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บทคัดย่อ 
 ระบบนำทางด้วยดาวเทียม (Global Positioning System: GPS) มีบทบาทสำคัญในการสนับสนุน
การตัดสินใจและเพิ ่มประสิทธิภาพการเดินทางของผู้ขับขี่ อย่างไรก็ตาม หลักฐานเชิงประจักษ์เกี ่ยวกับ
ผลกระทบของการใช้ระบบดังกล่าวต่อความปลอดภัยทางถนนยังมีความไม่สอดคล้องกัน โดยเฉพาะในประเด็น
การเสียสมาธิของผู้ขับขี่จากการโต้ตอบกับอินเทอร์เฟซระหว่างมนุษย์และเครื่องจักร งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์
เพื่อสังเคราะห์หลักฐานเชิงปริมาณเกี่ยวกับผลกระทบเชิงคู ่ของระบบนำทางด้วยดาวเทียมต่อพฤติกรรม  
การขับขี่ และความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน การศึกษานี้ดำเนินการในรูปแบบการทบทวนวรรณกรรม
เชิงระบบตามแนวทาง PRISMA โดยสืบค้นข้อมูลจากฐานข้อมูล 5 แห่ง ได้แก่ PubMed, Scopus, Web of 
Science, IEEE Xplore และ Google Scholar ครอบคลุมช่วงปี พ.ศ. 2543 – 2568 เกณฑ์คัดเข้า ได้แก่ 
งานวิจัยเชิงประจักษ์ที่รายงานผลลัพธ์เชิงปริมาณเกี่ยวกับการใช้ระบบนำทางด้วยดาวเทียมระหว่างการขับขี่ 
ทั้งจากการทดลองในเครื่องจำลอง การศึกษาภาคสนาม และข้อมูลเทเลเมตริกส์ ขณะที่บทความเชิงทฤษฎี
หรือไม่มีข้อมูลเชิงปริมาณถูกคัดออก บทความจำนวน 70 เรื่องผ่านการคัดเลือกเพ่ือการสังเคราะห์เชิงพรรณนา  
และในจำนวนนี้มี 8 เรื ่องที่มีตัวแปรผลลัพธ์สอดคล้องกันถูกนำมาวิเคราะห์อภิมานด้วยแบบจำลองผลสุ่ม  
ผลการศึกษาพบว่า การใช้ระบบนำทางด้วยดาวเทียมภายใต้การโต้ตอบต่ำ เช่น การนำทางด้วยเสียง  
เพียงอย่างเดียว ช่วยลดระยะเดินทางเฉลี่ยร้อยละ 16 ลดเวลาเดินทางร้อยละ 18 และลดอัตราการเคลม
ประกันจากอุบัติเหตุร้อยละ 12 ในทางตรงกันข้าม การโต้ตอบแบบใช้สายตาและมือเพิ ่มความเสี่ยงต่อ  
การเกิดอุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญ (RR = 1.28; 95% CI: 1.15–1.42) โดยกิจกรรมที่ต้องมองหน้าจอมี  
ความเสี่ยงสูงที่สุด (RR = 1.35; 95% CI: 1.20–1.52) ผลการศึกษานี้ชี้ให้เห็นว่าผลกระทบของระบบนำทาง
ด้วยดาวเทียมต่อความปลอดภัยทางถนนขึ้นอยู่กับรูปแบบการใช้งาน และสนับสนุนการพัฒนาอินเทอร์เฟซ  
ที่ลดภาระด้านการรับรู้ และการมองเห็นเพื่อเพ่ิมความปลอดภัยในการขับข่ี 

คำสำคัญ: ระบบนำทางด้วยดาวเทียม; การเสียสมาธิของผู้ขับขี่; พฤติกรรมการขับขี่; อินเทอร์เฟซระหว่าง
มนุษย์และเครื่องจักร; ความปลอดภัยทางถนน 
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Abstract 
 Satellite Navigation Systems have become integral to modern driving by enhancing 

navigational efficiency and supporting driver decision-making. Nevertheless, empirical evidence 

regarding their impact on road safety remains inconsistent, particularly with respect to driver 

distraction arising from human–machine interface interaction. This study aimed to 

systematically synthesize quantitative evidence on the dual effects of satellite navigation 

system use on driving behavior and crash risk. A systematic literature review was conducted in 

accordance with PRISMA guidelines. Five electronic databases—PubMed, Scopus, Web of 

Science, IEEE Xplore, and Google Scholar—were searched for studies published between 2000 

and 2025. Inclusion criteria comprised empirical studies reporting quantitative outcomes 

related to satellite navigation system use during driving, including simulator-based 

experiments, naturalistic driving studies, and telematics data analyses. Theoretical papers and 

studies lacking quantitative measures were excluded. Seventy studies met the inclusion criteria 

for qualitative synthesis, of which eight studies with comparable outcome measures were 

included in a random-effects meta-analysis. The results indicate that low-interaction satellite 

navigation use, such as voice-only guidance and pre-trip destination programming, is associated 

with improved driving efficiency, including a 16% reduction in travel distance, an 18% reduction 

in travel time, and a 12% decrease in crash-related insurance claims. In contrast, visual–manual 

interaction with navigation systems during driving significantly increases crash risk by 28% 

(pooled RR = 1.28; 95% CI: 1.15–1.42), with screen-based tasks demonstrating the highest risk 

elevation (RR = 1.35; 95% CI: 1.20–1.52). Effect sizes were consistently larger in simulator 

studies than in real-world studies, although the direction of effects was concordant across 

study designs. In conclusion, satellite navigation systems exhibit a conditional safety profile, 

enhancing road safety under low cognitive and visual demand conditions while increasing crash 

risk when interaction demands are high. These findings underscore the importance of safety-

oriented human–machine interface design to mitigate driver distraction and improve road 

safety outcomes. 

Keywords: Satellite navigation systems; Driver distraction; Driving behavior; Human-machine 

interface; Road safety 
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บทนำ 
         อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสาธารณสุขระดับ
โลกที่ก่อให้เกิดการเสียชีวิตกว่า 1.3 ล้านคนต่อปี และ
ทำให้มีผู้บาดเจ็บหรือพิการอีกหลายล้านคน โดยเฉพาะ
ในกลุ่มวัยหนุ่มสาว [1] ปัจจัยด้านมนุษย์ที่สำคัญคือ 
“ความไม่ใส่ใจและการเสียสมาธิของผู้ขับขี่” (Driver 
distraction and inattention) ซึ่งเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ
ร้อยละ 20–50 ของทั้งหมด การใช้โทรศัพท์มือถือขณะ
ขับรถเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 3–8 เท่า [2] 
สถานการณ์ดังกล่าวสะท้อนถึงความจำเป็นเร่งด่วน 
ในการทำความเข้าใจแหล่งกำเนิดของการรบกวนสมาธิ
ในบริบทการขับขี่ยุคปัจจุบันอย่างเป็นระบบ 
 ในบริบทของการเปลี ่ยนผ่านสู ่สังคมดิจ ิทัล 
เทคโนโลยีระบบนำทางด้วยดาวเทียม หรือระบบระบุ
ตำแหน ่งบนพ ื ้นโลก (Global Positioning System: 
GPS) ได้กลายเป็นองค์ประกอบพื้นฐานของการขับขี่
สม ั ยใหม ่  โดยให ้บร ิ การนำทางแบบเร ี ยลไทม์   
การคาดการณ์เวลาเดินทาง และการปรับเส้นทาง
อัตโนมัติเพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด [3–6] อย่างไรก็
ตาม การใช ้ GPS ระหว ่างการขับขี ่อาจก่อให ้ เกิด  
“การรบกวนสมาธิจากระบบนำทาง” (GPS distraction) 
ซึ ่งครอบคลุมทั ้งการรบกวนทางสายตา กลไก และ 
การรับรู้ จากกิจกรรม การป้อนข้อมูล การมองหน้าจอ 
และการต ีความแผนท ี ่ด ิจิ ท ัล [5,7] ล ักษณะของ
จอแสดงผล เช่น ขนาด ความสว่าง และความหนาแน่น
ของข้อมูล มีผลต่อระยะเวลาการละสายตาและระดับ
การเสียสมาธิ [3] 
 หลักฐานจากการศึกษาทั้งในห้องจำลองและ
ภาคสนามระบ ุว ่า อ ินเทอร ์ เฟซท ี ่ออกแบบไม ่ดี  
โดยเฉพาะบนหน้าจอขนาดเล็กหรือมีข้อมูลหนาแน่น 
สามารถเพิ่มความผิดพลาดในการนำทางและการเบี่ยง
ออกนอกเส้นทาง โดยเฉพาะในผู้ขับขี่มือใหม่ [5,7–8] 
ผลการทดสอบภาคสนาม (Field operational test) 

