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ทางสถิติที่ .01 
 

     /  /  
     ลายมือชื่อนิสิต  ลายมือชื่ออาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก   



 

 

2 

Sirima  Tunthaleela  2012: Five-Factor of Personality, Risk Perception Based on Health 
Belief Model and Safety Driving Behavior of Bus Drivers: A Case Study of a Private 
Bus Company.  Master of Science (Industrial and Organizational Psychology),  
Major Field: Industrial and Organizational Psychology, Department of Psychology. 
Thesis Advisor: Assistant Professor Thipthinna  Smuthranond, Ph.D.  138 pages. 

 
 

The objectives of this research were: 1) to study five-factor of personality, risk 
perception based on health belief model and safety driving behavior of bus drivers; 2) to 
compare safety driving behavior classified by personal data; 3) to study the relationships 
between five-factor of personality, risk perception based on health belief model and safety 
driving behavior of bus drivers; and 4) to study five-factor of personality and risk perception 
based on health belief model could predict safety driving behavior of bus drivers. The sample of 
201 bus drivers was selected from a private bus company. Data were collected by using 
questionnaires and analyzed by statistic computer program. Percentage, mean, standard 
deviation, t-test, F-test, Pearson’s product moment correlation coefficient, and multiple 
regression analysis were adopted for data analysis. 

 
Results showed that: 1) the bus drivers had low level of neuroticism personality, high 

level of extraversion, openness to experience, agreeableness and conscientiousness personality, 
high level of risk perception based on health belief model and high level of safety driving 
behavior; 2) there was no significant difference in safety driving behavior of bus drivers who 
were different in term of  age, marital status, education level, working experience, driving 
experience and accident experience; 3) the extraversion, openness to experience, agreeableness, 
conscientiousness personality and risk perception based on health belief model were positively 
related to safety driving behavior at the .01 level; and 4) perceived benefits on risk perception 
based on health belief model and the conscientiousness personality could predict 49.1% of 
safety driving behavior of bus drivers at the .01 level. 
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บทที่ 1 
 

บทน า 
 

ความส าคัญของปัญหา 
 

สถานการณ์ของปัญหาอุบัติเหตุจราจรทั่วโลกมีแนวโน้มที่ทวีความรุนแรงมากขึ้น จากรายงาน
ขององค์การอนามัยโลกกล่าวว่า อุบัติเหตุบนท้องถนนคร่าชีวิตคนทั่วโลกประมาณ 1.2 ล้านคน 
ในแต่ละปี และบาดเจ็บมากกว่า 5 ล้านคน โดยส่วนใหญ่ 85% เกิดขึ้นในประเทศด้อยพัฒนาและ
ประเทศที่ก าลังพัฒนา และจากดัชนีวัดความสูญเสียทางสุขภาพ (DALYs) ระหว่างปี 2000 ถึงปี 2020 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนในประเทศที่มีรายได้สูงจะลดลง แต่จะเพิ่มขึ้นในประเทศ 
ด้อยพัฒนาและประเทศที่ก าลังพัฒนา และหากขาดมาตรการป้องกันที่เหมาะสม ในปี 2020  
อุบัติเหตุบนท้องถนนจะขึ้นมาเป็นอันดับ 3 ของสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตของคนทั่วโลก 
(Peden et al., 2004)  

 
ส าหรับประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศที่ก าลังพัฒนา และมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ท าให้ 

มีความจ าเป็นในการสัญจรเพื่อติดต่อทางการค้า การขนส่ง และการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ปริมาณ
การใช้รถและยวดยานพาหนะจึงเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้อุบัติเหตุจราจรมีจ านวนมากตามไปด้วย  
ซึ่งอุบัติเหตุจราจรสร้างความสูญเสียทั้งชีวิต และทรัพย์สิน รวมทั้งความเสียหายต่อระบบเศรษฐกิจ
ของประเทศชาติมหาศาล ดังปรากฎตามตารางที่ 1 
 
ตารางท่ี 1  จ านวนผู้บาดเจ็บ ผู้เสียชีวิต และมูลค่าทรัพย์สินเสียหายจากอุบัติเหตุจราจรทั่วประเทศ                                                         
                  ไทย พ.ศ. 2543-2553 
 

 พ.ศ.                   จ านวน               เสียชีวิต         บาดเจ็บ      มูลค่าทรัพย์สินเสียหาย (ล้านบาท)              

2543                    73,737                11,988           53,111                       1,242.21      
2544                    77,616                11,652           53,960                       1,240.80 
2545                    91,623                13,116           69,313                       1,494.94 
2546                  107,565                14,012           79,692                       1,750.96 
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ตารางท่ี 1  (ต่อ) 
 

 พ.ศ.                  จ านวน               เสยีชีวิต          บาดเจ็บ     มูลค่าทรัพย์สินเสียหาย (ล้านบาท)              

2547                  124,530               13,766            94,164                       1,623.08 
2548                  122,122               12,871            94,446                       3,238.90       
2549                  110,686               12,693            83,290                       3,643.78 
2550                  101,752               12,492            79,029                       4,620.40  
2551         88,622            11,436         70,851                     5,377.87 
2552                   84,188                10,439            61,195                       3,815.21                     
2553                   74,379                  7,228            33,697                       1,952.00 
ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2554) 
 

ในรอบปี พ.ศ. 2551 จากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกของส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2554) 
ดังตารางที่ 1 อุบัติเหตุเกิดขึ้นรวมทั้งหมด 88,622 ราย ผู้เสียชีวิตทั้งหมด 11,436 คน และมีผู้บาดเจ็บ
ทั้งสิ้น70,851 คน ส่วนมูลค่าทรัพย์สินเสียหายเป็นจ านวนเงิน 5,377.87 ล้านบาท ซึ่งเป็นมูลค่า 
ความเสียหายที่สูงสุดในรอบสิบปีที่ผ่านมา โดยสรุปแล้วการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร ก่อให้เกิด
ความสูญเสียทั้งทางด้านเศรษฐกิจของชาติ ด้านสังคมและก าลังคนโดยเฉพาะบางคนมีคุณวุฒิสูง 
ถือว่าเป็นการสูญเสียก าลังคนในการช่วยพัฒนาประเทศชาติและเป็นการสูญเสียทรัพยากรบุคคล
ของประเทศไปด้วย รวมทั้งเกิดความสูญเสียทางด้านสุขภาพอนามัย เพราะการเกิดอุบัติเหตุแต่ละ
คร้ังนั้นหมายถึงการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน คนที่ไม่ถึงกับเสียชีวิต ก็ต้องบาดเจ็บและพิการ 
รวมถึงความสูญเสียทางจิตใจ ท าให้สุขภาพจิตของผู้ที่ประสบอุบัติเหตุ มีอาการตกใจ หรืออาจจะ 
มีภาพหลอนที่ไม่อาจจะลืมได้ และไม่เฉพาะผู้ประสบอุบัติเหตุเท่านั้น แม้กระทั่งญาติของผู้ประสบ
อุบัติเหตุก็อาจจะได้รับผลกระทบกระเทือนทางจิตใจไม่น้อยด้วย (ณรงค์  ณ เชียงใหม่, 2532: 191)   

 
และจากการศึกษาอุบัติเหตุจราจร 2,041 เร่ือง ของSabey and Taylor (1980) พบว่าการเกิด

อุบัติเหตุนั้น ปัจจัยด้านบุคคลเป็นองค์ประกอบที่มีส่วนท าให้เกิดอุบัติเหตุถึง 95% ประกอบกับ 
การที่ปัจจัยด้านบุคคลมีความหลากหลายจึงสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมการขับขี่ได้มากกว่าปัจจัย
ด้านพาหนะและด้านถนน ท าให้งานวิจัยทางสังคมศาสตร์เน้นไปที่การศึกษาหาความสัมพันธ์
ระหว่างปัจจัยด้านบุคคลกับพฤติกรรมการขับขี่ องค์ประกอบของบุคลิกภาพจึงได้ถูกน ามาศึกษา 
ในฐานะตวัพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบที่ได้รับ 
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ความนิยมและมีงานวิจัยสนับสนุนจนมาถึงปัจจุบัน (Dahlen and White, 2006) นอกจากนี้ยังมี 
การน าแบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมาใช้ในการคัดเลือกพนักงานเพื่อท านายผลการ
ปฏิบัตงิานโดยเฉพาะงานบางประเภท เช่น พนักงานขับรถบรรทุก ซึ่งต าแหน่งงานนี้ต้องการ
พนักงานที่มีลักษณะอารมณ์มั่นคง มีจิตส านึกมากกว่าพนักงานที่มีลักษณะชอบความตื่นเต้น ชอบ
สังคมและมีแรงกระตุ้นรุนแรงซึ่งลักษณะบุคลกิภาพดังกลา่วอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุหรือปัญหาบน
ท้องถนนได้มากกว่า (Hogan and Hogan, 1992 cited in Engler, 1999: 292) จึงเห็นได้ว่า ปัจจัยด้าน
บุคคลเป็นสิ่งส าคัญที่จะท าให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย โดยเฉพาะบุคลิกภาพเป็นตัวท านาย
วิธีการขับรถที่ส าคัญ(Heck and Carlos, 2006) และนอกจากบุคลิกภาพแล้วทฤษฎีการรับรู้ความ
เสี่ยงเป็นอีกทฤษฎีหนึ่งที่ถูกน ามาใช้ในการศึกษาถึงพฤติกรรมการขับขี่ ซึ่งจากการศึกษาพบว่าการ
รับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้ยานพาหนะ(ธัชพงศ์  รุ่งเรือง, 
2549; รัชยา  รัตนะถาวร, 2546)  

 
โดยทฤษฎีการรับรู้ความเสี่ยงที่มีความส าคัญ สามารถอธิบายการกระท าอันโน้มเอียงไปสู่

การกระท าบางอย่างที่เป็นการรับรู้ความเสี่ยงได้ คือ แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ (Health Belief 
Model) (Lupton, 1999: 21)  ซึ่งแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพเป็นความเชื่อและการรับรู้ของบุคคล 
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมสุขภาพ ซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยภายในบุคคล ได้แก่ ค่านิยม ความเชื่อและผลลัพธ์
ที่จะตามมาของปัญหาสุขภาพนั้นๆ ความเชื่อเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่สัมพันธ์กับพฤติกรรม  
เป็นลักษณะที่แสดงถึงความรู้สึกนึกคิดที่อาจจะเป็นไปได้ ซึ่งจะตรงกับความเป็นจริงหรือไม่ตรงกับ
ความเป็นจริงก็ได้ การที่บุคคลเชื่อว่าสิ่งต่างๆเป็นอย่างไร ก็จะคิดว่าข้อเท็จจริงเป็นอย่างนั้นด้วย  
ถ้าบุคคลเชื่อว่าอุบัติเหตุจากการจราจรเป็นเร่ืองของเคราะห์กรรม และคิดว่าข้อเท็จจริงเป็นอย่างนั้น
จริงๆ อุบัติเหตุจากการจราจรจะเป็นเรื่องที่แก้ไขไม่ได้ หลีกหนีไม่พ้น บุคคลจะเกิดการละเลย และ
มองข้ามพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ความเชื่อจึงมีผลต่อพฤติกรรมที่ตามมา ฉะนั้นความเชื่อ
ด้านสุขภาพจึงมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกัน(ทรงพล  ภูมิพัฒน,์ 2538; ประภาเพ็ญ  สุวรรณและ  
สวิง  สุวรรณ, 2534)  

                        
ดังนั้น ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาถึงบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ  

การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง ที่ด าเนินกิจการด้านการเดินรถโดยสาร
ประจ าทางมากว่า 30 ปี และในทุกๆปีทางบริษัทมีการเพิ่มปริมาณรถและเที่ยวการเดินรถเพื่อให้
เพียงพอในการให้บริการ จากการเพิ่มปริมาณรถดังกล่าว อาจจะส่งผลให้จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ
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เพิ่มขึ้นได้ จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องท าศึกษาเพื่อทราบถึงปัจจัยที่มีความสัมพันธ์และเป็นตัวท านาย
พฤติกรรมการขบัขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร เพื่อน าไปใช้เป็นแนวทางในการป้องกัน 
พัฒนาและปรับปรุงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารต่อไป 

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 
1. เพื่อศึกษาบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้าน

สุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร บริษัทรถโดยสารเอกชน 
แห่งหน่ึง  

 
2. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัทรถ

โดยสารเอกชนแห่งหนึ่ง จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลได้แก่ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ในการท างาน การปฏิบัติงานด้านการขับรถ ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 

 
3. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตาม 

แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง  

 
4. เพื่อศึกษาความสามารถในการท านายของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ 

ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ต่อพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร บริษัทรถโดยสารเอกชนแห่งหนึ่ง 
 

ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
    

1. ท าให้ทราบถึงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร บริษัทรถโดยสาร
เอกชนแห่งหนึ่งที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกัน  

 
2. ท าให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตาม

แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร บริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึงเพื่อสามารถน ามาเป็นข้อมูลในการอบรมและพัฒนาพนักงาน 
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3. ท าให้ทราบถึงบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพที่สามารถร่วมกันท านายพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง 

 
4. เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงาน

ขับรถโดยสาร รวมทั้งเป็นประโยชน์ในการคัดเลือกบุคลากรที่จะเข้ามาท างานต าแหน่งพนักงาน 
ขับรถโดยสารให้มีความเหมาะสม ซึ่งจะช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ได้ และนอกจากนี้ 
ผลจากการวิจัยคร้ังนี้สามารถเป็นแหล่งข้อมูล เพื่อให้ผู้สนใจน าไปศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
รวมทั้งอาจใช้เป็นข้อมูลเพื่อขยายผลการศึกษาในเร่ืองอ่ืนๆต่อไปเช่น พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ เป็นต้น  

 
ขอบเขตการวิจัย 

 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน

ความเชื่อด้านสุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ซึ่งประชากรที่ใช้ในการศึกษานี้ เป็นพนักงาน
ขับรถโดยสาร บริษัทรถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึงจ านวน 420 คน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 พฤษภาคม 
2554) ซึ่งเป็นผู้ที่ท าหน้าที่ขับรถโดยสารในเส้นทางเฉพาะที่มีจุดเร่ิมต้นจากสถานีขนส่งใน
กรุงเทพมหานครและไปสุดเส้นทางในจังหวัดต่างๆ เช่น สายกรุงเทพ-เชียงใหม่ เป็นต้น 

 
นิยามศัพท์ 

 
             พนักงานขับรถโดยสาร  หมายถึง  ผู้ที่ท าหน้าที่ขับรถโดยสารของบริษัทรถโดยสารเอกชน
แห่งหน่ึงที่วิ่งประจ าอยู่ในเส้นทางที่มีจุดเร่ิมต้นจากสถานีขนส่งในกรุงเทพมหานครและไปสุด
เส้นทางในจังหวัดต่างๆในส่วนภูมิภาค  
 

อายุ  หมายถึง  ระยะเวลานับตั้งแต่ปีที่พนักงานขับรถโดยสารเกิดจนถึงปีที่ตอบ
แบบสอบถาม 
 
             สถานภาพสมรส  หมายถึง  สถานะการใช้ชีวิตคู่ของพนักงานขับรถโดยสาร 
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             ระดับการศึกษา  หมายถึง  วุฒิทางการศึกษาสูงสดุของพนักงานขับรถโดยสารที่ได้รับจาก
สถาบันการศึกษาก่อนเข้าท างานหรือระหว่างท างานในต าแหน่งพนักงานขับรถโดยสาร 
  
             ประสบการณ์การท างาน  หมายถึง  ระยะเวลาตั้งแต่พนักงานขับรถโดยสารเริ่มท างานกับ
บริษัทในต าแหน่งพนักงานขับรถโดยสารจนถึงขณะที่ตอบแบบสอบถาม 
 
             การปฏิบัติงานด้านการขับรถ  หมายถึง  ระยะเวลาที่พนักงานขับรถโดยสารท างานด้านการ
ขับรถ ตั้งแต่ก่อนเข้าท างานกับบริษัท จนถึงปีปัจจุบันที่ท างานกับบริษัท 
 
             ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ  หมายถึง  การที่พนักงานขับรถโดยสารเคยได้รับอุบัติเหตุ
จากการขับรถในต าแหน่งพนักงานขับรถโดยสาร 

 
บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ  หมายถึง  ลักษณะและพฤติกรรมต่างๆทั้งหมดของพนักงาน

ขับรถโดยสารทั้งที่อยู่ภายใน และแสดงออกมาภายนอก อันเป็นลักษณะเฉพาะตัวของแต่ละบุคคล
ในลักษณะต่างๆ 5 องค์ประกอบ ตามแนวคิดของ Costa and McCrae ซึ่งแบ่งบุคลิกภาพเป็น 
ห้าองค์ประกอบ คือ บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว บุคลิกภาพแบบแสดงตัว บุคลิกภาพแบบเปิดรับ
ประสบการณ์ บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม และบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 

