสน้ทางการเดินรถ 3 สาย คือ สายเหนือ สายกลาง และสายตะวนัออกเฉียงเหนือ โดยใช้
แบบสอบถามมีอตัราเขา้ร่วมศึกษาร้อยละ 100 จากผลการศึกษาพบว่า อตัราความชุกของการเกิด
ความอ่อนลา้ขณะขบัรถในพนกังานขบัรถโดยสารเท่ากบั 59.1 คนต่อประชากร 100 คน และเมื่อ
แยกเสน้ทางการเดินรถ พบว่า ภาคกลางมีอตัราความชุกของการเกิดความอ่อนลา้ขณะขบัรถเท่ากบั 
73.9 คนต่อประชากร 100 คน ภาคเหนือเท่ากบั 38.2 คนต่อประชากร 100 คน และภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือเท่ากบั 72.4 คนต่อประชากร 100 คน ซ่ึงจากการศึกษาน้ีไดก้ล่าวว่าการเกิด
ความอ่อนลา้ขณะขบัรถเกิดไดจ้ากหลายปัจจยัและการง่วงนอนอาจเป็นปัจจยัหน่ึงในการเปิด
อุบติัเหตุขณะขบัรถได ้
 กนิษฐา บุญภาและคณะ (2556) ไดศ้ึกษาปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธก์บัความเมื่อยลา้ใน
พนกังานขบัรถโดยสารประจ าทางขนส่งมวลชนกรุงเทพเขตการเดินรถแห่งหน่ึงใน
กรุงเทพมหานครรูปแบบการวิจยัเป็นแบบภาคตดัขวางกลุ่มตวัอยา่งเป็นพนกังานขบัรถโดยสาร
ประจ าทางขนส่งมวลชนกรุงเทพจ านวน 162 คนโดยสุ่มตวัอยา่งแบบง่ายเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั
ประกอบไปดว้ยแบบสมัภาษณ์แบบประเมินความรู้สึกเมื่อยลา้และตรวจวดัความเมื่อยลา้ดว้ย
(CriticalFlicker Frequency = CFF) พบว่า กลุ่มตวัอยา่งมีอายเุฉล่ีย 45.04 ปี อายงุานเฉล่ีย 13.37 ปี
ส่วนใหญ่ร้อยละ 59.3 มีการท างานวนัละ 8 มีการสูบบุหร่ีร้อยละ 30.9 ความเมื่อยลา้เชิงจิตวิสยัหลงั
ปฏิบติังานอยูใ่นระดบัปานกลางร้อยละ 77.8 และระดบัต ่าร้อยละ 22.2 และมีความเมื่อยลา้เชิงวตัถุ
พิสยั (CFF) ร้อยละ 32.1 เมื่อหาความสมัพนัธพ์บว่าจ  านวนปีของรถโดยสารประจ าทาง ระยะ
ทางการขบัรถแต่ละเท่ียว ระยะเวลาพกัแต่ละเท่ียว มีความสมัพนัธก์บัความเมื่อยลา้เชิงจิตวิสยัอยา่ง
มีนยัส าคญัสถิติท่ีระดบั 0.05 
 อมัรินทร์ พฒัทวี (2552) ไดศ้ึกษาปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อการด าเนินชีวิตของ
คนขบัรถบรรทุกพ่วง 18 ลอ้ ในจงัหวดัสระบุรี จากกลุ่มตวัอยา่ง 40 คน จาก 8 บริษทั เป็นการใช้
แบบสอบถามแบบสมัภาษณ์เชิงลึก ซ่ึงพบปัญหาในการท างานของพนกังานขบัรถมีปัญหาการ
พกัผอ่นไม่เพียงพอต่อการขบัรถ ซ่ึงอาจเกิดจากระยะทางในการขบัรถ และการพกัผอ่นไม่เพียงพอ 
ดงันั้นจากการศึกษาพบว่ามีขอ้เสนอแนะแนวทางการแกไ้ขปัญหาการท างานของพนกังานขบั
รถบรรทุกพ่วง 18 ลอ้ 
 จรรยา บ ารุงเมือง (2548) ไดศ้ึกษาพฤติกรรมเส่ียงของผูข้บัรถยานยนตเ์ป็นปัจจยัส าคญัท่ี
ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุการจราจรการศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเชิงคุณภาพในกลุ่มตวัอยา่งท่ีเป็น
พนกังานขบัรถโดยสารของบริษทัรถเอกชนแห่งหน่ึงโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาพฤติกรรมเส่ียง
ในการขบัรถของพนกังานขบัรถโดยสารและศึกษาความสมัพนัธข์องกระบวนการแรงงานกบั
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พฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของพนกังานขบัรถโดยสารโดยใชก้ารสมัภาษณ์ระดบัลึกกบัพนกังาน
ขบัรถโดยสารจ านวน 11 คน ประกอบกบัการสงัเกตโดยตรงในขณะขบัรถแลว้น ามาวิเคราะห์ผล 
ผลการศึกษาพบว่าพฤติกรรมเส่ียงของพนกังานขบัรถโดยสารมีความสมัพนัธก์บักระบวนการ
แรงงานทั้งในดา้นการจดัองคก์รการผลิตและในดา้นกระบวนการท างานไดแ้ก่ การแบ่งงานกนัท า
การควบคุมการท างานของพนกังานขบัรถระบบการจ่ายค่าตอบแทนท่ีต ่าและการไม่มีสวสัดิการท่ีดี
แก่พนกังาน เคร่ืองมือการผลิตท่ีอยูใ่นสภาพไม่สมบูรณ์ การท างานภายใตเ้ง่ือนไขท่ีถกูก  าหนด
ท่าทางในการท างานและการขยายเวลาการท างาน โดยสามารถแบ่งลกัษณะพฤติกรรมเส่ียงไดเ้ป็น  
2 ลกัษณะ คือ 1. พฤติกรรมเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบัรถโดยตรง ไดแ้ก่ การขบัรถเร็วเกินกว่าท่ี
กฎหมายก าหนดการขบัรถปาดหนา้รถคนัอ่ืน การขบัรถและแซงรถดว้ยความประมาทการขบัรถจ้ี
ทา้ยรถท่ีอยูข่า้งหนา้ในระยะกระชั้นชิด การหยดุรถกะทนัหนัการไม่ปฏิบติัตามสญัญาณหรือ
เคร่ืองหมายจราจรการขบัรถในขณะท่ีสภาพรถไม่สมบูรณ์ 2. พฤติกรรมเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบั
รถโดยออ้มท่ีส่งผลใหเ้กิดความไม่ปลอดภยัขณะขบัรถ ไดแ้ก่ การพกัผอ่นไม่เพียงพอการขบัรถ
ต่อเน่ืองเป็นระยะเวลาเกินกว่า 4 ชัว่โมงการใชส้ารกระตุน้เช่นกาแฟเคร่ืองด่ืมชูก  าลงัเพ่ือบรรเทา
หรือจดัการกบัความอ่อนเพลียเม่ือยลา้และความง่วง จากการศึกษาคร้ังน้ีมีขอ้เสนอแนะว่าการ
ป้องกนัอุบติัเหตุจราจรท่ีมีผลมาจากพฤติกรรมเส่ียงของพนกังานขบัรถนั้นทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้งควร
จะตอ้งใหค้วามร่วมมือกนั ไดแ้ก่ ภาครัฐท่ีมีหนา้ท่ีในการควบคุมก ากบัควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่ง
เคร่งครัดส่งเสริมและสนบัสนุนใหมี้การจดัตั้งสหภาพพนกังานผูป้ระกอบการควรมีระบบการ
บริหารงานท่ีดีตรวจสอบไดมี้ความรับผดิชอบทั้งในดา้นการมอบหมายงานแก่พนกังานและดา้น
สวสัดิการซ่ึงรวมถึงสุขภาพและการด าเนินชีวิตประจ าวนัของพนกังานเพื่อลดพฤติกรรมเส่ียงใน
การขบัรถของพนกังานขบัรถและยงัเป็นการลดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสิ์นท่ีอาจเกิดข้ึนได ้
 Holmes and Rahe (1976) ไดศึ้กษาการวดัความเครียดในชีวิต จึงเร่ิมสร้างเกณฑ์
มาตรฐานในการวดัความเครียดในชีวิตของคนเรา โดยมีความคิดพ้ืนฐานว่า การเปล่ียนแปลงใน
ชีวิตจะเป็นบวกหรือลบก็ตามจะส่งผลต่อความเครียดได ้ซ่ึงไดห้าอาสาสมคัรใหค้นจ านวนมาก
ประมาณค่าความเครียดในชีวิตจากเหตุการณ์ต่าง ๆ ในรูปของค่าเปล่ียนแปลงในชีวิตหรือ life-
change unit หรือ LCU เป็นปริมาณการปรับตวัท่ีใชใ้นเหตุการณ์นั้น เช่น การหยา่ร้าง การถกูไล่
ออกจากงาน สูญเสียคนรัก การแต่งงาน เป็นตน้ 
 Sumer (2002) ไดศ้ึกษาบุคลิกภาพและพฤติกรรมคนขบัรถ ซ่ึงมีการพยากรณ์การเกิด
อุบติัเหตุจราจร โดยการทดสอบรูปแบบตามบริบท โดยศึกษาจากปัจจยัท่ีมีส่วนร่วมในการพยากรณ์
การเกิดอุบติัเหตุจราจรของคนตุรกีท่ีขบัรถอยา่งมืออาชีพ จ านวน 295 คน ซ่ึงจะใชแ้บบสอบถามท่ี
หลากหลาย ปัจจยับุคลิกภาพพฤติกรรมการขบัรถและประวติัอุบติัเหตุผลการวิเคราะห์ตวัแปรแฝง
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ดว้ยโปรแกรม LISRELพบว่า ตวัแปรแฝงในบริบทส่วนทา้ย  (เช่นอาการทางจิตการแสวงหา
ความรู้สึกและความกา้วร้าว) ว่าสามารถคาดการณ์ไดอ้ยา่งนอ้ยหน่ึงในส่วนประกอบท่ีใกลเ้คียง ว่า
มีค่าสมัประสิทธ์ิเสน้ทางในอตัราค่อนขา้งสูงในขณะท่ีพฤติกรรมการขบัรถท่ีผดิปกติส่งผลโดยตรง
ต่อการเกิดอุบติัเหตุอาการทางจิตส่งผลทางออ้มกบัพฤติกรรมการขบัรถ จากการวิเคราะห์เพ่ิมเติม
พบว่าปัจจยัดา้นบุคลิกภาพมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุบนถนนผา่นทางพฤติกรรมการขบัรถจริง
ถึงแมว้่าค่าสมัประสิทธ์ิเสน้ทางท่ีใชใ้นการคาดการณ์การเกิดอุบติัเหตุจะค่อนขา้งเก่ียวโยงนอ้ยกว่า
การคาดคะเนพฤติกรรมความเส่ียงในการขบัรถและความเคยชิน ผลลพัธท่ี์ไดก้ล่าวถึงการพิจารณา
ความเก่ียวขอ้งเร่ืองการจ าแนกการเกิดอุบติัเหตุว่ามีความสมัพนัธใ์นกรอบของบริบทและการ
กระจายแบบสองส่ิง-พอยซองน์ของรายงานการเกิดอุบติัเหตุส่วนบุคคล 
 Iversen (2003) ไดศ้ึกษาทศันคติความเส่ียงและพฤติกรรมการขบัรถท่ีมีความเส่ียง
วตัถุประสงคข์องงานวิจยัน้ีคือ การตรวจสอบไม่ว่าจะเป็นทศันคติต่อปัญหาความปลอดภยั
การจราจรปัจจยัท านายพฤติกรรมเส่ียงในอนาคต และจากการส ารวจจดหมายแบบสอบถามแบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ในช่วงฤดูใบไมร่้วง ปี 2000 และช่วงฤดูใบไมร่้วงปี 2001 โดยท่ีแจก
แบบสอบถามเหมือนกนั โดยมีผูเ้ขา้ร่วมในการตอบแบบสอบถามคร้ังท่ี 1 ท่ีมีการสุ่มกลุ่มตวัอยา่ง
คนขบัรถจ านวน 2,614 คน ส่วนใหญ่มีอายเุฉล่ีย 45 ปี และรอเวลาผา่นไป 1 ปี แลว้จึงใช้
แบบสอบถามชุดเดิมแจกคร้ังท่ี 2 มีการสุ่มกลุ่มตวัอยา่งคนขบัรถจ านวน 1,604 คน จากการศึกษา
เก็บรวบรวมขอ้มลูพฤติกรรมคนขบัรถ 2 กลุ่ม ช่วยใหก้ารตรวจสอบขอ้เท็จจริง และยงัศึกษา
ความสมัพนัธร์ะหว่าง 2 กลุ่มน้ีผลการแสดงความสมัพนัธสู์งระหว่างทศันคติและพฤติกรรมส ารวจ
คร้ังแรกไดผ้ลท่ีสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการขบัรถท่ีมีความเส่ียงและการส ารวจคร้ังท่ีสองคนขบัรถ
ท่ีมีส่วนร่วมในการเกิดอุบติัเหตุการจราจรหรือเกิดปัญหาในปีท่ีผา่นมามีความเส่ียงมากข้ึน 
 Newnam , Watson and Murray (2002) ไดศ้ึกษาการเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความปลอดภยัของพนกังานขบัรถและคนขบัรถส่วนบุคคล โดยมีกลุ่มตวัอยา่งเป็นคนขบัรถจ านวน
204 คน ท่ีแตกต่างกนั 4 บริษทั โดยตั้งสมมติฐานว่าพนกังานขบัรถจะขบัรถปลอดภยันอ้ยกว่า
คนขบัรถส่วนบุคคล และไดค้าดการณ์ว่าพนกังานขบัรถจะมีพฤติกรรมการขบัรถท่ีไม่ปลอดภยักว่า
คนขบัรถส่วนบุคคล จากผลการศึกษาพบว่า คนขบัรถส่วนบุคคลมีโอกาสนอ้ยท่ีจะเพ่ิมความเร็ว
หรือปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบัรถท่ีเส่ียงต่ออุบติัเหตุอนัตรายกว่าคนขบัรถส่วนบุคคล นอกจากน้ียงั
มีนโยบายความปลอดภยัของเรือเดินสมุทรและวิธีปฏิบติัในสถานท่ีในแต่ละบริษทัท่ีมีผลกระทบ
ในเชิงบวกต่อพฤติกรรมของคนขบัผลท่ีไดรั้บในการศึกษาน้ีทั้งสองกลุ่มน้ีไดเ้ช่ือว่าการควบคุมการ
ท างานความปลอดภยัเป็นมีส่วนส าคญั 
 Newnam, Mark  Griffin and Mason (2008) ไดศ้ึกษาการถึงผลกระทบในหลายระดบัจาก



38 

 

รายงานอุบติัเหตุรถชนส่วนบุคคลภายในสถานท่ีท างานโดยท าการส ารวจกลุ่มตวัอยา่งจากงานท่ี
ตอ้งอาศยัคนขบัรถ 380 คนหวัหนา้กลุ่มงาน 88 คนและผูจ้ดัการจดั fleet รถ 47 คน ในระดบั
คนขบัรถท่ีท าการวิเคราะห์จะเป็นในเร่ืองแรงจูงใจดา้นความปลอดภยัท่ีช่วยคาดคะเนรายงาน
อุบติัเหตุรถชนส่วนบุคคลซ่ึงมีการรับรู้และความเขา้ใจของคนขบัท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยัในระดบั
ผูจ้ดัการจดัfleet รถมีทศันคติส่วนตวัและความเช่ือในความสามารถของตวัเองท าใหค้าดคะเนถึง
แรงจูงใจในการท่ีจะขบัรถอยา่งปลอดภยั นอกจากน้ีอิทธิพลของหวัหนา้งานและผูจ้ดัการจดั fleet 
รถยงัมีส่วนอยา่งมากกบัแรงจูงใจท่ีจะขบัรถอยา่งปลอดภยั งานวิจยัน้ียงัศึกษาถึงความสมัพนัธแ์บบ
ขา้มระดบัระหว่างหวัหนา้งานและผูจ้ดัการจดั fleet รถในเร่ืองความรู้ความเขา้ใจต่อค่าความ
ปลอดภยัภายในองคก์รและความรู้ความเขา้ใจของคนขบัรถในการบริหารจดัการค่าความปลอดภยั
และท าใหพ้บความสมัพนัธร์ะหว่างความรู้ความเขา้ใจของผูจ้ดัการจดั fleet รถต่อค่าความปลอดภยั
ภายในองคก์รรวมถึงการรับรู้และความเขา้ใจของคนขบัท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยัในระดบั ผูจ้ดัการ
จดั fleet ผลการศึกษาน้ีแสดงใหเ้ห็นว่าการรับรู้ของค่าความปลอดภยัในสถานท่ีท างานมีการส่งผา่น
ในหลายระดบัภายในองคก์ร 
 
 ปัจจยัการดื่มสุรา  
 หทยัรัตน์ ต๊ะอินทร์ (2544) ไดศ้ึกษาการวิจยัเชิงส ารวจมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา
พฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรและปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืม
สุรากบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรของผูด่ื้มสุราแลว้ประสบอุบติัเหตุจราจรท่ีมารับบริการในหอ้งฉุกเฉิน
และอุบติัเหตุของโรงพยาบาลต ารวจจ านวน 118 คน ใชแ้บบสมัภาษณ์ท่ีผูว้ิจยัสร้างข้ึนส าหรับการ
รวบรวมขอ้มลูท าการวิเคราะห์ความสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัต่างกบัพฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการเกิด
อุบติัเหตุจราจรดว้ยสถิติไคสแควร์และสถิติสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธข์องเพียร์สนัผลการวิจยัพบว่า 
1. ผูด่ื้มสุราแลว้ประสบอุบติัเหตุจราจรส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการเกิดอุบติัเหตุจราจร
อยูใ่นระดบัดี คือ มีพฤติกรรมเส่ียงนอ้ยหรือมีการปฏิบติันอ้ยคร้ัง 2. ปัจจยัภายในท่ีมีความสมัพนัธ์
กบัพฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติคือ ความรู้เก่ียวกบัการ
ด่ืมสุราเจตคติต่อการด่ืมสุราและการรับรู้ผลกระทบจากการด่ืมสุรา 3. ปัจจยัภายนอกท่ีมี
ความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติคือ 
พฤติกรรมการด่ืมสุราของเพื่อนสนิทท่ีร่วมด่ืมสุราและการรับอิทธิพลจากส่ือโฆษณาต่อพฤติกรรม
การด่ืมสุรา 4. ลกัษณะทางประชากรและสงัคมท่ีมีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืมสุรากบัการ
เกิดอุบติัเหตุจราจรอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติคือ เพศสถานภาพสมรสระดบัการศึกษารายไดแ้ละ
ประวติัการด่ืมสุราของบุคคลในครอบครัว 
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 กลัลิกา ฉินวิรุฬห์ศิริทรัพย ์(2557) ไดศ้ึกษาระดบัพฤติกรรมการด่ืมสุรา และปัจจยัท่ีมี
ความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืมสุราของผูถ้กูคุมความประพฤติ คดีเมาแลว้ขบั โดยศึกษาจากผูคุ้ม
ความประพฤติ คดีเมาแลว้ขบั ในเขตพ้ืนท่ีส านกังานคุมประพฤติจงัหวดันครราชสีมาและส านกังาน
คุมประพฤติจงัหวดัสุรินทร์จ านวน 400 คน เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาเป็นแบบสอบถาม
ประกอบดว้ยขอ้มลู 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็นขอ้มลูทัว่ไปเก่ียวกบัปัจจยัส่วนบุคคล ส่วนท่ี 2 เป็น
ขอ้มลูเก่ียวกบัประวติัการด่ืมสุราการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัรถรถขณะเมาสุราผลของอุบติัเหตุ
ความคิดเห็นเก่ียวกบัการด่ืมสุราและพฤติกรรมการด่ืมสุรา โดยใชว้ิธีการวิเคราะห์ขอ้มลูโดยใชส้ถิติ
การแจงค่าความถ่ีค่าอตัราส่วนร้อยละค่าเฉล่ียเลขคณิตค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานการวิเคราะห์
จ าแนกพหุ (Multiple Classification Analysis: MCA) และวิเคราะห์หาความสมัพนัธข์องตวัแปร
อิสระต่อตวัแปรตามเพ่ือช้ีใหเ้ห็นว่าตวัแปรอิสระแต่ละตวัและหลายตวัผสมกนัก่อใหเ้กิดความ
แตกต่างกนัอยา่งไรในค่าของตวัแปรตามในการวิเคราะห์การจ าแนกพหุน้ี จะตอ้งท าการวิเคราะห์
ควบคู่ไปกบัการวิเคราะห์ความแปรปรวน (Analysis ofVariance: ANOVA) เพราะการวิเคราะห์
ความแปรปรวนจะบอกใหท้ราบในเบ้ืองตน้ว่าตวัแปรอิสระใดมีความสมัพนัธต่์อตวัแปรตาม ไดผ้ล
การศึกษา พบว่า ปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืมสุราประกอบดว้ยปัจจยัดา้นความ
คิดเห็นว่าประเพณีต่าง ๆ ในทอ้งถ่ินมีส่วนสนบัสนุนส่งเสริมการด่ืมสุราปัจจยัทางดา้นการควบคุม
ตนเองและปัจจยัทางดา้นความผกูพนัทางสงัคมไดแ้ก่ความผกูพนัต่อครอบครัวความเช่ือทางสงัคม
และความผกูมดัทางสงัคมมีความสมัพนัธก์บัพฤติกรรมการด่ืมสุราของผูถ้กูคุมความประพฤติคดี
เมาแลว้ขบัร้อยละ 58.6 (Multiple R = .586) 
 ทิพาพรรณ พวงซ่อนกล่ิน (2539) ไดศ้ึกษาปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของผู ้
ขบัรถรถในเขตอ าเภอเมือง จงัหวดัเพชรบุรี โดยท าการศึกษาในกลุ่มผูข้บัรถท่ีมีอาย ุ18 ปีข้ึนไป ท่ี
เกิดอุบติัเหตุ จ  านวน 218 คน และกลุ่มผูข้บัรถรถท่ีไม่ประสบอุบติัเหตุ จ  านวน 325 คน โดยเป็นเพศ
เดียวกนั และอยูใ่นช่วงอาย ุ5 ปี เดียวกนักบักลุ่มศึกษา ผลการศึกษาพบว่า สาเหตุหน่ึงของการเกิด
อุบติัเหตุเกิดจากการชนกบัรถของผูอ่ื้น คือ ปัจจยัการด่ืมสุราหรือของมึนเมาอยา่งอ่ืน 
 สรุปงานวิจยัท่ีไดศ้ึกษามา ผูว้ิจยัสามารถน าไปใชศ้ึกษาเพื่อต่อยอดจากงานวิจยัเดิม ซ่ึงมกั
กล่าวถึง 3 ปัจจยัของการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงพบว่าปัจจยัดา้นคนมีส่วนก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด จะ
เห็นไดว้่าผลการวิจยัดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นว่ามีปัจจยัใดบา้งท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงผูว้ิจยั
ตอ้งการทราบว่ามีปัจจยัใดท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกไดส้รุปเป็นดงั
ตารางท่ี 2-8  
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ตารางท่ี 2-8 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ 
 