พบว่าการใช้ GPS เพิ่มเวลาในการละสายตาจากถนน
จากร ้อยละ 6.7 เป ็น 14.3 และเม ื ่อเก ิน 2 ว ินาที   
ความเส ี ่ ยงอ ุบ ั ต ิ เหต ุ เพ ิ ่ มข ึ ้ นเป ็นสองเท ่ า [9]  
ในอีกด้านหนึ ่ง GPS มีศักยภาพเพิ ่มความปลอดภัย  
โดยลดความเครียดของผู ้ขับขี่ เพิ่มความแม่นยำของ
เส ้นทาง และลดพฤติกรรมเปล ี ่ยนเลนหร ือเล ี ้ยว
กะทันหัน งานวิจัยในเนเธอร์แลนด์พบว่า ผู ้ใช้ GPS  
มีอัตราอุบัติเหตุต่อระยะทางลดลงร้อยละ 10 และ
ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องลดลงร้อยละ 5 [4,10] การบูรณา
การข้อมูลจราจรแบบเรียลไทม์ยังช่วยให้ขับขี่ราบรื่น
และหลีกเลี่ยงความเสี่ยงล่วงหน้าได้ดีขึ้น 
 ในประเทศไทย GPS มีบทบาทสำคัญต่อการ
เดินทางในเขตเมือง โดยเฉพาะบริการเรียกรถผ่าน 
แอปพลิเคชัน เช่น Grab Bike และ Grab Car ซึ่งครอง
ตลาดการเดินทางระยะสั้นในกรุงเทพฯ ผลสำรวจของ 
HERE Technologies (2024) ระบุว ่า ผู ้ข ับขี ่ชาวไทย
ร้อยละ 90 เห็นว่า GPS จำเป็นต่อความปลอดภัยบน
ถนน แต่กว่าครึ่งของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เคยประสบ
อุบัติเหตุ [11] ทั ้งนี ้ กรมการขนส่งทางบกได้เสนอ 
ให้ต ิดตั ้งระบบติดตาม GPS ในรถยนต์ทุกคัน เพ่ือ
ครอบคลุมยานพาหนะที ่จดทะเบียนกว ่า 40 ล้าน 
คันภายในกลางปี 2025 [12] 
 แม ้ จะม ี งานว ิ จ ั ยจำนวนมากท ี ่ ศ ึ กษ า
ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ GPS การรบกวนสมาธิ และ
ความปลอดภัยทางถนน แต่ย ังขาดการสังเคราะห์  
องค์ความรู้เชิงระบบที่บูรณาการหลักฐานจากการศึกษา
ในรูปแบบ วิธ ีว ิจ ัย และบริบทที ่หลากหลายอย่าง 
เป ็นภาพรวม โดยเฉพาะการเปร ียบเท ียบระดับ 
ความเสี่ยงจากการใช้ GPS กับการรบกวนสมาธิรูปแบบ
อื่น รวมถึงการวิเคราะห์ปัจจัยกำหนดความเสี่ยง เช่น 
ลักษณะอินเทอร์เฟซ รูปแบบการโต้ตอบ และลักษณะ
ประชากรผู้ขับขี่ ด้วยเหตุนี้ จึงจำเป็นต้องศึกษาทบทวน
วรรณกรรมอย่างเป ็นระบบ(Systematic literature 
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review) ตามหลัก PRISMA guideline โดยสืบค้นข้อมูล
จากฐานข้อมูล 5 แห่ง ได้แก่ PubMed, Scopus, Web 
of Science, IEEE Xplore แ ล ะ  Google Scholar 
ทบทวนวรรณกรรมที ่ต ีพิมพ์ในช่วงปี พ.ศ. 2543 – 
2568 ศึกษาผลกระทบของการใช้ระบบนำทางด้วย
ดาวเทียมต่อการรบกวนสมาธิ พฤติกรรมการขับขี่ และ
ความปลอดภัยทางถนน โดยตอบคำถามสำคัญ ได้แก่ 
การใช้ GPS ระหว่างการขับขี ่ส่งผลต่อความเสี ่ยงใน 
การเกิดอุบัติเหตุมากน้อยเพียงใดเมื่อเปรียบเทียบกับ
การรบกวนสมาธิร ูปแบบอื ่น และปัจจัยด้านระบบ 
อินเทอร์เฟซ และพฤติกรรมผู้ใช้ใดที่มีอิทธิพลต่อระดับ
ความเสี่ยงดังกล่าว ผลการศึกษาคาดว่าจะช่วยเติมเต็ม
ช่องว่างองค์ความรู ้เช ิงทฤษฎีเกี ่ยวกับบทบาทของ
เทคโนโลยีนำทางต่อความปลอดภัย และสนับสนุน 
การออกแบบระบบ อินเทอร์เฟซ นโยบาย และมาตรการ
กำกับดูแลเพื่อส่งเสริมความปลอดภัยทางถนนในยุค
ดิจิทัล 
กรอบแนวคิดการวิจัย (Conceptual Framework) 

การศึกษานี้ตั้งอยู่บนกรอบแนวคิดที่อธิบาย
ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ระบบ GPS ระหว่าง 
การข ับข ี ่  (ประเภทอ ินเทอร ์ เฟซและร ูปแบบ 
การโต้ตอบ ได้แก่ การนำทางด้วยเสียง การโต้ตอบ
ทางสายตา และการโต้ตอบด้วยมือ) กลไกการรบกวน
สมาธิของผู้ขับขี่ (การรบกวนทางสายตา ทางกลไก 
และทางการร ับร ู ้ )  ผลล ัพธ ์ด ้านพฤต ิกรรมและ 
ความปลอดภ ัย  ( เช ่น  เวลาในการตอบสนอง  
การเบี่ยงเบนของช่องทางเดินรถ พฤติกรรมเสี่ยง และ
อ ัตราการเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุ )  โดยม ี  ป ัจจ ัยกำกับ 
(moderating factors) ไ ด ้ แ ก ่  ล ั กษณะผ ู ้ ข ั บ ขี่
ประสบการณ์การขับขี่ บริบทการจราจร และประเภท
การศึกษา (เครื่องจำลองหรือภาคสนาม) ซึ่งจะถูก
นำมาพ ิจารณาในการว ิ เคราะห ์แบบกล ุ ่มย ่อย 
(Subgroup analysis) (ดังภาพที่ 1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที ่  1 แสดงกรอบแนวคิดท ี ่อธ ิบาย

ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ระบบ GPS ระหว่าง 
การขับขี่ กลไกการรบกวนสมาธิของผู้ขับขี่ ผลลัพธ์
ด้านพฤติกรรมและความปลอดภัยโดยมี ปัจจัยกำกับ 
นำมาพิจารณาในการวิเคราะห์แบบกลุ่มย่อย 
 
วัตถุประสงค์   

1) เพ่ือทบทวนวรรณกรรมเชิงระบบและสรุป
องค์ความรู้เกี่ยวกับผลกระทบของระบบระบุตำแหน่ง
บนพื้นโลก (GPS) ระหว่างขับขี ่

2) เพื ่อส ังเคราะห์หล ักฐานเช ิงปร ิมาณ
เก ี ่ยวก ับผลกระทบเช ิงค ู ่ของระบบนำทางด้วย
ดาวเทียมต่อพฤติกรรมการขับขี่ และความเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
 
วิธีการศึกษา  

การศึกษานี้เป็นการทบทวนวรรณกรรมเชิง
ร ะ บ บ  ( Systematic literature review) เ พ่ื อ
สังเคราะห์หลักฐานเชิงประจักษ์เกี่ยวกับผลกระทบ
ของการใช ้ระบบนำทางด้วยดาวเท ียม (Global 
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Positioning System: GPS) ระหว ่างการข ับข ี ่ต่อ
พฤติกรรมการขับขี ่ การเสียสมาธิของผู ้ขับขี ่ และ
ความเส ี ่ยงต ่อการเก ิดอ ุบ ัต ิ เหต ุทางถนน โดย
ด ำ เน ิ น ก า รต าม แนว ท า ง  PRISMA (Preferred 
Reporting Items for Systematic Reviews and 
Meta-Analyses) (ภาพที่ 2 ) อย่างเคร่งครัด เพื่อให้
กระบวนการสืบค้น คัดเลือก วิเคราะห์ และรายงาน
ผลมีความโปร ่งใส ตรวจสอบได ้ และลดความ 
เอนเอียงในการสังเคราะห์หลักฐาน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2 แสดงกระบวนการสืบค้น คัดเลือก 

ว ิเคราะห์ และรายงานผลตามแนวทาง PRISMA 
(Preferred Reporting Items for Systematic 
Reviews and Meta-Analyses) 

ขั้นตอนและวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
1) การส ืบค้นวรรณกรรมดำเน ินการใน

ฐานข ้อม ูลอ ิ เล ็กทรอน ิกส ์หล ัก 5 แห ่ง ได ้แก่  
PubMed, Scopus, Web of Science, IEEE Xplore 
และ Google Scholar ครอบคลุมช่วงปี พ.ศ. 2543 
ถ ึง พ.ศ.  2568 โดยส ิ ้นส ุดการส ืบค ้นในว ันที่   
31 มีนาคม 2568 โดยใช้คำสำคัญในการส ืบค้น 
ป ร ะ ก อ บ ด ้ ว ย  “ GPS”, “satellite navigation 

system”, “driver distraction”, “driving 
performance”, และ “crash risk” เชื่อมคำด้วยตัว
ดำเนินการเชิงตรรกะ (Boolean operators) เช่น 
AND และ OR เพื่อให้ครอบคลุมงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
อย่างเป็นระบบ ฐานข้อมูล Google Scholar จำกัด
การสืบค้น 200 ลำดับแรกที่มีความเกี่ยวข้องสูงสุด 
ตามคำแนะนำในงานทบทวนวรรณกรรมเชิงระบบ 
เพ ื ่อลดความซ ้ำซ ้อนและควบค ุมค ุณภาพของ
แหล่งข้อมูล 

2) เกณฑ์การคัดเลือกงานวิจัย (Eligibility 
Criteria) เกณฑ ์ค ัด เข ้ า  ( Inclusion criteria) เป็น
งานวิจัยเชิงประจักษ์ (Empirical studies) รายงาน
ผลลัพธ์เชิงปริมาณเกี่ยวกับการใช้ GPS ระหว่างการ
ขับข่ี ดำเนินการในรูปแบบการทดลองในเครื่องจำลอง
การขับขี่ (Driving simulator), การศึกษาภาคสนาม
แบบติดตามพฤติกรรมจริง (Naturalistic driving 
study) หร ือการว ิ เคราะห ์ข ้อม ูลเทเลเมตร ิกส์  
( telematics data analysis) แ ล ะ ต ี พ ิ ม พ ์ เ ป็ น
บ ท ค ว า ม ฉ บ ั บ เ ต ็ ม  ( Full-text articles) ใ น
วารสารวิชาการที่ผ่านการประเมินโดยผู้ทรงคุณวุฒิ  
เกณฑ์คัดออก (Exclusion criteria) เป็นบทความเชิง
ทฤษฎี งานทบทวนวรรณกรรม งานประชุมที ่ไม่มี
บทความฉบับเต็ม งานวิจัยที ่ไม่รายงานข้อมูลเชิง
ปริมาณหรือไม่สามารถคำนวณขนาดผลได้ และ
งานวิจัยที่ศึกษาเทคโนโลยีอื่นที่ไม่เกี่ยวข้องโดยตรง
กับระบบนำทางด้วยดาวเทียม 

3) กระบวนการคัดเลือกบทความ (Study 
Selection) ดำเน ินการตามขั ้นตอนของ PRISMA 
ประกอบด้วยการคัดกรองจากชื่อเรื่องและบทคัดย่อ 
การประเมินบทความฉบับเต็มตามเกณฑ์คัดเข้า– 
ค ัดออก ผลการค ัด เล ื อกแสดงด ้ วย  แผนภ ูมิ
กระบวนการ PRISMA Flow Diagram ตั้งแต่จำนวน
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บทความที่สืบค้นได้ทั้งหมด จนถึงบทความที่นำเข้าสู่
การสังเคราะห์เชิงพรรณนาและการวิเคราะห์อภิมาน 

4 )  ก า รด ึ ง แล ะจ ั ด ก า ร ข ้ อม ู ล  ( Data 
extraction) ข้อมูลที ่ดึงจากบทความประกอบด้วย 
ล ักษณะประชากรผู ้ข ับข ี ่  ประเภทและร ูปแบบ 
การโต ้ตอบของระบบ GPS ตัวแปรผลลัพธ ์ด ้าน
พฤต ิกรรมและความปลอดภ ัย ( เช ่น เวลาใน 
การตอบสนอง การเบี่ยงเบนช่องทาง อัตราการเกิด
อุบัติเหตุ) 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  
การประเมินคุณภาพและความเสี่ยงจากอคติ 