 
บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว  หมายถึง  ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีความวิตกกังวล 

โกรธง่าย ซึมเศร้า ประหม่า ไม่สามารถควบคุมความอยาก และมีอารมณ์เปราะบาง  
 

บุคลิกภาพแบบแสดงตัว  หมายถึง  ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีมิตรไมตรีจิต 
ชอบพบปะสังสรรค์ มีการแสดงออกอย่างเหมาะสม ชอบท ากิจกรรม ชอบแสวงหาความตื่นเต้น 
และมีอารมณ์ด้านบวก 

 
บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์  หมายถึง  ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มี

จินตนาการ ซาบซึ้งในงานศิลปะ มีอารมณ์ความรู้สึก ชอบท าสิ่งใหม่ มีความคิดแปลกใหม่ และ 
เปิดกว้างด้านค่านิยม  
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บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม  หมายถึง  ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่ไว้วางใจผู้อ่ืน 
ตรงไปตรงมา ไม่เห็นแก่ตัว มีการประนีประนอมยอมตาม สุภาพ และมีจิตใจอ่อนโยน 

 
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก  หมายถึง  ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีทักษะ

ความสามารถ มีความเป็นระเบียบ มีความรับผิดชอบต่อหน้าที่ มีความต้องการสัมฤทธิ์ผล มีวินัย 
ในตนเอง และรอบคอบ  

 
การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ  หมายถึง  กระบวนการที่พนักงาน

ขับรถโดยสารแปล ตีความและให้ความหมายสภาวะที่เป็นหรืออาจเป็นสาเหตุท าให้เกิดเหตุการณ์ 
ที่ไม่พึงประสงค์ ซึ่งเหตุการณ์นั้นอาจท าให้พนักงานเกิดการบาดเจ็บ หรือสูญเสียชีวิต หรือ
ก่อให้เกิดความเสียหายต่อเคร่ืองมือ ทรัพย์สิน หรือเสื่อมเสียชื่อเสียงได้ ตามองค์ประกอบของ 
แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพที่ส าคัญ 4 ประการ คือ การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ  
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้อุปสรรค
ในการป้องกันอุบัติเหตุ 

 
การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ  หมายถึง  การรับรู้ส่วนบุคคลของพนักงานขับรถ

โดยสารถึงความเสี่ยงที่พนักงานมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุจากการท างาน 
 
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ  หมายถึง  การรับรู้ ความเชื่อของพนักงานขับรถ

โดยสารต่อความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยพนักงานจะประเมินว่าอุบัติเหตุน้ันจะน าไปสู่ 
การสูญเสียทั้งร่างกาย ชีวิตและทรัยพ์สินหรือไม่ รวมถึงส่งผลกระทบต่อตนเอง ครอบครัว สังคม
และหน้าที่การงานเพียงใด 

 
การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ หมายถึง การรับรู้ของพนักงานขับรถโดยสารต่อ

คุณค่าหรือประโยชน์ของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุที่จะช่วยลดโอกาสเสี่ยงหรือความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุได้  
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การรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ  หมายถึง  การรับรู้ของพนักงานขับรถโดยสาร 
ถึงอุปสรรคหรือสิ่งขัดขวางการมีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุที่เหมาะสม โดยพนักงาน 
จะประเมินว่าอุปสรรคมีมากกว่าประโยชน์ที่จะได้รับหรือไม่ หากต้องเสียค่าใช้จ่าย เสียเวลา  
ขัดกับอาชีพหรือชีวิตประจ าวัน พนักงานก็จะหลีกเลี่ยงพฤติกรรมที่เป็นประโยชน์ในการป้องกัน
อุบัติเหตุ 

 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย  หมายถึง  การปฏิบัติตัวของพนักงานขับรถโดยสารในการ 

ที่จะพยายามป้องกัน หลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถใช้ถนน อันจะน ามาซึ่งการสูญเสีย 
ทั้งชีวิตและทรัพย์สิน โดยพนักงานขับรถโดยสารจะต้องมีความรอบรู้เร่ืองรถ เร่ืองทาง เร่ืองวิธีขับ
รถ เร่ืองกฎจราจร และมารยาทในการขับขี่ อันเป็นข้อควรปฏิบัติส าหรับความปลอดภัยในการขับขี่ 
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บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

จากการตรวจเอกสาร ผู้วิจัยได้รวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการวิจัย เพื่อน ามา
เป็นแนวทางในการศึกษาดังนี้ 

 
1. แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 

 
2. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับบุคลิกภาพ 

 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 

 
4. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 

 
ความหมายของพฤติกรรม 
 
 นักวิชาการได้ให้ความหมายพฤติกรรมไว้หลากหลาย ดังต่อไปนี้ 
 

ลิขิต  กาญจนาภรณ์ (2525: 3) ได้ให้ความหมายของพฤติกรรมว่า หมายถึง กิจกรรมใดๆ 
ก็ตามของอินทรีย์ที่สังเกตได้โดยคนอ่ืน หรือเคร่ืองมือของผู้ทดลอง 

 
ชุดา  จิตพิทักษ์ (2526: 2) ให้ความเห็นว่า พฤติกรรมหรือการกระท าของบุคคลนั้น ไม่รวม

เฉพาะสิ่งที่ปรากฎออกมาจากภายนอกเท่านั้น แต่ยังรวมถึงสิ่งที่อยู่ภายในของบุคคล ซึ่งคนภายนอก
ไม่สามารถสังเกตเห็นได้โดยตรง เช่น คุณค่าที่เขายึดถือเป็นหลักในการประเมินสิ่งต่างๆ ทัศนคติ
หรือเจตคติที่เขามีต่อสิ่งต่างๆ ความคิดเห็น ความเชื่อ รสนิยม และสภาพจิตใจ ปัจจัยต่างๆนี้เป็นเหตุ
ก าหนดพฤติกรรม หรือการกระท าของบุคคล 
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             ประภาเพ็ญ  สุวรรณ (2526: 6) กล่าวว่า พฤติกรรมหรือการปฏิบัติของมนุษย์เป็นผลมาจาก
ทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม นิสัย ผลที่คาดว่าจะได้รับหลังจากการกระท านั้นๆแล้ว 

 
             พงศ์  หรดาล (2540: 26) ได้ให้ความหมายของค าว่าพฤติกรรม คือ กริยาอาการที่แสดงออก
หรือการเกิดปฏิกิริยาเมื่อเผชิญกับสิ่งภายนอก และการแสดงออกอาจเกิดจากอุปนิสัยที่ได้สะสม 
จากความเคยชิน ประสบการณ์ หรือการศึกษาอบรม เป็นต้น การแสดงออกอาจแสดงออกได้ทั้ง 
การแสดงพฤติกรรมคล้อยตามหรือต่อต้าน และอาจเป็นคุณและโทษต่อเจ้าของพฤติกรรมนั้นๆ 
ดังนั้นพฤติกรรมจึงเป็นลักษณะประจ าตัวของมนุษย์ เพราะมนุษย์เป็นองค์ประกอบส าคัญของ
องค์การในการที่จะด าเนินกิจการใดกิจการหนึ่งให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ 
 
             สร้อยตระกูล  อรรถมานะ (2541: 13) ได้ให้ความหมายของพฤติกรรมว่า หมายถึง การ
กระท าหรือกิริยาที่แสดงออกของบุคคล (Action) ทั้งนี้รวมถึงการงดเว้นการกระท าด้วย 

 
             สรุปได้ว่า  พฤติกรรม  หมายถึง  การกระท าหรือการปฏิบัติของบุคคลต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง  
ซึ่งการกระท านั้นสามารถสังเกตเห็นได้และไม่สามารถสังเกตเห็นได้โดยตรง 
 
สิ่งก าหนดพฤติกรรมของมนุษย์ 
 
             นักวิชาการได้ให้แนวคิดเกี่ยวกับสิ่งที่ก าหนดพฤติกรรมของมนุษย์ ดังนี้  
 
             ณรงค์  สินสวัสดิ์ (2527: 4-28) ได้อธิบายไว้ว่าสิ่งที่ก าหนดพฤติกรรมหรือการปฏิบัติของ
มนุษย์มีหลายประการ ซึ่งอาจแยกเป็น 2 ประเภท คือ 
 

1. ลักษณะนิสัยส่วนตัวของมนุษย์แต่ละคน 
 

 1.1   ความเชื่อ (Belief)  หมายถึง  การที่บุคคลคิดว่าการกระท าบางอย่างหรือ 
ปรากฎการณ์บางอย่าง หรือสิ่งของบางอย่าง หรือคุณสมบัติของสิ่งของ หรือคุณสมบัติของบุคคล
บางอย่างมีอยู่หรือเกิดขึ้นจริงๆ 
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 1.2   ค่านิยม (Value) ค่านิยมมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมหรือการปฏิบัติ เช่น เปรียบเทียบ
กันระหว่างคนที่คิดว่าความซื่อสัตย์เป็นสิ่งที่ดี กับคนที่คิดว่าความซื่อสัตย์ไม่มีความส าคัญอะไรเลย 
คนแรกจะท าอะไรก็ต้องระมัดระวังที่จะรักษาความซื่อสัตย์ไว้ ถ้าเป็นนายช่างก็จะท างานเต็มฝีมือ 
ถ้าเป็นพ่อค้าก็คงไม่หลอกลูกค้า 
 
 1.3   ทัศนคติ (Attitude) ทฤษฎีที่ใช้อธิบายโครงสร้างของทัศนคติหลายทฤษฎีล้วนเห็น
พ้องต้องกันว่า ทัศนคติมีความเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมหรือการปฏิบัติของบุคคล หรืออาจกล่าวได้ว่า 
ทัศนคติเป็นตัวก าหนดทิศทางของพฤติกรรมหรือการปฏิบัติได้ 
 
 1.4   บุคลิกภาพ (Personality) เป็นสิ่งที่บอกว่าบุคคลจะปฏิบัติอย่างไรในสถานการณ์
หนึ่งๆ 
 

2. สิ่งที่ไม่เกี่ยวกับลักษณะนิสยัของมนุษย์ หากแต่เป็นเรื่องของกระบวนการอ่ืนๆ ทาง
สังคม พอจะแยกออกเป็น 2 ประเด็น คือ 

 
 2.1   สิ่งกระตุ้นพฤติกรรมหรือการปฏิบัติ (Stimulus Object) และความเข้มข้นของสิ่ง 
ที่กระตุ้นพฤติกรรม 
 
 2.2   สถานการณ์ (Situation) คือสภาวะที่บุคคลก าลังจะมีพฤติกรรมหรือการปฏิบัติ 
 
              สรุปได้ว่าสิ่งที่ก าหนดพฤติกรรมมนุษย์ ประกอบด้วย ลักษณะนิสัยส่วนตัวของมนุษย์แต่
ละคน อันได้แก่ ความเชื่อ ค่านิยม ทัศนคติและบุคลิกภาพ รวมกับสิ่งที่ไม่เกี่ยวกับลักษณะนิสัยของ
มนุษย์ ซึ่งเป็นองค์ประกอบภายนอก ได้แก่ สิ่งที่กระตุ้นพฤติกรรมและสถานการณ์ต่างๆที่เกิดขึ้น 
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ความหมายของความปลอดภัย 
 
 นักวิชาการหลายท่านได้ให้ค านิยามค าว่า ความปลอดภัย ไว้หลากหลายดังต่อไปนี้ 

 
เฉลิมชัย  ชัยกิตติภรณ์ (2540: 17) ให้ความหมายของความปลอดภัยว่า หมายถึง สภาพการณ์ 

ที่ปราศจากอันตรายหรือพ้นภัย ซึ่งหมายรวมไปถึงการปราศจากอันตราย การบาดเจ็บ การหลีกภัย 
หรือการสูญเสียจากการท างาน 

 
สุรพล  พยอมแย้ม (2541: 286) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัยในการท างานว่า 

หมายถึง การที่ผู้ปฏิบัติงานสามารถปฏิบัติงานได้โดยไม่มีอุปสรรคใดๆ ขัดขวาง 
 
วิทยา  อยู่สุข (2542: 18) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัยว่า หมายถึง สภาพแวดล้อม

ของการท างานที่ปราศจากภัยคุกคาม ไม่มีอันตราย และความเสี่ยงใดๆ ซึ่งในทางปฏิบัตนิั้นอาจจะ
ไม่สามารถควบคุมอันตรายหรือความเสี่ยงในการท างานที่มีผลต่อสุขภาพ การบาดเจ็บ การพิการ 
การตายได้ทั้งหมด แต่ต้องมีการด าเนินงานการจัดการความปลอดภัย เพื่อให้เกิดอันตรายหรือความ
เสี่ยงน้อยที่สุดเท่าที่จะท าได้ 

 
วิฑูรย์  สิมะโชคดี และวีรพงษ์  เฉลิมจิระรัตน์ (2547: 19) กล่าวว่า ความปลอดภัยหมายถึง 

การปราศจากภัย รวมถึงการปราศจากอันตรายที่มีโอกาสเกิดขึ้นด้วย 
 

Anderson (1989: 25) กล่าวว่า ความปลอดภัย เป็นผลกระทบที่เกิดขึ้นน้อยที่สุดระหว่าง
บุคคลและอันตราย โดยใช้หลักพื้นฐานในการป้องกันอันตรายที่เกิดขึ้นกับตนเอง เช่น การบาดเจ็บ
หรือโรคจากการประกอบอาชีพ 

 
จากนิยามความหมายความปลอดภัยข้างต้น สรุปได้ว่า ความปลอดภัยหมายถึง สภาวะที่

ปราศจากภัย อันตราย รวมถึงปราศจากโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ พิการ การ
เสียชีวิตและทรัพย์สิน  
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พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
 

             แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยได้มีผู้ให้แนวคิดไว้หลายท่านดังนี้ 
 

กรมต ารวจ (2527 อ้างใน ณรงค์ ณ เชียงใหม่, 2532: 202) ได้เสนอหลัก “ 5 ร ” เพื่อการขับ
รถอย่างปลอดภัย โดยขึ้นอยู่กับความรู้ 5 ประการ ดังนี้ 

 
1. รอบรู้เร่ืองรถ นักขับที่ดีจะต้องรอบรู้เร่ืองรถที่ขับขี่เป็นอย่างดี หมั่นตรวจแก้ไขข้อบกพร่อง

อยู่เสมอ โดยเฉพาะอย่างยิ่งก่อนออกเดินทางไกลควรจะตรวจอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยที่ส าคัญๆ 
ได้แก่ เคร่ืองยนต์ ห้ามล้อ ยาง น็อตบังคับล้อ พวงมาลัย ที่ปัดน้ าฝน กระจกส่องหลัง และไฟ 

 
2. รอบรู้เร่ืองทาง ทางแต่ละสายย่อมแตกต่างกัน โดยสภาพภูมิประเทศ และสภาพแวดล้อม 

ถ้าเป็นเส้นทางที่ไม่เคยไป ควรศึกษาจากแผนที่ คู่มือ เจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้อง ที่ส าคัญจะต้องสังเกต 
และปฏิบัติตามป้ายและเครื่องหมายจราจร 

 
3. รอบรู้เร่ืองวิธีขับรถ การขับรถเป็นศิลปะอย่างหนึ่ง การขับรถเป็นอย่างเดียวไม่พอ ต้องรู้

วิธีการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าได้โดยฉับพลัน และสามารถหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นโดยมิได้
คาดคิด เนื่องจากขาดความช านาญ ความประมาท เหตุสุดวิสัย สภาพร่างกาย สภาพจิตใจ 

 
4. รอบรู้เร่ืองกฎจราจร กฎจราจรมีไว้เพื่อให้ผู้ใช้รถใช้ถนนประพฤติปฏิบัติในแนวทาง

เดียวกัน เพื่อความปลอดภัยและความสะดวกรวดเร็ว การขับรถโดยปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด เป็นวิธีการหนึ่งที่จะช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุ ผู้ใช้รถใช้ถนนทุกคนจ าเป็นต้องมีความรู้ 
และท าความเข้าใจในกฎจราจรอย่างถูกต้อง 

 
5. รอบรู้เร่ืองมารยาทในการขับรถ มารยาทในการขับรถมีความส าคัญไม่น้อยในการใช้รถ

ใช้ถนน นักขับขี่ที่ดีควรแสดงความเป็นสุภาพบุรุษ อะลุ้มอะล่วย เห็นใจ ให้อภัยต่อความผิดพลาด
ของผู้อ่ืน และหลีกเลี่ยงการแสดงมารยาทที่ไม่สมควร 
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ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (2552) ได้จัดท าคู่มือความปลอดภัย 
บนท้องถนนเพื่อสร้างความเข้าใจในแนวทางและการปฏิบัติเพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่  
โดยสิ่งส าคัญที่ผู้ขับขี่ต้องมีคือ ความพร้อมเพื่อความปลอดภัยซึ่งมีดังนี้ 