ผูว้ิจยั 
 
 

 
 

ปัจจยัที่ศึกษา 

งานวิจยัในประเทศ งานวิจยัต่างประเทศ 
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การละเมิดและฝ่าฝืน 
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ความผิดพลาด 
 

   
   

 
  

x 
  

ความเครียดและ 
ความกดดนั  
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x 
 

แรงจูงใจจากรายได ้ x   x 
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การใชค้วามเร็วในสภาพ
ปกติ 
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การใชค้วามเร็วระหว่าง
เมือง  

   
   

 
  

x 
  

การใชค้วามเร็วภายในเมือง 
 

   
   

 
  

x 
  

เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 
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การด่ืมแอลกอฮอลเ์พ่ือ
สังสรรค ์  
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การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็น
ประจ า 
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 จากตารางท่ี 2-8 สรุปปัจจยัท่ีจะศึกษาดงัน้ี ผูว้ิจยัสามารถน าไปใชศ้ึกษาเพื่อต่อยอดจาก
งานวิจยัเดิม ซ่ึงจดัได ้4 องคป์ระกอบของการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงปัจจยัดา้นคน มีส่วนก่อใหเ้กิด
อุบติัเหตุมากท่ีสุด จากผลการวิจยัเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ พบว่า  วิถีชีวิตและสภาพการท างาน



41 

 

ของคนขบัรถบรรทุกมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ จะเห็นไดว้่า ผลการวิจยัดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นถึงปัจจยั
ดา้นคน เป็นส่วนส าคญัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด รวมไปถึงความเครียดและความกดดนัจาก
สภาวะการท างาน ซ่ึงจะมีผลกบัแรงจูงใจจากรายได ้ดงันั้นงานวิจยัฉบบัน้ีจึงตอ้งการเพ่ิม  2 ปัจจยั 
คือ ปัจจยัความเครียดและความกดดนั อยูใ่นส่วนขององคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถ ปัจจยั
แรงจูงใจจากรายได ้อยูใ่นส่วนขององคป์ระกอบความเร็ว 
 
 
  



บทที่ 3 

วิธีการด าเนินการวิจัย 

 การวิจยัน้ีเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (QuantitativeResearch) และใชแ้บบสอบถาม 

(Questionnaire) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มลู เพื่อศึกษาความสมัพนัธร์ะหว่าง

องคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถองคป์ระกอบความเร็วและองคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้

องคป์ระกอบใดท่ีมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุหรือส่งผลกระทบต่อพนกังานขบัรถบรรทุก ผูว้ิจยั

ไดก้  าหนดขั้นตอนวิธีการด าเนินการวิจยัดงัน้ี 

 

 1.ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 

 2. ตวัแปรท่ีใชใ้นการวิจยั 

 3.  เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มลู 

 4. ขั้นตอนการสร้างเคร่ืองมือ 

 5.การเก็บรวบรวมขอ้มลู 

 6.  การวิเคราะห์ขอ้มลู 

 

ประชากรที่ใช้ในการวจิยั 

 1. ประชากรจ าแนกตามประเภท 

 ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษา คือ จ  านวนใบอนุญาตขบัรถ จ าแนกตามประเภทของภาค

ตะวนัออก ใบอนุญาตชนิดท่ี 3และใบอนุญาตชนิดท่ี 4 ของพนกังานขบัรถบรรทุก 

 2.กลุ่มตวัอยา่ง 

 กลุ่มตวัอยา่ง คือจ านวนใบอนุญาตขบัรถ จ าแนกตามประเภทใบอนุญาตชนิดท่ี 3และ

ใบอนุญาตชนิดท่ี 4 ของพนกังานขบัรถบรรทุก ปี 2557  มี 35,162คน และ 21,004คน โดยวิธีการสุ่ม

ตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive sampling) ก  าหนดขนาดตวัอยา่งโดยใชสู้ตรค านวณขนาดของกลุ่ม

ตวัอยา่งของยามาเน่ (Taro Yamane, 1973, P 886-887)และก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่งใหม้ี

ความคลาดเคล่ือนท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.1 
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 สูตร  
21 Ne

N
n




 
 

 เมื่อ n = จ  านวนกลุ่มตวัอยา่ง 

   N  = จ  านวนประชากร 

   e  = ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้

 

 จากการค านวณขนาดของกลุ่มตวัอยา่งใบอนุญาตชนิดท่ี 3 มี99.71 คน และใบอนุญาต

ชนิดท่ี 4 มี 99.52 คน แต่เน่ืองจากจะทดสอบแบบจ าลอง 20 คน ดงันั้นในการศึกษาคร้ังน้ีจึงก  าหนด

ขนาดตวัอยา่งรวม 220 คน 

 

ตารางท่ี 3-1จ านวนใบอนุญาตขบัรถ จ าแนกตามประเภทใบอนุญาตของภาคตะวนัออก ณ วนัท่ี 

  31 ธนัวาคม 2557  

(หน่วย : ใบ) 

ภาคตะวนัออก ปี พ.ศ. 2557 

ชนิดท่ี 1 Truck & Bus (Class I) 1,107 

ชนิดท่ี 2 Truck & Bus (Class II) 118,947 

ชนิดท่ี 3 Truck & Bus (Class III) 35,162 

ชนิดท่ี 4 Truck & Bus (Class IV) 21,004 

รวม 176,220 
ท่ีมา: กลุ่มสถิติการขนส่ง  กองแผนงาน  กรมการขนส่งทางบก(2557) 

 

ตวัแปรที่ใช้ในการวจิยั 

 1.ตวัแปรอิสระ 

 องคป์ระกอบส่วนบุคคลประกอบไปดว้ย อายเุพศประสบการณ์ขบัรถสถานภาพการ

สมรส และระดบัการศึกษา 
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 องคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถประกอบไปดว้ย การละเมิดและฝ่าฝืน ความผดิพลาด 

ความเครียดและความกดดนั 

 องคป์ระกอบความเร็วประกอบไปดว้ยแรงจูงใจจากรายได ้การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 

การใชค้วามเร็วระหว่างเมือง การใชค้วามเร็วภายในเมือง 

 องคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้ประกอบไปดว้ย เคร่ืองด่ืมชูก  าลงัการด่ืมแอลกอฮอล์

เพื่อสงัสรรคก์ารด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 

 2.ตวัแปรตาม 

 จ  านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากพนกังานขบัรถบรรทุก 

 

เคร่ืองมือที่ใช้ในการวจิยั 

 วิธีการสร้างเคร่ืองมือ 

 ลกัษณะของเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษา คือ แบบสอบถามปัจจยัท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิด

อุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก โดยใชรู้ปแบบค าถาม 2 แบบ คือ ค าถามท่ีแสดงถึงระดบัความ

คิดเห็นดว้ย และค าถามปลายปิด เพื่อศึกษาปัจจยัพนกังานขบัรถบรรทุกท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ 

โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น5 ส่วน คือ 

 ส่วนท่ี 1 ขอ้มลูทัว่ไป ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ประสบการณ์การท างาน 

ประสบการณ์การเกิดอุบติัเหตุ สถานภาพ จ านวน 7 ขอ้ลกัษณะค าถามท่ีมีค  าตอบหลายค าตอบ 

(Multiple Scale) และใหเ้ลือกตอบขอ้ท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

 ส่วนท่ี 2 ลกัษณะการท างาน ไดแ้ก่ ลกัษณะการว่าจา้งเป็นพนกังานขบัรถ เวลาในการ

ท างาน จ  านวนชัว่โมงการท างานต่อวนั เวลาพกัผอ่น ฝึกอบรม และรายได ้จ  านวน 5 ขอ้ลกัษณะ

ค าถามท่ีมีค  าตอบหลายค าตอบ (Multiple Scale) และใหเ้ลือกตอบขอ้ท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

 ส่วนท่ี 3 สอบถามพฤติกรรมผูข้บัรถจากพนกังานขบัรถบรรทุก จ  านวน 5 ขอ้ โดยใชว้ิธี

Likert’s ratingScale เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบระดบัคะแนนความคิดเห็น ซ่ึงจะแบ่งออกเป็น 5 

ระดบั 

 ส่วนท่ี 4 สอบถามพฤติกรรมการใชค้วามเร็วจากพนกังานขบัรถบรรทุกจ านวน 9 ขอ้ 
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โดยใชว้ิธีLikert’s ratingScale เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบระดบัคะแนนความคิดเห็น ซ่ึงจะแบ่ง

ออกเป็น 5 ระดบั 

 ส่วนท่ี 5 สอบถามพฤติกรรมการเสพสารกระตุน้จากพนกังานขบัรถบรรทุกจ านวน 4 ขอ้ 

โดยใชว้ิธีLikert’s ratingScale เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบระดบัคะแนนความคิดเห็น ซ่ึงจะแบ่ง

ออกเป็น 5 ระดบั 

 ส่วนท่ี 6 สอบถามความคิดเห็นจากพนกังานขบัรถบรรทุกเก่ียวกบัความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิด

อุบติัเหตุ จ  านวน 5 ขอ้ โดยใชว้ิธี Likert’s ratingScale เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบระดบัคะแนน

ความคิดเห็น ซ่ึงจะแบ่งออกเป็น 5 ระดบั 

 

 ซ่ึงในส่วนท่ี 3, 4, 5และ 6 ท่ีใชว้ิธี Likert’s rating Scale (Likert Scale, 1932) โดยจะแบ่ง

แต่ละช่วงมีคะแนนห่างเท่าๆกนั ดงัน้ี 

 

 ระดบัคะแนน 5 หมายถึง มากท่ีสุด แปลค่าคะแนน  4.51-5.00

 ระดบัคะแนน 4 หมายถึง มาก  แปลค่าคะแนน  3.51-4.50

 ระดบัคะแนน 3 หมายถึง ปานกลาง แปลค่าคะแนน  2.51-3.50

 ระดบัคะแนน 2 หมายถึง นอ้ย  แปลค่าคะแนน  1.51-2.50

 ระดบัคะแนน 1 หมายถึง นอ้ยท่ีสุด แปลค่าคะแนน  1.00-1.50

  

 การแปลความหมายค่าเฉล่ียคะแนนของพนกังานขบัรถบรรทุกมพีฤติกรรมเส่ียงท่ีจะเกิด

อุบติัเหตุ ผูว้ิจยัก  าหนดระดบัพนกังานขบัรถบรรทุกมพีฤติกรรมเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 5 ระดบัคือ 

ระดบัต ่า ระดบัค่อนขา้งต ่า ระดบัปานกลาง ระดบัค่อนขา้งสูง และระดบัสูงจากเกณฑก์ารแปล

ความหมายจากค่าเฉล่ียไดด้งัน้ี 

 

 คะแนนเฉล่ีย 1.00 - 1.50 หมายความว่า พนกังานขบัรถบรรทุกมีพฤติกรรมท่ีจะเกิด

อุบติัเหตุอยูใ่นระดบัต ่า 

 คะแนนเฉล่ีย 1.51 - 2.50 หมายความว่า พนกังานขบัรถบรรทุกมีพฤติกรรมท่ีจะเกิด
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อุบติัเหตุอยูใ่นระดบัค่อนขา้งต ่า 

 คะแนนเฉล่ีย 2.51 - 3.50หมายความว่า พนกังานขบัรถบรรทุกมีพฤติกรรมท่ีจะเกิด

อุบติัเหตุอยูใ่นระดบัปานกลาง 

 คะแนนเฉล่ีย 3.51 - 4.50หมายความว่า พนกังานขบัรถบรรทุกมีพฤติกรรมท่ีจะเกิด

อุบติัเหตุอยูใ่นระดบัค่อนขา้งสูง 

 คะแนนเฉล่ีย 4.51 - 5.00หมายความว่า พนกังานขบัรถบรรทุกมีพฤติกรรมท่ีจะเกิด

อุบติัเหตุอยูใ่นระดบัสูง 

 

ขั้นตอนการสร้างเคร่ืองมือ 

 เพ่ือใหเ้คร่ืองมือท่ีมีคุณภาพและเหมาะสมกบังานวิจยัน้ี ผูว้ิจยัไดด้  าเนินการสร้าง

เคร่ืองมือตามล าดบัดงัน้ี 

 1. การสร้างแบบสอบถาม 
  1.1ศึกษาแนวคิดและทฤษฏี งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งและวิธีการสร้างแบบสอบถาม ซ่ึงจะ

พิจารณาขอบเขตของเน้ือหาท่ีศึกษาถึงวตัถุประสงคแ์ละสมมติฐานของการท าวิจยัและน ามาสร้าง

แบบสอบถาม 

  1.2สร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัขอ้มลูทัว่ไป ของผูต้อบแบบสอบถาม 

  1.3สร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัลกัษณะการท างานและการว่าจา้ง ซ่ึงผูว้ิจยัไดท้บทวน

งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งและพบว่า ลกัษณะการท างานอาจมีผลต่อพฤติกรรมในการขบัรถ 

จึงเห็นว่าควรมีค  าถามลกัษณะดงักล่าว 

  1.4 สร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัองคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถ ซ่ึงผูว้ิจยัไดป้รับปรุง

เพ่ิมเติมมาจากNebiSümer (2002)HildeIversen (2003)จารุวรรณสลิกา (2551) เจือทิพย ์เจริญลาภ

อนนัต ์(2547)วราพรรณ ด่านอุตรา และคณะ (2541)นารา กุลวรรณวิจิตร (2549)กนิษฐา บุญภาและ

คณะ (2556) พณณกร ทองหล้ิม (2556)อมัรินทร์ พฒัทวี (2552) จรรยาบ ารุงเมือง (2548) เพื่อใชเ้ป็น

แนวทางในการสร้างแบบสอบถามในการท างานวิจยั ซ่ึงผูว้ิจยัคาดว่าพฤติกรรมผูข้บัรถจะมีผลต่อ

การเกิดอุบติัเหตุมีการตั้งขอ้ค  าถามดงัน้ี 

 



47 
 

ปัจจยั ข้อค าถาม 

การละเมิดและฝ่าฝืน 2. ท่านมกัจะฝืนขบัรถต่อไปโดยไม่หยดุพกั (ในช่วงเวลาพกั ) 

ความผดิพลาด 

3. การขบัรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อยของท่านเพราะตอ้ง
ท างานหนกัเพื่อรายได ้
4. ท่านมกัจะหาวบ่อย ๆ ในขณะขบัรถ 

5. ท่านนอนหลบัพกัผอ่นเต็มท่ีก่อนขบัรถ 

ความเครียดและ 
ความกดดนั 

1. ความเครียดและความกดดนัมีผลต่อพฤติกรรมการขบัข่ีของท่าน 

 

   1.4.1 ปัจจยัการละเมิดและฝ่าฝืน คือ การฝืนขบัรถต่อโดยไม่หยดุพกั (ในช่วงเวลา

พกั) ซ่ึงในความเป็นจริงนั้นพนกังานขบัรถบรรทุกตอ้งการท่ีจะส่งสินไปยงัปลายทางใหไ้วข้ึน เพ่ือ

ประหยดัเวลาในการขนส่ง และจะไดค่้าตอบแทนมากข้ึน ซ่ึงมีโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 

ในงานวิจยัมีเร่ืองกรอบเก่ียวกบัความปลอดภยัท่ีเป็นส่ือกลางเช่ือมระหว่างลกัษณะการขบัรถและ

การเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 3 ขอ้ท่ี2 

   1.4.2 ปัจจยัความผดิพลาด คือ การขบัรถขณะง่วงนอนหรือนอนพกัผอ่นไม่เต็มท่ี 

อาจเกิดไดจ้ากความอ่อนลา้ในการท างาน จากการศึกษาน้ีไดก้ล่าวว่าการเกิดความอ่อนลา้ขณะขบั

รถเกิดไดจ้ากหลายปัจจยัและการง่วงนอนอาจเป็นปัจจยัหน่ึงในการเปิดอุบติัเหตุขณะขบัรถได ้ซ่ึง

วดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 3 ขอ้ท่ี3, 4, 5 

   1.4.3 ปัจจยัความเครียดและความกดดนั คือ พฤติกรรมท่ีส่งผลถึงการขบัรถขณะ

ท างาน อาจเกิดจากรายไดไ้ม่พอต่อการเล้ียงชีพ หรือความเครียดในชีวิตท่ีมีปัญหา ซ่ึงมีผลต่อ

อุบติัเหตุ ความเครียดและความกดดนัซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 3 ขอ้ท่ี 1 

  1.5 สร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัองคป์ระกอบความเร็วซ่ึงผูว้ิจยัไดป้รับปรุงเพ่ิมเติมมา

จาก NebiSümer (2002)ประคอง ช่ืนวฒันา(2551)ธนูเทพโรจนวสุ (2551) เดชา พรมสุวรรณ์ 

(2541)รักชาติชาติสิริทรัพย ์(2549)และพณณกร ทองหล้ิม (2556)จรรยาบ ารุงเมือง (2548)  เพื่อใช้

เป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถามในการท างานวิจยั ซ่ึงผูว้ิจยัคาดว่าพฤติกรรมผูข้บัรถจะมีผล

ต่อการเกิดอุบติัเหตุมีการตั้งขอ้ค  าถามดงัน้ี 
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ปัจจยั ข้อค าถาม 

แรงจูงใจจากรายได ้

3.  รายไดเ้ป็นแรงจูงใจใหท่้านท างานมากข้ึน 
4.  ผลตอบแทนจากค่าเท่ียวท าใหท่้านมีความตอ้งการ
ท างานใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน 

5.  เพ่ือใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึนท าใหร้ายไดเ้พ่ิมข้ึน 
ท่านจึงใชค้วามเร็วสูงข้ึน (เกินกฎหมายก าหนด 80 
กม./ ชม.) 
6.  ความเครียดและความกดดนัเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อย
ของท่านเพราะตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้

การใชค้วามเร็วใน 1.  ท่านขบัรถดว้ยความเร็ว ไม่เกิน 80 กม./ ชม. 