(Risk of Bias Assessment) ดำเนินการด้วยเครื่องมือ
มาตรฐาน ได้แก่ Newcastle–Ottawa Scale (NOS) 
สำหรับการศึกษาภาคสนาม Checklist มาตรฐาน
สำหรับการทดลองในเครื่องจำลองการขับขี่ ผลการ
ประ เม ิ นถ ู กนำ เสนอในร ู ปแบบตารา ง  และ 
ใช้ประกอบการตีความผลลัพธ์ รวมถึงการวิเคราะห์
ความไว (Sensitivity analysis) 

การวิเคราะห์ข้อมูล ประกอบด้วย 
1) สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 

ได้แก่ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน อัตราส่วน
ความเสี ่ยง (Risk Ratio: RR) และช่วงความเชื ่อมั่น
ร้อยละ 95 

2) การสังเคราะห์และการวิเคราะห์อภิมาน
(Data Synthesis and Meta-analysis) เพื ่อวิเคราะห์
หลักฐานเชิงปริมาณเกี่ยวกับผลกระทบเชิงคู่ของระบบ
นำทางด้วยดาวเทียมต่อพฤติกรรมการขับข่ี และความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

การส ังเคราะห์ข ้อม ูลและการว ิเคราะห์  
อภ ิ ม า น  ( Data Synthesis and Meta-analysis) 
งานวิจัยที่มีตัวแปรผลลัพธ์เชิงปริมาณสอดคล้องกัน
ถูกนำมาวิเคราะห์อภิมาน โดยใช้แบบจำลองผลสุ่ม 
(Random-effects model) เนื่องจากมีความแตกต่าง

ของบริบท วิธีการศึกษา และลักษณะกลุ่มตัวอย่าง 
การทดสอบความไม่เป็นเอกพันธ์ดำเนินการด้วยสถิติ 
I² และ Q-test ดำเนินการSensitivity analysis เพ่ือ
ทดสอบความคงทนของผลลัพธ์ Subgroup analysis 
เปรียบเทียบตามประเภทอินเทอร์เฟซและรูปแบบ
การศึกษา 

จริยธรรมการวิจัย การศึกษานี ้ใช้ข้อมูล 
ท ุต ิ ยภ ูม ิ จ ากแหล ่ งข ้ อม ู ลสาธารณะท ั ้ งหมด  
จึงไม่เข้าข่ายการวิจัยในมนุษย์ และไม่จำเป็นต้อง
ขอรับการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ (IRB) 
 
ผลการศึกษา 

1) องค์ความรู้เกี่ยวกับผลกระทบของระบบ
ระบุตำแหน่งบนพื้นโลก (GPS) ระหว่างขับข่ี 

1.1) การทำงานของระบบระบุตำแหน่ง 
บนพื ้นโลก (GPS) ระบบระบุตำแหน่งบนพื ้นโลก 
(Global Positioning System: GPS) เป็นเทคโนโลยี
การนำทางผ่านดาวเทียมที่ให้ข้อมูลตำแหน่งและเวลา
ที่แม่นยำแบบเรียลไทม์ท่ัวโลก โดยอาศัยสัญญาณจาก
ดาวเทียมอย่างน้อย 4 ดวงที่ไม่มีสิ่งบดบังระหว่างการ
รับส่งสัญญาณ [13–14] เดิมระบบนี้ถูกพัฒนาเพ่ือ
ว ัตถ ุประสงค์ทางทหาร ก่อนขยายสู ่การใช ้งาน 
ภาคพลเร ือน การพาณิชย ์  และการขนส ่ง [15] 
เครื่องรับสัญญาณ GPS คำนวณตำแหน่งจากช่วงเวลา
หน่วงของสัญญาณ (signal time delay) ที่ส่งมาจาก
ดาวเทียมแต่ละดวง เพื่อระบุพิกัดภูมิศาสตร์ ได้แก่ 
ละติจูด ลองจิจูด และระดับความสูง [16] เมื่อบูรณา
การกับแผนที ่ด ิจ ิท ัลและอัลกอร ิท ึมการคำนวณ
เส้นทางที่เหมาะสม ระบบสามารถให้บริการนำทาง
แบบทีละขั้นตอน คาดการณ์เวลาถึงจุดหมาย และ
ปร ับ เส ้นทางอ ั ต โนม ั ต ิ ต ามสภาพการจราจร 
แบบเร ียลไทม ์ [17–18] ความสามารถด ังกล ่าว 
ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทาง แต่ขณะเดียวกัน
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ก็ก่อให้เกิดประเด็นด้านความปลอดภัยใหม่ที ่ควร
ได้รับการพิจารณาในมิติการขับขี ่

1.2) การเสียสมาธิที่เกิดจากการใช้ GPS 
ระหว ่ า งการข ั บขี่  การข ั บข ี ่ โ ดยขาดสมาธิ  
(Distracted driving) เป ็นป ัจจ ัยสำค ัญท ี ่นำไปสู่
อุบัติเหตุทางถนน โดยจำแนกได้เป็นสามประเภทหลัก 
ได้แก่ การรบกวนทางสายตา (Visual distraction) 
จากการละสายตาเพื่อดูหน้าจอ การรบกวนทางกลไก 
(Manual distraction) จากการละมือเพื่อป้อนข้อมูล 
และการรบกวนทางการรับรู้ (Cognitive distraction) 
จากภาระการประมวลผลข้อมูลการนำทางขณะขับขี่ 
[19–22] หลักฐานเชิงประจักษ์ยืนยันผลกระทบของ
พฤติกรรมดังกล่าวต่อความปลอดภัย โดย Young 
และคณะ [23] พบว ่าการป ้อนข ้อม ูลจ ุดหมาย
ปลายทางเพ ิ ่มระยะเวลาการมองหน ้าจอและ 
ความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญ ขณะที่ Lee 
และคณะ [24] ระบุว่าการป้อนข้อมูลด้วยมือทำให้ผู้
ขับข่ีละสายตาจากถนนบ่อยและนานกว่าการใช้ระบบ
ควบคุมด้วยเสียง นอกจากนี้ คำแนะนำที่ซับซ้อนจาก
ระบบ GPS อาจลดความสามารถในการตรวจจับ
อันตรายและเพิ ่มเวลาในการตอบสนองต่อสิ ่งเร้า 
[25–26] สรุปได้ว่า ทั้งการออกแบบระบบ (System 
design) และพฤต ิกรรมผ ู ้ ใช ้  (User behavior) มี
อิทธิพลร่วมต่อระดับความปลอดภัยในการใช้ GPS 
ระหว่างการขับข่ี 

1.3) ประโยชน ์ของการใช ้ระบบ GPS  
แม้การใช้ระบบ GPS อาจก่อให้เกิดการเสียสมาธิ  
แต่เมื่อใช้อย่างเหมาะสม ระบบดังกล่าวมีศักยภาพ 
ในการเพิ ่มความปลอดภัยและประสิทธิภาพของ 
การขับขี ่ โดยช่วยลดความไม่แน่นอนในการนำทาง 
(Navigational uncertainty) และลดระดับความเครียด
ของผู ้ข ับขี่  ซ ึ ่งส ่งผลดีต ่อสมาธิและการตัดสินใจ  
[27–28] นอกจากนี้ GPS ยังช่วยลดพฤติกรรมเสี ่ยง 

เช่น การเปลี่ยนเลนหรือหยุดรถกะทันหัน [29] รวมถึง
ช่วยให้ผู้ขับขี่สามารถหลีกเลี่ยงความแออัด การปิด
ถนน หรือสภาพอากาศไม่เหมาะสมผ่านข้อมูลจราจร
แบบเร ียลไทม ์ [30–31] หล ักฐานเช ิ งประจ ักษ์
สนับสนุนประโยชน์ดังกล่าว เช่น Caird และคณะ 
[32] พบว่าผู ้ข ับขี ่ที ่ใช ้ GPS มีข้อผิดพลาดในการ 
นำทางและเวลาเดินทางลดลง ขณะที่ Regan และ
คณะ [27] รายงานว่าการใช้ GPS ช่วยลดภาระทาง
จ ิตใจ (Mental workload) และเพ ิ ่มความม ั ่นใจ 
ในการขับขี่เมื่อเทียบกับการใช้แผนที่หรือการขับโดย
ไม่มีระบบนำทาง ผลลัพธ์เหล่านี้ชี้ว่า ภายใต้สภาวะ 
ที่ไม่ซับซ้อน ระบบ GPS ทำหน้าที่เป็นเครื่องมือช่วย
ด้านการรับรู้ (Cognitive aid) ที่ส่งเสริมความปลอดภัย
มากกว่าจะเป็นปัจจัยเสี่ยงต่อการเสียสมาธิ 

1.4)  ผล เช ิ งบวกของระบบ GPS ต่ อ
สมรรถนะการขับขี่ 

1.4.1 การลดเวลาเดินทางและความสับสน
ในการนำทาง 

ร ะ บ บ น ำ ท า ง ด ้ ว ย ด า ว เ ท ี ย ม  ( GPS 
navigation system) มีบทบาทสำค ัญในการเ พ่ิม
ประสิทธิภาพการขับขี่ โดยลดทั้งเวลาเดินทางและ
ความไม่แน่นอนในการนำทาง โดยเฉพาะในพื ้นที่  
ที่ผู้ขับขี่ไม่คุ้นเคย การศึกษาภาคสนามแบบควบคุม
พบว่า ผู ้ขับขี ่ที ่ใช้ GPS เดินทางในระยะทางสั้นลง 
ร้อยละ 16 และถึงจุดหมายเร็วขึ ้นร้อยละ 18 เมื่อ
เทียบกับผู ้ใช้แผนที ่กระดาษ อีกทั ้งยังลดจำนวน 
การหยุดโดยไม่จำเป็นลงรีครึ่งหนึ่ง และลดภาระทาง
จ ิตใจ (mental workload) ส ูงส ุดถ ึงร ้อยละ 55  
ตามการประเมินความพยายามทางจิต (Rating Scale 
Mental Effort: RSME) [33–34] ผลล ัพธ ์ด ั งกล ่าว
สอดคล้องกับการสำรวจเช ิงปร ิมาณขนาดใหญ่  
ในประเทศเนเธอร์แลนด์ ซึ ่งรายงานว่าผู ้ใช้ GPS  
มีระยะทางและเวลาเดินทางเฉลี่ยลดลง และมีการ
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เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากอุบัติเหตุทางรถยนต์
ลดลงร้อยละ 12 [35] สะท้อนถึงการลดความถี่ของ
อุบัติเหตุในทางปฏิบัติ นอกจากนี้ ระบบ GPS ที่ให้
คำแนะนำเช ิงคาดการณ์ล ่วงหน้า (Anticipatory 
route guidance) ย ั ง ช ่ ว ย ล ด ข ้ อ ผ ิ ด พล า ด ใ น 
การนำทาง ลดการต ัดส ินใจแบบฉับพล ัน และ 
ลดภาระทางการรับรู้ระหว่างขับขี่ได้อย่างมีนัยสำคัญ 