 
1. ความพร้อมของคนขับ ต้องพร้อมทั้งทางด้านร่างกาย จิตใจ และสติสัมปชัญญะ ไม่เสพ 

ไม่ดื่ม ไม่ประมาท 
 

2. ความช านาญในการขับขี่ ต้องมีความช านาญในการขับขี่ หมั่นสังเกตเคร่ืองหมายจราจร
ต่างๆ และสามารถแก้ปัญหาเฉพาะหน้าเมื่อเกิดเหตุคับขัน 

 
3.   ความพร้อมเร่ืองเส้นทาง ศึกษาเส้นทางและสภาพแวดล้อมที่จะไปก่อนออกเดินทาง 

 
4.  ความพร้อมเร่ืองกฎจราจร ต้องรู้เร่ืองกฎจราจร ข้อบังคับ สัญญาณไฟจราจร รวมทั้ง

ปฏิบัตตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด 
 
ส านักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ (2549) ได้ออกข้อควรปฏิบัติในการใช้รถใช้ถนนส าหรับ 

ผู้ขับขี่เพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สิน ซึ่งก่อนเดินทางไกล ผู้ขับขี่ควรปฏิบัติดังน้ี 
 

1. ตรวจสภาพรถให้พร้อม โดยตรวจสอบสภาพเคร่ืองยนต์ ซ่อม และบ ารุงอุปกรณ์ต่างๆ
ให้อยู่ในสภาพใช้งานได้  

 
1.1 ระบบช่วงล่าง คันชัก คันส่ง พวงมาลัย 
 
1.2 สภาพยางรถ ยางอะไหล่ ลมยาง น็อตทั้ง 4 ตัว 
 
1.3 ตรวจระบบ น้ ามันเบรคว่าพร่องหรือไม่ 
 
1.4   สภาพเบรคมือ 
 
1.5   สายพานเคร่ืองยนต์ 
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1.6   ระบบไฟชาร์จ 
 
1.7   ระบบน้ ากลั่นในแบตเตอร่ี 
 
1.8   ดวงไฟส่องสว่างและไฟสัญญาณประจ ารถทุกดวง 
  
1.9   ที่ปัดน้ าฝน 
 
1.10  ระบบฉีดน้ าล้างกระจก 
 
1.11   ระบบแอร์ 
 
1.12   การร่ัวไหลของน้ ามันเชื้อเพลิง น้ ามันหล่อลื่น น้ ามันหล่อเย็น 
 
1.13  มองหาที่มาของเสียงผิดปกติ 

 
2.   ตรวจอุปกรณ์ที่จ าเป็น เตรียมอุปกรณ์และอะไหล่ส ารองเหล่านี้ไว้ในรถเสมอเพื่อไว้ใช้

ยามเกิดเหตุคับขัน ฉุกเฉิน และช่วยให้ถึงที่หมายอย่างปลอดภัย 
 

2.1 ฟิวส์ของระบบไฟต่างๆว่ารถของคุณใช้ฟิวส์ของโคมไฟใด ขนาดกี่แอมป์ 
 
2.2 หลอดไฟหน้า หลัง 
 
2.3 แกลลอนบรรจุน้ าหล่อเย็นส ารอง 
 
2.4   ไฟฉาย ไฟสัญญาณกะพริบสีแดงสีเหลือง 
 
2.5    แผ่นป้ายแสดงเหตุฉุกเฉิน 
 
2.6    เคร่ืองดับเพลิง 
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2.7   ลวดสลิง หรือเชือกลากรถ ยาวประมาณ 8-10 เมตร 
 
2.8  กุญแจแหวน ไขควงหัวแบน หัวจีน 1 ชุดเล็ก 
 
2.9   ชุดปฐมพยาบาล 
                     
2.10  ไม้หนุนล้อ 2-4 อัน      
 

3. ตรวจร่างกายและใจ เตรียมความพร้อมทั้งร่างกาย จิตใจและสติสัมปชัญญะให้พร้อม
เมื่อต้องขับขี่รถในระยะไกล 

 
3.1   ก่อนออกเดินทาง ควรพักผ่อน นอนหลับให้เต็มอ่ิม 
 
3.2   หลีกเลี่ยงการขับรถขณะมีอารมณ์หงุดหงิดหรือก าลังวิตกกังวล 
 
3.3   เมื่อต้องขับรถทางไกล ควรหยุดรถเป็นระยะเพื่อพักรถ พักสายตา ผ่อนคลาย

ความเครียดของร่างกายและจิตใจด้วยการยืดเส้นยืดสาย 
 
3.4   อย่าขับรถติดต่อกันยาวนานกว่า 150 กิโลเมตรโดยเฉพาะในเวลากลางคืน 
 

4.  ตรวจเส้นทาง การศึกษาเส้นทางและสภาพแวดล้อมที่จะไปล่วงหน้าก่อนออกเดินทาง
เป็นความคิดที่ดี เพราะจะได้รู้ภูมิประเทศตลอดจนสภาพผิวถนน ความคดเคี้ยวของเส้นทางช่วยเพิ่ม
ความมั่นใจในการขับขี่อย่างปลอดภัยยิ่งขึ้น 

 
5. ตรวจความรู้ สัญญาณจราจร 

 
5.1   ขับรถด้วยความเร็วสม่ าเสมอ 
 
5.2   ไม่ขับรถด้วยความเร็วสูงเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด 
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5.3  อย่าแซงในที่คับขัน บนสะพาน บริเวณทางโค้ง ทางแยก ทางร่วม หรือบริเวณที่ผิด
กฎหมาย 

 
5.4 อย่าขับรถตามหลังคันอ่ืนระยะกระชั้นชิด 
 
5.5   มองดูกระจกส่องด้านหลัง และให้สัญญาณไฟทุกคร้ังก่อนหยุด ก่อนเลี้ยว ก่อน

แซง จอด หรือชะลอ 
 
5.6  ก่อนเข้าทางโค้ง ควรให้เสียงสัญญาณเตือนรถอ่ืนที่จะสวนมา 
 
5.7    เมื่อขับผ่านทางแคบ ทางโค้ง บนเนินหรือบนภูเขา ให้ขับชิดขอบทางด้านซ้าย 
 
5.8    เรียนรู้ จดจ าสัญญาณจราจรที่ส าคัญ และปฏิบัติตามกฎจราจรโดยไม่ฝ่าฝืนป้าย

หยุด สัญญาณไฟ หรือเคร่ืองหมายจราจร 
 

จากความหมายของพฤติกรรมและความปลอดภัย รวมถึงแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับ
ขี่ปลอดภัย จึงสรุปได้ว่าพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย หมายถึง การปฏิบัติตัวของพนักงานขับรถ
โดยสารในการที่จะพยายามป้องกัน หลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถใช้ถนนอันจะน ามาซึ่ง
การสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน โดยพนักงานขับรถโดยสารจะต้องมีความรอบรู้เร่ืองรถ เร่ืองทาง 
เร่ืองวิธีขับรถ เร่ืองกฎจราจร และมารยาทในการขับขี่ อันเป็นข้อควรปฏิบัติส าหรับความปลอดภัย
ในการขับขี่ 

 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับบุคลิกภาพ 

 
ความหมายของบุคลิกภาพ 
 

นักวิชาการหลายท่านได้ให้ค านิยาม ค าว่า “บุคลิกภาพ” ไว้ ดังต่อไปนี้ 
 

ศรีเรือน  แก้วกังวาล (2531: 1) ได้ให้ความหมายไว้ว่าบุคลิกภาพ คือ ลักษณะเฉพาะตัวของ
บุคคลด้านต่างๆทั้งส่วนภายนอกและส่วนภายใน  
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ติน  ปรัชญพฤทธิ์ (2538: 297) ได้ให้ความหมายไว้ว่าบุคลิกภาพ คือ ผลรวมของความคิด 
ท่าทีและนิสัยที่เกิดจากองค์ประกอบทางด้านสรีระและจิตวิทยาซึ่งเป็นบ่อเกิดของพฤติกรรม 

 
สุชา  จันทร์เอม (2539: 85) ได้ให้ความหมายไว้ว่าบุคลิกภาพ คือ หมวดหมู่ของลักษณะ

ต่างๆที่รวมกันและแสดงลักษณะที่เป็นลักษณะเฉพาะตัวของแต่ละบุคคล 
 
ถวิล  ธาราโภชน์ (2540: 142) ให้ความหมายของบุคลิกภาพว่า บุคลิกภาพเป็นแบบแผน

ของพฤติกรรมของบุคคล อันเป็นผลรวมของลักษณะภายนอกและลักษณะภายในของบุคคลอันท า
ให้บุคคลนั้นมีลักษณะเฉพาะตัวที่เป็นเอกลักษณ์ซึ่งท าให้แตกต่างจากบุคคลอ่ืน 

 
Allport (1961: 28) ให้ความหมายของบุคลิกภาพไว้ว่า บุคลิกภาพเป็นระบบการเคลื่อนไหว

ภายในตัวบุคคลอย่างเป็นระบบทั้งด้านร่างกายและจิตใจ ซึ่งจะเป็นตัวก าหนดคุณลักษณะประจ าตัว
ของบุคคล 

 
Gordon (1963: 14) ให้ความหมายว่า บุคลิกภาพเป็นผลรวมทั้งหมดของพฤติกรรมในแต่ละ

บุคคล 
 
Anastasi (1968: 111) กล่าวว่า บุคลิกภาพของบุคคลเกิดจากปฏิสัมพันธ์ระหว่างพันธุกรรม

กับสิ่งแวดล้อม พันธุกรรมเดียวกันแต่อยู่ในสภาพแวดล้อมต่างกัน อาจก่อให้เกิดบุคลิกภาพต่างกัน 
หรือแม้แต่ในสภาพแวดล้อมและพันธุกรรมเดียวกันก็อาจท าให้เกิดบุคลิกภาพต่างกันได้ 

 
Cattell (1970: 2-3) กล่าวว่า บุคลิกภาพ คือ สิ่งที่จะช่วยให้เราท านายได้ว่าบุคคลจะท าอะไร

ในสถานการณ์ที่ก าหนดให้ บุคลิกภาพเป็นเร่ืองของพฤติกรรมทั้งหมดของบุคคลทั้งพฤติกรรมที่
เปิดเผยและที่ซ่อนเร้นอยู่ภายใน ดังนั้นการศึกษาบุคลิกภาพจะต้องศึกษาพฤติกรรมทั้งหมดมิใช่
ศึกษาเพียงบางอย่าง 

 
McConnell (1974: 610) กล่าวว่าบุคลิกภาพเป็นลักษณะนิสัยที่บุคคลคิด และแสดง

พฤติกรรมออกมาเป็นแบบแผนเพื่อใช้ในการปรับตัวให้เข้ากับสิ่งแวดล้อม ลักษณะนิสัยที่กล่าวนี้ 
หมายถึง ค่านิยม แรงจูงใจ เจตคติ อารมณ์ ความสามารถด้านต่างๆ มโนภาพแห่งตน รวมทั้ง
สติปัญญา 
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จากค าจ ากัดความของบุคลิกภาพดังกล่าวข้างต้น สามารถกล่าวสรุปได้ว่า บุคลิกภาพ 
หมายถึง ลักษณะและพฤติกรรมต่างๆทั้งหมดของบุคคลทั้งที่อยู่ภายใน และแสดงออกมาภายนอก
อันเป็นลักษณะเฉพาะตัวของแต่ละบุคคล  
 
ทฤษฎีบุคลิกภาพ 

 
นักทฤษฎีบุคลิกภาพมีแนวคิดเกี่ยวกับบุคลิกภาพแตกต่างกัน ตามแกนหลักทฤษฎีของตน 

ซึ่งมีอยู่มากมายหลายทฤษฎี โดยสามารถจัดเป็นกลุ่มตามแนวคิดที่สอดคล้องกันได้ 4 กลุ่ม      
(โสภา  ชูพิกุลชัย, 2532: 3-5) ดังต่อไปนี้ 

 
1. กลุ่มแนวคิดด้านจิตวิเคราะห์ ซึ่งมุ่งเน้นเกี่ยวกับจิตใต้ส านึกที่มีผลต่อการกระท า

พฤติกรรม 
 

2. กลุ่มแนวคิดเกี่ยวกับลักษณะนิสัย ซึ่งมุ่งเน้นลักษณะนิสัยโดยเฉพาะที่สามารถน ามา
อธิบายได้ว่า บุคคลที่มีลักษณะบุคลิกภาพเช่นน้ี เป็นคนที่มีลักษณะนิสัยประเภทใด 
 

3. กลุ่มแนวคิดเกี่ยวกับประสบการณ์รอบตัว ซึ่งเน้นเกี่ยวกับ “ตนเอง” เป็นหลักโดยเน้นที่
บุคลิกภาพที่สมบูรณ์แบบ อันมีลักษณะเป็นยอดปรารถนาที่เจ้าตัวใฝ่ฝันที่จะเป็น 
 

4. กลุ่มแนวความคิดด้านพฤติกรรมนิยม ซึ่งเน้นการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมซึ่งเป็นผลมา
จากการเรียนรู้ ความส าคัญของการเรียนรู้ในขณะก าลังศึกษาหรือสังเกตจากบุคคลอ่ืน อันมีผลต่อ
บุคลิกภาพของมนุษย์ 

 
ซึ่งในที่นี้ผู้วิจัยจะกล่าวถึงแต่ทฤษฎีในกลุ่มแนวคิดเกี่ยวกับลักษณะนิสัยคือทฤษฎี

บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบเท่านั้น 
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แนวคิดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
 

พัฒนาการของแนวคิดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ ในปี 1943 Cattell ได้ใช้ชุดค าถามของ 
Allport and Odbert (1936 cited in Block, 1995: 226) และนักจิตวิทยาน ามาจัดเป็นเกณฑ์วัดลักษณะ
บุคลิกภาพ จ านวน 171 มาตร มาตรที่สร้างขึ้นมีลักษณะสองขั้ว (คือมีความหมายตรงกันข้ามในมิติ
เดียวกัน) หลังจากนั้นน ามาตรทั้งหมดมาจัดเป็นกลุ่ม ให้มาตรที่มีความสัมพันธ์กันอยู่ในกลุ่ม
เดียวกัน และCattell จัดได้ทั้งหมด 35 องค์ประกอบ เมื่อน าองค์ประกอบทั้งหมดไปวิเคราะห์ด้วยวิธี 
“การหมุนแกนแบบยอมให้องค์ประกอบมีความสัมพันธ์กัน” พบว่าบุคลิกภาพประกอบด้วย
องค์ประกอบประมาณ 20 องค์ประกอบ แต่ต่อมา Cattell พบความคล้ายกันขององค์ประกอบจึง
รวบรวมองค์ประกอบที่คล้ายกันเข้าด้วยกันจึงเหลือเพียง 16 องค์ประกอบ และได้สรุปเป็น
องค์ประกอบ 16 ประการของบุคลิกภาพหรือแบบทดสอบ 16 PF 

 
แนวคิดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบจึงมีรากฐานมาจากการศึกษาตัวแปร 35 องค์ประกอบ

ของ Cattell ซึ่งเมื่อน าตัวแปรทั้งหมดมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการท า Factor Analysis แบบ Orthogonal 
Rotational Methods (การหมุนแกนแบบให้องค์ประกอบไม่มีความสัมพันธ์กัน) จะได้องค์ประกอบ 
5 องค์ประกอบ ซึ่งเป็นตัวแทนของตัวแปรทั้งหมด มีนักจิตวิทยาหลายท่านได้ท าการศึกษา และ
สรุปองค์ประกอบของบุคลิกภาพว่าประกอบไปด้วย องค์ประกอบแบบความหวั่นไหวทางอารมณ์ 
(Neuroticism) หรือความมั่นคงทางอารมณ์ (Emotion Stability) องค์ประกอบแบบแสดงตัว 
(Extraversion) หรือความแปรปรวน (Surgency) องค์ประกอบแบบเปิดรับประสบการณ์ 
(Openness) หรือวัฒนธรรม (Culture) องค์ประกอบแบบอ่อนน้อม (Agreeableness) องค์ประกอบ
แบบมีจิตส านึก (Conscientiousness) 
 

นักทฤษฎีบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ ได้แสดงลักษณะเฉพาะ (Specific Facet) เพื่อให้ 
การอธิบายหรือระบุลักษณะขององค์ประกอบหลักของบุคลิกภาพ ลักษณะเฉพาะที่จัดอยู่ใน
องค์ประกอบเดียวกันจะมีความสัมพันธ์กัน ส าหรับแนวคิดของ Costa and McCrae (1995)  
มีลักษณะเฉพาะ 6 กลุ่มในแต่ละองค์ประกอบ (Costa and McCrae, 1995: 310) ดังนั้นบุคลิกภาพ 
ห้าองค์ประกอบ จะมีลักษณะเฉพาะรวมทั้งหมด 30 กลุ่ม ได้แก่ (E1…E6), (A1…A6), (C1…C6), 
(N1…N6), (O1…O6) ดังแสดงในตารางที่ 2 
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ตารางท่ี 2  ลักษณะเฉพาะที่ใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินบุคลิกภาพ Revised NEO Personality             
                  Inventory Facet Scales (NEO-PI-R) ของ Costa and McCrae (1995) 
 

 บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 

N: แบบหวั่นไหว (Neuroticism) แบบเปิดรับประสบการณ์ (O) 
E: แบบแสดงตัว (Extraversion) O 1: มีจินตนาการ (Fantasy) 
O: แบบเปิดรับประสบการณ์ (Openness to Experience)    O 2: ความซาบซึ้งในงานศิลปะ 
A: แบบอ่อนน้อม (Agreeableness)         (Aesthetics) 
C: แบบมีจิตส านึก (Conscientiousness) O 3: อารมณ์ความรู้สึก (Feelings) 
 O 4: การปฏิบัต ิ(Actions) 
 O 5: ความคิด (Ideas) 
                                                                                            O 6: ค่านิยม (Values) 
แบบหวั่นไหว (N) แบบอ่อนน้อม (A) 
N 1: ความวิตกกังวล (Anxiety) A 1: ความไว้วางใจผู้อื่น (Trust) 
N 2: ความโกรธง่าย (Angry Hostility) A 2: ความตรงไปตรงมา 
N 3: ซึมเศร้า (Depression) (Straightforwardness) 
N 4: ค านึงถึงแต่ตนเอง (Self-Consciousness) A 3: ความเอ้ือเฟื้อ (Altruism) 
N 5: การมีความกระตุ้นรุนแรง      A 4: การยอมให้ผู้อ่ืน 
        (Impulsiveness)      (Compliance) 
N 6: อารมณ์เปราะบาง (Vulnerability) A 5: ความสุภาพ (Modesty) 
 A 6: การมีจิตใจอ่อนโยน  
 (Tender-Mindedness) 
แบบแสดงตัว (E) แบบมีจิตส านึก (C) 
E 1: การมีมิตรไมตรีจิต (Warmth) C 1: ทักษะความสามารถ (Competence) 
E 2: การชอบพบปะสังสรรค์ (Gregariousness) C 2: ความมีระเบียบ (Order) 
E 3: การแสดงออกอย่างเหมาะสม (Assertiveness) C 3: ความรับผิดชอบต่อหน้าที่               
E 4: การท ากิจกรรม (Activity)                                                   (Dutifulness)                                   
E 5: การชอบแสวงหาความตื่นเต้น C 4: ความต้องการสัมฤทธิ์ผล 
       (Excitement-Seeking)              (Achievement Striving) 
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ตารางท่ี 2  (ต่อ) 
 

บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 

E 6: อารมณ์ด้านบวก (Positive Emotions)      C 5: ความมีวินัยในตนเอง                                                                                                           
                                                                                                    (Self-Discipline) 
                                                                                            C 6: ความสุขุมรอบคอบ  
                                                                                                    (Deliberation)  
ที่มา: Mayer and Sutton (1996: 164) 
 

จากตารางที่ 2 Costa และ Widiger (1994: 341-345) ได้อธิบายรายละเอียดของลักษณะ
เฉพาะที่ใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินบุคลิกภาพไว้ดังนี้ 

 
              ลักษณะเฉพาะในองค์ประกอบแบบหวั่นไหว(Neuroticism) 
 
              N 1: ความวิตกกังวล (Anxiety) 

 
              ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ กลัวในสิ่งที่ยังไม่เกิดขึ้น มีแนวโน้มจะมีอาการ
ทุกข์ใจ วิตกกังวล มีอาการทางประสาท ตกใจง่าย หงุดหงิด เครียด กระวนกระวายใจ เกิดความกลัว
ได้ง่าย กระสับกระส่าย  
 
              ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ สุขุมเยือกเย็น ผ่อนคลาย บุคคลประเภทนี้ไม่
หมกมุ่นอยู่กับความผิดพลาดที่เกิดไปแล้ว ความวิตกกังวลไม่หมายความรวมถึงความกลัวบางสิ่ง
บางอย่างเป็นพิเศษ 

 
N 2: ความโกรธง่าย (Angry Hostility) 

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เกิดความโกรธได้ง่ายเมื่อต้องเผชิญกับภาวะคับข้อง

ใจ ขมขื่นใจ  
 

ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ เกิดความโกรธได้ยาก 
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N 3: ซึมเศร้า (Depression) 
 

ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีแนวโน้มที่จะมีอาการซึมเศร้า มีแนวโน้มที่จะเกิด
ความรู้สึกผิด เศร้าโศก สิ้นหวัง โดดเด่ียว อ้างว้าง คนที่มีลักษณะดังกล่าวจะมีความท้อใจได้ง่าย 
และมักจะเศร้าโศกอยู่ตลอดเวลา  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ยากที่จะเกิดอารมณ์ดังกล่าว แต่ก็ไม่จ าเป็นต้องมี

ลักษณะร่าเริง แจ่มใส ลักษณะที่ได้รับคะแนนต่ าในส่วนซึมเศร้าไม่ได้หมายถึง มีบุคลิกร่าเริง 
แจ่มใส ซึ่งเป็นลักษณะที่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบการแสดงออกมากกว่า 

 
N 4: ค านึงถึงแต่ตนเอง (Self-Consciousness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ขี้อายและขวยเขิน เป็นลักษณะส าคัญของ

องค์ประกอบแบบหวั่นไหว ผู้ที่มีลักษณะประหม่ามักจะรู้สึกอึดอัดเมื่ออยู่ต่อหน้าผู้อ่ืน มีความรู้สึก
ไวต่อการถูกหัวเราะเยาะ มักรู้สึกว่าตนเองด้อยกว่าผู้อื่น ประหม่ามีลักษณะคล้ายคลึงกบัความ
เหนียมอายและความวิตกกังวลกับสังคมรอบข้าง  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ อาจไม่จ าเป็นว่าต้องมีทักษะทางสังคมที่ดี แต่รู้สึก

ยุ่งยากน้อยกว่าและไม่อึดอัดกับสถานการณ์ทางสังคม  
 
N 5: การมีความกระตุ้นรุนแรง (Impulsiveness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ไม่สามารถควบคุมความอยากของตนจากสิ่ง

กระตุ้นต่างๆ เช่น ความอยากรับประทานอาหาร ยาสูบ หรือสิ่งที่มีอิทธิพลต่อความปรารถนา 
อย่างสูง ความอยากจะมีอ านาจมากจนบุคคลไม่สามารถต้านทานได้ แม้ว่าบุคคลจะทราบดีว่า 
ผลจากการกระท าจะท าให้เสียใจในภายหลัง 

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มีความสามารถต้านทานต่อความกดดัน มีความ

อดทนต่อความคับข้องใจ 
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N 6: อารมณ์เปราะบาง (Vulnerability) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ไม่สามารถจัดการกับความเครียด เมื่ออยู่ในภาวะ

คับขันจะแสดงออกถึงลักษณะไร้ความสามารถในการจัดการกับสิ่งต่างๆ ปล่อยสิ่งต่างๆ เป็นไป 
โดยไม่ควบคุม รู้สึกไร้ความหวัง หรือตกใจเสียขวัญเมื่อต้องเผชิญกับภาวะฉุกเฉิน  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ สามารถควบคุมตนเองได้ในสถานการณ์ที่ยุ่งยาก 

 
ดังนัน้สรุปได้ว่าองค์ประกอบแบบหวั่นไหว (Neuroticism) ลักษณะของคนที่มีระดับ

คะแนนสูงคือ วิตกกังวล เกิดความโกรธได้ง่าย ซึมเศร้า ประหม่า ไม่สามารถควบคุมความอยาก 
และอารมณ์เปราะบาง ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ สุขุมเยือกเย็น เกิดความโกรธได้ยาก 
ยากที่จะเกิดอารมณ์ซึมเศร้า ไม่อึดอัดกับสถานการณ์ทางสังคม มีความสามารถต้านทานต่อความ
กดดัน สามารถควบคุมตนเองได้ในสถานการณ์ที่ยุ่งยาก (Costa and McCrae, 1991 cited in Scholl, 
2003) 

 
ลักษณะเฉพาะในองค์ประกอบแบบแสดงตัว(Extraversion) 

 
E 1: การมีมิตรไมตรีจิต (Warmth) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีลักษณะน่าคบ เป็นมิตร มีความจริงใจกับผู้อื่น

และสามารถสร้างความสัมพันธ์อย่างลึงซึ้งกับบุคคลอ่ืนได้ง่าย  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ชอบอยู่คนเดียว เป็นคนมีพิธีรีตองมาก เจ้าระเบียบ

แบบแผน เย็นชา การมีมิตรไมตรีจิตเป็นส่วนหนึ่งขององค์ประกอบการแสดงออกที่มีความใกล้ชิด
กับองค์ประกอบการยอมรับผู้อ่ืน ในแง่ของความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล แต่จะแตกต่างกันที่ 
ความจริงใจรักใคร่ 
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E 2: การชอบพบปะสังสรรค์ (Gregariousness) 
 

ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ชอบอยู่ในวงสมาคมหรืออยู่ท่ามกลางคนหมู่มาก  
มีความสุขเมื่อได้สังสรรค์กับบุคคลอ่ืน  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ า คือ บุคคลที่ชอบอยู่ตามล าพัง หรือพยายามหลีกหนี

จากสังคม 
 

E 3: การแสดงออกอย่างเหมาะสม (Assertiveness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ โดดเด่นในท่ามกลางกลุ่มคน มีอ านาจ สามารถ

โน้มน้าวผู้อ่ืนให้เห็นตามหรือคล้อยตาม มีอิทธิพลเหนือผู้อ่ืน พูดโดยปราศจากความลังเล มักจะเป็น
ผู้น าของกลุ่ม  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ชอบอยู่เบื้องหลัง โดยปล่อยให้ผู้อ่ืนแสดงบทบาท 

 
E 4: การท ากิจกรรม (Activity) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ท างานด้วยความว่องไว แคล่วคล่อง เป็นบุคคลที่มี

พลังในการท าสิ่งต่างๆ และต้องการมีเร่ืองให้ท าอยู่ตลอดเวลา  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่เร่งรีบ มีจังหวะการท างานที่เป็นไปอย่างเร่ือยๆ 

แต่ไม่ได้หมายความรวมถึงลักษณะเกียจคร้าน ไม่ชอบท างาน 
 
E 5: การชอบแสวงหาความตื่นเต้น (Excitement-Seeking) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ปรารถนาความตื่นเต้นและความเร้าใจ ชอบ

สภาพแวดล้อมที่มีสีสันสดใส เต็มไปด้วยเสียงอึกทึก แสวงหาความตื่นเต้น มีลักษณะคล้ายคลึงกับ
การแสวงหาความตื่นเต้นทางประสาทสัมผัส  
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ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่มีความต้องการแสวงหาสิ่งที่ท าให้เกิด 
ความตื่นเต้น 

 
E 6: อารมณ์ด้านบวก (Positive Emotions) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีจิตใจเบิกบาน มีความสุข หัวเราะง่ายและบ่อย  

ร่าเริง มองโลกในแง่ดี  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าไม่จ าเป็นว่าจะต้องไม่มีความสุข เพียงแต่ร่าเริงน้อยกว่า 

เฉยเมย ไม่แสดงความลิงโลดให้ผู้อื่นเห็น 
 
ดังนั้น สรุปได้ว่าองค์ประกอบแบบแสดงตัว (Extraversion) ลักษณะของคนที่มีระดับ

คะแนนสูง คือ เป็นคนมีมิตรไมตรีจิต ชอบพบปะสังสรรค์ มีการแสดงออกอย่างเหมาะสม ชอบท า
กิจกรรม ชอบแสวงหาความตื่นเต้น และมีอารมณ์ด้านบวก ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ 
ชอบอยู่คนเดียว หลีกหนีจากสังคม ชอบเป็นผู้อยู่เบื้องหลัง ไม่เร่งรีบ ไม่มีความต้องการแสวงหาสิ่ง
ที่ท าให้เกิดความตื่นเต้น เฉยเมย (Costa and McCrae, 1991 cited in Scholl, 2003)  

 
ลักษณะเฉพาะในองค์ประกอบแบบเปิดรับประสบการณ์(Openness to Experience) 

 
O 1: มีจินตนาการ (Fantasy) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีจิตใจเปิดกว้างต่อจินตนาการ มีจินตนาการ 

ที่ชัดเจน มีการด าเนินชีวิตที่เต็มไปด้วยจินตนาการ การฝันกลางวันไม่ใช่เป็นแค่เพียงการหลบหนี
จากโลกความจริงเท่านั้น แต่เป็นการสร้างสรรค์สิ่งที่น่าสนใจให้เกิดขึ้นภายในโลกส่วนตัว บุคคล 
ที่มีลักษณะดังกล่าวจะพัฒนาต่อเติมรายละเอียดจินตนาการและเชื่อมั่นว่าจินตนาการจะช่วยให้
ด ารงชีวิตได้อย่างสร้างสรรค์และสมบูรณ์  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มีการด าเนินชีวิตอย่างเรียบง่าย ใช้ความคิดกับ 

สิ่งที่อยู่ใกล้ตัว 
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O 2: ความซาบซึ้งในงานศิลปะ (Aesthetics)  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีความซาบซึ้งกับศิลปะและความงาม มีอารมณ์

คล้อยตามไปกับกวีนิพนธ์ ซาบซึ้งกับดนตรี และประทับใจในงานศิลปะ โดยไม่จ าเป็นว่าบุคคลนั้น
จะต้องมีความสามารถทางด้านศิลปะ  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ขาดความรู้สึกต่อศิลปะและความงาม ไม่สนใจ

ศิลปะและความสวยงาม 
 
O 3: อารมณ์ความรู้สึก (Feelings) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เปิดกว้างต่ออารมณ์ความรู้สึก สามารถรับรู้ถึง

อารมณ์ความรู้สึกภายในของตนเอง เห็นความส าคัญของอารมณ์ว่าเป็นสิ่งส าคัญส่วนหนึ่งของชีวิต 
มีประสบการณ์เกี่ยวกับอารมณ์ในลักษณะที่ลึกซึ้งและรูปแบบอารมณ์ต่างๆ อย่างหลากหลาย 

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มีความรู้สึกทางอารมณ์น้อย และไม่เชื่อว่าอารมณ์

เป็นสิ่งส าคัญ 
 

O 4: การปฏิบัติ (Actions) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เต็มใจที่จะทดลองท ากิจกรรมที่แตกต่างไปจากสิ่งที่

เคยท า ไปในสถานที่แปลกใหม่ ชอบรับประทานอาหารแปลก ชอบแสวงหาวิธีการที่แปลกใหม่กับ
สิ่งที่ท ากันมาจนเกิดความเคยชิน และมีงานอดิเรกหลายอย่างที่มีความแตกต่างกัน  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ เปลี่ยนแปลงได้ยาก และชอบยึดติดกับการกระท า 

ที่เคยใช้ได้ผล 
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O 5: ความคิด (Ideas) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีจิตใจที่เปิดกว้างพร้อมที่จะคิดสิ่งใหม่ๆ ไม่ยึดติด

กับความคิดแบบเดิม มีความพึงพอใจในการคิดที่แตกต่างไปจากหลักการ ชอบท้าทายความสามารถ
ทางสมองของตนเอง พยายามเพิ่มพูนสติปัญญาตนเอง แต่ไม่ได้มีความหมายว่าจะเป็นผู้ที่มีเชาวน์
ปัญญาสูง 

  
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มีความสามารถทางสติปัญญาจ ากัด และถ้าเป็น 

ผู้มีเชาวน์ปัญญาสูงก็จะถูกปิดกั้นความสามารถโดยการยึดติดกับหลักเกณฑ์ต่างๆ 
 

O 6: ค่านิยม (Values) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เปิดกว้างต่อการวิเคราะห์ค่านิยมต่างๆ มีความ

สงสัยและชอบที่จะตรวจสอบแนวความคิดทางสังคม ความเชื่อ และค่านิยมที่สังคมเลื่อมใส  
ไม่ยึดถือหลักเกณฑ์ของสังคม  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ยอมรับความเชื่อที่สืบต่อกันมา ยอมรับสิ่งที่นับถือ