สภาพปกติ 
2.  การติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก ท าใหท่้านลด
ความเร็วลงในการขบัข่ี 

การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิด 
ความเส่ียง 

7.  ถา้มีสภาวะงานเร่งท่านมีพฤติกรรมการแซงรถหรือ
ตดัหนา้ระยะกระชั้นชิด เพ่ือส่งสินคา้ใหท้นัตาม
ก าหนด 
8.  ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึนถา้อยูใ่นเสน้ทาง
ระหว่างเมือง 
9.  ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึนถา้อยูใ่นเสน้ทาง
ภายในเมือง 

 

   1.5.1ปัจจยัแรงจูงใจจากรายได ้คือ ค่าตอบแทนของคนขบัรถบรรทุกท่ีไดรั้บจาก

นายจา้งมีหลายลกัษณะข้ึนอยูก่บับริษทัท่ีคนขบัรถสงักดัอยูโ่ดยส่วนใหญ่รายไดข้องคนขบั

รถบรรทุกจะมี 3 ลกัษณะคือเงินเดือนค่าเท่ียวและค่าล่วงเวลาโดยมีรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทน

แตกต่างกนั ซ่ึงรวมไปถึงสภาวะงานเร่งด่วน ท่ีไดผ้ลตอบแทนมาก ยิง่มีโอกาสเกิดอุบติัเหตุมากข้ึน

ตาม ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 3 ขอ้ท่ี3, 4,5, 6 

   1.5.2ปัจจยัการใชค้วามเร็วในสภาพปกติคือ การใชค้วามเร็วไม่เกินท่ีกฎหมาย

ก าหนดของพฤติกรรมผูข้บัรถบรรทุก ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 4 ขอ้ท่ี 1, 2 

 



49 
 

   1.5.3ปัจจยัการใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง คือ การใชค้วามเร็วเกินท่ี

กฎหมายก าหนด การขบัแซงการเปล่ียนเลนการวิ่งการวิ่งปาดซา้ยหรือขวา การตดัหนา้ระยะกระชั้น

ชิด สภาวะมีงานเร่งด่วน ทศันวิสยัการมอง หมอกหนา และธรรมชาติ (เช่น ฝนตก พาย ุเป็นตน้)อีก

ทั้งยงัมีปัจจยัอ่ืนๆ เช่น ประสบการณ์ในการขบัข่ี ความช านาญเสน้ทาง เป็นตน้ ซ่ึงอาจจะก่อใหเ้กิด

ความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 4 ขอ้ท่ี 7, 8, 9 

 

  1.6สร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัองคป์ระกอบการด่ืมสุรา ซ่ึงผูว้ิจยัไดป้รับปรุงเพ่ิมเติม

มาจากหทยัรัตน์ต๊ะอินทร์ (2544) กนิษฐา บุญภาและคณะ (2556) และกลัลิกา ฉินวิรุฬห์ศิริทรัพย ์

(2557)เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการสร้างแบบสอบถามในการท างานวิจยั ซ่ึงผูว้ิจยัคาดว่าพฤติกรรมผู ้

ขบัรถจะมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุมีการตั้งขอ้ค  าถามดงัน้ี 

 

ปัจจยั ข้อค าถาม 

เคร่ืองด่ืมท่ีมีคาเฟอีน 
1.  ท่านมีพฤติกรรมในการด่ืมเคร่ืองด่ืมชูก  าลงัหรือ
กาแฟ 

การด่ืมแอลกอฮอลเ์พื่อสงัสรรค ์ 4.  ท่านถกูชกัชวนใหด่ื้มเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์

การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 
2.  ท่านด่ืมสุราเมื่อรู้สึกเครียด 

3.  ท่านด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอลข์ณะขบัรถ 
 

   1.6.1ปัจจยัเคร่ืองด่ืมชูก  าลงัคือ สารกระตุน้ท่ีสามารถพบไดใ้นเคร่ืองด่ืมเช่นกาแฟ

ชาโกโกน้ ้ าอดัลมเคร่ืองด่ืมชูก  าลงัเป็นตน้ซ่ึงมีส่วนผสมของสารคาเฟอีนจะท าใหผู้ท่ี้ด่ืมติดคาเฟอีน

โดยไม่รู้ตวัซ่ึงถา้หากรับเขา้ไปในร่างกายแลว้จะท าใหรู้้สึกกระปร้ีกระเปร่า สดใสข้ึนมาทนัที และมี

ฤทธ์ิในร่างกายประมาณ 3-6 ชัว่โมง จึงท าใหพ้นกังานขบัรถบรรทุกด่ืมบ่อยคร้ัง ขณะท างาน เพ่ือให้

ตาสว่างขณะขบัรถบรรทุกในระหว่างปฏิบติังาน ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 5ขอ้ท่ี 1 

   1.6.2ปัจจยัการด่ืมแอลกอฮอลเ์พื่อสงัสรรค ์คือ ปัญหาของผูด่ื้มและผูท่ี้ติด

แอลกอฮอลท่ี์ถกูชกัชวนพบว่าจะมีความหละหลวมในการขบัรถมากกว่าภายหลงัจากการด่ืมเพื่อเขา้

สงัคมและการด่ืมท่ีเป็นนิสยั มีส่วนส าคญัท่ีอาจท าใหเ้กิดอุบติัเหตุไดซ่ึ้งวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 
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5ขอ้ท่ี 4 

   1.6.3 ปัจจยัการด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า คือ พนกังานขบัรถบรรทุกส่วนมาก

มกัจะด่ืมแอลกอฮอลก์นัเป็นประจ า หรือวนัเวน้วนั ซ่ึงมีบางส่วนท่ีไม่ด่ืม ส าหรับผูท่ี้ด่ืมเป็นประจ า

จะมีพฤติกรรมการด่ืมท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ หลายการศึกษาแสดงถึงการเพ่ิมข้ึนของผลกระทบ

ท่ีมีผลต่อสมองและพฤติกรรม ซ่ึงวดัจากแบบสอบถามส่วนท่ี 5ขอ้ท่ี 2, 3 

   1.6.4 ปัจจยัจ  านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกวดัจากจ านวนอุบติัเหตุของ

พนกังานขบัรถบรรทุกในช่วงการท างาน 3 ปีท่ีผา่นมา ในส่วนท่ี 1 ขอ้ท่ี 7 

 

 2.การตรวจสอบเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 

 การตรวจสอบเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี จากแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนใช้

หลกัการสร้างแบบสอบพฤติกรรมผูข้บัรถ(Driver Behavior Questionnaire) โดยผูว้ิจยัไดน้ า

แบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนเสนออาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธแ์ละผูท้รงคุณวุฒิพิจารณาตรวจสอบ

ความถกูตอ้งดา้นโครงสร้าง  เน้ือหา  และภาษาซ่ึงตรวจสอบโดยผูเ้ช่ียวชาญ 3 ท่านประกอบไปดว้ย 

รศ.ดร.ณกร อินทร์พยงุ อาจารยว์ินิจ ศิริจิตร และดร.ปิยะวฒัน์ ชนินทร์ตระกลู จากนั้นน าค  าแนะน า

ท่ีไดม้าปรับปรุงแกไ้ขแบบสอบถามใหดี้ยิง่ข้ึน 

 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 1.ผูว้ิจยัท าหนงัสือแนะน าตวั และขอหนงัสืออนุญาตแจกแบบสอบถามจากคณะ 

โลจิสติกส์ มหาวิทยาลยับูรพา เพื่อในการแจกแบบสอบถามส าหรับพนกังานขบัรถบรรทุกในภาค

ตะวนัออก 

 2.น าแบบสอบถามท่ีผา่นการปรับปรุง และตรวจแกไ้ขอยา่งถกูตอ้งโดยผา่น

คณะกรรมการเพื่อแจกใหก้บัพนกังานขบัรถบรรทุกในภาคตะวนัออก 

 3.ด  าเนินการเก็บแบบสอบถามกลบัคืน พร้อมรับจ านวนแบบสอบถาม ตรวจสอบ

ช่องว่างในแบบสอบถาม เพ่ือตดัแบบสอบถามนั้น ๆ ออก หากไม่สมบูรณ์เพ่ือใหไ้ดแ้บบสอบถามท่ี

สามารถน าขอ้มลูไปวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป 

การวเิคราะห์ข้อมูล 



51 
 

 การวิเคราะห์ขอ้มลูผูว้ิจยัท าการวิเคราะห์ขอ้มลูดว้ยคอมพิวเตอร์โดยใชโ้ปรแกรม

ส าเร็จรูปมีรายละเอียดดงัน้ี 

 1.ตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถามแต่ละฉบบัท่ีไดรั้บกลบัคืนมาพร้อมกบั

ตรวจสอบแบบสอบถาม 

 2.วิเคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคล ดว้ยสถิติเชิงบรรยาย ไดแ้ก่ ค่าร้อยละ (Percentage) ความถ่ี 

(Frequency) ค่าเฉล่ีย (Mean) และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยใชว้ิธีการ

พรรณนาประกอบตารางแสดงขอ้มลูทางสถิติเปรียบเทียบขอ้มลูแต่ละประเภทท่ีมีความแตกต่างกนั

รวมถึงใชว้ิธีการ และสถิติสหสมัพนัธแ์บบเพียร์สนั (Pearson’s Product Moment Correlation 

Coefficient) 

 3.วิเคราะห์ขอ้มลูจากองคป์ระกอบพฤติกรรม องคป์ระกอบความเร็ว และองคป์ระกอบ

การเสพสารกระตุน้ มีการแยกวิเคราะห์ในแต่ละองคป์ระกอบ รวมไปถึงปัจจยัขององคป์ระกอบ

นั้นๆโดยใชส้ถิติ ตวัแบบสมการเชิงโครงสร้าง(Structural Equation Model) โดยใชโ้ปรแกรม

ส าเร็จรูปLISREL 9.2 Studentเพื่อทดสอบว่าปัจจยัพฤติกรรมผูข้บัรถองคป์ระกอบความเร็ว และ

องคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้ อาจมีผลต่อการขบัข่ีของพนกังานขบัรถบรรทุกหรือไม่และมี

ความสมัพนัธม์ากนอ้ยเพียงใด ของแต่ละองคป์ระกอบ รวมไปถึงปัจจยัท่ีอยูใ่นองคป์ระกอบนั้น  ๆ



 
 

 

บทที่ 4 
ผลการด าเนินการวิจัย 

 
 การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการ
เกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก โดยมีผลการวิจยัดงัน้ี 
 
 การวิเคราะห์ขอ้มลูปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมอิีทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก ในรูปแบบความสมัพนัธโ์ครงสร้างเชิงสาเหตุ (Structural Equation Model: SEM) 
จ  านวน 4 ตวัแปรแฝง ประกอบดว้ย 1. พฤติกรรมผูข้บัรถ 2. ความเร็ว 3. การเสพสารกระตุน้ 
4. จ  านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก น าเสนอผลการวิเคราะห์ 
 1.  การวิเคราะห์ขอ้มลูส่วนบุคคล 
 2.  การวิเคราะห์ตวัแปรสงัเกตได ้ท่ีใชใ้นการศึกษาความสมัพนัธโ์ครงสร้างเชิงสาเหตุ
ของการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 3.  การวิเคราะห์ความสอดคลอ้งของรูปแบบจ าลองความสมัพนัธโ์ครงสร้างเชิงสาเหตุ
ของปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 4.  การวิเคราะห์เสน้ทางอิทธิพลระหว่างตวัแปรในรูปแบบความสมัพนัธโ์ครงสร้างเชิง
สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 

 
การวิเคราะห์ขอ้มลูใชส้ญัลกัษณ์ต่าง ๆ แทนความหมายเพื่อใหเ้กิดความเขา้ใจตรงกนัในการแปล
ความหมาย ดงัต่อไปน้ี 

 X   แทน ค่าเฉล่ีย  (Mean) 
 S.D.  แทน ค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน  (Standard Deviation) 
 r   แทน ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรของเพียร์สนั 
    (Pearson’s product moment correlation coefficient) 
 2R   แทน ค่าสหสมัพนัธพ์หุคูณยกก าลงัสอง  (Square multiple correlation) 
 df   แทน องศาอิสระ (Degree of freedom) 
 2   แทน ค่าสถิติไค-สแควร์ (Chi-square) 
 p   แทน ระดบันยัส าคญั 
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 GFI  แทน ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit index) 
 AGFI  แทน ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแลว้ (Adjusted goodness of fit  
     index) 
 RMSEA แทน ค่าประมาณความคลาดเคล่ือนของรากก าลงัสองเฉล่ีย (Root Mean  
    Square Error of Approximation) 
 RMR  แทน ค่ารากก าลงัสองเฉล่ียของเศษ (Root Mean Square Residual) 
 CN  แทน ค่าขนาดตวัอยา่งวิกฤต (Critical N) 
 DE  แทน อิทธิพลทางตรง (Direct effects) 
 IE   แทน อิทธิพลทางออ้ม (Indirect effects) 
 TE  แทน อิทธิพลรวม (Total effects) 
    แทน ตวัแปรแฝง 
    แทน ตวัแปรสงัเกตได ้
    แทน ความสมัพนัธเ์ชิงสาเหตุระหว่างตวัแปร หวัลกูศรแสดงทิศทางอิทธิพล 
 
สญัลกัษณ์ท่ีใชแ้ทนตวัแปร 
 
 ตวัแปรแฝงภายนอก (Exogenous latent variables) 
  จ านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 

 
 ตวัแปรแฝงภายใน (Endogenous latent variables) 
  พฤติกรรมผูข้บัรถ 
  ความเร็ว 
  การเสพสารกระตุน้ 
 
 ตวัแปรสงัเกตได ้(Observed variables) 
  การละเมิดและฝ่าฝืน 
  ความผดิพลาด 
  ความเครียดและความกดดนั 
  แรงจูงใจจากรายได ้
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  การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 
  การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง 
  การใชค้วามเร็วภายในเมือง 
  เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 
  การด่ืมแอลกอฮอลเ์พื่อสงัสรรค ์
  การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 

 
การวเิคราะห์ข้อมูลปัจจยัเชิงสาเหตุที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัตเิหตุของพนักงานขับ
รถบรรทุก 

 
 1.  การวเิคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล ประกอบดว้ยการแจกแจงความถ่ีจ  าแนกตาม เพศ อาย ุ
ระดบัการศึกษา ประสบการณ์ขบัรถบรรทุก สถานภาพการสมรส ระดบัการเกิดอุบติัเหตุ เวลาใน
การท างานแต่ละวนั จ  านวนชัว่โมงในการพกัผอ่นนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉล่ีย ชัว่โมงการท างาน
แต่ละวนัโดยเฉล่ีย จ  านวนคร้ังท่ีฝึกอบรม ของพนกังานขบัรถบรรทุก แสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 
4-1 
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ตารางท่ี 4-1 จ  านวนและร้อยละจ าแนกตามเพศ อาย ุระดบัการศึกษา ประสบการณ์ขบัรถบรรทุก  
  สถานภาพการสมรส ระดบัการเกิดอุบติัเหตุ เวลาในการท างานแต่ละวนั จ  านวน 
  ชัว่โมงในการพกัผอ่นนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉล่ีย ชัว่โมงการท างานแต่ละวนั 
  โดยเฉล่ีย จ  านวนคร้ังท่ีฝึกอบรม ของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน(n=200) ร้อยละ 

1. เพศ 
     

 
ชาย 194 97 

 
หญิง 6 3 

2. อาย ุ
     

 
21 - 30 ปี 32 16 

 
31 - 40 ปี 109 54.5 

 
41 - 50 ปี 51 25.5 

 
51 ปีข้ึนไป 8 4 

3. ระดบัการศึกษา 
     

 
ต  ่ากว่า ป.1 17 8.5 

 
ประถม 59 29.5 

 
มธัยมตน้ 41 20.5 

 
มธัยมปลาย 16 8 

 
อนุปริญญา 56 28 

 
ปริญญาตรี 11 5.5 

4. ประสบการณ์ขบัรถบรรทุก 
     

 
1-5 ปี 68 34 

 
5-10 ปี 80 40 

 
10-15 ปี 18 9 

 
15 ปีข้ึนไป 34 17 

5. สถานภาพการสมรส 
     

 
โสด 64 32 

 
แต่งงานแลว้ 134 67 

 
อื่น ๆ 2 1 
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ตารางท่ี 4-1 (ต่อ) 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน(n=200) ร้อยละ 
6. ระดบัการเกิดอุบติัเหตุ 

     ระหว่างปฏิบติังาน 3 ปี ระดบันอ้ยมาก 
  

118 59 
ที่ผ่านมา ระดบันอ้ย 

  
76 38 

 
ระดบัปานกลาง 

  
5 2.5 

 
ระดบัมาก 

  
1 0.5 

7. จ านวนการเกิดอุบติัเหตุ 
ในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา 0 คร้ัง 

  
127 63.5 

 
1 คร้ัง 

  
48 24 

 
2 คร้ัง 22 11 

 
3 คร้ัง 3 1.5 

8. เวลาในการท างานแต่ละวนั 
     

 
เวลา 08:00-17:00 น. 

  
40 20 

 

เวลา 08:00-17:00 น. บวก
ล่วงเวลาตามปริมาณงาน 

  
52 26 

 

เวลา 08:00-17:00 น. บวก 
ล่วงเวลาแต่จ ากดัเวลา  15 7.5 

 
ไม่ระบุเวลาที่แน่นอน 90 45  

 
ต  ่ากว่า 8 ชัว่โมง 

  
3 1.5 

9. จ  านวนชัว่โมงในการพกัผ่อนนอนหลบั 
     ในแต่ละวนัโดยเฉลี่ย นอ้ยกว่า 4 ชัว่โมง 

  
6 3 

 

มากกว่า 4 ชัว่โมงแต่ไม่
เกิน 6 ชัว่โมง 

  
78 39 

 

มากกว่า 6 ชัว่โมง แต่ไม่
เกิน 8 ชัว่โมง 

  
90 45 

 
มากกว่า 8 ชัว่โมง 

  
26 13 

10. ชัว่โมงการท างานแต่ละวนัโดยเฉลี่ย 
     

 
นอ้ยกว่า 8 ชัว่โมง 

  
51 25.5 

 
8-12 ชัว่โมง 

  
129 64.5 

 
มากกว่า 12 ชัว่โมง 

  
20 10 
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ตารางท่ี 4-1 (ต่อ) 
  

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน(n=200) ร้อยละ 

11. จ านวนคร้ังท่ีฝึกอบรม 
     

 
1 คร้ัง 

 
109 54.5 

 
2 คร้ัง 

 
57 28.5 

 
3 คร้ัง 

 
24 12 

 
มากกว่า 4 คร้ัง 

 
10 5 

12. มีผูช่้วยนัง่ติดรถไปดว้ย 
     

 
มี 

 
102 51 

 
ไม่มี 98 49 

 
 จากตารางท่ี 4-1 พบว่ากลุ่มตวัอยา่งจ านวน 200 คน  
 เป็นเพศชายร้อยละ 97 และเพศหญิงร้อยละ 3 จะเห็นไดว้่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
เป็นเพศชาย 
 ช่วงอายสุ่วนใหญ่จะอยูร่ะหว่าง 31-50 ปี ร้อยละ 80 
 ระดบัการศึกษาส่วนใหญ่จะอยูร่ะหว่างประถม มธัยมตน้ และอนุปริญญา ร้อยละ 78 
 ประสบการณ์ขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่จะอยูช่่วง 1-10 ปี ร้อยละ 74 จากผูต้อบ
แบบสอบถาม 
 สถานภาพการสมรสส่วนใหญ่ยงัโสด โสดร้อยละ 32 แต่งงานแลว้ ร้อยละ 67 อ่ืน ๆ 
(หยา่ร้าง) ร้อยละ 2  
 ระดบัการเกิดอุบติัเหตุระหว่างปฏิบติังาน 3 ปีท่ีผา่นมาของผูต้อบแบสอบถามส่วนใหญ่
เกิดอุบติัเหตุอยูใ่นระดบันอ้ยมาก (ไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ) ร้อยละ 59  
 เวลาในการท างานแต่ละวนัของผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่ระบุเวลาท่ีแน่นอน ร้อย
ละ 45  
 จ  านวนชัว่โมงในการพกัผอ่นนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉล่ียของผูต้อบแบสอบถามส่วน
ใหญ่จะอยูใ่นช่วงมากกว่า 6 ชัว่โมง แต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง ร้อยละ 45 
 ชัว่โมงการท างานแต่ละวนัโดยเฉล่ียของผูต้อบแบสอบถามส่วนใหญ่จะอยูใ่นช่วง 8-12 
ชัว่โมง ร้อยละ 64.5  
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 คร้ังท่ีฝึกอบรมของผูต้อบแบสอบถามส่วนใหญ่มีจ  านวน 1 คร้ัง ร้อยละ 54.5  
 
ตารางท่ี 4-2 จ  านวนและร้อยละของแบบสอบถามองคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถ 
 

ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ จ านวน(n=200) ร้อยละ 

1. ความเครียดและความกดดนัมีผลต่อ 
   

พฤติกรรมการขบัข่ีของท่าน ไม่ไดท้  า 38 19 

 
บางคร้ัง 139 69 

 
บ่อย ๆ 11 5.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 3 1.5 

 
สม ่าเสมอ 9 4.5 

2. ท่านมกัจะฝืนขบัรถต่อไปโดยไม่หยดุพกั 
   

(ในช่วง เวลาพกั) ไม่ไดท้  า 118 59 

 
บางคร้ัง 67 33.5 

 
บ่อย ๆ 7 3.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 3 1.5 

 
สม ่าเสมอ 5 2.5 

3. การขบัรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อย 
   

ของท่านเพราะตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้ ไม่ไดท้  า 80 40 

 
บางคร้ัง 100 50 

 
บ่อย ๆ 15 7.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 2 1 

 
สม ่าเสมอ 3 1.5 

4. ท่านมกัจะหาวบ่อยๆ ในขณะขบัรถ 
   

 
ไม่ไดท้  า 42 21 

 
บางคร้ัง 131 65.5 

 
บ่อย ๆ 17 8.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 5 2.5 

 
สม ่าเสมอ 5 2.5 
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ) 
 

ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ 
จ านวน
(n=200) 

ร้อยละ 

5. ความเครียดและความกดดนัเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อยของท่าน 
   

เพราะตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้ ไม่ไดท้  า 115 57.5 

 
บางคร้ัง 65 32.5 

 
บ่อย ๆ 13 6.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 2 1 

 
สม ่าเสมอ 5 2.5 

 
 จากตารางท่ี 4-2 พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามในขอ้ท่ี 1 ความเครียดและความกดดนัมีผล
ต่อพฤติกรรมการขบัข่ีของท่าน ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 69 ส่วนในขอ้ท่ี 2 ท่านมกัจะฝืนขบั
รถต่อไปโดยไม่หยดุพกั (ในช่วงเวลาพกั) ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 59 ในขอ้ท่ี 3 การขบัรถ
ขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อยของท่านเพราะตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้ส่วนใหญ่ตอบ
บางคร้ังร้อยละ 50 ในขอ้ท่ี 4 ท่านมกัจะหาวบ่อย ๆ ในขณะขบัรถ ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 
65.5 และในขอ้ท่ี 5 ความเครียดและความกดดนัเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อยของท่านเพราะตอ้งท างาน
หนกัเพื่อรายได ้ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 57.5 ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 4-3 จ  านวนและร้อยละของแบบสอบถามองคค์วามเร็ว 
 

ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ 
จ านวน
(n=200) ร้อยละ 

1. ท่านขบัรถดว้ยความเร็ว ไม่เกิน 80 กม./ ชม. 
   