1.4.2 การป้องกันอุบัติเหตุโดยการหลีกเลี่ยง
การตัดสินใจแบบฉับพลัน 

ประโยชน ์สำค ัญของระบบนำทางด ้วย
ดาว เท ี ยม  (GPS) ค ื อความสามารถในการลด
พฤติกรรมการขับขี ่ที ่เสี ่ยงอันตราย ซึ ่งมักเกิดจาก 
การตัดสินใจฉับพลัน เช่น การเปลี่ยนช่องทางหรือ
การเล ี ้ยวกะท ันห ัน ระบบแจ ้งเต ือนล ่ว งหน้า 
(Anticipatory prompts) ช ่วยให ้ผ ู ้ข ับเตร ียมตัว
สำหรับการเปลี ่ยนช่องทาง การออกทางแยก หรือ
การเล ี ้ ยวได ้ท ันท ่วงท ี  ส ่ งผลให ้การจราจรมี  
ความราบร ื ่นและปลอดภ ัยมากข ึ ้น การสำรวจ
ภาคสนามในประเทศเนเธอร์แลนด์รายงานว่าผู้ใช้ 
GPS มีพฤติกรรมขับขี่ที่ไม่เหมาะสม เช่น การพลาด
ทางออก การส่ายรถ และการละเลยป้ายจราจร ลดลง
มากกว่าร้อยละ 50 เมือ่เทียบกับผู้ใช้แผนที่ทั่วไป [35] 
ขณะที่การศึกษาการจำลองการขับขี่พบว่า ผู้ใช้ GPS 
มีระดับความตระหนักรู้ต่อสถานการณ์ (Situational 
awareness) สูงกว่า และต้องดำเนินการแก้ไขจาก
ความไม่แน่นอนน้อยกว่า [27, 29] ทั้งนี้ สัญญาณเชิง
คาดการณ์และการแสดงเส้นทางล่วงหน้ามีบทบาท
สำคัญในการส ่งเสร ิมพฤติกรรมการขับขี ่ เช ิงรุก 
(Proactive driving) แทนการขับขี ่แบบตอบสนอง 
(Reactive driving) 

1.4.3 การอ ัปเดตข ้อม ูลการจราจรแบบ
เรียลไทม์เพ่ือหลีกเลี่ยงความแออัดและอันตราย 

 การผนวกรวมข ้อม ูลการจราจรแบบ
เรียลไทม์เข้ากับระบบนำทางด้วยดาวเทียม (GPS) 
ช่วยให้เกิดการปรับเส้นทางแบบไดนามิก (Dynamic 
rerouting) เพื่อหลีกเลี่ยงความแออัด อุบัติเหตุ หรือ
ก า ร ป ิ ด ถ น น  ส ่ ง ผ ล ใ ห ้ ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ า พ แ ล ะ 
ความปลอดภัยในการเดินทางเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ 
การศ ึกษาในเขต Broward County ร ัฐฟลอร ิดา 
พบว่าผู้ใช้ GPS มีการเปลี่ยนเส้นทางระหว่างเดินทาง
ร้อยละ 20–39 ของเที่ยวทั้งหมด เมื่อคาดว่าจะเกิด
ความล่าช้าเกิน 15–30 นาที [10, 36–37] ขณะที่ 
การจำลองการจราจรเช ิงจ ุลภาค (Microscopic 
traffic simulation) แสดงให้เห็นว ่า เมื ่อมีผ ู ้ข ับขี่ 
ใช้ระบบปรับเส้นทางแบบเรียลไทม์ร้อยละ 30–60 
ของท ั ้ งหมด ความเร ็ ว เฉล ี ่ยและการไหลของ
การจราจรโดยรวมจะด ีข ึ ้ นอย ่ า งม ีน ั ยสำคัญ  
โดยประสิทธิภาพสูงสุดเกิดขึ ้นที ่ระดับการใช้งาน
ประมาณร้อยละ 40 [38] กลไกดังกล่าวช่วยกระจาย
ปริมาณการจราจร ลดความหนาแน่นเฉพาะจุด และ
ลดเวลาเดินทางรวมของเครือข่ายถนนได้อย่างชัดเจน 

1.4.4 การย ืนย ันผลด้วยการทดลองและ
พฤติกรรมการขับข่ี 

การทดลองด้วยรถทดสอบที่ติดตั้งอุปกรณ์
ตรวจวัดบนเส้นทางมาตรฐานสามเส้นทางพบว่า ผู้ขับ
ที่ใช้ GPS สามารถลดระยะทางเฉลี่ยจาก 21.5 เหลือ 
18.1 กิโลเมตร และลดเวลาเดินทางจาก 32.2 เหลือ 
26.3 นาที รวมถึงมีจำนวนการหยุดลดลงอย่างมี
นัยสำคัญ ข้อมูลทั้งเชิงอัตนัย (RSME scores) และ
เชิงวัตถุ (แบบทดสอบการตรวจจับสิ่งรอบข้าง) แสดง
ให้เห็นว่าผู้ขับมีภาระทางจิตลดลง [39] การศึกษา
แบบติดตามระยะยาวในกลุ ่มผู ้เช ่ารถในประเทศ
เนเธอร์แลนด์รายงานว่าผู ้ใช้ GPS มีการเรียกร้อง 
ค่าสินไหมจากอุบัติเหตุลดลงร้อยละ 12 และมีระดับ
ความเครียดลดลงควบคู ่กับความตื ่นตัวที ่เพิ ่มขึ้น  

108



 

 

[33, 35] นอกจากนี้ การศึกษาพฤติกรรมการเปลี่ยน
เส้นทางพบว่า เมื่อเกิดความล่าช้าเกิน 30 นาที ผู้ขับ
ร้อยละ 39 ยินยอมเปลี่ยนเส้นทางตามคำแนะนำของ
ระบบ [40] ผลลัพธ์เหล่านี้สะท้อนถึงศักยภาพของ
เทคโนโลยี GPS ในการเพิ่มประสิทธิภาพการเดินทาง 
ลดความเครียดของผู้ขับ และส่งเสริมความปลอดภัย
โดยรวมของระบบจราจร 

สรุปประโยชน์จากการสังเคราะห์ข้อมูล
ทั ้งหมด พบว่าการใช้ระบบนำทาง GPS ช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขับขี่ในหลายมิติ โดยระยะทางเฉลี่ย
ลดลงราวร้อยละ 16 และเวลาเดินทางลดลงประมาณ
ร้อยละ 18 สะท้อนถึงการวางแผนเส ้นทางและ 
การจัดการเวลาที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ความถี่ของ
การหยุดโดยไม่จำเป็นลดลงร้อยละ 25 แสดงถึง 
การขับขี่ท่ีราบรื่นและต่อเนื่องยิ่งขึ้น ด้านความปลอดภัย 
ข้อมูลจากบริษัทประกันภัยระบุว ่าการเรียกร้อง 
ค่าสินไหมจากอุบัติเหตุลดลงสูงสุดร้อยละ 12 ขณะที่
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยง เช่น การเปลี่ยนช่องทาง
หรือพลาดทางออก ลดลงเกือบร้อยละ 50 ประโยชน์
เหล่านี้ซึ่งแสดงสรุปไว้ใน ภาพที่ 3 ชี้ให้เห็นว่าระบบ 
GPS ไม่เพียงแต่ส่งเสริมการขับขี ่ที ่ปลอดภัยและ 
มีประสิทธิภาพสำหรับผู้ขับแต่ละรายเท่านั้น แต่ยังมี
ส ่ ว น ช ่ ว ย ใ น ก า ร ป ร ั บ ป ร ุ ง ก า ร จ ร า จ ร แ ล ะ 
ความปลอดภัยบนท้องถนนในระดับระบบโดยรวม 
ผ ่านกลไกการให ้คำแนะนำแบบเร ียลไทม ์และ 
การสนับสนุนการตัดสินใจของผู้ขับขี่ 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3 แสดงให้เห็นถึงบทบาทสองด้าน

ของระบบ GPS ทั้งในฐานะเครื่องมือช่วยการขับขี่
ส ่วนบุคคลและในฐานะเครื ่องมือบร ิหารจัดการ
การจราจร ซึ่งมีศักยภาพในการเพิ่มความปลอดภัย
ของผู ้ขับขี ่รายบุคคล และในขณะเดียวกันยังช ่วย
ยกระดับประสิทธิภาพของระบบการจราจรโดยรวม 
ผ่านการให้คำแนะนำแบบเรียลไทม์ที่ขับเคลื่อนด้วย
ข้อมูล (data-driven guidance) 

1.5) ผลกระทบด้านลบของการใช้ระบบ 
GPS ระหว่างการขับขี่ 

1.5.1 การเสียสมาธิจากการป้อนข้อมูลด้วย
ตนเอง (Manual Input Distraction) การป้อนหรือ
ปรับจุดหมายระหว่างการขับขี่ก่อให้เกิดการรบกวน
ทั ้งทางกายและทางความคิด ผู ้ข ับต้องละมือจาก
พวงมาลัยและเบนสายตาจากถนน งานวิจัยภาคสนาม
เชิงธรรมชาติรายงานว่าการโต้ตอบกับหน้าจอเพ่ิม
พฤติกรรมการเสียสมาธิทางกายขึ้นร้อยละ 42  

ซึ ่งสัมพันธ์กับความเสี ่ยงอุบัติเหตุที่สูงขึ้น
โดยตรง [41–43] การทดลองติดตามการเคลื่อนไหว
ของดวงตาพบว่าผู้ขับละสายตาจากถนนเฉลี ่ย 4.6 
วินาทีต่อครั้ง เกินค่าปลอดภัย 2 วินาที และสัมพันธ์
กับโอกาสเกิดอุบัติเหตุที ่เพิ ่มขึ ้นอย่างมีนัยสำคัญ  
[42–43] 
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1.5.2 การเส ียสมาธ ิทางสายตา (Visual 
distraction) การมองหน้าจอ GPS เกิน 2 วินาทีพบ
ในผู้ขับร้อยละ 35 ซึ่งเพิ่มความเสี่ยงอุบัติเหตุสองเท่า 
[44–46] การทดสอบสมรรถภาพทางสายตาพบว่า
เวลาตอบสนองช้าลงเฉลี่ย 0.24 วินาที คิดเป็นระยะ
เบรกเพิ่มขึ้นประมาณ 7 เมตรที่ความเร็วระดับทาง
หลวง [47] 