กันมาจนเป็นประเพณี และมีลักษณะอนุรักษ์นิยม 
 

ดังนั้นสรุปได้ว่าองค์ประกอบแบบเปิดรับประสบการณ์ (Openness to Experience) ลักษณะ
ของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีจินตนาการ ซาบซึ้งในงานศิลปะ มีอารมณ์ความรู้สึก ชอบท าสิ่ง
ใหม่ มีความคิดแปลกใหม่ และเปิดกว้างด้านค่านิยม ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ด าเนิน
ชีวิตอย่างเรียบง่าย ขาดความรู้สึกต่อศิลปะและความงาม มีความรู้สึกทางอารมณ์น้อย ชอบยึดติด 
กับการกระท าที่เคยใช้ได้ผล ถูกปิดกั้นความสามารถ ยึดติดกับหลักเกณฑ์ต่างๆ ยอมรับสิ่งที่นับถือ
กันมาจนเป็นประเพณี (Costa and McCrae, 1991 cited in Scholl, 2003)  
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ลักษณะเฉพาะในองค์ประกอบแบบอ่อนน้อม (Agreeableness) 
 

A 1: ความไว้วางใจผู้อื่น (Trust) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ไว้วางใจผู้อ่ืน เชื่อว่าผู้อ่ืนมีความซื่อตรง มีความ

ประสงค์ดี 
  
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ชอบดูหมิ่นผู้อ่ืน และมักตั้งข้อสงสัยว่าผู้อื่น 

ไม่ซื่อตรง มีความประสงค์ร้ายหรือเป็นอันตราย 
 
A 2: ความตรงไปตรงมา (Straightforwardness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ตรงไปตรงมา ไม่มีเลศนัย จริงใจ ไม่มีเล่ห์เหลี่ยม 

ให้ความส าคัญกับทักษะทางสังคมที่จะท าให้ผู้อื่นยอมรับ โดยการปฏิบัติกับผู้อ่ืนอย่างตรงไปตรงมา 
ไม่มีเล่ห์กลแอบแฝง  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ปฏิบัติกับผู้อื่นอย่างไม่บริสุทธิ์ ประจบสอพลอ  

มีเล่ห์เหลี่ยม หลอกลวง พยายามขยายความ ตีความเพื่อให้ตนเองถูกทุกอย่าง รวมทั้งหลอกลวง
ตนเองเพื่อให้รู้สึกว่าตนเองเป็นผู้ถูกต้อง แต่ในการตีความหมายลักษณะคนที่ได้รับคะแนนต่ า 
ไม่ได้หมายความรวมถึงการเป็นคนคดโกง เป็นพวกต้มตุ๋นหรือพวกชอบพูดโกหก 

 
A 3: ความเอ้ือเฟื้อ (Altruism) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ค านึงถึงความสุขสบายของผู้อ่ืน ไม่เห็นแก่ตัว  

เห็นอกเห็นใจผู้อ่ืน เต็มใจช่วยเหลือผู้ที่ต้องการความช่วยเหลือ  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มุ่งสนใจแต่ตัวเอง ไม่คิดถึงผู้อื่น ไม่เต็มใจช่วย

แก้ปัญหาของผู้อื่น 
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A 4: การยอมให้ผู้อ่ืน (Compliance) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เมื่อเกิดความขัดแย้งระหว่างบุคคล สามารถที่จะ

ผ่อนปรนประนีประนอมกับผู้อ่ืน แสดงความข้องใจของตนเองต่อผู้อ่ืนด้วยท่าทีที่ไม่รุนแรง 
สามารถควบคุมความไม่พอใจของตนเอง สามารถยกโทษให้กับผู้อื่นได้และไม่เจ้าคิดเจ้าแค้น 
ต าหนิติเตียนผู้อ่ืนอย่างสุภาพ  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ แข็งกร้าว ชอบแข่งขันมากกว่าให้ความร่วมมือ  

และไม่ลังเลที่จะแสดงความโกรธเมื่อจ าเป็น 
  
A 5: ความสุภาพ (Modesty) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ถ่อมตัว แสดงความสุภาพกับผู้อื่นโดยไม่สูญเสีย

ความเชื่อมั่นตนเอง (Self-Confident) ความนับถือตนเอง (Self-Esteem) 
  
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ เชื่อว่าตนเองเป็นบุคคลประเภทหน่ึงที่เหนือกว่า

ผู้อ่ืน มักถูกคนรอบข้างแสดงความคิดเห็นว่าเป็นพวกหยิ่ง ทะนงตัวเกินไป 
 
A 6: การมีจิตใจอ่อนโยน (Tender-Mindedness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ เห็นอกเห็นใจและห่วงใยผู้อ่ืน ให้ความส าคัญ 

กับความเป็นมนุษย์ในวิถีทางสังคม  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่มีความรู้สึกเมตตาสงสารผู้อ่ืน ไม่สนใจกับการ

ร้องขอความปราณี ตัดสินใจลงความเห็นในสิ่งต่างๆ โดยใช้หลักการทางตรรกะอย่างแข็งกร้าว  
โดยไม่น าความปราณีสงสารหรือหลักมนุษยธรรมเข้ามามีส่วนร่วมในการตัดสินใจ 

 
  



 

 

31 

31 

ดังนั้นสรุปได้ว่าองค์ประกอบแบบอ่อนน้อม (Agreeableness) ลักษณะของคนที่มีระดับ
คะแนนสูงคือ ไว้วางใจผู้อ่ืน ตรงไปตรงมา ไม่เห็นแก่ตัว มีการประนีประนอมยอมตาม สุภาพ และ
มีจิตใจอ่อนโยน ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ มักตั้งข้อสงสัยว่าผู้อื่นไม่ซื่อตรง ปฏิบัติกับ
ผู้อ่ืนอย่างไม่บริสุทธิ์ใจ มุ่งสนใจแต่ตัวเอง ไม่ผ่อนปรนกับผู้อื่น หยิ่งทะนงตัว ไม่มีความรู้สึกเมตตา
สงสารผู้อ่ืน (Costa and McCrae, 1991 cited in Scholl, 2003)  

 
ลักษณะเฉพาะในองค์ประกอบแบบมีจิตส านึก (Conscientiousness) 
 
C 1: ทักษะความสามารถ (Competence) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีความสามารถ มีเหตุผล ไหวพริบ มองการณ์ไกล 

มีประสิทธิภาพในการท าสิ่งต่างๆ มีการเตรียมการเป็นอย่างดีในการจัดการกับชีวิตของตน  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่มีความเข้าใจที่ถูกต้องเกี่ยวกับความสามารถ 

ของตนเอง ไม่มีการเตรียมการและมักท าสิ่งต่างๆไปอย่างไม่ถูกต้องเหมาะสม 
 
C 2: ความมีระเบียบ (Order) 

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีความเป็นระเบียบและเรียบร้อย มีการจัดการ

ระบบที่ดี จัดเก็บสิ่งของให้อยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสม  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่มีความสามารถในการจัดระบบ เป็นพวกที่ 

ไม่มีระเบียบแบบแผน ถ้าได้รับคะแนนต่ ามากมีแนวโน้มที่จะท าให้มีอาการบุคลิกภาพผิดปกติ  
แบบย้ าท า 
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C 3: ความรับผิดชอบต่อหน้าที่ (Dutifulness) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ ยึดมั่นตามหลักจริยธรรม มีศีลธรรมเป็นหลักของ

จิตใจ  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ไม่มีหลักเกณฑ์ที่แน่นอนต่อเร่ืองราวต่างๆ มี

ลักษณะไม่น่าเชื่อถือ ไม่น่าไว้วางใจ ไม่สามารถพึ่งพาได้ 
 
C 4: ความต้องการสัมฤทธิ์ผล (Achievement Striving) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีความปรารถนาอย่างแรงกล้าและลงมือท า 

อย่างจริงจัง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายที่ตั้งไว้ มีความขยันหมั่นเพียร มีเป้าหมายหรือทิศทางของชีวิต  
ถ้าได้รับคะแนนสูงมากจะเป็นพวกที่ทุ่มเทให้กับงานหรือเป็นพวกติดงาน 

 
 ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ เชื่องช้า เฉื่อยชา หรืออาจจะถึงขั้นขี้เกียจ ไม่มีแรง

ขับความต้องการความส าเร็จ ไม่มีความทะเยอทะยาน ปราศจากจุดหมาย ให้ความส าคัญต่ ากับการ
ได้รับความส าเร็จ 

 
C 5: ความมีวินัยในตนเอง (Self-Discipline) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ มีความสามารถเร่ิมต้นงานและด าเนินการจนงาน

ส าเร็จ แม้ว่าต้องเผชิญกับความน่าเบื่อหน่าย และสิ่งรบกวนจิตใจอ่ืนๆ มีความสามารถที่จะจูงใจ
ตนเองให้ท างานส าเร็จ  

 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ เป็นคนผลัดวันประกันพรุ่ง หมดก าลังใจได้ง่าย  

ไม่สามารถควบคุมตนเองเพื่อจะท าในสิ่งที่ต้องการให้บรรลุผล 
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C 6: ความสุขุมรอบคอบ (Deliberation) 
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนสูงคือ คิดไตร่ตรองอย่างรอบคอบก่อนลงมือท า สุขุม 

รอบคอบ ระมัดระวัง  
 
ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ ชอบท าอย่างเร่งรีบ มักจะพูดหรือกระท าโดยไม่

คิดถึงผลที่จะตามมา 
 
ดังนั้นสรุปได้ว่าองค์ประกอบแบบมีจิตส านึก (Conscientiousness) ลักษณะของคนที่มี

ระดับคะแนนสูงคือ มีทักษะความสามารถ มีความเป็นระเบียบ มีความรับผิดชอบต่อหน้าที่  
มีความต้องการสัมฤทธิ์ผล มวีินัยในตนเอง และรอบคอบ ลักษณะของคนที่มีระดับคะแนนต่ าคือ 
มักท าสิ่งต่างๆไปอย่างไม่ถูกต้องเหมาะสม ไม่มีระเบียบแบบแผน ไม่มีหลักเกณฑ์ที่แน่นอนต่อ
เร่ืองราวต่างๆ ปราศจากจุดหมาย ไม่มีแรงขับความต้องการความส าเร็จ ไม่สามารถควบคุมตนเอง
เพื่อจะท าในสิ่งที่ตนต้องการให้บรรลุผล ชอบท าสิ่งต่างๆอย่างเร่งรีบ (Costa and McCrae, 1991 
cited in Scholl, 2003)  

 
ความส าคัญของบุคลิกภาพในการท างาน 
 

บุคลิกภาพมีความส าคัญอย่างไรกับการท างานนั้น สิริอร วิชชาวุธ (2549: 47) กล่าวว่า 
สามารถพิจารณาได้ 3 แง่มุมดังนี้ 

 
1. ความเหมาะสมต่อลักษณะงาน บุคคลที่มีลักษณะบุคลิกภาพเหมาะกับงานจะสามารถ

ท างานได้โดยไม่เกิดความขัดแย้งภายในใจของตนและมีโอกาสท างานนั้นได้ดี เช่น บุคลิกภาพ 
แบบเก็บตัว (Introvert) ตามแนวคิดของจุง เหมาะกับงานที่หมกมุ่นในเน้ืองานหรืองานที่ท าคนเดียว 
หากบุคลิกภาพแบบเก็บตัวท างานที่ต้องท าคนเดียว ไม่ต้องยุ่งเกี่ยวกับใคร จะท าให้มีความสุขและ
ท างานได้ดีกว่าการไปท างานที่ต้องสังคมแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและความสนใจกับบุคคลอ่ืนๆ
เป็นประจ า ส าหรับบุคลิกภาพแบบแสดงตัว (Extrovert) ที่ชอบสัมพันธ์กับบุคคล หากได้ท างาน
ประชาสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับบุคคลอ่ืนๆ จะท างานได้ดี แต่ถ้าต้องท างานคนเดียวและไม่มีโอกาส
เกี่ยวข้องกับผู้อ่ืนเลย จะท าให้เบื่อหน่ายการท างานได้ง่าย เป็นต้น 
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2.  การท างานร่วมกับผู้อ่ืน บุคลิกลักษณะต่างกันอาจมีผลต่อการท างานร่วมกัน บุคลิกภาพ
แบบเก็บตัว รับรู้ด้วยสัญชาตญาณ ตัดสินด้วยความรู้สึก (Introvert Intuition Feeling) กับบุคลิกภาพ
แบบแสดงตัว รับรู้ด้วยการสัมผัส ตัดสินด้วยความคิด (Extrovert Sensing Thinking) อาจพบปัญหา
ในการประชุมตัดสินใจในการแก้ปัญหาต่างๆในงานร่วมกัน บุคลิกภาพแบบเดินตามกฎ (The 
Ruling Types) ซึ่งเป็นคนที่ชอบควบคุมผู้อ่ืนและเอาแต่ใจตนเอง เมื่อท างานร่วมกันย่อมท าให้เกิด
การโต้แย้งและเอาชนะกันตลอดเวลา บรรยากาศในการท างานอาจมีลักษณะตึงเครียดและมีการ
แข่งขันกันสูง ขาดความร่วมมือกันและกัน ท าให้มีการปกปิดปัญหาและข้อมูลต่างๆ ต่อกัน ส่งผล
เสียหายต่อเป้าหมายขององค์การในที่สุด เป็นต้น 

 
3.  คุณภาพงานและความอยู่รอดขององค์การ ความเข้าใจเกี่ยวกับบุคลิกภาพของบุคคลจะ

เป็นผลให้เกิดการปฏิบัติงานที่ดีและมีประสิทธิผลในงานมากยิ่งขึ้น บุคลิกภาพบางลักษณะมีผลต่อ
คุณภาพของงาน เช่น บุคคลที่มีบุคลิกลักษณะมุ่งมั่น ขยัน รับผิดชอบและซื่อสัตย์ มักพยายามท างาน
ให้ส าเร็จอย่างมีคุณภาพ ส่งผลต่อความเจริญก้าวหน้าและอยู่รอดขององค์การมากกว่าบุคคลที่มี
บุคลิกลักษณะจับจด คดโกง และไม่จริงใจ 

 
              จึงอาจสรุปได้ว่าบุคลิกภาพมีความส าคัญและส่งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการท างาน 
ของบุคคลซึ่งพฤติกรรมการท างานดังกล่าวอาจสามารถส่งผลเสียต่อองค์การหรือสามารถท าให้
เป้าหมายขององค์การประสบความส าเร็จได้ด้วยเช่นกัน ดังนั้นในการศึกษาวิจัยครั้งน้ี ผู้วิจัยเลือก
ศึกษาบุคลิกภาพของพนักงานขับรถโดยสารซึ่งเป็นองค์ประกอบหนึ่งในหลายๆปัจจัยที่ส าคัญ 
ต่อการแสดงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย และเลือกใช้ทฤษฎีในกลุ่มแนวคิดเกี่ยวกับลักษณะนิสัย
คือ ทฤษฎีบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบของ Costa and McCrae เน่ืองจากทฤษฎีนี้มีการปรับปรุงและ
พัฒนาอย่างต่อเนื่อง มีเน้ือหากว้างขวางครอบคลุมลักษณะของบุคลิกภาพ โดย Costa and McCrae 
จะเน้นการใช้แบบสอบถามกับบุคคลหลายกลุ่มที่แตกต่างกัน เพื่อยืนยันองค์ประกอบบุคลิกภาพ
ด้วยวิธีวิเคราะห์องค์ประกอบเป็นหลัก โดยกลุ่มที่ศึกษามีทั้งกลุ่มเด็ก กลุ่มผู้ใหญ่ กลุ่มผู้สูงอายุใน
กลุ่มประเทศต่างๆ นอกจากนี้ยังใช้ระเบียบวิธีวิจัยที่เข้มงวด เพื่อให้ได้มาซึ่งผลที่น่าเชื่อถือ  
 

จากรายละเอียดลักษณะของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ สรุปได้ว่าบุคลิกภาพห้า
องค์ประกอบ หมายถึง ลักษณะและพฤติกรรมต่างๆทั้งหมดของพนักงานขับรถโดยสารทั้งที่อยู่
ภายใน และแสดงออกมาภายนอก อันเป็นลักษณะเฉพาะตัวของแต่ละบุคคลในลักษณะต่างๆ  
5 องค์ประกอบ ตามแนวคิดของ Costa and McCrae ซึ่งแบ่งบุคลิกภาพเป็นห้าองค์ประกอบ คือ  
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1.   บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว หมายถึง ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีความวิตก
กังวล โกรธง่าย ซึมเศร้า ประหม่า ไม่สามารถควบคุมความอยาก และมีอารมณ์เปราะบาง  

 
2.  บุคลิกภาพแบบแสดงตัว หมายถึง ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีมิตรไมตรีจิต 

ชอบพบปะสังสรรค์ มีการแสดงออกอย่างเหมาะสม ชอบท ากิจกรรม ชอบแสวงหาความตื่นเต้น 
และมีอารมณ์ด้านบวก  

 
3. บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ หมายถึง ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มี

จินตนาการ ซาบซึ้งในงานศิลปะ มีอารมณ์ความรู้สึก ชอบท าสิ่งใหม่ มีความคิดแปลกใหม่ และเปิด
กว้างด้านค่านิยม  

 
4. บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม หมายถึง ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่ไว้วางใจผู้อ่ืน 