 
ไม่ไดท้  า 43 21.5 

 
บางคร้ัง 67 33.5 

 
บ่อย ๆ 11 5.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 35 17.5 

 
สม ่าเสมอ 44 22 

2. การติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก ท าใหท้่านลดความเร็วลง 
   

ในการขบัข่ี ไม่ไดท้  า 35 17.5 

 
บางคร้ัง 45 22.5 

 
บ่อย ๆ 33 16.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 47 23.5 

 
สม ่าเสมอ 40 20 

3. รายไดเ้ป็นแรงจูงใจใหท่้านท างานมากข้ึน 
   

 
ไม่ไดท้  า 16 8 

 
บางคร้ัง 62 31 

 
บ่อย ๆ 27 13.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 42 21 

 
สม ่าเสมอ 53 26.5 

4. ผลตอบแทนจากค่าเที่ยวท าใหท้่านมีความตอ้งการ 
   

ท  างานใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน ไม่ไดท้  า 16 8 

 
บางคร้ัง 68 34 

 
บ่อย ๆ 23 11.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 37 18.5 

 
สม ่าเสมอ 56 28 
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ตารางท่ี 4-3 (ต่อ) 
 

ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ จ านวน(n=200) ร้อยละ 

5. เพื่อใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึนและท าใหร้ายไดม้าก 

  ข้ึน ท่านจึงใชค้วามเร็วสูงข้ึน (เกินกฎหมายก าหนด ไม่ไดท้  า 84 42 

80 กม./ ชม.) บางคร้ัง 84 42 

 

บ่อย ๆ 8 4 

 

เกือบทุกคร้ัง 7 3.5 
 

สม ่าเสมอ 17 8.5 

6. ความเครียดและความกดดนัเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึนบ่อย 
  เพราะท่านตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้ ไม่ไดท้  า 115 57.5 

 

บางคร้ัง 65 32.5 

 
บ่อย ๆ 13 6.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 2 1 

 
สม ่าเสมอ 5 2.5 

7. ถา้มีสภาวะงานเร่ง ท่านมีพฤติกรรมการแซงรถ 
  

หรือตดัหนา้ระยะกระชั้นชิด เพื่อส่งสินคา้ใหท้นั ไม่ไดท้  า 109 54.5 

ตามก าหนด บางคร้ัง 83 41.5 

 
บ่อย ๆ 3 1.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 1 0.5 

 

สม ่าเสมอ 4 2 

8. ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพิ่มข้ึน ถา้อยูใ่นเส้นทาง 
  

ระหว่างเมือง ไม่ไดท้  า 111 55.5 

 
บางคร้ัง 71 35.5 

 
บ่อย ๆ 16 8 

 
เกือบทุกคร้ัง 1 0.5 

 
สม ่าเสมอ 1 0.5 
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ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ จ านวน(n=200) ร้อยละ 

9. ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพิ่มข้ึน ถา้อยูใ่นเส้นทาง 

  ภายในเมือง ไม่ไดท้  า 147 73.5 

 

บางคร้ัง 52 26 

 

เกือบทุกคร้ัง 1 0.5 

 
 จากตารางท่ี 4-3 พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามในขอ้ท่ี 1 ท่านขบัรถดว้ยความเร็ว ไม่เกิน 80 
กม./ ชม. ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 33.5 ส่วนในขอ้ท่ี 2 การติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก ท าให้
ท่านลดความเร็วลงในการขบัข่ี ส่วนใหญ่ตอบเกือบทุกคร้ังร้อยละ 23.5 ในขอ้ท่ี 3 รายไดเ้ป็น
แรงจูงใจใหท่้านท างานมากข้ึน ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 31 ในขอ้ท่ี 4 ผลตอบแทนจากค่า
เท่ียวท าใหท่้านมีความตอ้งการท างานใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 34 
ในขอ้ท่ี 5 เพ่ือใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึนและท าใหร้ายไดม้ากข้ึน ท่านจึงใชค้วามเร็วสูงข้ึน ส่วน
ใหญ่ตอบไม่ไดท้ าและบางคร้ังร้อยละ 42 ในขอ้ท่ี 6 ความเครียดและความกดดนัเป็นเร่ืองท่ีเกิดข้ึน
บ่อย เพราะท่านตอ้งท างานหนกัเพื่อรายได ้ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 57.5 ในขอ้ท่ี 7 ถา้มี
สภาวะงานเร่ง ท่านมีพฤติกรรมการแซงรถ หรือตดัหนา้ระยะกระชั้นชิด เพื่อส่งสินคา้ใหท้นัตาม
ก าหนด ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 54.5 ในขอ้ท่ี 8 ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน ถา้อยูใ่น
เสน้ทางระหว่างเมือง ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 55.5 และในขอ้ท่ี 9 ท่านมกัจะใชค้วามเร็ว
เพ่ิมข้ึน ถา้อยูใ่นเสน้ทางภายในเมือง ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 73.5 ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 4-4 จ  านวนและร้อยละของแบบสอบถามองคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้ 
 

ข้อค าถามในแบบสอบถาม ระดับ ความถี่ ร้อยละ 

1. ท่านมีพฤติกรรมในการดื่มเคร่ืองด่ืมชูก  าลงัหรือกาแฟ  
   

 

ไม่ไดท้  า 46 23 

 

บางคร้ัง 111 55.5 

 

บ่อย ๆ 25 12.5 

 
เกือบทุกคร้ัง 9 4.5 

 
สม ่าเสมอ 9 4.5 

2. ท่านด่ืมสุราเม่ือรู้สึกเครียด  
   

 
ไม่ไดท้  า 132 66 

 

บางคร้ัง 65 32.5 

 

บ่อย ๆ 3 1.5 

3. ท่านด่ืมเคร่ืองด่ืมที่มีแอลกอฮอลข์ณะขบัรถ 
   

 

ไม่ไดท้  า 190 95 

 

บางคร้ัง 9 4.5 

 
บ่อย ๆ 1 0.5 

4. ท่านถูกชกัชวนใหด่ื้มเคร่ืองด่ืมที่มีแอลกอฮอล ์ 

  

 

ไม่ไดท้  า 60 30 

 
บางคร้ัง 35 17.5 

 

บ่อย ๆ 17 8.5 

 

เกือบทุกคร้ัง 40 20 

 
สม ่าเสมอ 48 24 

  
 จากตารางท่ี 4-4 พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามในขอ้ท่ี 1 ท่านมีพฤติกรรมในการด่ืม
เคร่ืองด่ืมชูก  าลงัหรือกาแฟ ส่วนใหญ่ตอบบางคร้ังร้อยละ 55.5 ส่วนในขอ้ท่ี 2 ท่านด่ืมสุราเมื่อรู้สึก
เครียด ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 66 ในขอ้ท่ี 3 ท่านด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอลข์ณะขบัรถ 
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ส่วนใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 95 ในขอ้ท่ี 4 ท่านถกูชกัชวนใหด่ื้มเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์ส่วน
ใหญ่ตอบไม่ไดท้ าร้อยละ 30 
 
 2.  การวเิคราะห์ตวัแปรสังเกตได้ ผลการวิเคราะห์ขอ้มลูของตวัแปรสงัเกตได้
ประกอบดว้ย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ ้ค่าความโด่ง ค่าสมัประสิทธ์ิความแปรผนั
และค่าสหสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร 
  2.1  ลกัษณะการแจกแจงของตวัแปรเป็นการแจกแจงปกต ิ(Normality) 
  ก่อนการด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มลู ผูว้ิจยัไดด้  าเนินการตรวจสอบขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ 
(Assumption) ของตวัแปร 4 ขอ้ คือ 1) การวิเคราะห์ลกัษณะการแจกแจงของตวัแปร 2) ลกัษณะ
ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร 3) ลกัษณะความเป็นอิสระระหว่างตวัแปรกบัความคลาดเคล่ือน และ 
4) การวิเคราะห์ขอ้มลูอนุกรมเวลา ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-5 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบ ้ค่าความโด่ง ค่าสมัประสิทธ์ิความแปรผนั 
    ของตวัแปรสงัเกตได ้
 

ตัวแปร X  SD Skewness Kurtosis 
 พฤติกรรมผูข้บัรถ 

     
 

1. การละเมิดและฝ่าฝืน  (X1) 1.65 0.64 1.45 3.64 
 

 
2. ความผิดพลาด (X2) 2.34 0.48 1.26 5.08 

 
 

3. ความเครียดและความกดดนั (X3) 2.03 0.84 1.92 5.09 
 ความเร็ว 

  
   

 
 

4. แรงจูงใจจากรายได ้(X4) 2.51 0.88 0.38 -0.34 
 

 
5. การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ (X5) 2.05 0.56 0.79 1.86 

 
 

6. การใชค้วามเร็วระหว่างเมือง (X6) 1.55 0.70 1.33 2.37 
 

 
7. การใชค้วามเร็วภายในเมือง (X7) 1.28 0.48 1.70 3.81 

 การเสพสารกระตุน้ 
     

 
8. เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั (X8) 2.12 0.96 1.28 1.86 

 
 

9. การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์(X9) 2.91 1.59 0.07 -1.60 
 

 
10. การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า (X10) 1.21 0.30 1.48 2.36 

 จ านวนอุบติัเหตุ 
 

   
 

 
11. จ านวนอุบติัเหตุ (X11) 1.51 0.75 1.32 0.83 
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 จากตารางท่ี 4-5 พบว่าค่าเฉล่ียของตวัแปรสงัเกตไดอ้ยูใ่นช่วง 1.21 ถึง 2.91 และค่าส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐานอยูใ่นช่วง 0.02 ถึง 0.11 จดัเป็นขอ้มลูท่ีมีการกระจายแบบปกติ (West et al.,1995 
แนะน าใหผู้ว้ิจยัตรวจสอบความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสงัเกตได ้แต่ละตวั ถา้มีค่าความเบ้
มากกว่า 2.00 และมีค่าความโด่งมากกว่า 7.00 แสดงว่าลกัษณะการแจกแจงขอ้มลูไม่เป็นแบบปกติ) 
เมื่อพิจารณาการแจกแจงค่าความเบข้องตวัแปรสงัเกตได ้พบว่า ส่วนใหญ่มีค่าเขา้ใกล ้0 ซ่ึงแสดงว่า
มีการแจกแจงแบบปกติ การกระจายของขอ้มลูค่าความโด่งมากแสดงว่ามีการกระจายขอ้มลูนอ้ย 
พบว่า ค่าความโด่งมาก คือ ความเครียดและความกดดนั ความผดิพลาด การใชค้วามเร็วภายในเมือง 
และการละเมิดและฝ่าฝืน มีค่าเท่ากบั 5.09, 5.08, 3.81 และ 3.64 ตามล าดบั ส าหรับค่าความโด่งนอ้ย
ท่ีสุด คือ แรงจูงใจจากรายได ้มีค่าเท่ากบั -0.34 แสดงว่าว่ามีการกระจายของขอ้มลูมาก เมื่อพิจารณา
การกระจายของขอ้มลูจากค่าสมัประสิทธ์ิความผนัแปรร่วมดว้ย พบว่า ตวัแปรการใชค้วามเร็วท่ี
ก่อใหเ้กิดความเส่ียง มีค่าสมัประสิทธ์ิมากท่ีสุดเท่ากบั 3.23 และตวัแปรความผดิพลาดมีค่า
สมัประสิทธ์ินอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 1.45 
 
 ลกัษณะของเสน้โคง้ความเบ ้(Skewness) เป็นค่าท่ีเป็นค่าท่ีใชว้ดัลกัษณะของเสน้โคง้
หรือลกัษณะของขอ้มลูว่าเบห้รือไม ่ดงัน้ี 
 

   
 
  ค่าความเบท่ี้ค  านวณไดเ้ป็น 0 แสดงว่าแจกแจงปกติ  
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  ค่าความเบท่ี้ค  านวณไดเ้ป็นบวกแสดงว่าเบข้วา  
 
 

 

      
 
  ค่าความเบท่ี้ค  านวณไดเ้ป็นบวกแสดงว่าเบซ้า้ย 
 
ภาพท่ี 4-1 ลกัษณะของเสน้โคง้ความเบ ้
 
 ลกัษณะของเสน้ความโด่ง (Kurtosis) เป็นค่าท่ีใชว้ดัความโด่งของกราฟขอ้มลูเชิง
ปริมาณว่าโด่งมากหรือนอ้ย ดงัน้ี 
 ความโด่งเท่ากบั 0 กราฟเป็น Normal 
 ความโด่งเป็นลบ กราฟป้านหรือโคง้นอ้ย 
 ความโด่งเป็นบวก กราฟมียอดสูงหรือโคง้มา 
  2.2  ลกัษณะความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรเป็นความสัมพนัธ์เชิงเส้น (Linearity) 
  ผูว้ิจยัศึกษาความสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก โดยใชก้ารหาค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธเ์พียร์สนั (Pearson’s product 
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moment correlation coefficient) ระหว่างตวัแปรตวัแปรสงัเกตไดจ้  านวน 11 ตวัแปร ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 4-3  
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ตารางท่ี 4-6 แสดงค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตได ้
 

ตัวแปรสังเกตได้ X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 

X1 1 
          

X2 .234** 1 
         

X3 -.098 -.054 1 
        

X4 .247** -.144* -.365** 1 
       

X5 .288** -.091 -.013 .297** 1 
      

X6 .177* .085 .036 .089 .089 1 
     

X7 .179* .088 -.029 .147* .076 .396** 1 
    

X8 .041 .139* .134 .087 .285** .116 .015 1 
   

X9 .026 -.035 -.200** -.006 .055 -.154* -.172* -.164* 1 
  

X10 .206** .086 -.044 .194** .136 .371** .504** .010 -.102 1 
 

X11 .155* .147* .000 -.058 .017 .251** .143* .020 .014 .061 1 

**p < 0.01 , *p < 0.05 
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 จากตารางท่ี 4-6 พบว่า ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตไดภ้ายนอกและ
ตวัแปรสงัเกตไดภ้ายในท่ีเป็นตวัแปรสาเหตุดว้ยกนัทั้งหมด 11 ตวัแปร รวมทั้งหมด 55 ค่า พบว่า 
เป็นค่าบวก 39 ค่า และเป็นค่าลบ 16 ค่า เป็นค่าท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติระดบั 0.01 จ  านวน 13 ค่า มี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 จ  านวน 11 ค่า และไม่มีนยัส าคญัทางสถิติจ  านวน 31 ค่า
ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตไดท่ี้มีความสมัพนัธก์นัสูงสุด คือ การใชค้วามเร็วภายในเมือง 
(X7) และการด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า (X10) (r =0.504) รองลงมา คือ การใชค้วามเร็วภายในเมือง 
(X7) และการใชค้วามเร็วระหว่างเมือง (X6) (r =0.396) โดยความเครียดและความกดดนั (X3) และ
จ านวนอุบติัเหตุ (X11) มีความสมัพนัธก์นัต ่าท่ีสุด (r =0.0002) ซ่ึงค่าสถิติดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นว่า
ลกัษณะของตวัแปรท่ีน ามาศึกษามีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรง ซ่ึงจะเห็นไดว้่าตวัแปรสงัเกตได ้การ
ใชค้วามเร็วระหว่างเมือง (X6) และการใชค้วามเร็วภายในเมือง (X7)  มีความสมัพนัธก์นัและใน
ความเป็นจริงไม่แตกต่างกนัมากนกั ควรท่ีจะเหลือแค่ตวัแปรสงัเกตเดียว ดงันั้นจึงรวมเป็นตวัแปร
สงัเกตเดียวกนั คือ การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง 
 
  2.3  ลกัษณะความเป็นอสิระ (Independent) ระหว่างตวัแปรกบัความคลาดเคลือ่น 
  เน่ืองจากการวิจยัในคร้ังน้ีใชว้ิธีการผอ่นคลายขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ โดยการยอมใหมี้
ความคลาดเคล่ือนของการวดัมีความสมัพนัธก์นัได ้ดงันั้นจึงไม่ตอ้งตรวจสอบขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ขอ้
น้ี 
  2.4  การวเิคราะห์ข้อมูลอนุกรมเวลา (Time series data) 
  จากขอ้ก  าหนดหากว่ามีการวดัขอ้มลูมากกว่า 2 คร้ัง การวดัตวัแปรตอ้งไม่ไดรั้บ
อิทธิพลจากช่วงเวลาเหล่ือม (Time leg) ระหว่างการวดั แต่เน่ืองจากการวิจยัในคร้ังน้ีไม่ไดมี้การวดั
ขอ้มลูอนุกรมเวลา ดงันั้นจึงไม่ตอ้งตรวจสอบขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ขอ้น้ี 
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ตารางท่ี 4-7 ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธร์ะหว่างปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังาน 
    ขบัรถบรรทุก  
 

 
ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อจ านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 

 
จ านวนอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก 

              
พฤติกรรมผูข้บัรถ 

     
 

1. การละเมิดและฝ่าฝืน 
   

.155* 

 
2. ความผิดพลาด 

   
.147 

 
3. ความเครียดและความกดดนั 

  
.000 

ความเร็ว 
   

 

 
4. แรงจูงใจจากรายได ้

   
-.058 

 
5. การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 

   
.017 

 
6. การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิดความเส่ียง 

  
.251** 

การเสพสารกระตุน้ 
     

 
7. เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 

  
.020 

 
8. การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์

  
.014 

  9. การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า       .061 
P<.01**, P<.05* 
 

 จากตารางท่ี 4-7 แสดงค่าสหสมัพนัธข์องเพียร์สนัระหว่างตวัแปรสงัเกตไดข้องปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก พบว่า ตวัแปรท่ีมีความสมัพนัธก์นัสูงสุด
เท่ากบั .251 คือ การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง รองลงมาเท่ากบั .155 คือ การละเมิดและฝ่า
ฝืน ส่วนตวัแปรท่ีมีความสมัพนัธต์  ่าสุด คือ ความเครียดและความกดดนั และตวัแปรท่ีมี
ความสมัพนัธก์นัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 คือ การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง 
 