1.5.3 ภาระทางความคิดและการพึ่งพาระบบ 
( Cognitive load and Over-reliance) แ ม ้ ไ ม ่ มี  
การสัมผัสหน้าจอ ระบบนำทางด้วยเสียงยังเพิ่มภาระ
ทางจ ิต (NASA-TLX) ร ้อยละ 28 เม ื ่อเท ียบกับ 
การขับขี ่ปกติ [48] การพึ ่งพา GPS ต่อเนื ่องยังลด
ความจำเชิงพื้นที่และความมั่นใจในการนำทางด้วย
ตนเองลงร้อยละ 31 [49–50] 

1.5.4 ความเสี ่ยงจากการโต้ตอบบ่อยครั้ง 
(Frequent interaction risk) ผู้ขับที่โต้ตอบกับ GPS 
มากกว่าสองครั้งต่อการเดินทางมีอัตราอุบัติเหตุสูงขึ้น
ร้อยละ 15 [41,51] การทดลองในเครื่องจำลองยืนยัน
ว่าการใช้ GPS ระหว่างควบคุมรถเพิ่มเวลาการเบรก
และข้อผิดพลาดในการรักษาช่องทาง [43,52] 

สรุปผลกระทบด้านลบ 
ดังแสดงใน ภาพที่ 4 การป้อนข้อมูลด้วย

ตนเองเป็นปัจจัยเสี่ยงสูงสุด (ร้อยละ 42) รองลงมา 
คือการเสียสมาธิทางสายตา (ร้อยละ 35) และภาระ
ทางจิต (ร ้อยละ 28) ซึ ่งร ่วมกันเพิ ่มความเส ี ่ยง
อ ุบ ัต ิ เหต ุ โดยรวมร ้อยละ 15 และลดการร ับรู้
สถานการณ์ลงถึงร้อยละ 31 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4 แสดงผลกระทบด้านลบของการใช้ 

GPS ขณะขับขี่ การเสียสมาธิจากการป้อนข้อมูลด้วย
ตนเองคิดเป็น ร้อยละ 42 การเสียสมาธิทางสายตา 
ร้อยละ 35 และภาระทางความคิดมากเกินไป ร้อยละ 
28 ปัจจัยเหล่านี ้ส ัมพันธ์กับความเสี ่ยงอุบ ัต ิ เหตุ
เพิ่มขึ้น ร้อยละ 15 และการรับรู้สถานการณ์ลดลง 
ร้อยละ 31 

    2) การสังเคราะห์หลักฐานเชิงปริมาณ
เกี ่ยวกับผลกระทบเชิงคู ่ของระบบนำทางด้วย
ดาวเทียมต่อพฤติกรรมการขับขี่ และความเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

2.1 การวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ และการ
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์: การใช้ GPS และความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

งานว ิจ ัยหลายชิ ้นสะท้อนความสัมพันธ์
ซับซ้อนระหว่างการใช้ระบบ GPS กับความเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ การศึกษาเชิงติดตาม 14 เดือน 
ในโครงการ Commute-Atlanta พบว่าผู้ขับที่ประสบ
อุบัติเหตุมีระยะขับสะสมมากกว่า มีรูปแบบการขับ 
ไม่สม่ำเสมอ และใช้เส้นทางที่ไม่คุ้นเคยบ่อยกว่าผู้ขับ
ที ่ไม ่เก ิดอุบ ัต ิเหตุ ข้อมูลเหล่านี ้ตรวจจับได้จาก 
เทเลเมตริกของ GPS [53] 

การทดลองในเคร ื ่องจำลอง (Simulator 
experiments) พบว่าการป้อนข้อมูล GPS ขณะขับ
ทำให้เวลาการเบรกล่าช้าประมาณ 0.8 วินาที และ
เพิ ่มข้อผิดพลาดในการควบคุมช่องทาง [43,52]  
การวิเคราะห์ข้อมูล GPS และเซนเซอร์สมาร์ตโฟน 
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ของผู้ขับในซานฟรานซิสโก 500 ราย พบว่ากลุ่มผู้ขับ
ก้าวร้าว (Aggressive driver clusters) มีความสัมพันธ์
สูงกับเหตุการณ์เฉียดอุบัติเหตุ [54] 

ในด้านจ ิตว ิทยาการร ับร ู ้พ ื ้นที ่  (Spatial 
cognition) ผู ้ขับที ่ใช้ GPS เป็นประจำ โดยเฉพาะ
กลุ่มอายุน้อยหรือผู้ขับมือใหม่ มีคะแนนต่ำในการ
ทดสอบความจำเชิงพื ้นที่และความมั่นใจในการนำ
ทางลดลง [49–50] ข้อมูลเทเลเมตริกจากโปรแกรม
ประก ั นภ ั ย แบ บ  “ pay-as-you-drive” ย ื น ยั น
แนวโน้มนี้ โดยผู้ขับอายุ 18–35 ปีที่ใช้ GPS บ่อยมี
แนวโน้มขับเร็ว เบรกแรง และเรียกร้องค่าสินไหม
สูงขึ้น [55–57] 

2.1.1 ลักษณะผู้ขับและความเสี่ยงจากการใช้ 
GPS (Driver Profile and GPS-Related Crash Risk)  
ความเสี ่ยงจากการใช้ GPS แตกต่างตามอายุและ
ประสบการณ์ผู้ขับ (ภาพที่ 5) กลุ่มผู้ขับวัย 18–25 ปี
ที่มีประสบการณ์น้อยมีการโต้ตอบกับ GPS เฉลี่ย 3.8 
ครั้งต่อการเดินทาง และความเสี่ยงเพิ่มขึ้นร้อยละ 25 
[41–42,58] ผ ู ้ข ับว ัยเด ียวก ันแต่ม ีประสบการณ์
มากกว่าโต้ตอบเฉลี่ย 3.5 ครั้ง และความเสี่ยงเพิ่มข้ึน
ร้อยละ 22 [41] สำหรับผู้ขับสูงอายุ (≥60 ปี) ผู้ขับ
ใหม่โต้ตอบเฉลี่ย 2.2 ครั้ง ความเสี่ยงเพิ่มขึ้นร้อยละ 
17 ขณะที่ผู้ขับมีประสบการณ์มากโต้ตอบเฉลี่ย 2.0 
ครั้ง และความเสี่ยงเพิ่มขึ้นร้อยละ 12 [58] แนวโน้ม
นี ้สะท้อนว่าประสบการณ์การขับสามารถลดความ
เสี ่ยงได้บางส่วน แต่ไม่สามารถขจัดอันตรายจาก 
การใช้ GPS ได้ทั้งหมด การใช้อินเทอร์เฟซแบบสั่งงาน
ด้วยเสียง (voice-first interfaces) จึงเป็นมาตรการ
สำคัญในการลดความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที ่ 5 แสดงความถี ่ในการโต้ตอบกับ
ระบบ GPS และความเส ี ่ยงต่อการเกิดอุบ ัต ิ เหตุ 
จำแนกตามลักษณะผู้ขับขี่ โดยแสดงจำนวนครั้งของ
การโต้ตอบและร้อยละของความเสี่ยงที่เพ่ิมข้ึนสำหรับ
แต่ละกลุ่มอายุและระดับประสบการณ์ในการขับขี่ 

2.1.2 ป ัจจ ัยเช ิงบร ิบทท ี ่ม ีอ ิทธ ิพลต่อ 
คว าม เ ส ี ่ ย ง  ( Contextual Moderators of GPS-
Crash Risk)สภาพแวดล้อมมีผลต่อความเสี่ยงจากการ
ใช้ GPS อย่างชัดเจน (ภาพที ่ 6) ในเขตเมืองที ่มี
การจราจรหนาแน่น การป้อนข้อมูลด้วยมือเพิ่มความ
เสี่ยงอุบัติเหตุร้อยละ 30 เทียบกับร้อยละ 10 บนทาง
หลวงชนบท [59] การใช้ GPS เวลากลางคืนเพ่ิมอัตรา
เฉียดอุบัติเหตุเกือบสองเท่าเมื่อเทียบกับเวลากลางวัน 
[41] ขณะเดียวกันในสภาพการจราจร ≥30 คันต่อ
กิโลเมตร การโต้ตอบ GPS แต่ละครั้งเพิ่มความเสี่ยง
อุบัติเหตุร้อยละ 7 เทียบกับสภาพจราจรเบา [58]  
ผลเหล่านี้สะท้อนว่าความซับซ้อนของสภาพแวดล้อม
และข้อจำกัดด้านทัศนวิสัยมีบทบาทสำคัญในการเพ่ิม
อันตรายจากการเสียสมาธิ 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 6 แสดงการเปรียบเทียบความเสี่ยง
ต่อการเกิดอุบัติเหตุในบริบทการขับขี ่ต่าง ๆ โดย
แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของความเสี่ยงในเขต
เมือง เวลากลางคืน และสภาพการจราจรหนาแน่น 
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2.1.3 การเปรียบเทียบระหว่างการทดลอง
จำลองและการขับขี่จริง (Simulator vs. Real-world 
findings) งานวิจัยจำลองมักประเมินผลกระทบจาก
การใช้ GPS สูงกว่าความเป็นจริง (ภาพที่ 7) โดยการ
หน่วงเวลาการเบรกเฉลี ่ยอยู ่ท ี ่  800 มิลลิว ินาที  
เทียบกับ 320 มิลลิวินาทีในการขับจริง และการมอง
หน้าจอเกิน 2 วินาทีเกิดขึ้นร้อยละ 43 ในสถานการณ์
จำลอง เทียบกับร ้อยละ 35 ในสถานการณ์จริง  
[41–43,60] แม้งานจำลองสามารถควบคุมตัวแปร
และระบุสาเหตุได้ชัดเจน แต่ขาดพฤติกรรมปรับตัว
ตามธรรมชาติ ขณะที่งานภาคสนามมีความสมจริง
ทางนิเวศสูงกว่าแต่เสี่ยงต่อปัจจัยกวนที่ควบคุมได้ยาก 

 
 
 
 
 
 