ตรงไปตรงมา ไม่เห็นแก่ตัว มีการประนีประนอมยอมตาม สุภาพ และมีจิตใจอ่อนโยน  
 
5.  บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก หมายถึง ลักษณะของพนักงานขับรถโดยสารที่มีทักษะ

ความสามารถ มีความเป็นระเบียบ มีความรับผิดชอบต่อหน้าที่ มีความต้องการสัมฤทธิ์ผล มีวินัย 
ในตนเอง และรอบคอบ  

 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 

 
ความหมายของการรับรู้ 
 

ความหมายของการรับรู้นั้น ได้มีนักวิชาการให้ความหมายไว้ต่างๆ กัน ดังนี้ 
 

สุชา  จันทร์เอม และสุรางค์  จันทร์เอม (2518: 176) กล่าวว่าการรับรู้ หมายถึง กระบวนการ 
ที่คนเรามีประสบการณ์เกี่ยวกับวัตถุหรือเหตุการณ์ต่างๆ โดยอาศัยอวัยวะรับสัมผัส 

 
จ าเนียร  ช่วงโชติ (2532: 3) กล่าวว่าการรับรู้ คือการสัมผัสที่มีความหมาย การรับรู้เป็นการ

แปลหรือตีความแห่งการสัมผัสที่ได้รับออกมาเป็นสิ่งหนึ่งสิ่งใดที่มีความหมายหรือรู้จักเข้าใจ ซึ่งใน
การแปลหรือตีความนี้จ าเป็นที่อินทรีย์จะต้องใช้ประสบการณ์เดิมหรือความรู้เดิมหรือความชัดเจน 
ที่เคยมีมาแต่หนหลัง ถ้าไม่มีความรู้เดิมก็ดีหรือลืมเร่ืองนั้นๆ เสียแล้วก็ดี ก็จะไม่มีการรับรู้กับสิ่งเร้า
นั้นๆ จะมีก็แต่เพียงการสัมผัสกับสิ่งเร้าเท่านั้น 
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ประดินันท์  อุปรมัย  (2523: 89) กล่าวว่าการรับรู้ คือกระบวนการที่บุคคลรับสัมผัสสิ่งเร้า
แล้วใช้ประสบการณ์หรือความรู้เดิมแปลความหมายของสิ่งเร้าที่รับสัมผัสนั้น 

 
สร้อยตระกูล  อรรถมานะ (2541: 59) ได้ให้ความหมายไว้ว่า การรับรู้หมายถึง การที่บุคคล

รู้สึกในสิ่งเร้าต่างๆ รอบตัวเขา นั่นก็เท่ากับว่าความรู้สึกนั้นได้ส่งข้อมูลดิบ (Raw Data) เข้ามาสู่
ประสาททั้งห้า จากนั้นก็จะเป็นการตีความหมายในข้อมูลดิบเหล่านั้นแล้ว จึงเกิดการรับรู้ขึ้น 

 
Wolman (1989: 247-248) ได้ให้ความหมายของการรับรู้ไว้ว่า เป็นกระบวนการแปลหรือ

ตีความหมายของการรู้สึก (Sensation) จากประสาทสัมผัสทั้ง 5 ออกมาเป็นสิ่งหนึ่งสิ่งใดที่มี
ความหมาย ซึ่งการรับรู้นั้นอาจจะตรงหรือไม่ตรงกับความเป็นจริง 

 
Schermerhorn et al. (2000: 84) ให้ความหมายว่า การรับรู้ หมายถึง กระบวนการทั้งหมด

ซึ่งบุคคลได้รับ รวบรวม จัดระบบ และตีความสารสนเทศนั้นจากสิ่งแวดล้อมของบุคคล 
 
จากความหมายข้างต้น สามารถสรุปได้ว่า การรับรู้ คือ กระบวนการที่บุคคลแปล ตีความ 

และให้ความหมายสิ่งเร้าที่ได้รับ โดยใช้ประสบการณ์หรือความรู้เดิมมาช่วยในการตีความหรือแปล
ความหมายนั้น 
 
กระบวนการรับรู้ 
 

ในเร่ืองเกี่ยวกับกระบวนการรับรู้ ได้มีผู้ให้แนวคิดไว้หลายท่านด้วยกันอาทิเช่น 
 

สร้อยตระกูล  อรรถมานะ (2541: 60-61) กล่าวว่า กระบวนการของการรับรู้เป็นการแสดง
ถึงความสลับซับซ้อนและธรรมชาติของการกระท าตอบโต้ในการรับรู้ แบ่งเป็น 5 ขั้นตอน คือ 

 
1. สภาพแวดล้อมภายนอก หมายถึง สิ่งเร้าหรือสถานการณ์ สิ่งเร้าคือการเร้าทางประสาท

สัมผัส ส่วนสถานการณ์ต่างๆนั้น อาจเป็นสภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่น สถานที่ท างาน 
ภูมิอากาศ หรือสภาพแวดล้อมทางสังคมวัฒนธรรม เช่น ขนบธรรมเนียม ประเพณี ค่านิยม อาจ
กล่าวได้ว่า การรับรู้จะไม่เกิดขึ้นได้เลยหากไม่มีสิ่งเร้ามากระทบตัวบุคคลหรือเกิดสถานการณ์ 
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2. การเผชิญหน้า การรับรู้ของบุคคลเร่ิมขึ้นเมื่อบุคคลนั้นได้เผชิญหน้ากับสิ่งเร้าทาง
กายภาพอย่างหนึ่งอย่างใดโดยเฉพาะ หรือเผชิญกับสถานการณ์ทางสังคมวัฒนธรรมสถานการณ์ใด
สถานการณ์หน่ึง เช่น การที่บุคคลเข้าไปท างานในองค์การหนึ่ง และถูกแวดล้อมทั้งทางกายภาพ
และทางสังคมวัฒนธรรมขององค์การ การรับรู้ในสิ่งเร้าทางกายภาพของบุคคลนั้น จะเป็นไปได้ 
มากน้อยเพียงใด ขึ้นกับตัวกรองความรู้สึกของบุคคลนั้นๆ หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ ความสามารถทาง
กายภาพของบุคคล เช่นความสามารถของสายตาซึ่งแตกต่างกัน บางคนสายตาสั้น บางคนสายตายาว 
บางคนสายตาเอียง หรือความสามารถทางการได้ยิน นอกจากนั้นตัวกรองหรือความสามารถนี้ 
ยังเปลี่ยนแปลงแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคลตามอายุ ความอดทนทางกายภาพ เป็นต้น 

 
3. การคัดเลือกท่ามกลางสิ่งเร้ามากมาย และสถานการณ์ต่างๆ บุคคลจะเลือกให้ความสนใจใน

สิ่งแวดล้อมภายนอกอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างตามทัศนะของบุคคลนั้น ขั้นตอนการคัดเลือกนี้
จะเกี่ยวข้องกับการกรองทางจิตวิทยา ซึ่งจะก าหนดว่าสิ่งเร้าใดที่บุคคลจะรับไว้หรือจะปฏิเสธ 
บุคคลจะมีความตระหนักหรือเห็นความส าคัญในสิ่งเร้าที่ตนได้คัดเลือก และจะไม่เห็นความส าคัญ
ในสิ่งเร้าที่ตนปฏิเสธ แม้สิ่งเร้านั้นจะมีอยู่ในสภาพแวดล้อมเดียวกันก็ตาม ในขั้นตอนนี้มีปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการคัดเลือก ได้แก่ ลักษณะของสิ่งเร้า และลักษณะของผู้คัดเลือก 

 
4. การจัดระเบียบ เมื่อบุคคลได้คัดเลือกรับรู้สิ่งเร้าในสภาพแวดล้อมภายนอกแล้ว ก็จะเกิด

การจัดระเบียบของการรับรู้ ทั้งนี้เพื่อเป็นการปูทางให้ขั้นตอนที่จะเกิดขึ้นต่อไป แม้บุคคลแต่ละคน
จะมีลักษณะพิเศษเฉพาะตัวอันท าให้เขาแตกต่างไปจากบุคคลอ่ืนอย่างมากก็ตาม แต่ก็มีปัจจัยหลาย
ประการที่มีอิทธิพลต่อการจัดระเบียบของการรับรู้ในสิ่งเร้าของบุคคลโดยทั่วไป ได้แก่ ความ
คล้ายคลึงกัน (Similarity) เช่น ความคล้ายคลึงกันในเร่ืองสี ขนาด หรือลักษณะอื่นๆ ที่ท าให้เห็น
ความแตกต่างทางกายภาพ นอกจากนั้นระยะใกล้ไกล (Proximity in Space) ความเร็วช้า (Proximity 
in Time) ของสิ่งเร้าหรือสิ่งที่ถูกรับรู้ก็มีอิทธิพลต่อการจัดระเบียบของการรับรู้เช่นกัน 
 

5. การตีความ ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนในการตีความในสิ่งเร้าที่รับเข้ามาในตัวบุคคลและ 
ได้จัดระเบียบไว้แล้ว การตีความนี้ถือเป็นขั้นตอนที่ส าคัญที่สุดในบรรดาขั้นตอนทั้งหลาย และ
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตีความก็คือ ลักษณะของสิ่งเร้า และลักษณะส่วนตัวของบุคคลนั้น 
นอกจากนั้นยังมีปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตีความ ได้แก่ การเหมารวม การด่วนสรุป เป็นต้น 
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สิทธิโชค  วรานุสันติกุล (2524: 59-65) ได้อธิบายถึงกระบวนการการรับรู้ที่ซับซ้อน
ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน คือ 

 
1. การเลือก (Selecting) เป็นกระบวนการที่รับสิ่งเร้าบางอันจากสิ่งเร้าทั้งหลาย 

 
2. การจัดระบบ (Organizing) คนเรามักจะจัดสิ่งเร้าภายนอก 2 วิธี คือ  
 

2.1 ภาพและพื้น (Figure and Ground) การที่บุคคลแยกสิ่งเร้าที่เลือกมาเป็นสิ่งที่พุ่ง
สมาธิไปยังส่วนน้ันเป็นพิเศษ เรียกว่า ภาพ (Figure) และส่วนอ่ืนๆ ที่ไม่สนใจเป็นพื้น (Ground) 

 
2.2 การท าให้ง่าย (Simplification) การรับรู้สิ่งเร้าภายนอกเข้ามาจัดระบบ อีกวิธีหนึ่ง

ซึ่งเป็นแนวโน้มของคนทั่วๆไป คือ การจัดสิ่งเร้านั้นให้อยู่ในรูปที่ง่ายมากขึ้น ตัดสิ่งที่เป็น
รายละเอียดที่ซับซ้อนและสับสนทิ้งไป 

 
3. การแปลความหมาย (Interpretation) เป็นขั้นตอนสุดท้ายในกระบวนการรับรู้ในขั้นนี้ 

บุคคลจะอาศัยคุณสมบัติที่มีอยู่ในตนเอง เช่น ทัศนคติ ประสบการณ์ ความต้องการ ค่านิยม เพื่อช่วย
ให้การพิจารณาสิ่งเร้าภายนอก เพื่อผสมผสานสิ่งเร้าภายนอกให้เข้ากับคุณสมบัติภายใน ดังน้ัน 
การแปลความจึงเป็นเร่ืองที่ขึ้นอยู่กับอัตวิสัย (Subjective) ของผู้รับสิ่งเร้าอย่างเดียวที่เสนอต่อบุคคล
ต่างๆกัน บุคคลเหล่านี้จะแปลความหมายแตกต่างกัน 
 
              สรุปได้ว่ากระบวนการรับรู้จะเกิดขึ้นเป็นขั้นตอน โดยเร่ิมจากการมีสิ่งเร้า ซึ่งบุคคลจะ
เลือกสิ่งเร้าตามความสนใจ หรือตามที่เห็นว่ามีความส าคัญ หลังจากนั้นบุคคลจะท าการจัดระเบียบ
ของสิ่งเร้า ก่อนจะเข้าสู่ขั้นตอนการแปลความหมาย โดยบุคคลจะอาศัยลักษณะส่วนตัว เช่น 
ทัศนคติ ประสบการณ์ ค่านิยม ประกอบกับลักษณะของสิ่งเร้าที่รับเข้ามา น ามาใช้ในการแปล
ความหมาย 
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องค์ประกอบท่ีมีอิทธิพลต่อการรับรู้ 
 

ในเร่ืองเกี่ยวกับองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ ได้มีผู้ให้แนวคิดที่แตกต่างกันไว้หลาย
ท่าน อาทิ 

 
สุชา  จันทร์เอม (2540: 129-131) ได้แบ่งองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ของบุคคล

ดังนี้ 
 

1. ความตั้งใจ (Attention) ถ้าหากมีความตั้งใจที่จะรับรู้หรือสนใจที่จะรับรู้ เรามักจะเห็น
หรือได้ยินสิ่งนั้นก่อน สิ่งที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจอาจแยกได้เป็น 

 
1.1 สิ่งเร้าภายนอก ได้แก่ ขนาดของวัตถุ ระดับความเข้มหรือความหนักเบาของสิ่งเร้า 

การกระท าซ้ าๆ การเคลื่อนที่หรือการเปลี่ยนระดับ การตัดกัน และสี 
 
1.2 สิ่งเร้าภายใน ได้แก่ ความสนใจชั่วขณะ และความสนใจที่ติดเป็นนิสัย 

 
2. การเตรียมพร้อมที่จะรับรู้ (Preparatory Set) การวางเงื่อนไขให้รับรู้สิ่งใดสิ่งหนึ่ง ย่อมมี

ผลให้เกิดความพร้อมที่จะรับรู้ในเร่ืองนั้นอย่างเต็มที่ 
 

วนิดา  เสนีเศรษฐ และชอบ  อินทรประเสริฐกุล (2530: 5-6) ได้กล่าวโดยสรุปว่า ปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการรับรู้ของบุคคลมี 3 ประการ ดังนี้ 

 
1. คุณลักษณะของวัตถุ ได้แก่ ระดับความเข้มหรือความหนักเบาของสิ่งเร้า การเคลื่อนไหว

และขนาดของสิ่งเร้า 
 

2. ลักษณะของสภาพการณ์ของการท างาน หรือสภาพแวดล้อมในการท างาน เช่น เสียง 
อากาศ แสงสว่าง ระยะเวลา เป็นต้น ซึ่งสิ่งเหล่านี้จะมีอิทธิพลต่อความสนใจที่บุคคลจะรับรู้ หรือไม่
รับรู้ต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

 
3. คุณลักษณะของบุคคล ซึ่งเป็นแหล่งอิทธิพลที่ส าคัญที่สุด ได้แก่ 
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3.1 แรงจูงใจกับการรับรู้ 
 
3.2 การเรียนรู้ที่มีมาแต่เดิมกับการรับรู้ มนุษย์เรานั้นเมื่อได้เรียนรู้สิ่งใดมาก็มักจะเลือก

รับรู้ในสิ่งนั้น 
 
3.3 การคาดหวังจากงานกับการรับรู้ ในการท างานนั้นมนุษย์เรามักอยากจะรับรู้ในสิ่ง

ที่เขาอยากรู้หรือคาดหวัง 
 

3.4 บุคลิกภาพกับการรับรู้ บุคลิกภาพจะเป็นตัวก าหนด หรือช่วยให้คนที่ท างานอยู่ใน
องค์การเลือกที่จะรับรู้บางสิ่งบางอย่างที่สอดคล้องกับบุคลิกภาพของเขา 

 
Schermerhorn et al. (2000: 85-87) กล่าวถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ดังนี้ 
 
1. ผู้รับรู้ (Perceiver) ประสบการณ์ที่ผ่านมา ความต้องการหรือแรงจูงใจ บุคลิกภาพ 

ค่านิยมและทัศนคติ เป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ 
 
2. สิ่งแวดล้อม (Setting) ทั้งสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ สิ่งแวดล้อมทางสังคม และ

สิ่งแวดล้อมขององค์การ ต่างก็เป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ของบุคคล 
 
3. สิ่งที่ถูกรับรู้ (Perceive) คุณลักษณะของบุคคล สิ่งของ หรือเหตุการณ์ที่ถูกรับรู้ เช่น  

การตัดกันของสิ่งเร้า ความเข้ม ขนาด การเคลื่อนไหว สิ่งต่างๆเหล่านี้ ล้วนเป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อ 
การรับรู้เป็นอย่างยิ่ง 

 
สรุปได้ว่าองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้มีดังนี้ 
 
1.  คุณลักษณะของวัตถุ ได้แก่ ความเข้มหรือความหนักเบาของสิ่งเร้า การเคลื่อนไหวและ

ขนาดของสิ่งเร้า  
 
2.  สิ่งแวดล้อม อันได้แก่ สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ทางสังคมและองค์การ  
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3.  คุณลักษณะของผู้รับรู้ อันประกอบด้วย แรงจูงใจ ประสบการณ์ ค่านิยม ทัศนคติ 
บุคลิกภาพ 