 3.  การวเิคราะห์ความสอดคล้องของรูปแบบจ าลองความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุ
ของปัจจยัที่มผีลต่อการเกดิอุบัตเิหตุของพนักงานขับรถบรรทุก 
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   Chi-Square=129.72, df=24, P-value=0.00000, RMSEA=0.148 
 
ภาพท่ี 4-2 การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแปรสงัเกตได ้(ก่อนปรับ) 
 
 จากภาพท่ี 4-2 แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยัไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
โดยมีการทดสอบดงัน้ี 
 
สมมติฐานการทดสอบ 

SH

SH o





:

:

1

 

หรือ :oH  ตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 :aH  ตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
สถิติทดสอบ 

129.722 Cal  
พิจารณาการทดสอบ 

ความเร็ว 

การเสพสารกระตุน้ 

พฤติกรรมผูข้บัรถ ความผิดพลาด 

ความเครียดและความกดดนั 

การละเมิดและฝ่าฝืน 

แรงจูงใจจากรายได ้

 

การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 

 
การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิด
ความเส่ียง 

 
เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 
 

การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์

การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 

 

0.71 

0.29 

0.71 

0.69 

0.29 

0.18 

0.9 

2.50 

0.08 

-0.08 

-0.01 

-0.05 

0.29 

0.15 

0.26 

0.17 

0.21 

0.13 

1.00 

1.00 

1.00 
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     ค่า P-value = 0.00000 < 0.05  จึงปฏิเสธ oH  

     และ 2405.5
24

72.129
2


df

Cal  จึงปฏิเสธ oH  

 ดงันั้นตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ์
หรืออาจกล่าวไดว้่าตวัแบบไม่เหมาะสมจึงตอ้งท าการปรับตวัแบบใหม่ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-8 ค่าปรับแกต้วัแบบใหม่ 
 

คร้ังที่ คู่ที่ปรับ 2

calX  df P-value RMSEA 
0 - 129.72 24 0.00000 0.148 
1 TD(4,3) 97.91 23 0.00000 0.128 
2 TD(6,2) 71.76 22 0.00000 0.106 
3 TD(5,4) 55.85 21 0.00005 0.091 
4 TD(7,5) 42.85 20 0.00214 0.076 
5 TD(8,3) 35.73 19 0.01139 0.066 
6 TD(8,1) 30.53 18 0.03263 0.059 
7 TD(7,3) 25.77 17 0.07871 0.051 
8 TD(8,2) 19.56 16 0.24089 0.033 

 
 จากตารางท่ี 4-8 ผูว้ิจยัไดด้  าเนินการปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยเพ่ิมเสน้ใน
เมทริกซค์วามแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหว่างความคลาดเคล่ือนของตวัแปรสงัเกตได้
ภายนอก 11 เสน้ พิจารณาการตดัคู่ท่ีมีค่า 2

cal  กบั RMSEA ท่ีลดลงและ P-value ท่ีเพ่ิมข้ึน ควบคู่ไป
กบัค่าดชันีดดัแปร(Modification Indices) หรือ MI ท่ีมีค่าสูงสุด เพื่อเป็นแนวทางในการปรับ
แบบจ าลอง ดงัภาพท่ี 4-3 
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ภาพท่ี 4-3 ดชันีดดัแปร (Modification Indices) 
 
 จากภาพท่ี 4-3 จะเป็นการยกตวัอยา่งในการเลือกจากคร้ังท่ี 1 ปรับคู่ THETA-DELTA 
TD (4, 3) เพราะว่าใหค่้าดชันีดดัแปร (Modification Indices) มากท่ีสุด 26.632 จึงเลือกปรับคู่น้ีก่อน 
ซ่ึงจะไดค่้าคลาดเคล่ือนของตวัแปร x4 และ x3 มีความสมัพนัธ ์จึงท าใหค่้า 2

cal  กบั RMSEA ลดลง
และ P-value เพ่ิมข้ึน ซ่ึงค่าท่ีลดลงจะใชเ้กณฑด์ูจากคร้ังท่ี 0 ปรับแบบน้ีจนกว่า RMSEA และ 
P-value จะตรงตามเกณฑ ์
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   Chi-Square=19.56, df=16, P-value=0.24089, RMSEA=0.033 
 
ภาพท่ี 4-4 การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแปรสงัเกตได ้(หลงัปรับ) 
 
 จากภาพท่ี 4-4 แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยัสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์โดยมี
การทดสอบดงัน้ี 
 
สมมติฐานการทดสอบ 

SH

SH o





:

:

1

 

หรือ :oH  ตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 :aH  ตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
สถิติทดสอบ 

56.192 Cal  
พิจารณาการทดสอบ 
 

ความเร็ว 

การเสพสารกระตุน้ 

พฤติกรรมผูข้บัรถ ความผิดพลาด 

ความเครียดและความกดดนั 

การละเมิดและฝ่าฝืน 

แรงจูงใจจากรายได ้

 

การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 

 
การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิด
ความเส่ียง 

 
เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 
 

การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์

การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 

 

0.69 

0.16 

0.71 

0.74 

0.31 

0.16 

0.92 

2.42 

0.06 

-0.13 

-0.36 

-0.03 

0.19 

0.09 

0.28 

0.10 

0.35 

0.18 

1.00 

1.00 

1.00 
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     ค่า P-value = 0.07291 > 0.05  จึงยอมรับ oH  

     และ 224089.0
16

56.19
2


df

Cal  จึงยอมรับ oH  

 ดงันั้นตวัแบบสมการเชิงโครงสร้างตามสมมติฐานสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 
ตารางท่ี 4-9 การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแปรพฤติกรรมผูข้บัรถ ความเร็ว และการ 
    เสพสารกระตุน้ 

                      

ตัวแปรแฝง 
ตัวแปรสังเกตได้ 

พฤติกรรมผู้ขบัรถ ความเร็ว การเสพสารกระตุ้น 
 2R  

b SE t b SE t b SE t   

การละเมิดและฝ่าฝืน -0.132 0.054 -2.437 
      

0.024 

ความผดิพลาด -0.358 0.133 -2.683 
      

0.437 

ความเครียดและความกดดนั 0.030 0.039 0.778 
      

0.001 

แรงจูงใจจากรายได ้
   

0.194 0.068 2.846 
   

0.049 

การใชค้วามเร็วในสภาพปกต ิ
   

0.086 0.035 2.429 
   

0.023 
การใชค้วามเร็วที่กอ่ให้เกดิความ
เส่ียง 

   
0.284 0.066 4.273 

   
0.330 

เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั 
      

0.102 0.076 1.345 0.011 

การด่ืมแอลกอฮอล์เพื่อสงัสรรค ์
      

0.352 0.133 2.653 0.049 

การด่ืมแอลกอฮอล์เป็นประจ า             0.180 0.042 4.263 0.347 

            จากตารางท่ี 4-9 พบว่า ผลการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง ไดค่้าสถิติ
ทดสอบดงัน้ี Chi-Square=19.56, df=16, P-value=0.24089, RMSEA=0.033 อธิบายไดว้่าการศึกษา
ตวัแปรแฝงท่ีประกอบดว้ยตวัแปรแฝง 3 องคป์ระกอบ พฤติกรรมผูข้บัรถ ความเร็ว และการเสพสาร
กระตุน้และพิจารณาองคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถ จะดูตวัแปรท่ีมีน ้ าหนกัมาท่ีสุด คือ ความ
ผดิพลาด, การละเมิดและฝ่าฝืน ตามล าดบั และองคป์ระกอบความเร็ว จะดูตวัแปรท่ีมีน ้ าหนกัมา
ท่ีสุด คือ การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง, แรงจูงใจจากรายได,้ การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 
ตามล าดบั และองคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้ จะดูตวัแปรท่ีมีน ้ าหนกัมาท่ีสุด คือ การด่ืม
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แอลกอฮอลเ์พื่อสงัสรรค์, การด่ืมแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า และค่าสถิติทดสอบ t มีตวัแปรท่ีตอ้งตดั
ออก คือ ความเครียดและความกดดนั เคร่ืองด่ืมชูก  าลงั ส่วนตวัแปรอ่ืน ๆ มีความสอดคลอ้งอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติ 
 
 4.  การวเิคราะห์เส้นทางอทิธิพลระหว่างตวัแปรในรูปแบบความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิง
สาเหตุของการเกดิอุบัตเิหตุของพนักงานขับรถบรรทุก 
 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling : SEM) เป็น
การวิเคราะห์ความสมัพนัธเ์ชิงสาเหตุเพื่อยนืยนัแบบจ าลองโดยการหาขนาดอิทธิพลท่ีปรากฏใน
แบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีพฒันาข้ึนว่ามีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษห์รือไม่ 
 แบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก ท่ีน ามาวิเคราะห์ในคร้ังน้ีเป็นแบบจ าลองสมมติฐานการวิจยัท่ีพฒันาข้ึนจาก
การศึกษาคน้ควา้ตามกรอบแนวคิดทฤษฏี ซ่ึงประกอบไปดว้ยตวัแปรแฝง  4 ตวัแปร จ าแนกเป็นตวั
แปรแฝงภายนอก 3 ตวัแปร คือ พฤติกรรมผูข้บัรถ ความเร็ว และการเสพสารกระตุน้ และตวัแปร
แฝงภายใน 1 ตวัแปร คือ จ  านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก โดยใชโ้ปรแกรมการวิเคราะห์ 

LISREL 9.2 Student ดงัภาพท่ี 4-5 
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        Chi-Square=92.92, df=14, P-value=0.00000, RMSEA=0.168 
 
ภาพท่ี 4-5 ความสมัพนัธแ์บบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก (ก่อนปรับ) 

0.42 

0.26 

การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็น
ประจ า 

การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อ
สังสรรค ์

 

การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิด
ความเส่ียง 

 
 

การใชค้วามเร็วในสภาพ
ปกติ 
 
 

แรงจูงใจจากรายได ้

 

การละเมิดและฝ่าฝืน 
 
ความผิดพลาด 

พฤติกรรมผูข้บัรถ 

การเสพสาร
กระตุน้ 

ความเร็ว จ านวนอุบติัเหตุ 

0.06 

2.55 

0.22 

0.28 0.48 

0.09 

0.77 

1.77 

0.11 

0.16 

0.19 

0.19 

0.42 

0.18 

-0.30 

จ านวนอุบติัเหตุของ
พนกังานขบั
รถบรรทุก 

-2.50 

-0.04 
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 จากภาพท่ี 4-5 แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยัไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
โดยมีดชันีบ่งช้ีความกลมกลืนดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-10 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยั (ก่อนปรับ) 
 

รายการ เกณฑ์ ข้อมูลเชิงประจักษ์ แปลผล 
ระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit) 

        Chi-square เท่ากบั 92.92 - 
     Degree of Freedom เท่ากบั 14 - 
     GFI (Goodness of Fit Index) >0.9 0.933 ผ่าน 
     AGFI (Adjusted GFI) >0.9 0.828 ไม่ผ่าน 
     RMR (Root Mean Squared Residual) <0.05 0.0993 ไม่ผ่าน 
     RMSEA (Root Mean Squared Error of           
     Approximation) <0.05 0.168 ไม่ผ่าน 
     P-Value for Test of Close Fit >0.05 0.000 ไม่ผ่าน 
     กลุ่มตวัอยา่ง CN (Critical N) มากกว่าเท่ากบั 200 63.418 ไม่ผ่าน 

 
 จากตารางท่ี 4-10 ผลการวิเคราะห์ท่ีไดแ้ละเกณฑม์ีดชันี GFI ท่ีผา่นอยูเ่พียงเกณฑเ์ดียว
เท่านั้น จึงท าใหแ้บบจ าลองน้ียงัไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
 จากการวิเคราะห์ขอ้มลูดว้ยโปรแกรม LISREL ขอ้แนะน าของโปรแกรมในกรณีท่ีผล
การวิเคราะห์แบบจ าลองสมมติฐานการวิจยัไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ท่ีเสนอไวว้่า ค่าไค-
สแควร์ สามารถปรับใหม้ีค่าลดลงไดม้าก หากยอมผอ่นคลายใหค้วามคลาดเคล่ือนในการวดัมี
ความสมัพนัธก์นัได ้ดงันั้นผูว้ิจยัจึงด าเนินการปรับแบบจ าลอง โดยการปรับบนพ้ืนฐานท่ีสอดคลอ้ง
กบัความเป็นจริงของทฤษฏีตลอดจนแนวคิดหลกัการเก่ียวขอ้ง รวมทั้งผลการวิจยัต่าง ๆ ท่ีไดศ้ึกษา 
คน้ควา้ นอกจากน้ีไดพิ้จารณาค่าดชันีดดัแปร(Modification Indices) หรือ MI ท่ีมีค่าสูงสุด เพื่อเป็น
แนวทางในการปรับแบบจ าลองดงัตารางท่ี 4-11 
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ตารางท่ี 4-11 ค่าปรับแกต้วัแบบใหม ่
 

คร้ังที่ คู่ที่ปรับ 2

calX  df P-value RMSEA 
0 - 92.92 14 0.00000 0.168 
1 TD(3,1) 70.54 13 0.00000 0.149 
2 TD(4,1) 60.13 12 0.00000 0.142 
3 TD(6,3) 31.60 11 0.00088 0.097 
4 TD(6,1) 27.84 10 0.00192 0.094 
5 TD(7,1) 21.55 9 0.01042 0.084 
6 TD(6,2) 15.05 8 0.05818 0.066 
7 TD(7,6) 9.13 7 0.24366 0.039 

 
 จากตารางท่ี 4-11 ผูว้ิจยัไดด้  าเนินการปรับแบบจ าลองสมการโครงสร้าง โดยเพ่ิมเสน้ใน
เมทริกซค์วามแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหว่างความคลาดเคล่ือนของตวัแปรสงัเกตได้
ภายนอก 4 เสน้ พิจารณาการตดัคู่ท่ีมีค่า 2

cal  กบั RMSEA ท่ีลดลงและ P-value ท่ีเพ่ิมข้ึน ควบคู่ไป
กบัค่าดชันีดดัแปร (Modification Indices) หรือ MI ท่ีมีค่าสูงสุด เพื่อเป็นแนวทางในการปรับ
แบบจ าลอง ดูไดจ้ากภาพท่ี 4-2 หลกัในการดู ซ่ึงหลงัจากการปรับจะไดด้งัภาพท่ี 4-6 
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        Chi-Square=9.13, df=7, P-value=0.24366, RMSEA=0.039 
 
ภาพท่ี 4-6 ความสมัพนัธแ์บบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก (หลงัปรับ) 

0.43 

0.03 

0.45 

การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็น
ประจ า 
 

การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อ
สังสรรค ์
 

การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิด
ความเส่ียง 

 

การใชค้วามเร็วในสภาพ
ปกติ 

 
 

แรงจูงใจจากรายได ้

 

ความผิดพลาด 

 
 

การละเมิดและฝ่าฝืน 
 
 
 

พฤติกรรมผูข้บัรถ 

การเสพสารกระตุน้ 

ความเร็ว จ านวนอุบติัเหตุ 

0.40 

0.82 

0.16 

0.31 0.40 

-0.07 

0.78 

0.48 

0.37 

0.05 

0.30 

0.07 

1.31 

0.71 

-0.12 

จ านวนอุบติัเหตุของ
พนกังานขบั
รถบรรทุก 

-0.04 
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 จากภาพท่ี 4-5 แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยัไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
โดยมีดชันีบ่งช้ีความกลมกลืน ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-12 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมมติฐานของการวิจยั (หลงัปรับ) 
 

รายการ เกณฑ์ ข้อมูลเชิงประจักษ์ แปลผล 
ระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit) 

        Chi-square เท่ากบั 9.13 - 
     Degree of Freedom เท่ากบั 7 - 
     GFI (Goodness of Fit Index) >0.9 0.989 ผ่าน 
     AGFI (Adjusted GFI) >0.9 0.943 ผ่าน 
     RMR (Root Mean Squared Residual) <0.05 0.036 ผ่าน 
     RMSEA (Root Mean Squared Error of 
Approximation) <0.05 0.039 ผ่าน 
     P-Value  >0.05 0.24366 ผ่าน 
     กลุ่มตวัอยา่ง CN (Critical N) มากกว่าเท่ากบั 200 403.832 ผ่าน 

 
 จากตารางท่ี 4-12 ผลการวิเคราะห์ท่ีไดผ้า่นเกณฑทุ์กดชันี ดงันั้นแบบจ าลองน้ีจึง
สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
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ตารางท่ี 4-13 ผลการวิเคราะห์แยกค่าสหสมัพนัธห์ระหว่างตวัแปร และค่าสถิติการวิเคราะห์อิทธิพล 
  ของแบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ 
  พนกังานขบัรถบรรทุก 
 

 
 

ตัวแปรผล จ านวนอุบัติเหตุ 
 ตวัแปรสาเหตุ TE IE DE 
 พฤติกรรมการขบัรถ -0.052 - -0.052 
 ความเร็ว 0.308*** - 0.308*** 
 การเสพสารกระตุน้ -0.095 - -0.095 
 *** P <0.05 

    ค่าสถิติ       
 ตัวแปรสังเกตได้ Factor Loading SE t 
 การละเมิดและฝ่าฝืน 0.37 0.48 3.46 
 ความผิดพลาด 0.48 0.94 3.65 
 แรงจูงใจจากรายได ้ 0.05 0.08 1.05 
 การใชค้วามเร็วในสภาพปกติ 0.07 0.13 1.43 
 การใชค้วามเร็วที่ก่อใหเ้กิดความ

เส่ียง 0.3 0.61 3.17 
 การดื่มแอลกอฮอลเ์พื่อสังสรรค ์ 1.31 0.82 4.90 
 การดื่มแอลกอฮอลเ์ป็นประจ า 0.71 2.31 5.59 
 เมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง      
 

ตัวแปรแฝง จ านวนอุบัติเหตุ พฤติกรรมการขับรถ ความเร็ว 
การเสพสาร
กระตุ้น 

จ านวนอุบติัเหตุ 1.000 
   พฤติกรรมการขบัรถ -0.186 1.000 

  ความเร็ว 0.372 -0.318 1.000 
 การเสพสารกระตุน้ 0.024 -0.05 0.363 1.000 
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 จากตารางท่ี 4-13 ผลการวิเคราะห์ขอ้มลูสามารถก าหนดเสน้ทางอิทธิพลของปัจจยัเชิง
สาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก โดยมีอิทธิพลทางตรงเท่านั้น มี
ดงัน้ี 
 อิทธิพลทางตรง ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลทางตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก คือ องคป์ระกอบความเร็ว ท่ีมีอิทธิพลทางตรงต่อจ านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก มีค่าอิทธิพลเท่ากบั 0.308 ซ่ึงวดัไดจ้ากปัจจยัการใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง มีค่า
สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 0.3 
   

 เมื่อพิจารณาค่าสถิติวดัระดบัความสอดคลอ้งของแบบจ าลองกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
พบว่า ค่าสถิติไค-สแควร์ ( 2 ) มีค่าเท่ากบั 9.13 (P-value=0.24366) df = 7 ค่าดชันี GFI = 0.989 ค่า
ดชันี AGFI = 0.943 ค่า RMSEA = 0.039 RMR=0.036 และค่า CN = 403.832 ไดต้ามเกณฑก์  าหนด 
แสดงว่าสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก ท่ีปรับแกม้ีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์เน่ืองจาก ค่าสถิติไค-สแควร์ ( 2 ) ต  ่า 
นอกจากน้ีค่าดชันี GFI และค่าดชันี AGFI มีค่าเขา้ใกล ้1 
 
แบบจ าลองสมการโครงสร้างท่ีผา่นการวิเคราะห์ท่ีแสดงดงัภาพท่ี 4-4 เมื่อน ามาเขียนเป็นสมการ
พยากรณ์จะไดด้งัสมการท่ี 1-2 
 
 speedy *4.0       (1) 
 

 
07.005.03.0

*3.0 5




x
speed      (2) 

 
 เมื่อ y  คือ จ  านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก (คร้ัง) 
  speed  คือ องคป์ระกอบความเร็ว (คะแนน) 
  x5 คือ ปัจจยัการการใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง (คะแนน) 
 
จากสมการท่ีไดน้ าไปค านวณการพยากรณ์จ านวนอุบติัเหตุไดด้งัตารางท่ี  4-14 
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ตารางท่ี 4-14 ผลการตรวจสอบความถกูตอ้งในการพยากรณ์ 
 