ภาพที ่ 7 แสดงการเปรียบเทียบตัวชี ้วัด

สำคัญระหว่างการศึกษาการใช้ GPS ในสภาวะจำลอง 
(Simulator) และสภาวะจริง (Real-world) ซึ่งรวมถึง
เวลาหน่วงในการเบรก อัตราการชนหรือเฉ ียด
อุบัติเหตุ ระยะเวลาการละสายตาจากถนน ภาระทาง
ความคิด และความถ่ีของการออกนอกช่องทางขับขี่ 

2.1.4 ขนาดอ ิทธ ิพลจากการว ิ เคราะห์  
อภิมาน (Pooled effect sizes from meta-analysis) 
การวิเคราะห์อภิมานจาก 8 การศึกษา ทั้งในสภาพ
จำลองและการขับจริง พบว่าการใช้ GPS ระหว่างขับ
เพิ่มความเสี่ยงอุบัติเหตุรวมร้อยละ 28 (RR = 1.28, 
CI: 1.15–1.42) เมื่อเทียบกับการขับปกติ ระดับความ
เสี่ยงแตกต่างตามประเภทอินเทอร์เฟซ โดย voice-
only navigation เพิ ่มความเสี ่ยงเพียงร้อยละ 12  
(RR = 1.12, CI: 1.01–1.24) ขณะที ่Visual/Manual 

interaction เ พ ิ ่ ม ค ว า ม เ ส ี ่ ย ง ถ ึ ง ร ้ อ ย ล ะ  35  
(RR = 1.35, CI: 1.20–1.52) และทุกครั้งที่ป้อนข้อมูล
ด้วยมือเพิ ่มเติม 1 ครั ้งต่อการเดินทาง ความเสี ่ยง

เพ่ิมข้ึนเฉลี่ยร้อยละ 4 (β = 0.04, p < 0.01) [43,59]  
ดังภาพที่ 8 แสดง Dose–response curve ความสัมพันธ์
ระหว่างจำนวนการโต้ตอบกับความเสี ่ยง ขณะที่  
ภาพที่ 9 แสดงลำดับชั้นของความเสี่ยง: ระบบนำทาง 
ด้วยเสียงปลอดภัยที ่สุด ขณะที่การใช้จอภาพและ
ป้อนข้อมูลด้วยมือมีความเสี่ยงสูงสุด 

 
 
 
 
 
 
ภาพที ่  8 แสดงความเส ี ่ยงต ่ออ ุบ ัต ิ เหตุ

สัมพันธ์กับความถี่การป้อนข้อมูลด้วยตนเองใน GPS 
เส้นกราฟการถดถอยแสดงความเสี่ยงสัมพัทธ์เพิ่มขึ้น
ร้อยละ 4 ต่อการป้อนข้อมูลแต่ละครั้ง 

 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 9 แสดงความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุจำแนก

ตามประเภทการโต้ตอบกับ GPS จัดลำดับจากความ
เส ี ่ยงต ่ำส ุด (Voice-only) ถ ึงความเส ี ่ยงส ู งสุด 
(Visual/Manual interaction) 
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2.1.5 ความร ุ นแรงของอ ุบ ั ต ิ เหต ุและ
ผลกระทบทางเศรษฐกิจ (Severity and economic 
Impacts) การ เส ี ย สมาธ ิ จ าก  GPS เพ ิ ่ ม ร ะดั บ 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้อง 
ข้อมูลNHTSA ระบุว ่าอุบัติเหตุจากการเสียสมาธิ  
มีโอกาสเกิดการบาดเจ็บชนิด whiplash หรือชน
ด ้านข ้างส ู งข ึ ้นร ้อยละ 20 [61] บร ิษ ัทประกัน 
ในสหราชอาณาจักรพบว่าผู้ขับที่โต้ตอบ GPS >3 ครั้ง
ต่อการเดินทางมีค่าใช้จ่ายซ่อมเพิ่มร้อยละ 15 และ
เวลาปิดเคลมยาวขึ ้นร ้อยละ 10 [62] นอกจากนี้   
กลุ่มผู้ใช้ GPS มากที่สุด (ร้อยละ 20) มีค่าเบี้ยประกัน
สูงกว่าเฉลี่ย 1.2 คะแนน แม้ควบคุมระยะทางและ
ลักษณะประชากรแล้ว [57] 

2.1.6 ภาระทางสรีรวิทยาและความชุกของ
ก า ร ใ ช ้  GPS (Physiological workload and GPS 
use prevalence) การป้อนข้อมูลด้วยมือเพิ่มภาระ
ทางสรีรวิทยา อัตราการเต้นหัวใจเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 10 
BPM, ความแปรปรวน HRV ลดร ้อยละ 18 และ 
การนำไฟฟ้าผิวหนังเพิ ่มร้อยละ 15 สอดคล้องกับ
คะแนน NASA-TLX ที่สูงขึ้น [48,63–64]  การสำรวจ
ผ ู ้ข ับชาวสหร ัฐฯ 1,200 คน พบว ่า ร ้อยละ 67  
ใช ้ GPS ระหว่างขับ สูงส ุดในกลุ ่มอายุ 25–34 ปี  
(ร้อยละ 82) และต่ำสุดในกลุ่ม >65 ปี (ร้อยละ 45) 
[65] ภาพที่ 10 แสดงภาระทางสรีรวิทยาที่เพิ ่มขึ้น
จากการใช้ GPS และภาพท่ี 11 แสดงความแพร่หลาย
ตามช่วงอาย ุ เน ้นความจำเป็นในการออกแบบ 
อินเทอร์เฟซลดความเครียดและรบกวนสมาธิ 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
ภาพที่ 10 แสดงการเปลี่ยนแปลงของภาระ

ทางสรีรวิทยาระหว่างการใช้งานระบบ GPS ด้วย 
การป้อนข้อมูลด้วยมือ 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 11 แสดงสัดส่วนการใช้ระบบ GPS 

จำแนกตามช่วงอายุของผู้ขับขี่ 
สร ุปผลการว ิ เคราะห ์อภ ิมาน (Meta-

analytic summary) 
การวิเคราะห์อภิมานแบบสุ่มผล (random-

effects model) จาก 8 การศึกษา พบว่าการใช้ GPS 
ระหว่างขับเพิ่มความเสี่ยงอุบัติเหตุเฉลี่ยร้อยละ 28 
(RR = 1.28, 95% CI [1.15, 1.42], p < 0.001) โดย
มีความไม่เป็นเนื ้อเดียวกันปานกลาง ( I² = 48%)  
การโต ้ตอบผ ่านหน ้าจอเพ ิ ่ มความเส ี ่ยงส ู งสุด  
(RR = 1 .35 )  เท ี ยบก ับ  voice-only navigation  
(RR = 1.12) งานวิจัยในสภาพจำลองมีค่า RR สูงกว่า 
(RR = 1.36) เมื ่อเทียบกับภาคสนาม (RR = 1.15) 
การทดสอบ Publication bias และ Sensitivity 
analysis ย ืนย ั นความ เสถ ี ยรของค ่ าประมาณ 
รวม ผลลัพธ์แสดงใน ภาพที่ 12 Forest Plot แสดง
ค่าความเสี่ยงสัมพัทธ์รายงานและค่ารวมโดยรวม 
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ตารางที ่  1 ขนาดอิทธ ิพลของแต่ละการศึกษาและผลการค้นพบหลักที ่ เก ี ่ยวข้องกับความเสี ่ยงต่อ  
การเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ระบบ GPS 

การศึกษา RR 95% CI ผลการค้นพบหลัก 
Liang & Lee (2010) 
[Simulator] 

1.35 1.20-1.52 ภาระงานเชิงสายตาและความคิดจากการ
ใช้ GPS รบกวนการรับรู้ความเสี่ยงอย่างมี
นัยสำคัญ [43]  

Klauer et al. (2010) 
[Naturalistic] 

1.18 1.07–1.30 กิจกรรมรองรวมถึงการใช้ GPS มีส่วน
สำคัญต่อสาเหตุของอุบัติเหตุในการขับ
จริง [51]  

Münzer et al. (2012) 
[Laboratory] 

1.22 1.10–1.35 การพ่ึงพา GPS มากเกินไปทำให้ความจำ
เชิงพ้ืนที่ลดลงและเพ่ิมความผิดพลาดใน
การนำทางภายใต้เงื่อนไขการทดสอบ [49]  

Kircher et al. (2014) 
[Simulator] 

1.36 1.22–1.51 การป้อนข้อมูลด้วยมือและสายตาใน GPS 
ทำให้การตอบสนองการเบรกล่าช้า (~0.8 
วินาที) และเพ่ิมอัตราการชนในสภาพ
จำลอง [43]  

Dingus et al. (2016) 
[Naturalistic] 

1.15 1.05–1.26 การโต้ตอบกับ GPS บนถนนจริงเพิ่ม
อุบัติการณ์การเฉียดอุบัติเหตุและการชน
ประมาณ ร้อยละ 15 [41]  

Regan et al. (2018) 
[Field Trial] 

1.12 1.01–1.24 การนำทางด้วยเสียงเพียงอย่างเดียวเพ่ิม
ความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุเล็กน้อย แต่ช่วยลด
ความฟุ้งซ่านจากการใช้สายตา/มือ
บางส่วน [66]  

Young et al. (2019) 
[Simulator] 

1.28 1.18–1.38 การละสายตานานกว่า 2 วินาทีที่หน้าจอ 
GPS ทำให้ความผิดพลาดในการรักษา
ช่องทางเพ่ิมขึ้น 2 เท่าในสภาพจำลอง 
[42,60]  

Oviedo-Trespalacios 
et al. (2019) 
[Naturalistic] 

1.30 1.16–1.45 อายุมีผลต่อความฟุ้งซ่านจาก GPS: ผู้ขับ
ใหม่และผู้สูงอายุมีความเสี่ยงสูงกว่าผู้ขับที่
มีประสบการณ์ [58]  
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ภาพที่ 12 กราฟแสดงความเสี ่ยงสัมพัทธ์

ของแต่ละการศึกษาและค่ารวมสำหรับการใช้ GPS 
ขณะขับข่ี 

ผลการวิเคราะห์นำเสนอด้วย Forest plot 
(ภาพที่ 13) และตรวจสอบอคติจากการตีพิมพ์ด้วย 
Funnel plot (ภาพที่ 14) และ Egger’s test 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่  13 แสดงผลการว ิ เคราะห ์ด ้วย 