 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยง 
 

การตรวจเอกสารเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยง ในการศึกษาครั้งน้ี
ครอบคลุมความหมายของความเสี่ยง กระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยง ทฤษฎีความเสี่ยง  
ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

 
ความหมายของความเสี่ยง 
 

ผู้วิจัยได้รวบรวมความหมายของความเสี่ยง จากการให้ความหมายของนักวิชาการดังนี้ 
 

Greene (1977: 2) กล่าวไว้ว่าความเสี่ยง คือความผันผวนที่เกิดขึ้นเมื่อความสูญเสียที่แท้จริง
ต่างจากความสูญเสียที่คาดไว้ 

 
Athearn (1981: 36) ได้ให้ความหมายของความเสี่ยงไว้ว่า หมายถึงโอกาสที่จะเกิดความ

เสียหาย หรือเคราะห์ร้าย หรือความไม่แน่นอนที่อาจจะเกิดขึ้นได้ในสิ่งที่ไม่พึงปรารถนา 
 
Sheldon and Dominic (1992: 58) ให้ความหมายความเสี่ยง หมายถึง เหตุการณ์ที่อาจ

เกิดขึ้นท าให้เกิดผลลัพธ์ที่ไมพ่ึงปรารถนา เหตุการณ์ที่น่าจะเป็นไปได้และเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริง
ภายใต้ความไม่แน่นอน 

 
Taylor (1994: 21) กล่าวว่าความเสี่ยง หมายถึงสภาวะที่มโีอกาสที่จะสูญเสีย หรืออาจ

ก่อให้เกิดความเสียหายแก่เคร่ืองมือ สูญเสียผลิตภัณฑ์ ท าลายสิ่งแวดล้อม รวมไปถึงการบาดเจ็บ 
หรือเสียชีวิต  

 
จากความหมายของความเสี่ยงที่กล่าวมาทั้งหมด สรุปได้ว่า ความเสี่ยง หมายถึง สภาวะที่

เป็นหรืออาจเป็นสาเหตุท าให้เกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค์ ซึ่งอาจก่อให้เกิดการบาดเจ็บ สูญเสีย
ชีวิต เคร่ืองมือ ทรัพย์สิน หรือเสื่อมเสียชื่อเสียง และจากนิยามความหมายของการรับรู้และความเสี่ยง  
จึงสรุปได้ว่าการรับรู้ความเสี่ยง หมายถึง กระบวนการที่บุคคลแปล ตีความ และให้ความหมาย
สภาวะที่เป็นหรืออาจเป็นสาเหตุท าให้เกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค์ ซึ่งเหตุการณ์นั้นอาจท าให้
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บุคคลเกิดการบาดเจ็บ หรือสูญเสียชีวิต หรือก่อให้เกิดความเสียหายต่อเคร่ืองมือ ทรัพย์สิน หรือ
เสื่อมเสียชื่อเสียงได้ 
 
กระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยง 
 

แนวคิดเกี่ยวกับกระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยงได้มีนักวิชาการให้แนวคิดไว้หลายท่าน
ดังนี้ 

 
พุทธิพร  สิงคเสลิต (2539: 129-150) ได้ท าการศึกษาและรวบรวมกระบวนการวิเคราะห์

ความเสี่ยงไว้ ดังต่อไปนี้ 
 
การวิเคราะห์ความเสี่ยง (Risk Analysis) คือการประเมินถึงลักษณะและระดับความรุนแรง

ของภัยพิบัติ ที่อาจจะเกิดขึ้นจากเหตุการณ์ หรือกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง ซึ่งกระบวนการวิเคราะห์
ความเสี่ยงประกอบด้วย 3 ขั้นตอน คือ 

 
1. การระบุอันตราย เป็นการตอบค าถามว่า อะไรคือเหตุการณ์ที่จะน าไปสู่ความเสียหาย 

ที่อาจจะเกิดขึ้น 
 

2. การคาดคะเนความเสี่ยงเป็นการวิเคราะห์หาสาเหตุ และผลของเหตุในข้อที่1 รวมถึง 
การหาโอกาสของเหตุการณ์ต่างๆ จะเกิดขึ้น 

 
3. การประเมินความเสี่ยง เป็นการเปรียบเทียบระดับความเสี่ยงที่คาดคะเนได้กับระดับ

ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
 

วิธีการระบุอันตราย เป็นขั้นตอนการพิจารณาถึงอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นได้ ซึ่งอาจท าได้
โดยการพิจารณาจากอันตรายที่ปรากฎให้เห็นอย่างชัดเจน หรือคาดคะเนจากประสบการณ์ แต่วิธีที่
นิยมและได้มีการน าไปใช้อย่างแพร่หลาย ก็คือ วิธีการบ่งชี้อันตรายที่เรียกว่า HAZOP ซึ่งย่อมาจาก 
Hazard and Operability Study ที่หมายถึง การศึกษาลักษณะของการท างานที่อาจจะก่อให้เกิด
อันตราย 
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การคาดคะเนความเสี่ยงเป็นการค านวณโอกาสเกิดขึ้นของเหตุการณ์ที่จะท าให้เกิดความ
เสียหาย เทคนิคที่นิยมใช้ในการค านวณความเสี่ยง คือ เทคนิคที่เรียกว่า การวิเคราะห์แบบฟอล์ท ทรี 
(Fault Tree Analysis) เป็นเทคนิคการวิเคราะห์ที่ใช้ในการจัดการเพื่อตัดสินใจ เป็นการวิเคราะห์
อย่างเป็นระบบ เช่น เมื่อรถสตาร์ทติด อาจเนื่องจากแบตเตอร่ี ระบบจุดสตาร์ท เชื้อเพลิง หรือระบบ
จุดระเบิด ในกรณีของแบตเตอร่ีอ่อน อาจเป็นผลมาจากเปิดไฟในรถทิ้งไว้ อากาศเย็น หรือ เจอ
เนอเรเตอร์ไม่ท างาน ไฟแสงสว่างถูกเปิดทิ้งไว้ อาจเป็นเพราะฝนตก หมอกลง หรือสวิตช์เสีย 

 
การประเมินความเสี่ยงหลังจากที่ได้ทราบโอกาสของเหตุการณ์แต่ละเหตุการณ์ ที่จะท าให้

เกิดการสูญเสียแล้ว ขั้นตอนต่อไปคือ การประเมินความสูญเสีย เช่น จ านวนผู้เสียชีวิต มูลค่า
ทรัพย์สิน คุณค่าสิ่งแวดล้อมที่จะเสี่ยงของแต่ละกรณี จากนั้นน ามาคิดเป็นระดับความเสี่ยงในด้าน
ต่างๆ เพื่อน ามาเปรียบเทียบระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Criteria) เพื่อพิจารณาหาแนวทาง 
ลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นหรือลดอันตรายที่จะเกิดตามมาให้น้อยที่สุด เช่น การจัดท าแบบผังแสดง
บริเวณที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัย เพื่อน าไปใช้ในการจัดการความเสี่ยง 

 
การประเมินความเสี่ยง เป็นขั้นตอนที่มีความยุ่งยาก เพราะจะขึ้นอยู่กับค่านิยม มาตรฐาน

ของแต่ละคน หรือแต่ละสังคม ว่าจะก าหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ไว้ที่ระดับเท่าใด 
เปรียบเทียบโดยใช้อะไรเป็นมาตรฐาน อย่างไรก็ตามพฤติกรรมที่ใช้ในการประเมินความเสี่ยง  
อาจจ าแนกออกได้เป็น 4 ลักษณะ คือ 

 
1. การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง หมายถึงการที่ไม่ได้มีการพิจารณาเปรียบเทียบความเสี่ยงกับ

ความเสี่ยงอื่น หรือประโยชน์ที่จะได้รับ กระบวนการวิเคราะห์จะขึ้นอยู่กับเงื่อนไขทางสังคม เช่น 
ทัศนคติ ความเชื่อ ตัวอย่างเช่น ในกรณีของการปฏิเสธไม่ให้มีการตั้งโรงงานแทนทาลัม 

 
2. เปรียบเทียบความเสี่ยงที่คาดคะเนได้กับความเสี่ยงที่ก าหนดไว้เป็นมาตรฐาน เน่ืองจาก

ในความเป็นจริง ไม่ว่าเราจะท ากิจกรรมใดๆ ย่อมมีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิตอยู่แล้ว เช่นที่เคย
ปรากฎเป็นข่าว แม้แต่คนที่อยู่ในรถขณะติดสัญญาณไฟแดง มีรถโดยสารประจ าทางเสียหลักพุ่งมา
ชนท าให้เสียชีวิต การประเมินความเสี่ยงนี้มีหลักในการพิจารณาว่า ถ้าความเสี่ยงที่เกิดจากกิจกรรม
ที่พิจารณาไม่มากกว่าระดับความเสี่ยงที่เกิดขึ้น เป็นความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
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3. การประเมินความเสี่ยง โดยพิจารณาจากค่าใช้จ่ายที่จะต้องสูญเสียไปในการป้องกัน
ไม่ให้ความเสี่ยงนั้นเกิดขึ้น เช่น ในการต้ังโรงงานยาสูบท าให้คนเสี่ยงต่อการเป็นโรคมะเร็ง จึงต้อง
น าค่าใช้จ่ายทางสาธารณสุขที่เสียไปมาคิดด้วย หรือในกรณีโรงแยกก๊าซ จะประเมินค่าใช้จ่าย 
ในการป้องกันความเสี่ยงจากอุปกรณ์ป้องกัน และค่าใช้จ่ายส าหรับระบบความปลอดภัยทั้งหมด 

 
4. การประเมินความเสี่ยงโดยการตัดสินใจจากผลตอบแทนที่ได้รับ เช่น ในการเดินทาง

บนท้องถนน ถ้าขับรถเร็วหรือใช้มอเตอร์ไซค์ มีความเสี่ยงต่อการเสียชีวิต แต่ได้รับผลตอบแทน คือ 
ประหยัดเวลา 

 
Ridley (1990: 191-192) กล่าวว่ากระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยงประกอบไปด้วย

ขั้นตอนต่างๆดังต่อไปนี้ 
 

1. การบ่งชี้ความเสี่ยง เป็นการท าการชี้บ่งอันตรายด้วยวิธีการต่างๆ ได้แก่ การตรวจวัดทาง
กายภาพ การอภิปรายของผู้ปฏิบัติงานและฝ่ายบริหารจัดการ การตรวจความปลอดภัย การวิเคราะห์
ความปลอดภัย การบ่งชี้อันตราย (HAZOP) และการศึกษาโดยอาศัยสถิติการเกิดอุบัติเหตุในอดีต 

 
2. การประเมินความเสี่ยง โดยพิจารณาเป็นด้านต่างๆ ดังต่อไปนี้ 
 

ด้านเศรษฐกิจ โดยพิจารณาถึงผลกระทบทางด้านการเงินขององค์การ 
 
ด้านสังคม โดยพิจารณาถึงผลกระทบต่อผู้ปฏิบัติงาน ชุมชน สิ่งแวดล้อมและผู้บริโภค 
 
ด้านกฎหมาย โดยพิจารณาจากการร้องเรียนเกี่ยวกับสุขภาพและความปลอดภัย 

มาตรฐานการปฏิบัติงาน การป้องกันการเกิดอัคคีภัย มลพิษทางอากาศและการยอมรับในผลิตภัณฑ์
ขององค์การ 

 
3. การควบคุมความเสี่ยง ประกอบด้วยหลักการ 4 ประการ ได้แก่ การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

การกีดกันความเสี่ยง การโยกย้ายความเสี่ยงและการลดความเสี่ยง 
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สรุปได้ว่ากระบวนการวิเคราะห์ความเสี่ยง เร่ิมต้นจากการบ่งชี้เหตุการณ์หรือระบุ 
ความเสี่ยงที่จะน าไปสู่ความเสียหาย หลังจากนั้นจะประเมินความเสี่ยงโดยพิจารณาจากความ
สูญเสียที่อาจเกิดขึ้นได้ ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคม กฎหมาย เพื่อหาระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
เมื่อความเสี่ยงได้รับการบ่งชี้และประเมินความส าคัญแล้ว จะเข้าสู่ขั้นตอนการจัดการความเสี่ยง
หรือการควบคุมความเสี่ยง ซึ่งท าได้โดยการหลีกเลี่ยงเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสี่ยง การกีดกัน
ไม่ให้เกิดความเสี่ยง การโยกย้ายความเสี่ยง และการลดความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น 
 
ทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยง 
 

ปัจจุบันทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยงได้มีการศึกษาอย่างกว้างขวาง ซึ่งการศึกษาเหล่านั้นจะอยู่
บนพื้นฐานของการน าสาขาวิชาต่างๆมาใช้ในการแบ่ง และจ าแนกรายละเอียด หรืออธิบายความ
เสี่ยงในมุมมองต่างๆ โดยมีทั้งทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยงที่ใช้สาขาวิชาจิตวิทยาเป็นพื้นฐานในการ
สร้างทฤษฎี เช่น ทฤษฎีความรู้ความเข้าใจ หรือทฤษฎีเกี่ยวกับความเสี่ยงใช้สาขาวิชาสังคมศาสตร์ 
เป็นพื้นฐานในการสร้างทฤษฎี เช่น ทฤษฎีวัฒนธรรมและสังคม ซึ่งทฤษฎีดังกล่าวนี้ใหค้วามส าคัญ
กับหลักการทางสังคมและวัฒนธรรมของความเสี่ยง รวมไปถึงทฤษฎีเกี่ยวกับความเสีย่งที่ใช้
สาขาวิชาอ่ืนๆในการอธิบายโดยแต่ละทฤษฎี Lupton (1999: 17-33) ได้สรุปไว้ดังนี้  
                  
              มุมมองความรู้ความเข้าใจ (The Cognitive Science Perspective) 
 

มุมมองความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความเสี่ยงนี้ เป็นมุมมองที่ใช้สาขาวิชาจิตวิทยาเป็น
พื้นฐานร่วมกับสาขาวิชาอ่ืนๆ เช่น วิศวกรรมศาสตร์ สถิติ ประชากรศาสตร์และเศรษฐศาสตร์ 
ในการค านวณหาความน่าจะเป็นในการเกิดอันตราย หรือสภาวะ หรือสถานการณ์ที่อาจก่อให้เกิด
ความเสี่ยง โดยอธิบายความเสี่ยงในรูปของโอกาสที่จะเกิด และผลกระทบที่เกิดจากความเสี่ยง  
โดยอาจจะมีการอธิบายในรูปของจ านวนคร้ังและความรุนแรงของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น 

  
โดยมุมมองนี้มีการให้ความส าคัญเกี่ยวกับการจ าแนกประเภท หรือการค านวณหา 

ความเสี่ยงว่าเป็นอย่างไร ระดับความรุนแรงของความเสี่ยงเป็นเช่นไร ความแม่นย าในการค านวณหา
ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นเป็นอย่างไร รวมไปถึงความส าคัญในการสร้างโมเดลเพื่อท านายว่าความเสี่ยง
เกิดขึ้นได้จากปัจจัยใดได้บ้าง และที่ส าคัญบุคคลมีการตอบสนองต่อความเสี่ยง หรือมีการแสดงออก
อย่างไรเมื่อเผชิญกับความเสี่ยง แต่มุมมองนี้มักจะมีปัญหาข้อโต้แย้งเกี่ยวกับความรู้ความเข้าใจ หรือ
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การรับรู้ความเสี่ยงระหว่างการประเมินของผู้เชี่ยวชาญ และการประเมินของบุคคลธรรมดาที่มัก 
ไม่ตรงหรือไม่มีความสอดคล้องกัน โดยประชาชนทั่วไปอาจจะมีการประเมินที่ต่ า หรือสูงกว่า 
ความเป็นจริงในบางประเภทของความเสี่ยง เช่น ประชาชนทั่วไปจะมีการประเมินความเสี่ยง
มากกว่าความเป็นจริงในกรณีที่เหตุการณ์หรือสภาวะที่ให้ประเมินนั้นเป็นสิ่งที่ง่ายต่อการ
จินตนาการ เมื่อเหตุการณ์หรือสภาวะที่ก่อให้เกิดผลที่ตามมามีความเสียหายสูงจะถูกรับรู้ และ
ประเมินว่ามีความเสี่ยง แต่ในทางกลับกัน ถ้าผลที่เกิดตามมานั้นไม่มีความรุนแรง โอกาสที่จะถูก
ประเมินว่าเป็นความเสี่ยงก็น้อยลง รวมไปถึงหากผลที่เกิดขึ้นจากเหตุการณ์ หรือสภาวะนั้นมีการ
เกิดความเสียหายขึ้นทันทีทันใดจะท าให้ผู้ถูกประเมินรับรู้ว่าเหตุการณ์ หรือสภาวะนั้นเป็น 
ความเสี่ยงได้มากกว่าเหตุการณ์ หรือสภาวะการณ์ที่ต้องใช้ระยะเวลาที่ยาวนานกว่าในการก่อให้ 
เกิดความเสียหาย 