No speed X5 

Count 
accident* 

predict MRE 

1 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

2 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

3 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

4 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

5 1.4286 2 1 0.5714 0.4286 

6 1.4286 2 1 0.5714 0.4286 

7 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

8 0.7143 1 2 0.2857 0.8571 

9 0.7143 1 2 0.2857 0.8571 

10 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

11 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

12 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

13 0.7143 1 3 0.2857 0.9048 

14 0.7143 1 1 0.2857 0.7143 

15 1.4286 2 1 0.5714 0.4286 

16 1.4286 2 1 0.5714 0.4286 

17 1.4286 2 2 0.5714 0.7143 

18 1.4286 2 3 0.5714 0.8095 

19 1.4286 2 1 0.5714 0.4286 

20 0.7143 1 2 0.2857 0.8571 

MMRE 
    

67.86% 

 
“หมายเหตุ” ตวัแปรจ านวนอุบติัเหตุ (Count accident) คือ เลือก 1 เกิดอุบติัเหตุ 0 คร้ัง, เลือก 2 เกิดอุบติัเหตุ 1 คร้ัง, 
เลือก 3 เกิดอุบติัเหตุ 2 คร้ัง และตวัแปร X5 คือ เลือก 1 ไม่ไดใ้ชค้วามเร็ว เลือก 2 ใชค้วามเร็วบางคร้ัง 
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 จากตารางท่ี 4-14 พบว่าการทดสอบความแม่นย  าของสมการจ านวน 20 ชุดของพนกังาน
ขบัรถบรรทุก โดยการตรวจสอบค่าความคลาดเคล่ือนเชิงสมัพนัธ ์(Evaluation Criterion) 
เปรียบเทียบกบัค่าจริงของแบบสอบถามเพื่อค  านวณหา MMRE ผลของการวิเคราะห์ไดค่้าความ
คลาดเคล่ือนเฉล่ียเท่ากบัร้อยละ 85.9 มีตวัอยา่งในการค านวณดงัน้ี 
 จากตารางท่ี 4-11 ขอ้มลูของพนกังานขบัรถคนท่ี 1 จะได ้ 15 x  แทนลงในสมการท่ี 2 

จะได ้
)07.005.03.0(

)1(*3.0


speed จากนั้นน าไปแทนลงในสมการท่ี 1 จะได้

2857.07143.0*4.0 y  หาค่า MMRE ไดจ้ากผลรวมของ

7143.0
1

2857.01Pr








i

ii

rtActualEffo

ortedictedEffrtActualEffo
MRE   และหาค่า MRE 

ทั้งหมด 20 คนจากนั้นน ามารวมกนัแลว้คูณ 100 จะไดค่้า MMRE= 67.86% ซ่ึงพบว่าค่าความ
คลาดเคล่ือนสูง ไม่ควรน าไปพยากรณ์ แต่ท าใหรู้้ว่าองคป์ระกอบดา้นความเร็วมีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบติัเหตุอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ อีกทั้งยงัมีปัจจยัภายนอกอ่ืน ๆ อีกท่ีเป็นปัจจยัรบกวน 
 
ตารางท่ี 4-15 ค่าเฉล่ีย ค่าร้อยละ และค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐานของทศันคติความเส่ียงท่ีจะเกิด 
      อุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 

ข้อ
ที ่

ประเด็น 
ทศันคติ 

X  SD 
ระดับ
ทศันคติ 

น้อย
ทีสุ่ด 

น้อย 
ปาน
กลาง 

มาก 
มาก
ทีสุ่ด 

1 ท่านคิดว่าการขบัรถเร็วเกนิอตัราท่ีกฎหมาย
ก  าหนด(กฎหมายก  าหนด 80 กม./ชม.) มีความ
เส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

0.4 3.5 16.5 37.5 38.5 4.03 1.03 มาก 

2 ท่านคิดว่าแรงจูงใจจากรายไดใ้นการท างาน
(ท างานหนกัมากข้ึนเพ่ือรายไดท่ี้มากข้ึน) มี
ความเส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

4.5 6.5 33.5 27.0 28.5 3.69 1.09 มาก 

3 ท่านคิดว่าการขบัรถขณะเมาสุรา มีความเส่ียงท่ี
จะเกดิอุบติัเหตุ 

3.0 0.5 3.5 27.5 65.5 4.52 0.84 
มาก
ท่ีสุด 

4 ท่านคิดว่าการฝืนขบัรถต่อโดยไม่หยุดพกั มี
ความเส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

2.5 0.5 6.5 40.5 50.0 4.35 0.83 มาก 

5 ท่านคิดว่าการนอนหลบัพกัผ่อนไม่เต็มท่ีกอ่น
ขบัรถ มีความเส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

4.5 6.5 33.5 27.0 28.5 4.19 1.02 มาก 

รวม  4.12 0.96 มาก 
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 จากตารางท่ี 4-15 พบว่ากลุ่มพนกังานขบัรถบรรทุกใหค้วามเห็นดว้ยกบัทศันคติความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกทั้ง 5 ประเด็น ดว้ยค่าเฉล่ีย 4.12 ประเด็นท่ีมี
ค่าเฉล่ียสูงสุด คือ การขบัรถขณะเมาสุรา ซ่ึงพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยเพราะว่าสุรา
เป็นสาเหตุหลกัในการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก ส่วนประเด็นท่ีรองลงมา คือ การฝืน
ขบัรถต่อโดยไม่หยดุพกั มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 4.35 จะเห็นไดว้่าพนกังานขบั
รถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะหากท างานขบัรถต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานานจะท าใหเ้หน่ือย
ลา้มากข้ึน ส่วนประเด็นท่ีว่าการนอนหลบัพกัผอ่นไม่เต็มท่ีก่อนขบัรถ มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 
มีค่าเฉล่ีย 4.19 จะเห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะหากนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เต็มท่ีก่อนขบัรถ จะมีโอกาสท่ีจะง่วงนอนขณะท างานได ้ประเด็นขบัรถเร็วเกินอตัราท่ี
กฎหมายก าหนด (กฎหมายก าหนด 80 กม./ ชม.) มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 4.03 จะ
เห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะ แน่นอนว่าถา้ขบัรถเร็วอาจมีความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุได ้ถา้อยูใ่นสภาวะงานเร่ง และประเด็นสุดทา้ยแรงจูงใจจากรายไดใ้นการ
ท างาน (ท างานหนกัมากข้ึนเพ่ือรายไดท่ี้มากข้ึน) มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 3.69 จะ
เห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะรายไดเ้ป็นปัจจยัส าคญัต่อการเล้ียง
ชีพ ซ่ึงถา้หากไม่พอใชก้็จ  าเป็นท่ีจะตอ้งท างานล่วงเวลาหรือท างานมากข้ึน เพ่ือใหเ้พียงพอต่อการ
เล้ียงชีพของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 
 
 
 
 
 
  



 
 

บทที่ 5 
อภิปรายและสรุปผล 

  
 การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการ
เกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก มีวตัถุประสงคคื์อ 1. เพื่อพฒันาและตรวจสอบความ
สอดคลอ้งแบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมอิีทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก กบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์2. เพื่อศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และ
อิทธิพลทางรวมต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์3. เพื่อศึกษา
ทศันคติของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 ผูว้ิจยัก  าหนดสมมติฐานการวิจยัในคร้ังน้ี 1. แบบจ าลองสมการโครงสร้างของปัจจยัเชิง
สาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิง
ประจกัษ ์2. องคป์ระกอบพฤติกรรมผูข้บัรถมีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของ
คนขบัรถบรรทุก 3. องคป์ระกอบความเร็วมีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัรถของ
คนขบัรถบรรทุก 4. องคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้มีอิทธิพลต่อระดบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบั
รถของคนขบัรถบรรทุก 
 การวิเคราะห์ขอ้มลูในการวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัวิเคราะห์ขอ้มลูพ้ืนฐาน วิเคราะห์การแจกแจง
ของตวัแปร ตลอดจนวิเคราะห์ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตได ้โดยใชค้อมพิวเตอร์ในการจดั
กระท ากบัขอ้มลูดว้ยโปรแกรม SPSS for Windows V.21 นอกจากน้ีผูว้ิจยัใชโ้ปรแกรม LISREL 9.2 
Student ในการวิเคราะห์ประมาณค่าพารามิเตอร์ในแบบจ าลอง ซ่ึงมีการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรง 
อิทธิพลทางออ้มและอิทธิพลรวม รวมทั้งวิเคราะห์ เพ่ือตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง
สมมติฐานกบัขอ้มลูเชิงประจกัษด์ว้ยสถิติค่า ไคสแควร์ (chi-square) ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน 
(GFI) ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแก ้(AGFI) ค่าประมาณความคลาดเคล่ือนก าลงัสอง
เฉล่ีย (RMSEA) ค่ารากก าลงัสองเฉล่ียของเศษ (RMR) และค่าขนาดตวัอยา่งวิกฤต (CN)  
 
 ผูว้ิจยัน าเสนอผลการวิจยัตามล าดบัดงัน้ี 
 1.  สรุปผลการวิจยั 
 2.  อภิปรายผล 
 3.  ขอ้เสนอแนะ 
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สรุปผลการวจิยั 
 สรุปผลการวิจยัในคร้ังน้ี แบ่งการน าเสนอขอ้มลูออกเป็น 2 ตอนคือ ตอนท่ี 1 เป็นการ
เสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มลูเบ้ืองตน้ และตอนท่ี 2 เป็นการน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มลูเพื่อตอบ
วตัถุประสงคก์ารวิจยั 
 ผลการวิจยั เร่ืองการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก สรุปไดด้งัน้ี 
 1.  ผลการวิเคราะห์ขอ้มลูเบ้ืองตน้ 
  1.1  ลกัษณะพ้ืนฐานของผูต้อบแบบสอบถาม 
  การวิจยัคร้ังน้ี มีผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 200 คน เป็นเพศชายร้อยละ 97 และเพศ
หญิงร้อยละ 3 จะเห็นไดว้่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
  ช่วงอายสุ่วนใหญ่จะอยูร่ะหว่าง 31-50 ปี ร้อยละ 80 
  ระดบัการศึกษาส่วนใหญ่จะอยูร่ะหว่างประถม มธัยมตน้ และอนุปริญญา ร้อยละ 78 
  ประสบการณ์ขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่จะอยูช่่วง 1-10 ปี ร้อยละ 74 จากผูต้อบ
แบบสอบถาม 
  สถานภาพการสมรสส่วนใหญ่ยงัโสด โสดร้อยละ 32 แต่งงานแลว้ ร้อยละ 67 อ่ืน ๆ
(หยา่ร้าง) ร้อยละ 2  
  ระดบัการเกิดอุบติัเหตุระหว่างปฏิบติังาน 3 ปีท่ีผา่นมาของผูต้อบแบสอบถามส่วน
ใหญ่เกิดอุบติัเหตุอยูใ่นระดบันอ้ยมาก (ไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ) ร้อยละ 59  
  เวลาในการท างานแต่ละวนัของผูต้อบแบสอบถามส่วนใหญ่ไม่ระบุเวลาท่ีแน่นอน 
ร้อยละ 45  
  จ  านวนชัว่โมงในการพกัผอ่นนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉล่ียของผูต้อบแบสอบถาม
ส่วนใหญ่จะอยูใ่นช่วงมากกว่า 6 ชัว่โมง แต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง ร้อยละ 45 
  ชัว่โมงการท างานแต่ละวนัโดยเฉล่ียของผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะอยูใ่นช่วง 
8-12 ชัว่โมง ร้อยละ 64.5  
 คร้ังท่ีฝึกอบรมของผูต้อบแบสอบถามส่วนใหญ่มีจ  านวน 1 คร้ัง ร้อยละ 54.5 
  1.2  ผลการวิเคราะห์ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร 
  ผูว้ิจยัศึกษาความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตไดใ้นแบบจ าลองโดยใชก้ารวิเคราะห์
ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธข์องเพียร์สนั ไดข้อ้สรุปดงัน้ี 
  ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรสงัเกตไดภ้ายนอกและตวัแปรสงัเกตได้
ภายในท่ีเป็นตวัแปรสาเหตุดว้ยกนัทั้งหมด 11 ตวัแปร รวมทั้งหมด 55 ค่า พบว่า เป็นค่าบวก 39 ค่า 



89 
 

และเป็นค่าลบ 16 ค่า เป็นค่าท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติระดบั 0.01 จ  านวน 13 ค่า มีนยัส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05 จ  านวน 11 ค่า และไม่มีนยัส าคญัทางสถิติจ  านวน 31 ค่าความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปร
สงัเกตไดท่ี้มีความสมัพนัธก์นัสูงสุดคือ การใชค้วามเร็วภายในเมือง (X7) และการบริโภค
แอลกอฮอล ์(X10) (r =0.504) รองลงมาคือ การใชค้วามเร็วภายในเมือง (X7) และการใชค้วามเร็ว
ระหว่างเมือง (X6) (r =0.396) โดยความเครียดและความกดดนั (X3) และจ านวนอุบติัเหตุ (X11) มี
ความสมัพนัธก์นัต ่าท่ีสุด (r =0.0002) ซ่ึงค่าสถิติดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นว่าลกัษณะของตวัแปรท่ีน ามา
ศึกษามีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรง ซ่ึงจะเห็นไดว้่าตวัแปรสงัเกตได ้การใชค้วามเร็วระหว่างเมือง (X6) 
และการใชค้วามเร็วภายในเมือง (X7)  มีความสมัพนัธก์นัและในความเป็นจริงไม่แตกต่างกนัมาก
นกั ควรท่ีจะเหลือแค่ตวัแปรสงัเกตเดียว ดงันั้นจึงรวมเป็นตวัแปรสงัเกตเดียวกนัคือ การใชค้วามเร็ว
ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง 
 
 2.  ผลการวิเคราะห์ขอ้มลูเพื่อตอบวตัถุประสงคข์องการวิจยั 
 ผูว้ิจยัน าเสนอผลการวิจยัเพื่อตอบวตัถุประสงคก์ารวิจยั ก  าหนดไว ้2 ขอ้ดงัน้ี 
  2.1  ผลการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยัเชิง
สาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก กบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์
  การวิเคราะห์เพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยั
เชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก กบัขอ้มลูเชิงประจกัษภ์ายหลงั
การปรับแบบจ าลองใหม่ โดยยอมผอ่นคลายใหค้วามคลาดเคล่ือนในการวดัมีความสมัพนัธก์นัได ้
ผลการวิเคราะห์พบว่า แบบจ าลองสมการโครงสร้างภายหลงัการปรับมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลู
เชิงประจกัษ ์เป็นไปตามสมมติฐานท่ีก  าหนด โดยมีค่าดชันีบ่งช้ีความกลมกลืนเป็นไปตามเกณฑท่ี์
ก าหนดคือ ค่าไคสแควร์ (chi-square) เท่ากบั 9.13 ท่ีองศาอิสระ (degree of freedom) เท่ากบั 7 ค่า
ความน่าจะเป็น (p-value) เท่ากบั 0.24366 ดชันีวดัความกลมกลืน (GFI) เท่ากบั 0.989 ดชันีวดัความ
กลมกลืนท่ีปรับแก ้(AGFI) เท่ากบั 0.943 ค่าประมาณความคลาดเคล่ือนของรากก าลงัสองเฉล่ีย 
(RMSEA) เท่ากบั 0.039 ค่ารากก าลงัสองเฉล่ียของเศษ (RMR) เท่ากบั 0.036 ค่าขนาดตวัอยา่งวิกฤต 
(CN) เท่ากบั 403.832 
  2.2  ผลการศึกษาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพลรวมของปัจจยัเชิง
สาเหตุท่ีมีอิทธิพลทางตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก อิทธิพลทางตรง คือ 
องคป์ระกอบความเร็ว ท่ีมีอิทธิพลทางตรงต่อจ านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก ค่า
อิทธิพลเท่ากบั 0.308 ซ่ึงวดัไดจ้ากปัจจยัการใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียงมีค่าสมัประสิทธ์ิ
เท่ากบั 0.3 
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อภปิรายผล 
 จากผลการศึกษา เร่ืองการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก ในคร้ังน้ีผูว้ิจยัจ  าแนกการอภิปรายผลตามวตัถุประสงคข์องการวิจยั ออกเป็น 
2 ประเด็น คือ ผลการศึกษาสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของ
พนกังานขบัรถบรรทุก และประเด็นเก่ียวกบัผลการศึกษาอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังาน
ขบัรถบรรทุกตามหลกัการแนวคิดและผลงานวิจยัท่ีผูว้ิจยัสงัเคราะห์มาเป็นองคป์ระกอบในการวิจยั
คร้ังน้ี ดว้ยการศึกษาปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกยงัไม่
มีผูท้  าการศึกษาวิเคราะห์ไว ้ดงันั้นผูว้ิจยัจึงอภิปรายผลตามเหตุผลตามท่ีเสนอมาเบ้ืองตน้ ดงั
รายละเอียดดงัน้ี 
 1.  การศึกษาแบบจ าลองสมการโครงสร้างการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อ
การเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 ผลการศึกษาพบว่า แบบจ าลองของสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการ
เกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ซ่ึงเป็นไปตาม
สมมติฐานขอ้ท่ี 1 ทั้งน้ีเป็นเพราะว่าผูว้ิจยัไดศึ้กษาเอกสาร ศึกษาคน้ควา้แนวคิดทฤษฎี และ
สงัเคราะห์ตวัแปรจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งและมีความสอดคลอ้งกนั มาก าหนดเป็นปัจจยัโดยปัจจยัท่ี
มีอิทธิพล คือ ปัจจยัความเร็ว ซ่ึงสอดคลอ้งกบัความคิดเห็นของ West et al (1993) ไดย้นืยนัว่า
ผลกระทบท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบับุคลิกภาพเป็นส่ือกลางของผลกระทบดา้นลกัษณะการขบัรถ และมี
การสนบัสนุนเพื่อยนืยนัว่าพบการท างานร่วมกนัระหว่างมาตรฐานท่ีสงัคมยอมรับและการเกิด
อุบติัเหตุซ่ึงมีผลมาจากความเร็วในการขบั สอดคลอ้งกบัความคิดเห็นของ Lajunen (1997) ไดศ้ึกษา
การขบัรถ ทกัษะความปลอดภยั ปัจจยัท่ีเป็นส่ือกลางในแบบจ าลอง และไดแ้สดงถึงปัจจยัท่ี
คาดการณ์พฤติกรรมการขบัรถท่ีเส่ียง (การใชค้วามเร็ว) และการคาดการณ์อุบติัเหตุทางออ้มโดย
ปัจจยัท่ีเปิดเผยได ้นอกจากน้ี การรวมกนัระหว่างทกัษะและการขบัรถท่ีเส่ียงท่ีอาจจะไม่ตรงกนัและ
สมรรถนะการขบัรถท่ีดีข้ึนอาจจะไม่น าไปสู่การลดความเส่ียงในการชน ดงัท่ีถกูระบุโดย  Evans 
(1991) ท่ีเปรียบเทียบถึงทกัษะผูข้บัรถเฉล่ีย ผูข้บัรถแข่งท่ีมีอตัราการชนท่ีสูงและการฝ่าฝืน ซ่ึงมา
จากการขบัรถท่ีใชค้วามเร็วการศึกษาในอนาคตจ าเป็นตอ้งส ารวจการเช่ือมโยงของบริบทระหว่าง
ตวัแปรท่ีไม่ไดต้รวจสอบบนพ้ืนฐานการโตแ้ยง้ทางแนวคิดโดยภาพรวมใหม้ากข้ึน สอดคลอ้งกบั
ความคิดเห็นของ พณณกร ทองหล้ิม (2556) พบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขบัข่ีของ
คนขบัรถบรรทุกการขบัรถดว้ยความเร็วท่ีเกินกฎหมายก าหนด จึงส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ 
สอดคลอ้งกบัความคิดเห็นของ รักชาติ ชาติสิริทรัพย ์(2549) พบว่า จากการศึกษาสาเหตุและปัจจยัท่ี
มีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกวตัถุอนัตราย รวมถึงลกัษณะทัว่ไปของการเกิด
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อุบติัเหตุ โดยสาเหตุท่ีพบมากท่ีสุดคือ ผูข้บัข่ีรถบรรทุกวตัถุอนัตรายขบัรถเร็วเกินกว่าอตัราท่ี
ก  าหนด 
 