Forest plot ของการใช ้ ระบบนำทางด ้วย GPS 
ระหว่างการขับขี ่ต ่อการรบกวนสมาธิของผู ้ข ับขี่  
ผลการวิเคราะห์พบว่าการใช้ระบบ GPS รูปแบบที่
ต้องอาศัยการมองหน้าจอและการโต้ตอบด้วยมือ  
มีความสัมพันธ์กับระดับการรบกวนสมาธิของผู้ขับขี่ 
ที ่เพิ ่มขึ ้น เมื ่อเปรียบเทียบกับการใช้งานที ่ เน้น 
การนำทางด้วยเสียงเพียงอย่างเดียว โดยค่าขนาด
อิทธิพลของการศึกษาส่วนใหญ่อยู ่ในทิศทางบวก 
สะท้อนถึงความจำเป็นในการออกแบบและกำกับ 
การใช ้ เทคโนโลย ีการนำทางให ้สอดคล ้องกับ 
หลักความปลอดภัยทางถนน 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท ี ่  14 แสดง  Funnel plot ศ ึ กษ า

ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ระบบ GPS ระหว่าง 
การขับขี่กับความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ รูปแบบ
การกระจายของข้อมูลโดยรวมมีความสมมาตร 
ในระดับหนึ่ง ไม่พบหลักฐานชัดเจนของอคติจากการตีพิมพ์ 

 
การอภิปรายผล 
 ผลกระทบของ GPS ต ่อความปลอดภัย
ขึ้นกับประเภทการโต้ตอบและบริบทการขับขี่ การใช้ 
GPS อย่างเหมาะสม เช่น ในเส้นทางไม่คุ้นเคยหรือใน
เม ืองซ ับซ ้อน สามารถลดความไม ่แน ่นอนใน 
การนำทาง สนับสนุนการวางแผนล่วงหน้า และ 
ปรับเส้นทางแบบเรียลไทม์ ข้อได้เปรียบชัดเจนที่สุด
เม ื ่อจำก ัดการโต ้ตอบเฉพาะเส ียงหร ือกำหนด
ปลายทางก่อนเดินทาง [45,51,66–67] 
 ในทางตรงข ้าม การป ้อนข ้อม ูลด ้วยมือ  
การละสายตานาน หร ือภาระทางความค ิดสู ง 
เพิ่มความเสี่ยงอุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญ (ตาราง 1 ; 
รูป 8–12) Meta-analysis ยืนยันว่าการโต้ตอบแบบ
สายตา/มือมีความเสี่ยงสูงกว่าระบบสั่งงานด้วยเสียง 
ทั ้งงานว ิจ ัยจำลองและภาคสนามสอดคล้องกัน  
แม้จำลองมักประเมินสูงกว่าความเป็นจริงเนื่องจาก
ขาดพฤติกรรมปรับตัวของผู้ขับ 
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 ลักษณะผู้ขับและสภาพแวดล้อมมีบทบาท
สำคัญ ผู้ขับใหม่หรือวัยรุ่นมีความเสี่ยงสูงกว่า ปัจจัย
บริบทที ่เพิ ่มอันตราย ได้แก่ การจราจรหนาแน่น  
เมืองซับซ้อน ขับกลางคืน และเส้นทางไม่คุ ้นเคย 
นอกจากนี้ การพึ่งพา GPS เกินไปอาจลดความจำเชิง
พ ื ้นท ี ่และความม ั ่นใจในการนำทางด ้วยตนเอง  
[41–42,59] 
 สรุปได้ว่า GPS เพิ่มความปลอดภัยเมื่อช่วย
ลดความไม่แน่นอน ใช้คำแนะนำภาระต่ำ และตั้งค่า
ในสภาวะโหลดงานต่ำ แต่เส ี ่ยงเม ื ่อการโต ้ตอบ 
ด้วยมือ/สายตาบ่อยในสภาพซับซ้อน มาตรการ
ป้องกันที ่มีประสิทธิภาพ ได้แก่ อินเทอร์เฟซเสียง 
เป ็นหล ัก การลดแจ ้ ง เต ือนท ี ่ ไม ่จำ เป ็น และ 
การส่งเสริมการตั้งค่าปลายทางล่วงหน้าและการใช้
แผนที่เชิงพ้ืนที่ร่วมกับผู้ขับ 
 อภ ิปรายผลกระทบของอคต ิต ่อความ
น่าเชื่อถือของผลการศึกษา 
 จากการพิจารณาแผนภาพ Forest plot 
พบว่าผลการศึกษาส่วนใหญ่มีทิศทางของขนาด
อิทธิพล (Effect size) ไปในแนวทางเดียวกัน คือ  
การใช้ระบบนำทางด้วย GPS ระหว่างการขับขี ่มี
ความสัมพันธ์กับการเพิ ่มขึ ้นของการรบกวนสมาธิ 
ของผู้ขับขี่ แต่ช่วงความเชื่อมั่นของบางการศึกษามี
ความกว้างค่อนข้างมาก ซึ่งสะท้อนถึงความไม่แน่นอน
ของค่าประมาณผล และอาจเกิดจากความแตกต่าง
ด้านขนาดตัวอย่าง วิธีการวัดผลลัพธ์ หรือบริบทของ
การศึกษา อันเป ็นแหล่งกำเนิดของอคติภายใน
งานวิจัยแต่ละฉบับ 
 เมื ่อพิจารณาแผนภาพ Funnel plot เพ่ือ
ประเมินอคติจากการตีพ ิมพ์ (Publication bias) 
พบว่าการกระจายของจุดข้อมูลมีความสมมาตรใน
ระดับหนึ ่ง แต่ยังไม่สมมาตรบางส่วน โดยเฉพาะ
การศึกษาที ่มีขนาดตัวอย่างขนาดเล็ก ซึ ่งอาจชี ้ถึง

ความเป็นไปได้ที ่การศึกษาที ่ไม่พบผลลัพธ์อย่างมี
นัยสำคัญหรือให้ผลในทิศทางตรงกันข้ามอาจไม่ได้รับ
การตีพิมพ์อย่างครบถ้วน ส่งผลให้ค่าประมาณผลรวม
จากการวิเคราะห์อภิมานมีแนวโน้มถูกประเมินสูงกว่า
ความเป็นจริง 

นอกจากนี้ อคติด้านวิธีวิจัย (Methodological 
bias) ย ังอาจเก ิดจากความแตกต ่างของร ูปแบบ
การศึกษา เช่น การใช้เครื ่องจำลองการขับขี ่เมื่อ 
เทียบกับการศึกษาในสถานการณ์จริงภาคสนาม  
ซึ่งอาจส่งผลต่อระดับการรบกวนสมาธิที่ตรวจวัดได้ 
รวมถึงการเล ือกกลุ ่มต ัวอย ่าง (Selection bias) 
โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ขับขี่อาสาสมัครหรือผู้ขับขี่ที ่มี
ประสบการณ์สูง ซึ่งอาจไม่สะท้อนพฤติกรรมของผู้ขับ
ขี่ท่ัวไปในประชากรจริง 

โดยสรุป แม้ว่าผลการวิเคราะห์อภิมานจาก 
Forest plot จะสนับสนุนสมมติฐานว่าการใช้ GPS 
ระหว่างการขับขี ่เพิ ่มการรบกวนสมาธิของผู ้ข ับขี่  
แต่อิทธิพลของอคติจากการตีพิมพ์และความไม่เป็น
เนื้อเดียวกันของการศึกษาควรถูกนำมาพิจารณาใน
การตีความผลลัพธ ์อย ่างระมัดระว ัง การนำผล
การศึกษานี ้ไปใช้เช ิงนโยบายควรมีหลักฐานจาก
การศึกษาเพิ ่มเติมในบริบทจริง และการออกแบบ 
การวิจัยในอนาคตที่ลดอคติด้านวิธีวิจัยให้มากท่ีสุด 
 
สรุปผลการวิจัย  

การลดความเสี่ยงจากการใช้ GPS ขณะขับขี่
จำเป็นต้องใช้แนวทางบูรณาการที ่รวมเทคโนโลยี
ปรับตัว การฝึกผู้ขับ และนโยบายสนับสนุน ระบบ 
Driving-ID GPS สามารถปร ับอ ิน เทอร ์ เฟซตาม 
โปรไฟล์ผู้ขับ (อายุ ประสบการณ์ ประวัติการใช้ GPS 
และความปลอดภัย) พร้อมประเมินบริบทเรียลไทม์ 
(ความหนาแน่นจราจร ประเภทถนน สภาพอากาศ 
และความค ุ ้นเคยเส ้นทาง) เพ ื ่อกำหนดโหมด 
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ความเสี่ยงต่ำ–สูง [43,58] โหมดความเสี่ยงสูงจำกัด
การป้อนข้อมูลด้วยมือ ลดการแจ้งเตือน และเน้น
คำสั่งเสียงเป็นหลัก (ภาพท่ี 15) 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 15 แสดงกระบวนการปรับตัวของ

ระบบตั ้งแต ่การย ืนย ันต ัวตนผู ้ข ับ การประเมิน 
ความเสี่ยงเรียลไทม์ จนถึงการปรับโหมดการโต้ตอบ
ให้เหมาะสมกับผู้ขับแต่ละคน 

การออกแบบอินเทอร ์ เฟซควรลดภาระ
สายตาและม ือ เช ่น ล ็อกปลายทางอ ัตโนม ัติ   
ปรับการแจ้งเตือนตามสภาพถนน และใช้คำสั่งเสียง
เป ็นหล ัก [45,53,68] ผ ู ้ข ับควรต ั ้ งค ่าปลายทาง
ล่วงหน้า ฝึกการใช้เสียงเพื ่อลดการพึ่งพามือ และ
ร ักษาการนำทางแบบแผนที ่ เช ิงพ ื ้นท ี ่  [49–50] 
นโยบายสนับสนุน เช ่น เปิดโหมดปลอดภัยเป็น 
ค่าเริ่มต้น ล็อกการป้อนข้อมูลด้วยมือในรถเช่า และ
ให้สิทธิประโยชน์เบี้ยประกันสำหรับการลดความฟุ้งซา่น 
ช่วยลดพฤติกรรมเสี่ยงได้ ร้อยละ 10–20 [69] 

GPS ม ีประส ิทธ ิภาพเม ื ่ อใช ้คำแนะนำ
ล่วงหน้าและภาระต่ำ แต่เสี ่ยงเพิ ่มขึ ้น ประมาณ 
ร้อยละ 28 (RR = 1.28) เมื่อโต้ตอบด้วยมือ/สายตา 
(RR = 1.35) โดยความเสี่ยงสูงสุดพบในสภาพจราจร
ซับซ้อน ขับกลางคืน และผู้ขับใหม่ [41,43,51,59,70] 
การรวมระบบปรับตัว ข้อจำกัดโหมดปลอดภัย คำสั่ง
เสียง และนโยบายสนับสนุนช่วยรักษาประโยชน์ของ 
GPS ในขณะที ่ลดความเส ี ่ยงการเก ิดอ ุบ ัต ิ เหตุ  
ในอนาคต การผสาน AI และ ระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่