 ขอ้คน้พบเพ่ิมเติมอีกประเด็นหน่ึงเก่ียวกบัการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อ
การเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก พบว่า องคป์ระกอบความเร็วมีค่าสมัประสิทธ์ิอิทธิพล
เป็นบวก ผลการศึกษาส่ือความหมายใหท้ราบว่า ความเร็วท่ีเพ่ิมข้ึนจะสามารถส่งผลใหจ้  านวน
อุบติัเหตุเพ่ิมสูงข้ึนตามไปดว้ย  แต่เน่ืองจากว่าแบบจ าลองน้ีไดอ้า้งอิงตาม Sümer (2002) ซ่ึงผูว้ิจยั
ไดเ้ลือกถอดแบบแบบจ าลองมา 3 องคป์ระกอบคือ พฤติกรรมผูข้บัรถ ความเร็ว และการเสพสาร
กระตุน้ จึงท าใหผ้ลการศึกษาไม่สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Sümer (2002) ซ่ึงองคป์ระกอบท่ี
สอดคลอ้ง คือ พฤติกรรมผูข้บัรถ กลุ่มตวัอยา่งของงานวิจยั คือ ผูข้บัรถแบบมีมืออาชีพ รวมไปถึงค่า
ครองชีพ ดงันั้นงานวิจยัน้ีจะแตกต่างทั้งในเร่ืองของกลุ่มตวัอยา่ง ค่าครองชีพ และรายไดท่ี้แตกต่าง
กนั 
 2.  การศึกษาอิทธิพลของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก 
 ผลการศึกษาพบว่า แบบจ าลองสมการโครงสร้างปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงประจกัษ ์ผลการวิจยัดงักล่าว
แสดงใหเ้ห็นว่า ตวัแปรสงัเกตไดคื้อ การใชค้วามเร็วท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง มีอิทธิพลต่อการเกิด
อุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก ซ่ึงเป็นไปตามขอ้สมมติฐานขอ้ท่ี 2 อีกทั้งองคป์ระกอบการเสพ
สารกระตุน้ พนกังานขบัรถบรรทุกขณะปฏิบติังานส่วนใหญ่จะมีหวัหนา้หรือผูต้รวจสอบเช็คความ
พร้อมของพนกังานขบัรถบรรทุก ทั้งน้ีเพ่ือความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ไปไดอ้ยา่งปลอดภยั 
รวมไปถึงพนกังานขบัรถบรรทุก ทราบดีอยูแ่ลว้ว่าขณะท างานหา้มด่ืมสุรา ซ่ึงจากผลศึกษาของ
องคป์ระกอบการเสพสารกระตุน้จึงไม่มีความสมัพนัธก์บัจ านวนอุบติัเหตุของพนกังานขบั
รถบรรทุก 
 3.  การศึกษาทศันคติของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 ผลการศึกษาพบว่ากลุ่มพนกังานขบัรถบรรทุกใหค้วามเห็นดว้ยกบัทศันคติความเส่ียงท่ี
จะเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุกทั้ง 5 ประเด็น ดว้ยค่าเฉล่ีย 4.12 ประเด็นท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุด คือ การขบัรถขณะเมาสุรา ซ่ึงพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยเพราะว่าสุราเป็น
สาเหตุหลกัในการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก ส่วนประเด็นท่ีรองลงมา คือ การฝืนขบั
รถต่อโดยไม่หยดุพกั มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 4.35 จะเห็นไดว้่าพนกังานขบั
รถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะหากท างานขบัรถต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานานจะท าใหเ้หน่ือย
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ลา้มากข้ึน ส่วนประเด็นท่ีว่าการนอนหลบัพกัผอ่นไม่เต็มท่ีก่อนขบัรถ มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 
มีค่าเฉล่ีย 4.19 จะเห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะหากนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เต็มท่ีก่อนขบัรถ จะมีโอกาสท่ีจะง่วงนอนขณะท างานได ้ประเด็นขบัรถเร็วเกินอตัราท่ี
กฎหมายก าหนด (กฎหมายก าหนด 80 กม./ ชม.) มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 4.03 จะ
เห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะ แน่นอนว่าถา้ขบัรถเร็วอาจมีความ
เส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุได ้ถา้อยูใ่นสภาวะงานเร่ง และประเด็นสุดทา้ยแรงจูงใจจากรายไดใ้นการ
ท างาน (ท างานหนกัมากข้ึนเพ่ือรายไดท่ี้มากข้ึน) มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ มีค่าเฉล่ีย 3.69 จะ
เห็นไดว้่าพนกังานขบัรถบรรทุกส่วนใหญ่ท่ีเห็นดว้ยนั้นเพราะรายไดเ้ป็นปัจจยัส าคญัต่อการเล้ียง
ชีพ ซ่ึงถา้หากไม่พอใชก้็จ  าเป็นท่ีจะตอ้งท างานล่วงเวลาหรือท างานมากข้ึน เพ่ือใหเ้พียงพอต่อการ
เล้ียงชีพของพนกังานขบัรถบรรทุก 
 

ข้อเสนอแนะ 
 ส าหรับการท าวิจยัในคร้ังต่อไป อาจวิเคราะห์ปัจจยัทศันคติเขา้มาร่วมดว้ย รวมถึงปัจจยั
รายได ้สภาวะทางอารมณ์หรืออาการทางจิต ซ่ึงผูว้ิจยัคิดว่ามีส่วนส าคญัต่อการด าเนินชีวิตของ
พนกังานขบัรถบรรทุก ซ่ึงปัจจุบนัน้ีรายไดข้องพนกังานขบัรถบรรทุกนั้นไม่เพียงพอต่อการใช้
ชีวิตประจ าวนั จึงท าใหเ้กิดการวิ่งเท่ียวมากข้ึนหรือท างานมากข้ึนเพ่ือรายไดใ้นการเล้ียงชีพ ทั้งน้ี
งานวิจยัในประเทศไทยยงัมีนอ้ยอยูส่ าหรับเร่ืองสมการเชิงโครงสร้าง อีกทั้งยงัมีในเร่ืองของมลูค่า
ความเสียหายไม่ว่าจะต่อบนทอ้งถนน รถบรรทุก แมแ้ต่คนขบัรถบรรทุกดว้ยก็ตาม ซ่ึงผูท่ี้สนใจจะ
ศึกษาตอ้งศึกษางานวิจยัต่างประเทศเพื่อมาปรับปัจจยัใหเ้ขา้กนักบัพนกังานขบัรถบรรทุกใน
ประเทศไทยอีกดว้ย 
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แบบสอบถามพนักงานขับรถบรรทุก 

ส าหรับการท าวิจัยหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  

สาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานคณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา  

เร่ืองการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสาเหตุที่ มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุก  

ค าช้ีแจงในการกรอกแบบสอบถาม  

1. ท าเคร่ืองหมาย / ในช่อง         ของค าตอบที่เลือกของค าถามแต่ละขอ้เพียงค าตอบเดียว ยกเวน้ 

ค  าถามที่ระบุว่าตอบไดม้ากกว่า 1 ค  าตอบ 

2. ในกรณีท่ีค  าตอบเป็นอยา่งอื่นๆ ใหร้ะบุไวภ้ายใตค้  าถามนั้น โดยท าช่อง        หนา้ค  าตอบแลว้ใส่

เคร่ืองหมาย / ในช่องนั้น 

ส่วนที่ 1ข้อมูลทั่วไป 

ใบอนุญาตชนิดที่  3  4    

1. เพศ   ชาย   หญิง 

2. อาย ุ  ต  ่ากว่า 21 ปี  21-30 ปี  31-40 ปี  41-50 ปี  

  มากกว่า 50ปี ข้ึนไป 

3. ระดบัการศึกษา  ต  ่ากว่า ป.1 ประถม  มธัยมตน้  มธัยมปลาย 

   อนุปริญญา ปริญญาตรี  สูงกว่าปริญญาตรี 

4. ประสบการณ์ขบัรถบรรทุก_________ปี________เดือน 

5. สถานภาพการสมรส  โสด  แต่งงานแลว้ อื่นๆโปรดระบุ__________ 

6. ระดบัการเกิดอุบติัเหตุระหว่างปฏิบติังาน 3 ปีที่ผ่านมา 

 ระดบันอ้ยมาก (ไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ)  ระดบันอ้ย (เกิดอุบติัเหตุแต่ไม่ตอ้งเขา้โรงพยาบาล) 

 ระดบัปานกลาง (เขา้โรงพยาบาลแต่ไม่ไดน้อนพกัรักษาตวั)  

 ระดบัมาก (เขา้โรงพยาบาลนอนพกัรักษาตวั1-2 วนั) 

 ระดบัมากที่สุด (เขา้โรงพยาบาลนอนพกัรักษาตวัมากกว่า 3 วนั) 
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7. จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุใน 3 ปีที่ผ่านมา 

 0 คร้ัง (ไม่เกิดอุบติัเหตุ) 1 คร้ัง 2 คร้ัง 3 คร้ัง   มากกว่า 3 คร้ัง 

 

ส่วนที่ 2 ลักษณะการท างาน  

8. เวลาในการท างานแต่ละวนั 

 เวลา 08:00-17:00 น.  เวลา 08:00-17:00 น. บวกล่วงเวลาตามปริมาณงาน 

 เวลา 08:00-17:00 น. บวกล่วงเวลาแต่จ ากดัเวลา (เวลา__________) 

 ไม่ระบุเวลาที่แน่นอน  ต ่ากว่า 8 ชัว่โมง 

9. จ  านวนชัว่โมงในการพกัผ่อนนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉลี่ย 

 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั  4 ชัว่โมง   มากกว่า 4ชัว่โมงแต่ไม่เกิน 6 ชัว่โมง 

 มากกว่า 6 ชัว่โมง แต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง   มากกว่า 8 ชัว่โมง 

10. ชัว่โมงการท างานแต่ละวนัโดยเฉลี่ย 

 นอ้ยกว่า 8 ชัว่โมง  8-12 ชัว่โมง  มากกว่า 12 ชัว่โมง 

11. ท่านไดเ้ขา้ฝึกอบรมพนกังานขบัรถบรรทุกกี่คร้ังในเวลา 1 ปี 1 2 3 4 ข้ึนไป 

12. ขณะปฏิบติังานท่านมีผูช่้วยนัง่ไปดว้ยหรือไม่  มี   ไม่มี 

 

ส่วนที่ 3 ท่านมีพฤติกรรมการขับรถของท่านอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ความเครียดและความกดดนัมีผลต่อ

พฤติกรรมการขบัข่ีของท่าน 
     

2 ท่านมกัจะฝืนขบัรถต่อไปโดยไม่หยุด
พกั( ในช่วงเวลาพกั ) 

     

3 การขบัรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองท่ี
เกดิข้ึนบ่อยของท่านเพราะตอ้งท างาน
หนกัเพ่ือรายได้ 

     

4 ท่านมกัจะหาวบ่อยๆ ในขณะขบัรถ      
5 ท่านนอนหลบัพกัผ่อนเต็มท่ีกอ่นขบัรถ      
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ส่วนที่ 4ท่านใช้ความเร็วในการขับรถอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ท่านขบัรถดว้ยความเร็ว ไม่เกนิ 

80 กม./ชม. 
     

2 การติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก ท า
ใหท่้านลดความเร็วลงในการขบั
ข่ี 

     

3 รายไดเ้ป็นแรงจูงใจใหท่้าน
ท างานมากข้ึน 

     

4 ผลตอบแทนจากค่าเท่ียวท าให้
ท่านมีความตอ้งการท างานให้
ไดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน 

     

5 เพ่ือใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน
และท าใหร้ายไดม้ากข้ึน ท่านจึง
ใชค้วามเร็วสูงข้ึน(เกนิกฎหมาย
ก  าหนด 80 กม./ชม.) 

     

6 ความเครียดและความกดดนัเป็น
เร่ืองท่ีเกดิข้ึนบ่อย เพราะท่าน
ตอ้งท างานหนกัเพ่ือรายได ้

     

7 ถา้มีสภาวะงานเร่ง ท่านมี
พฤติกรรมการแซงรถหรือตดั
หนา้ระยะกระชั้นชิด เพ่ือส่ง
สินคา้ใหท้นัตามก  าหนด 

     

8 ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน 
ถา้อยู่ในเส้นทางระหว่างเมือง 

     

9 ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน 
ถา้อยู่ในเส้นทางภายในเมือง 

     

ส่วนที่ 5 ท่านมีการดื่มสุราอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ท่านมีพฤติกรรมในการด่ืมเคร่ืองด่ืมชูก  าลงั

หรือกาแฟ (ระหว่างท างาน) 
     

2 ท่านด่ืมสุราเม่ือรู้สึกเครียด      

3 ท่านด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์
ขณะขบัรถ 

     

4 ท่านถูกชกัชวนใหด่ื้มเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์      
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ส่วนที่ 6 ท่านมีความคดิเห็นอย่างไร เก่ียวกับความเส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุ  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
เห็นดว้ยในระดบั 

นอ้ยท่ีสุด นอ้ย ปานกลาง มาก มากท่ีสุด 
1 ท่านคิดว่าขบัรถเร็วเกนิอตัราท่ี

กฎหมายก  าหนด(กฎหมายก  าหนด 
80 กม./ชม.) มีความเส่ียงท่ีจะเกดิ
อุบติัเหตุ 

     

2 ท่านคิดว่าแรงจูงใจจากรายไดใ้น
การท างาน(ท างานหนกัมากข้ึน
เพ่ือรายไดท่ี้มากข้ึน) มีความเส่ียง
ท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

     

3 ท่านคิดว่าการขบัรถขณะเมาสุรา 
มีความเส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

     

4 ท่านคิดว่าการฝืนขบัรถต่อโดยไม่
หยุดพกั มีความเส่ียงท่ีจะเกดิ
อุบติัเหตุ 

     

5 ท่านคิดว่าการนอนหลบัพกัผ่อน
ไม่เต็มท่ีกอ่นขบัรถ มีความเส่ียงท่ี
จะเกดิอุบติัเหตุ 

     

 
ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม 

......................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................

.................................................................................................. 

   ขอขอบคุณที่สละเวลาในการตอบแบบสอบถาม  
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

บันทึกข้อความแต่งตั้งผู้ทรงคุณวุฒิ 
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บันทึกข้อความ 
 
ส่วนราชการ  คณะโลจิสติกส์                  โทร.๐๓๘๑๐๒๒๒๒ ต่อ ๓๑๐๐-๓๑๐๓                 
ที่ ศธ                    วนัที่        มีนาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ 
เร่ือง  ขออนุญาตเรียนเชิญอาจารยใ์นสงักดัเป็นผูท้รงคุณวุฒิตรวจสอบเคร่ืองมือวิจยั 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
เรียน  คณบดีคณะโลจิสติกส์ 
 
  ดว้ย นายวรชยั  บุญฤทธิผล  รหสัประจ าตวั  ๕๖๙๑๐๕๐๖   นกัศึกษาปริญญาโท  
หลกัสูตรวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน แผน ก คณะ            
โลจิสติกส์ ไดรั้บอนุมติัใหท้ าการวิจยัเพื่อวิทยานิพนธ ์เร่ือง  “ การวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสาเหตุท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถบรรทุก ” โดยมี ผศ.ดร.ไพโรจน์  เร้าธนชลกุล เป็น
อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ ์มีความประสงคจ์ะขอเรียนเชิญ  รศ.ดร.ณกร  อินทร์พยงุ, อาจารยว์ินิจ 
ศิริจิตร และ ดร.ปิยะวฒัน์  ชนินทร์ตระกลู เป็นผูท้รงคุณวุฒิเพื่อพิจารณาและตรวจสอบเคร่ืองมือ
วิจยัเพื่อประกอบการท าวิจยัเพื่อวิทยานิพนธใ์นเร่ืองดงักล่าว ขา้งตน้ 
  ในการน้ี จึงขออนุญาตเรียนเชิญอาจารยท่์านดงักล่าวเป็นผูท้รงคุณวุฒิพิจารณา
ตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือวิจยั เพื่อนิสิตจะไดน้ าขอ้เสนอแนะท่ีไดไ้ปปรับปรุงคุณภาพเคร่ืองมือ
ใหมี้ความเหมาะสมในการท าวิจยัเพ่ือวิทยานิพนธต่์อไป  ทั้งน้ี นิสิตไดท้ าการติดต่อกบัอาจารยท่์าน
ดงักล่าวในเบ้ืองตน้แลว้  และหากมีความประสงคจ์ะติดต่อกบันิสิตโปรดติดต่อไดท่ี้ นายวรชยั   
บุญฤทธิผล หมายเลขโทรศพัท ์๐๘๕๓๒๒๗๑๘๘ 

 จึงเรียนมาเพ่ือโปรดพิจารณาอนุญาต  จกัเป็นพระคุณยิง่  

 

 
  ( นายวรชยั   บุญฤทธิผล ) 
   นิสิตบณัฑิตศึกษา 
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ส าเนาเรียน :  
 1. รองศาสตราจารย ์ดร. ณกร อินทร์พยงุ 
 2. ดร. ปิยะวฒัน์  ชนินทร์ตระกลู 

  3. อาจารย ์วินิจ   ศิริจิตร 
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แบบสอบถามพนักงานขับรถบรรทุก 

ส าหรับการท าวิจัยหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  

สาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานคณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา  

เร่ืองการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสาเหตุที่ มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุก  

ค าช้ีแจงในการกรอกแบบสอบถาม  

1. ท าเคร่ืองหมาย / ในช่อง         ของค าตอบที่เลือกของค าถามแต่ละขอ้เพียงค าตอบเดียว ยกเวน้

ค าถามที่ระบุว่าตอบไดม้ากกว่า 1 ค  าตอบ 

2. ในกรณีท่ีค  าตอบเป็นอยา่งอื่นๆ ใหร้ะบุไวภ้ายใตค้  าถามนั้น โดยท าช่อง        หนา้ค  าตอบแลว้ใส่

เคร่ืองหมาย / ในช่องนั้น 

ส่วนที่ 1ข้อมูลทั่วไป 

ใบอนุญาตชนิดที่  3  4    

1. เพศ   ชาย   หญิง 

2. อาย ุ  ต  ่ากว่า 21 ปี  21-30 ปี  31-40 ปี  41-50 ปี  

  มากกว่า 50ปี ข้ึนไป 

3. ระดบัการศึกษา  ต  ่ากว่า ป.1 ประถม  มธัยมตน้  มธัยมปลาย 

   อนุปริญญา ปริญญาตรี  สูงกว่าปริญญาตรี 

4. ประสบการณ์ขบัรถบรรทุก_________ปี________เดือน 

5. สถานภาพการสมรส  โสด  แต่งงานแลว้ อื่นๆโปรดระบุ__________ 

6. ระดบัการเกิดอุบติัเหตุระหว่างปฏิบติังาน 3 ปีที่ผ่านมา 

 ระดบันอ้ยมาก (ไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ)  ระดบันอ้ย (เกิดอุบติัเหตุแต่ไม่ตอ้งเขา้โรงพยาบาล) 

 ระดบัปานกลาง (เขา้โรงพยาบาลแต่ไม่ไดน้อนพกัรักษาตวั)  

 ระดบัมาก (เขา้โรงพยาบาลนอนพกัรักษาตวั1-2 วนั) 

 ระดบัมากที่สุด (เขา้โรงพยาบาลนอนพกัรักษาตวัมากกว่า 3 วนั) 



108 
 

 

7. จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุใน 3 ปีที่ผ่านมา 

 0 คร้ัง (ไม่เกิดอุบติัเหตุ) 1 คร้ัง 2 คร้ัง 3 คร้ัง   มากกว่า 3 คร้ัง 

 

ส่วนที่ 2 ลักษณะการท างาน  

8. เวลาในการท างานแต่ละวนั 

 เวลา 08:00-17:00 น.  เวลา 08:00-17:00 น. บวกล่วงเวลาตามปริมาณงาน 

 เวลา 08:00-17:00 น. บวกล่วงเวลาแต่จ ากดัเวลา (เวลา__________) 

 ไม่ระบุเวลาที่แน่นอน  ต ่ากว่า 8 ชัว่โมง 

9. จ  านวนชัว่โมงในการพกัผ่อนนอนหลบัในแต่ละวนัโดยเฉลี่ย 

 นอ้ยกว่าหรือเท่ากบั  4 ชัว่โมง   มากกว่า 4ชัว่โมงแต่ไม่เกิน 6 ชัว่โมง 

 มากกว่า 6 ชัว่โมง แต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง   มากกว่า 8 ชัว่โมง 

10. ชัว่โมงการท างานแต่ละวนัโดยเฉลี่ย 

 นอ้ยกว่า 8 ชัว่โมง  8-12 ชัว่โมง  มากกว่า 12 ชัว่โมง 

11. ท่านไดเ้ขา้ฝึกอบรมพนกังานขบัรถบรรทุกกี่คร้ังในเวลา 1 ปี 1 2 3 4 ข้ึนไป 

12. ขณะปฏิบติังานท่านมีผูช่้วยนัง่ไปดว้ยหรือไม่  มี   ไม่มี 

 

ส่วนที่ 3 ท่านมีพฤติกรรมการขับรถของท่านอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ความเครียดและความกดดนัมีผลต่อ

พฤติกรรมการขบัข่ีของท่าน 
     

2 ท่านมกัจะฝืนขบัรถต่อไปโดยไม่หยุด
พกั( ในช่วงเวลาพกั ) 

     

3 การขบัรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองท่ี
เกดิข้ึนบ่อยของท่านเพราะตอ้งท างาน
หนกัเพ่ือรายได้ 

     

4 ท่านมกัจะหาวบ่อยๆ ในขณะขบัรถ      
5 ท่านนอนหลบัพกัผ่อนเต็มท่ีกอ่นขบัรถ      
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ส่วนที่ 4ท่านใช้ความเร็วในการขับรถอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ท่านขบัรถดว้ยความเร็ว ไม่เกนิ 

80 กม./ชม. 
     

2 การติดตั้ง GPS ในรถบรรทุก ท า
ใหท่้านลดความเร็วลงในการขบั
ข่ี 

     

3 รายไดเ้ป็นแรงจูงใจใหท่้าน
ท างานมากข้ึน 

     

4 ผลตอบแทนจากค่าเท่ียวท าให้
ท่านมีความตอ้งการท างานให้
ไดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน 

     

5 เพ่ือใหไ้ดจ้  านวนเท่ียวมากข้ึน
และท าใหร้ายไดม้ากข้ึน ท่านจึง
ใชค้วามเร็วสูงข้ึน(เกนิกฎหมาย
ก  าหนด 80 กม./ชม.) 

     

6 ความเครียดและความกดดนัเป็น
เร่ืองท่ีเกดิข้ึนบ่อย เพราะท่าน
ตอ้งท างานหนกัเพ่ือรายได ้

     

7 ถา้มีสภาวะงานเร่ง ท่านมี
พฤติกรรมการแซงรถหรือตดั
หนา้ระยะกระชั้นชิด เพ่ือส่ง
สินคา้ใหท้นัตามก  าหนด 

     

8 ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน 
ถา้อยู่ในเส้นทางระหว่างเมือง 

     

9 ท่านมกัจะใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน 
ถา้อยู่ในเส้นทางภายในเมือง 

     

ส่วนที่ 5 ท่านมีการดื่มสุราอย่างไร  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
ปฏิบติัในระดบั 

ไม่ไดท้  า บางคร้ัง บ่อยๆ เกอืบทุกคร้ัง สม ่าเสมอ 
1 ท่านมีพฤติกรรมในการด่ืมเคร่ืองด่ืมชูก  าลงั

หรือกาแฟ (ระหว่างท างาน) 
     

2 ท่านด่ืมสุราเม่ือรู้สึกเครียด      

3 ท่านด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์
ขณะขบัรถ 

     

4 ท่านถูกชกัชวนใหด่ื้มเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล ์      
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ส่วนที่ 6 ท่านมีความคดิเห็นอย่างไร เก่ียวกับความเส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุ  

ขอ้ท่ี ขอ้ความ 
เห็นดว้ยในระดบั 

นอ้ยท่ีสุด นอ้ย ปานกลาง มาก มากท่ีสุด 
1 ท่านคิดว่าขบัรถเร็วเกนิอตัราท่ี

กฎหมายก  าหนด(กฎหมายก  าหนด 
80 กม./ชม.) มีความเส่ียงท่ีจะเกดิ
อุบติัเหตุ 

     

2 ท่านคิดว่าแรงจูงใจจากรายไดใ้น
การท างาน(ท างานหนกัมากข้ึน
เพ่ือรายไดท่ี้มากข้ึน) มีความเส่ียง
ท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

     

3 ท่านคิดว่าการขบัรถขณะเมาสุรา 
มีความเส่ียงท่ีจะเกดิอุบติัเหตุ 

     

4 ท่านคิดว่าการฝืนขบัรถต่อโดยไม่
หยุดพกั มีความเส่ียงท่ีจะเกดิ
อุบติัเหตุ 

     

5 ท่านคิดว่าการนอนหลบัพกัผ่อน
ไม่เต็มท่ีกอ่นขบัรถ มีความเส่ียงท่ี
จะเกดิอุบติัเหตุ 

     

 
ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม 

......................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................

.................................................................................................. 

   ขอขอบคุณที่สละเวลาในการตอบแบบสอบถาม  
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ผูเ้ช่ียวชาญไดท้ าการตรวจสอบแบบสอบถามขา้งตน้แลว้ เห็นชอบให ้

 

   ผา่นการพิจารณา 

   ไม่ผา่นการพิจารณา 

 

 

 

 

ค  าแนะน าเพ่ิมเติมจากผูเ้ช่ียวชาญ 

 ........................................................................................................................................

......................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................

........................................................................................... 

 

(ลงช่ือ)…………………………………….. ผูเ้ช่ียวชาญ 

(...............................................................) 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 

ผลการวิเคราะห์ความตรงเชิงเน้ือหาและความตรงเชิงโครงสร้าง 
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ตารางแสดงค่าดชันีความสอดคลอ้งของแบบสอบถาม 
 

ขอ้สอบขอ้
ท่ี 

ความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ 
รวม 

สรุป 
แปลผล 

คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3 (IOC) 
1 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
2 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
3 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
4 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
5 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
6 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
7 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
8 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
9 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
10 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
11 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
12 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
13 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
14 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
15 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
16 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
17 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
18 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
19 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
20 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
21 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
22 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
23 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
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ตารางแสดงค่าดชันีความสอดคลอ้งของแบบสอบถาม (ต่อ) 
 

ขอ้สอบ
ขอ้ท่ี 

ความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ 
รวม 

สรุป 
แปลผล 

คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3 (IOC) 
24 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
25 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
26 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
27 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
28 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
29 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
30 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
31 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
32 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
33 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
34 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้
35 +1 +1 +1 3 1.00 ใชไ้ด ้

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
 

ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
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DATE:  1/14/2016 

TIME: 11:35 
 
 

L I S R E L  9.20 (STUDENT) 
 

BY 
 

Karl G. J๖reskog & Dag S๖rbom 
 
 
 

This program is published exclusively by 
Scientific Software International, Inc. 

http://www.ssicentral.com 
 

Copyright by Scientific Software International, Inc., 1981-2014 
Use of this program is subject to the terms specified in the 

Universal Copyright Convention. 
 
 The following lines were read from file D:\SEM\SEMY1\SYNTAX2.spl: 
 
 MODEL: mixture model 
 DA NI=8 NO=200 MA=CM 
 RA FI= data.TXT 
           Effective sample size:      200 
 
 LA FI= LABEL.TXT 
 MO NX=7 NY=1 NK=3  NE=1 GA=FI LX=FI LY=FR TD=SY TE=SY TH=FI 
 FR LX(1,1) LX(2,1) 
 FR  LX(3,2) LX(4,2) LX(5,2) 
 FR LX(6,3)LX(7,3) 
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 FR LY(1,1) 
 FR TD(3,1) TD(4,1)TD(6,3)TD(6,1)TD(7,1)TD(6,2)TD(7,6) 
 FR GA(1,1) GA(1,2) GA(1,3) 
 LK 
 behavior  Speed   drinking 
 LE 
 Accident 
 PD 
 OU MI EF RS FS 
 
 MODEL: mixture model                                                            
 
                           Number of Input Variables  8 
                           Number of Y - Variables    1 
                           Number of X - Variables    7 
                           Number of ETA - Variables  1 
                           Number of KSI - Variables  3 
                           Number of Observations   200 
 
 MODEL: mixture model                                                            
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         Covariance Matrix        
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5        x6         x7    
 
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       y1      0.563 
       x1     -0.026      0.585 
       x2     -0.072      0.175      0.263 
       x3     -0.032     -0.111      0.022      0.433 
       x4      0.007     -0.116     -0.025      0.029      0.318 
       x5      0.092     -0.042     -0.047      0.006      0.028      0.250 
       x6     -0.017     -0.116      0.068      0.172     -0.049      0.152      2.539 
       x7      0.014     -0.044     -0.017      0.025      0.023      0.077      0.050      0.093 
 
 Total Variance = 5.045 Generalized Variance = 0.272731D-03                             
 
 Largest Eigenvalue = 2.574 Smallest Eigenvalue = 0.058                                    
 
 Condition Number = 6.637 
 
 
 MODEL: mixture model                                                            
 
 Parameter Specifications 
 
         LAMBDA-X     
 
            behavior      Speed   drinking 
            --------   --------   -------- 
       x1          1          0          0 
       x2          2          0          0 
       x3          0          3          0 
       x4          0          4          0 
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       x5          0          5          0 
       x6          0          0          6 
       x7          0          0          7 
 
         GAMMA        
 
            behavior      Speed   drinking 
            --------   --------   -------- 
 Accident          8          9         10 
 
         PHI          
 
            behavior      Speed   drinking 
            --------   --------   -------- 
 behavior          0 
    Speed         11          0 
 drinking         12         13          0 
 
         PSI          
 
            Accident 
            -------- 
                  14 
 
         THETA-EPS    
 
                  y1 
            -------- 
                  15 
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         THETA-DELTA  
 
                  x1         x2         x3         x4         x5         x6         x7 
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       x1         16 
       x2          0         17 
       x3         18          0            19 
       x4         20          0             0          21 
       x5          0           0             0           0         22 
       x6         23         24           25          0          0         26 
       x7         27          0            0            0          0         28         29 
 
 W_A_R_N_I_N_G: THETA-EPS is not positive definite 
 
 W_A_R_N_I_N_G: THETA-DELTA is not positive definite 
  
 MODEL: mixture model                                                            
 
 Number of Iterations = 50           
 
 LISREL Estimates (Maximum Likelihood)                            
 
         LAMBDA-Y     
 
            Accident    
            -------- 
       y1      0.779 
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         LAMBDA-X     
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
       x1      0.370       - -        - -  
       x2      0.484       - -        - -  
       x3       - -       0.052       - -  
       x4       - -       0.071       - -  
       x5       - -       0.304       - -  
       x6       - -        - -       1.310 
       x7       - -        - -       0.705 
 
         GAMMA        
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
 Accident     -0.067      0.395     -0.122 
 
         Covariance Matrix of ETA and KSI         
 
            Accident   behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   --------   -------- 
 Accident      1.000 
 behavior     -0.186      1.000 
    Speed      0.372     -0.318      1.000 
 drinking      0.024     -0.050      0.363      1.000 
 
 
 
 
 
 
 



122 

 

         PHI          
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
 behavior      1.000 
    Speed     -0.318      1.000 
 drinking     -0.050      0.363      1.000 
 
         PSI          
 
            Accident    
            -------- 
               0.843 
 
         Squared Multiple Correlations for Structural Equations   
 
            Accident    
            -------- 
               0.157 
 
         THETA-EPS    
 
                  y1    
            -------- 
              -0.045 
 
 W_A_R_N_I_N_G: THETA-EPS is not positive definite 
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         THETA-DELTA  
 
                  x1         x2         x3         x4         x5         x6            x7   
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       x1      0.450 
       x2       - -           0.029 
       x3     -0.113        - -          0.431 
       x4     -0.096        - -             - -        0.313 
       x5       - -            - -              - -          - -       0.157 
       x6     -0.118      0.087        0.142       - -        - -       0.816 
       x7     -0.023       - -               - -         - -        - -       -0.879        -0.404 
 
 W_A_R_N_I_N_G: THETA-DELTA is not positive definite 
 
 TH was written to file D:\SEM\SEMY1\fort.8 
 
                                 Log-likelihood Values 
 
                        Estimated Model          Saturated Model 
                        ---------------          --------------- 
 Number of free parameters(t)        29                       36 
 -2ln(L)                        -32.278                  -41.405 
 AIC (Akaike, 1974)*             25.722                   30.595 
 BIC (Schwarz, 1978)*           121.374                  149.335 
 
*LISREL uses AIC= 2t - 2ln(L) and BIC = tln(N)- 2ln(L) 
 
 
                           Goodness-of-Fit Statistics 
 
 Degrees of Freedom for (C1)-(C2)                      7 
 Maximum Likelihood Ratio Chi-Square (C1)              9.127 (P = 0.2437) 
 Browne's (1984) ADF Chi-Square (C2_NT)                0.0 (P = 1.0000) 
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 Estimated Non-centrality Parameter (NCP)              2.127 
 90 Percent Confidence Interval for NCP                (0.0 ; 14.177) 
  
 Minimum Fit Function Value                            0.0456 
 Population Discrepancy Function Value (F0)            0.0106 
 90 Percent Confidence Interval for F0                 (0.0 ; 0.0709) 
 Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA)       0.0390 
 90 Percent Confidence Interval for RMSEA              (0.0 ; 0.101) 
 P-Value for Test of Close Fit (RMSEA < 0.05)          0.543 
  
 Expected Cross-Validation Index (ECVI)                0.336 
 90 Percent Confidence Interval for ECVI               (0.325 ; 0.396) 
 ECVI for Saturated Model                              0.360 
 ECVI for Independence Model                           1.036 
  
 Chi-Square for Independence Model (28 df)           191.164 
  
 Normed Fit Index (NFI)                                0.952 
 Non-Normed Fit Index (NNFI)                           0.948 
 Parsimony Normed Fit Index (PNFI)                     0.238 
 Comparative Fit Index (CFI)                           0.987 
 Incremental Fit Index (IFI)                           0.988 
 Relative Fit Index (RFI)                              0.809  
 Critical N (CN)                                     403.832 
 Root Mean Square Residual (RMR)                       0.0206 
 Standardized RMR                                      0.0360 
 Goodness of Fit Index (GFI)                           0.989 
 Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI)                 0.943 
 Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI)                0.192 
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 MODEL: mixture model                                                            
 
         Fitted Covariance Matrix 
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5         x6         x7    
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
 
       y1      0.563 
       x1     -0.054      0.587 
       x2     -0.070      0.179      0.263 
       x3      0.015     -0.119     -0.008      0.433 
       x4      0.021     -0.104     -0.011      0.004      0.318 
       x5      0.088     -0.036     -0.047      0.016      0.022      0.250 
       x6      0.025     -0.142      0.055      0.166      0.034      0.144      2.531 
       x7      0.013     -0.036     -0.017      0.013      0.018      0.078      0.045      0.093 
 
         Fitted Residuals 
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5       x6         x7    
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       y1      0.000 
       x1      0.027     -0.002 
       x2     -0.001     -0.004      0.000 
       x3     -0.047      0.008      0.030      0.000 
       x4     -0.013     -0.012     -0.014      0.025      0.000 
       x5      0.004     -0.007      0.000     -0.010      0.006      0.000 
       x6     -0.042      0.026      0.013      0.006     -0.083      0.008      0.008 
       x7      0.001     -0.007      0.000      0.012      0.005     -0.001      0.005      0.000 
 
 Summary Statistics for Fitted Residuals 
 
 Smallest Fitted Residual =   -0.083 
   Median Fitted Residual =    0.000 
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  Largest Fitted Residual =    0.030 
 
 Stemleaf Plot 
 
 - 8|3  
 - 6|  
 - 4|72  
 - 2|  
 - 0|432077421100000000  
   0|14556688823  
   2|5670 
 
         Standardized Residuals   
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5         x6         x7    
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       y1      0.000 
       x1      0.495     -0.027 
       x2     -0.048     -0.136      0.006 
       x3     -1.306      0.229      1.192      0.001 
       x4     -0.433     -0.363     -0.712      1.033      0.004 
       x5      0.146     -0.282      0.005     -0.434      0.436      0.000 
       x6     -0.499      0.343      0.222      0.074     -1.326      0.136      0.030 
       x7      0.036     -0.499       - -           1.039      0.340     -0.058      0.131      0.011 
 
 Summary Statistics for Standardized Residuals 
 
 Smallest Standardized Residual =   -1.326 
   Median Standardized Residual =    0.004 
  Largest Standardized Residual =    1.192 
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 Stemleaf Plot 
 
 - 1|33  
 - 0|755  
 - 0|444311000000000000  
   0|111122334  
   0|5  
   1|002 
 
MODEL: mixture model           
                                                  
 Qplot of Standardized Residuals 
 
  3.5.......................................................................... 
     .                                                                       .. 
     .                                                                      . . 
     .                                                                    .   . 
     .                                                                  .     . 
     .                                                                 .      . 
     .                                                               .        . 
     .                                                             .          . 
     .                                                            .           . 
     .                                                          .             . 
     .                                                x       .               . 
     .                                                       .                . 
     .                                                     .                  . 
     .                                              x    .                    . 
     .                                              x   .                     . 
 N   .                                         x      .                       . 
 o   .                                       xx     .                         . 
 r   .                                       x     .                          . 
 m   .                                      *    .                            . 
 a   .                                     *   .                              . 
 l   .                                    xx  .                               . 
     .                                    * .                                 . 
 Q   .                                    x                                   . 
 u   .                                   .*                                   . 
 a   .                                 . *                                    . 
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 n   .                               .   *                                    . 
 t   .                              .   xx                                    . 
 i   .                            .   xx                                      . 
 l   .                          .    x                                        . 
 e   .                         .    xx                                        . 
 s   .                       .      x                                         . 
     .                     .      x                                           . 
     .                    . x                                                 . 
     .                  .                                                     . 
     .                .                                                       . 
     .               .      x                                                 . 
     .             .                                                          . 
     .           .                                                            . 
     .          .                                                             . 
     .        .                                                               . 
     .      .                                                                 . 
     .     .                                                                  . 
     .   .                                                                    . 
     . .                                                                      . 
 -3.5.......................................................................... 
   -3.5                                                                      3.5 
                             Standardized Residuals 

 
 MODEL: mixture model                                                            
 
 Modification Indices and Expected Change 
 
 No Non-Zero Modification Indices for LAMBDA-Y     
 
         Modification Indices for LAMBDA-X        
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
       x1       - -       0.375       - -  
       x2       - -       0.163       - -  
       x3      1.839       - -       4.436 
       x4      0.324       - -       0.160 
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       x5      0.022       - -       0.217 
       x6       - -        - -        - -  
       x7       - -       0.033       - -  
 
         Expected Change for LAMBDA-X     
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
       x1       - -      -0.181       - -  
       x2       - -       0.104       - -  
       x3      0.071       - -       0.075 
       x4     -0.026       - -      -0.010 
       x5     -0.014       - -      -0.036 
       x6       - -        - -        - -  
       x7       - -       0.027       - -  
 
 No Non-Zero Modification Indices for GAMMA        
 
 No Non-Zero Modification Indices for PHI          
 
 No Non-Zero Modification Indices for PSI          
 
         Modification Indices for THETA-DELTA-EPS 
 
                  y1    
            -------- 
       x1      0.357 
       x2      0.185 
       x3      0.915 
       x4      0.325 
       x5      1.216 
       x6      0.085 
       x7      0.113 
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         Expected Change for THETA-DELTA-EPS  
 
                  y1    
            -------- 
       x1      0.029 
       x2     -0.020 
       x3     -0.033 
       x4     -0.017 
       x5      0.132 
       x6     -0.025 
       x7      0.018 
 
         Modification Indices for THETA-DELTA     
 
                  x1         x2         x3         x4         x5         x6      x7 
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       x1       - -  
       x2       - -        - -  
       x3       - -       1.255       - -  
       x4       - -       0.329      1.382       - -  
       x5      0.311      0.128      0.605      0.283       - -  
       x6       - -        - -        - -       2.443      0.702       - -  
       x7       - -        - -       3.540      0.094      0.260       - -        - -  
 
         Expected Change for THETA-DELTA  
 
                  x1         x2         x3         x4         x5         x6         x7 
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       x1       - -  
       x2       - -        - -  
       x3       - -       0.027       - -  
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       x4       - -      -0.012      0.030       - -  
       x5     -0.017      0.010     -0.017      0.015       - -  
       x6       - -        - -        - -      -0.099      0.111       - -  
       x7       - -        - -       0.039      0.005     -0.013       - -     - - 
 
 Maximum Modification Index is    4.44 for Element ( 3, 3) of LAMBDA-X 
 
 MODEL: mixture model                                                            
 
 Factor Scores Regressions 
 
         ETA  
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
 Accident      1.394      0.001      0.023     -0.003     -0.005     -0.042 
 
         ETA  
 
                  x6         x7    
            --------   -------- 
 Accident      0.001      0.025 
 
         KSI  
 
                  y1         x1         x2         x3         x4         x5         x6         x7  
            --------   --------   --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
 behavior     -0.026      0.078      1.795      0.041      0.024      0.000     -0.063      0.004 
    Speed       0.383      0.184     -0.448      0.009      0.076      0.167      0.150      2.453 
 drinking      0.263      0.642     -0.494     -0.215     -0.166     -3.090      0.577     10.057 
 
 MODEL: mixture model                                                            
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 Total and Indirect Effects 
 
         Total Effects of KSI on Y    
 
            behavior      Speed   drinking    
            --------   --------   -------- 
       y1     -0.052      0.308     -0.095 
             (0.076)    (0.136)    (0.069) 
              -0.685      2.258     -1.371 
  
 
                           Time used 0.047 seconds 
 
 
 