ข ั ้นสูง (ADAS) จะช่วยปรับการนำทางแบบเฉพาะ
บุคคล ลดการโต ้ตอบด้วยมือ/สายตา และเพ่ิม 
ความปลอดภัยบนท้องถนนในบริบทซับซ้อนยิ่งขึ้น 

ข้อเสนอแนะ 
1.ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัยครั้งนี้ 
  1.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงวิชาการ 
        1.1.1 คณะกรรมการนโยบายการ

ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ ควรจำแนก
รูปแบบการใช้ GPS ในการกำหนดกฎหมาย และ
แนวทางกำกับดูแล ซึ่งระบบนำทางแบบใช้เสียงเพียง
อย่างเดียว (Voice-only navigation) มีความเสี่ยงต่ำ
ก ว ่ า ก า ร โ ต ้ ต อ บ ท ี ่ ต ้ อ ง ใ ช ้ ส า ย ต า แ ล ะ มื อ
(Visual/Manual interaction) อย ่างช ัด เจน โดย 
การออกแบบกฎหมาย มาตรฐานความปลอดภัย และ
แนวปฏิบัติ ควรมุ่งควบคุมรูปแบบการโต้ตอบที่ก่อให้ 
เกิดภาระทางสายตาและการรับรู้มากกว่าการห้ามใช้
เทคโนโลยีโดยรวม 

         1.1.2 ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร น โ ย บ า ย 
การป ้องก ันและลดอุบ ัต ิ เหต ุทางถนนแห่งชาติ   
ควรกำหนดมาตรการจำกัด หรือห้ามป้อนข้อมูลด้วย
มือระหว่างการขับข่ี เนื่องจากผลการวิเคราะห์อภิมาน
พบความสัมพันธ์แบบ Dose–response ระหว่าง
จำนวนครั้งของการป้อนข้อมูลกับความเสี่ยงอุบัติเหตุ
ทางถนน นัยเชิงนโยบายที่สำคัญคือ การส่งเสริมให้ผู้
ข ับข ี ่ต ั ้ งค ่าเส ้นทางก ่อนออกเด ินทาง (Pre-trip 
programming) และผลักด ันให ้ผ ู ้ผล ิตเทคโนโลยี
พัฒนาระบบล็อกการป้อนข้อมูลเมื่อรถอยู่ในสถานะ
เคลื่อนที่ ซึ่งเป็นมาตรการที่สามารถดำเนินการได้จริง
และสอดคล้องกับหลักฐานเชิงวิชาการ 

         1.1.3 ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และ
เทคโนโลยีควรนำหลัก Human–machine interface 
และ Cognitive load theory มาใช้ในการออกแบบ
ระบบนำทาง งานวิจัยนี้ชี้ให้เห็นว่า แม้การใช้เสียงจะ
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ลดการละสายตา แต่ภาระทางความคิดของผู ้ขับขี่
ย ังคงเพิ ่มขึ ้น การออกแบบระบบจึงควรลดความ
ซับซ้อนของข้อมูล ใช้คำสั ่งเสียงที ่กระชับ จำกัด
ความถี่ของการแจ้งเตือน และให้คำสั่งเชิงคาดการณ์
ล่วงหน้า โดยเฉพาะในบริบทการจราจรที ่ซับซ้อน  
ซึ ่งจะช ่วยลดภาระทางความคิดและความเส ี ่ยง
ทางอ้อมต่ออุบัติเหตุทางถนน 

         1.1.4 คณะกรรมการศูนย์อำนวยการ
ความปลอดภัยทางถนน ควรให้ความสำค ัญกับ 
การสื่อสารความเสี่ยง “การใช้ GPS อย่างปลอดภัย” 
มากกว ่าการส ื ่อสารเร ื ่องการใช ้หร ือไม ่ใช ้ GPS  
เพียงอย่างเดียว การให้ข้อมูลแก่ผู ้ข ับขี ่เกี ่ยวกับ
อันตรายของการโต้ตอบระหว่างขับขี ่ การตั ้งค่า
เส้นทางล่วงหน้า และหลักฐานเชิงประจักษ์ที่แสดงว่า
การมองหน้าจอเกินช่วงเวลาสั้น ๆ สามารถเพิ่มความ
เสี ่ยงอุบัติเหตุทางถนน จะช่วยส่งเสริมพฤติกรรม 
การใช้เทคโนโลยีอย่างปลอดภัยมากขึ้น 

         1.1.5 คณะกรรมการศูนย์อำนวยการ
ความปลอดภัยทางถนน ควรออกแบบมาตรการ
เฉพาะสำหรับกลุ่มผู้ขับขี่ที่มีความเสี่ยงสูง เช่น ผู้ขับขี่
อายุน้อย และผู้ขับขี่มือใหม่ ซึ่งจากหลักฐานพบว่ามี
ความถี่ในการโต้ตอบกับระบบ GPS สูงกว่ากลุ่มอ่ืน 
มาตรการด้านการฝึกอบรม การออกใบอนุญาตขับขี่ 
และการรณรงค์เชิงพฤติกรรมควรบูรณาการประเด็น
การใช้ระบบนำทางอย่างปลอดภัยเข้าไปอย่างชัดเจน 

1.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื่อสนับสนุน
บทบาทของกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 

     1.2.1 กรมควบค ุ ม โ ร คสามารถ ใช้  
ผลการศึกษานี ้สนับสนุนการพัฒนานโยบายและ
มาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนเชิงพฤติกรรม  
โดยบ ูรณาการประเด ็น “การใช ้ ระบบนำทาง 
อย่างปลอดภัย” เป็นส่วนหนึ่งของนโยบายการลด
ปัจจัยเสี่ยงจากการเสียสมาธิในการขับขี่ (Distracted 

driving) แทนการมุ่งเน้นเฉพาะปัจจัยด้านความเร็ว 
แอลกอฮอล์ หรืออุปกรณ์สื ่อสารเพียงอย่างเดียว  
กรมควบคุมโรคสามารถทำหน้าที่เป็นหน่วยงานหลัก
ในการจ ัดทำข้อเสนอเช ิงว ิชาการเพื ่อสนับสนุน 
การกำหนดแนวทางร่วมกับหน่วยงานด้านคมนาคม
และการบังคับใช้กฎหมาย 

         1.2.2 ในเชิงระบบข้อมูล และการวิจัย 
กรมควบคุมโรคสามารถนำข้อค้นพบจากงานวิจัยนี้ไป
ใช้เป็นกรอบแนวคิดในการพัฒนางานเฝ้าระวัง และ
งานวิจัยด้านอุบัติเหตุทางถนน โดยส่งเสริมการเก็บ
ข้อมูลพฤติกรรมการเสียสมาธิจากเทคโนโลยีควบคู่กับ
ข ้อมูลการบาดเจ ็บและการเส ียช ีว ิต ซ ึ ่งจะช ่วย
เสริมสร้างฐานข้อมูลเชิงหลักฐานสำหรับการกำหนด
นโยบายในระยะยาว 

         1.2.3 กรมควบค ุมโรคสามารถใช้
ผลการวิจัยนี้เป็นฐานในการพัฒนามาตรการสื่อสาร
ความเส ี ่ยงและการรณรงค์เช ิงป ้องกัน โดยเน้น 
การสื่อสารให้ประชาชนเข้าใจ ความเสี่ยงจาก GPS  
เกิดจากรูปแบบการใช้งาน ไม่ใช่การใช้หรือไม่ใช้
เทคโนโลยีเพียงอย่างเดียว การรณรงค์ควรมุ่งส่งเสริม
พฤติกรรมที่ปลอดภัย เช่น การตั้งค่าเส้นทางก่อนออก
เดินทาง การหลีกเลี่ยงการป้อนข้อมูลระหว่างขับขี่ 
และการ ใช ้ ร ะบบนำทางแบบเส ี ย ง เป ็ นหลั ก  
ซึ่งสอดคล้องกับบทบาทของกรมควบคุมโรคในด้าน
การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมสุขภาพของประชาชน 

         1.2.4 กรมควบคุมโรคสามารถทำ
หน้าที่เป็นกลไกกลางในการเชื่อมโยงภาคสาธารณสุข
กับภาคคมนาคม และภาคเทคโนโลยี เพื่อผลักดันให้ 
การออกแบบระบบนำทาง และเทคโนโลยีในยานยนต์
คำนึงถึงผลกระทบด้านสุขภาพ และความปลอดภัย 
มากขึ ้น ผลการศึกษานี ้สามารถใช้เป็นหลักฐาน
สนับสนุนการเสนอแนะแนวทางเชิงมาตรฐาน เช่น  
การลดภาระทางสายตาและภาระทางความคิดของ 
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ผู้ขับขี่ ซึ่งสอดคล้องกับบทบาทของกรมควบคุมโรค 
ในการคุ ้มครองสุขภาพประชาชนจากปัจจัยเสี ่ยง 
ด้านสิ่งแวดล้อมและพฤติกรรม 

         1.2.5 กรมควบคุมโรคสามารถใช้
ข้อมูลเชิงประจักษ์จากการศึกษานี ้ในการกำหนด
กลุ่มเป้าหมายเชิงนโยบาย (Targeted intervention) 
โดยเฉพาะกลุ ่มผู ้ขับขี่อายุน้อย และผู้ขับขี่มือใหม่  
ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีความถี่ในการโต้ตอบกับระบบนำทาง
สูงและมีความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุมากกว่า การพัฒนา
โปรแกรมป้องกันอุบัติเหตุที่จำเพาะต่อกลุ่มดังกล่าว 
เช ่น  การบ ู รณาการ เน ื ้ อหา เร ื ่ องการใช ้  GPS  
อย่างปลอดภัยในหลักสูตรอบรม หรือสื ่อรณรงค์  
จะช่วยเพิ่มประสิทธิผลของมาตรการด้านสาธารณสุข 
เชิงป้องกัน 

2. ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป 
การว ิจ ัยในอนาคตควรม ุ ่ งเน ้นการศ ึกษา

ภาคสนามในสภาพการขับขี่จริง (Naturalistic driving) 
ควบคู ่กับการใช้ตัวช ี ้ว ัดผลลัพธ์ที ่หลากหลาย เช่น  
Near-crash events และพฤต ิกรรมการควบค ุมรถ  
เพื่อเพิ่มความแม่นยำในการประเมินความเสี่ยง รวมถึง
ควรให้ความสำคัญกับการศึกษาในบริบทประเทศกำลัง
พัฒนา ซึ ่งมีลักษณะการจราจร และโครงสร้างถนน
แตกต่างจากประเทศตะวันตกอย่างมีนัยสำคัญ 
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