 
 แต่อย่างไรก็ตามทั้งผู้เชี่ยวชาญและบุคคลทั่วไปต่างก็มีความคิดเห็นที่ตรงกันว่า เมื่อบุคคล

มีการรับรู้ว่าสิ่งใด หรือสถานการณ์ใดเป็นสิ่งที่มีความเสี่ยง หรือก่อให้เกิดความเสี่ยงแล้วบุคคล 
จะมีการตอบสนองไปในแนวทางเดียวกันคือ หลีกเลี่ยงที่จะเผชิญกับความเสี่ยงเสมอ ซึ่งแบบแผน
ความเชื่อด้านสุขภาพเป็นอีกตัวอย่างของแนวคิดมุมมองนี้ เกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงในด้าน 
การส่งเสริมสุขภาพและสุขศึกษา ตามแบบแผนนี้บุคคลจะต้องมีการรับรู้ก่อนที่จะไปสู่ขั้นตอน 
การป้องกันตนเอง นั่นคือเมื่อบุคคลมีความเชื่อว่าตนมีความเสี่ยงต่อการเกิดโรค หรือมีความเป็นไป
ได้ที่จะถูกคุกคามจากสิ่งใดสิง่หนึ่ง โดยสิ่งที่คุกคามนั้นจะก่อให้เกิดผลเสียหรืออันตรายต่อตนเอง 
และสิ่งคุกคามนั้นสามารถป้องกันได้ ซึ่งการป้องกันนั้นมีผลดีมากกว่าผลเสีย รวมถึงผลประโยชน์ 
ที่ได้รับจากการกระท านั้นจะคุ้มค่า เมื่อเผชิญกับเหตุการณ์หรือสภาวะที่อาจจะคุกคามดังกล่าว 
บุคคลจะหลีกเลี่ยงหรือป้องกันความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นกับตนเอง   

 
              มุมมองสังคม - วัฒนธรรม (Sociocultural Perspectives) 
 

มุมมองสังคมและวัฒนธรรมนี้ ใช้บริบททางสังคมและวัฒนธรรมในการท าความเข้าใจ
และใช้ในการบริหารจัดการความเสี่ยง โดยมุมมองนี้มีการแบ่งออกเป็นอย่างน้อย 3 กลุ่ม ได้แก่ 
ทฤษฎีสัญลักษณ์ทางวัฒนธรรม ทฤษฎีความเสี่ยงทางสังคม ทฤษฎีด้านการปกครอง โดยแต่ละ
ทฤษฎีจะมีรายละเอียดในแนวคิดเกี่ยวกับความเสี่ยงที่แตกต่างกันออกไป (Lupton, 1999) กล่าวคือ 
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ทฤษฎีสัญลักษณ์ทางวัฒนธรรม ให้ความสนใจเป็นพิเศษกับการน าร่างกายมนุษย์มาใช้เป็น
สัญลักษณ์และน ามาใช้ในการเปรียบเทียบในการอภิปราย และให้ความสนใจว่ามีวิธีปฏิบัติตน 
ในสิ่งที่มีความเสี่ยงอย่างไร ส าหรับทฤษฎีความเสี่ยงทางสังคมนั้น จะมีการท าความเข้าใจถึง
คุณลักษณะทางสังคมสมัยใหม่ และความสัมพันธ์ของคุณลักษณะทางสังคมสมยัใหม่เหล่านั้น 
จะถูกน ามาใช้เป็นแนวความคิดเกี่ยวกับความเสี่ยง โดยมีการพิจารณาไปถึงผลที่สะท้อนกลับหรือ
สิ่งที่เกิดจากความทันสมัยเหล่านั้น ส าหรับทฤษฎีด้านการปกครองให้ความสนใจเกี่ยวกับความเสี่ยง
ในบริบทของการควบคุม การลงโทษ และข้อบังคับส าหรับประชาชน และมีการอธิบายแนวคิด
เกี่ยวกับโครงสร้างของความเสี่ยงว่าเป็นอย่างไร โดยเฉพาะอย่างยิ่งให้ความส าคัญกับบรรทัดฐาน
ของพฤติกรรมซึ่งถูกน ามาใช้กระตุ้นให้แต่ละบุคคลปฏิบัติตามกฎระเบียบ ข้อบังคับ เพื่อให้
เกิดปฏิกิริยาตอบสนองต่อบรรทัดฐานเหล่านั้นอย่างสมัครใจ 

 
นอกจากทั้ง 3 กลุ่มนี้แล้วยังมีการจัดหมวดหมู่แบบอ่ืนๆ ที่ใช้ลักษณะเฉพาะทางปรัชญา

เกี่ยวกับการก าเนิดธรรมชาติ และการวิเคราะห์ต าแหน่ง โดยอาศัยหลักการทางสังคมและวัฒนธรรม
ใช้เป็นพื้นฐานในการจ าแนกความเสี่ยง จึงท าให้เกิดแนวคิดที่มีความแตกต่างกันระหว่างนักทฤษฎี 
4 กลุ่มได้แก่ ทฤษฎีโครงสร้างนิยม ทฤษฎีโครงสร้างนิยมในยุคหลัง ทฤษฎีปรากฎการณ์วิทยา
เกี่ยวกับความเสี่ยง ทฤษฎีความเสี่ยงตามมุมมองของนักทฤษฎีจิตวิเคราะห์ (Lupton, 1999) 

 
1. ทฤษฎีโครงสร้างนิยม การวิเคราะห์เกี่ยวกับความเสี่ยงในเบื้องต้น โดยใช้โครงสร้าง 

ล าดับขั้น และประเภทของวัฒนธรรมมาใช้เป็นพื้นฐานในการอธิบายองค์ความรู้ และอธิบายถึง 
การปฏิบัติตนเมื่ออยู่ภายใต้ความเสี่ยง ซึ่งอาจจะมีการน าวิธีการโครงสร้างทางหน้าที่มาใช้ในการ
พิจารณาว่าโครงสร้าง ระบบวัฒนธรรมและสังคมมีส่วนช่วยในการรักษาระดับทางสังคมและ
สถานะทางสังคมได้อย่างไร การจัดการกับสิ่งที่มีความแปรปรวนจากบรรทัดฐาน และกฎระเบียบ
ทางสังคมที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมที่ยอมรับได้นั้นเป็นอย่างไร 

 
2. ทฤษฎีโครงสร้างนิยมในยุคหลังนั้น ให้ความส าคัญกับการอภิปรายเพื่อการจ าแนกว่า 

สิ่งใดเป็นสิ่งที่มีส่วนร่วมในการอธิบายแนวคิดตามสภาพที่เป็นจริง การอธิบายความหมายและ 
ท าให้เกิดความรู้ความเข้าใจในส่วนต่างๆ โดยนักโครงสร้างนิยมในยุคหลังนี้แทบจะไม่ให้
ความส าคัญในสิ่งที่เห็นว่า มีการอธิบายตายตัวมากจนเกินไป โดยจะมีการให้ความสนใจในการ
เปลี่ยนแปลง และการเคลื่อนไหวอยู่ตลอดเวลา 
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3. ทฤษฎีปรากฎการณ์วิทยาเกีย่วกับความเสี่ยง เป็นทฤษฎีที่ใหค้วามสนใจเกีย่วกบัสถานการณ์
ที่ก่อให้เกิดความเสี่ยง ด้วยเหตุน้ีเองจึงถูกมองว่าเป็นทฤษฎีที่ไม่ให้ความสนใจในการจัดรูปแบบ
โครงสร้างเชิงมหภาค และเป็นทฤษฎีที่มีการจ ากัดความหมายของความเสี่ยงเมื่อเปรียบเทียบกับ
ทฤษฎีโครงสร้างทางสังคม ในทางตรงกันข้ามทฤษฎีนี้จะมีการให้ความสนใจในประสบการณ์ 
การด าเนินชีวิตที่ผ่านมา หรือประสบการณ์ของแต่ละบุคคลซึ่งอธิบายตามสภาพที่เป็นจริง โดยใช้
ความหมายและความรู้ที่เป็นสามัญส านึกในการแสดงความคิดเห็น ซึ่งนักปรากฎการณ์วิทยา 
มีการอภิปรายว่า ความหมายของความเสี่ยงจะมีความแตกต่างกันออกไปในแต่ละสถานที่  
โดยความหมายต่างๆก็ไม่ได้มีการอธิบายอย่างง่ายๆตามสิ่งแวดล้อมทางสังคมเท่านั้น แต่มันจะ
พิจารณาถึงการท างานของรูปแบบอื่นๆ ซึ่งการแสดงออกทางสังคมก็จะเป็นสิ่งที่มีอิทธิพลต่อ
สิ่งแวดล้อมอีกทางหนึ่งด้วย 

 
4. ทฤษฎีความเสี่ยงตามมุมมองของนักทฤษฎีจิตวิเคราะห์ จะให้ความส าคัญในการอธิบาย

กระบวนการการเคลื่อนไหวของจิตไร้ส านึก ซึ่งเป็นปฏิกิริยาตอบสนองของบุคคลต่อบุคคล ต่อวัตถุ 
และเหตุการณ์ต่างๆนั่นเอง     

    
              ต าแหน่งผู้วิเคราะห์ทางสังคม (Social Constructionist Positions) 
 

ในงานเขียนทางสังคมและวัฒนธรรมนั้น มีการจัดล าดับระบบต าแหน่งของความเสี่ยง 
ที่บางคร้ังอาจจะสูงหรือต่ าเกินไป หรือบางคร้ังก็อยู่ในระดับกลางๆ ซึ่งบางคร้ังความเสี่ยงก็ถูก
กล่าวถึงในท านองที่ว่า ถ้าความเสี่ยงนั้นอยู่บนพื้นฐานของข้อเท็จจริงเชิงวัตถุวิสัยแล้ว สิ่งที่เป็น
อันตราย และสิ่งที่ท าให้เกิดความเสี่ยงนั้นก็เป็นสิ่งที่ยอมรับได้ในการค านวณความเสี่ยง ซึ่งเป็นการ
ยอมรับ เป็นการรับรู้ และการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยผ่านกระบวนการทางสังคมและ
วัฒนธรรม และกระบวนการทางการเมือง  

 
โดยจะอธิบายได้เป็นแนวคิดต าแหน่งโครงสร้างทางสังคมที่อ่อนแอ ซึ่งสิ่งที่อธิบายถึง

ต าแหน่งโครงสร้างทางสังคมที่อ่อนแอนั้น อาจมีการคาบเกี่ยวของขอบเขตบางขอบเขตกับการวัด
ทางจิตวิทยา และการศึกษาด้านจิตวิทยา นอกเหนือจากนั้นแล้วยังให้ความส าคัญกับระดับบุคคล 
ซึ่งเป็นสมาชิกในกลุ่มสังคมอีกด้วย โดยต าแหน่งโครงสร้างทางสังคมที่อ่อนแอนั้นจะเห็นว่า 
ความเสี่ยงเป็นอันตรายทางวัตถุ เป็นสิ่งคุกคามหรือสิ่งที่อาจก่อให้เกิดอันตราย โดยเป็นสิ่งที่ 
ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ เน่ืองจากความเสี่ยงนั้นเป็นสิ่งที่ด าเนินไปตามกระบวนการทางสังคม 
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และวัฒนธรรม และไม่สามารถแยกความเสี่ยงออกจากกระบวนการทางสังคมและวัฒนธรรมได้ 
ส าหรับต าแหน่งผู้วิเคราะห์ทางสังคมที่เข้มแข็ง จะมีการให้แนวความคิดที่ตั้งอยู่บนพื้นฐานที่ว่า  
ไม่มีสิ่งใดที่ตัวของมันเองนั้นเป็นความเสี่ยง และไม่มีความเสี่ยงใดที่เป็นความเสี่ยงแท้จริง  
แต่ในทางกลับกันทุกสิ่งทุกอย่างสามารถจะกลายเป็นสิ่งทีเ่สี่ยงหรือมีความเสี่ยงได้ ขึ้นอยู่ที่ว่าจะ 
มีวิธีการในการวิเคราะห์ หรือการวิเคราะห์ในสถานการณ์ใดนั่นเอง ซึ่งจะท าให้รายละเอียดต่างๆ
ของความเสี่ยงมีความแตกต่างกันออกไป 

 
ส าหรับต าแหน่งผู้วิเคราะห์ทางสังคมนี้ ความรู้ทั้งหมดถูกแบ่งและก าหนดโดยบริบททาง

สังคมและวัฒนธรรม หรือไม่ก็เกี่ยวข้องกับความรู้ของนักวิทยาศาสตร์และความรู้ของผู้เชี่ยวชาญ
ด้านอ่ืนๆ และความรู้ของประชาชนทั่วไป โดยที่ความรู้ของนักวิทยาศาสตร์หรือความรู้ของ 
บุคคลอ่ืนๆ นั้น เป็นสิ่งที่เกิดขึ้นจากการมองเห็น ด้วยเหตุนี้แล้วความเสี่ยงจึงเป็นสิ่งที่ไม่คงที่ เป็น
ปรากฎการณ์เชิงวัตถุ ส าหรับการวินิจฉัยของผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับความเสี่ยงนั้นค่อนข้างจะไม่มี 
ความล าเอียงและมีความเป็นกลางในการวินิจฉัย โดยผู้เชี่ยวชาญจะมีการน าวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีมาใช้ในการจัดแบ่งโครงสร้าง โดยผ่านกระบวนการทางสังคมและวัฒนธรรมที่
ประชาชนทั่วไปเป็นผู้ตัดสิน ส าหรับทฤษฎีนี้จะไม่ได้ให้ความส าคัญในการหาความเสี่ยงที่
ประชาชนสัมผัสเท่าใดนัก แต่จะมีการให้ความส าคัญในการทดสอบแนวคิดความเสี่ยงสากล 
เป็นอย่างไรในอันดับแรก มีการน ารูปแบบทางวัฒนธรรมมาจ าแนกและจัดการกับความเสี่ยง  
และรูปแบบนี้เป็นรูปแบบที่แต่ละบุคคลจะมีการเปลี่ยนแปลงไปตามระยะเวลาและสถานที่ต่างๆ 
โดยทฤษฎีนี้กล่าวว่าการจะท าความเข้าใจเกี่ยวกับความเสี่ยงและประสบการณ์เกี่ยวกับความเสี่ยง
นั้น ขึ้นอยู่กับสถานที่ที่มีความเฉพาะเจาะจงในบริบททางสังคมและวัฒนธรรมเท่านั้น ซึ่งวิธีการนี้
จะมีการเน้นความเข้าใจความเสี่ยงในระดับลึก   

 
นอกจากมุมมองทั้ง 3 ข้างต้นแล้ว ยังมีแนวคิดที่สนับสนุนเกี่ยวกับการตอบสนองต่อสิ่งที่

บุคคลรับรู้ว่าเป็นสิ่งที่มีความเสี่ยง หรือเป็นภาวะที่มีโอกาสต่อการเกิดอันตราย ตามมุมมองความรู้
ความเข้าใจ โดยแนวคิดที่สนับสนุนและน ามาใช้ในการอธิบายเพิ่มเติมเกี่ยวกับพฤติกรรมการ
ตอบสนองของบุคคลต่อความเสี่ยง ได้แก่ แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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แนวคิดเกี่ยวกับแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
 

แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพหรือ Health Belief Model (HBM) เป็นแบบแผนหรือ
รูปแบบที่พัฒนาขึ้นมาจากทฤษฎีด้านจิตสังคมของ Kurt Lewin โดย Godfrey M. Hochbaum, 
Stephen S. Kegeles, Howard Leventhal และ Irwin M. Rosenstock โดยช่วงปีค.ศ. 1950-1960  
ถือเป็นช่วงเร่ิมแรกของการพัฒนาแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพเนื่องจากในระยะนั้นการจัด 
บริการด้านสุขภาพประสบปัญหา ประชาชนมารับบริการการป้องกันโรคน้อย ทั้งที่บริการที่จัดให้
นั้นไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใดๆ หรือเสียค่าใช้จ่ายต่ ามาก จากปัญหาดังกล่าวนักจิตวิทยาสังคมกลุ่มนี้ 
จึงได้เสนอแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพขึ้นเพื่ออธิบายพฤติกรรมการป้องกันโรคของประชาชน 
ต่อมาภายหลังได้มีการดัดแปลงไปใช้ในการอธิบายพฤติกรรมการเจ็บป่วยและพฤติกรรมของผู้ป่วย
ในการปฏิบัติตัวตามค าแนะน าของแพทย์ (Rosenstock, 1974: 1-2) 

 
Rosenstock (1974: 3) ได้อธิบายแนวคิดแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพว่า คือ การที่บุคคล

จะแสดงพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่งเพื่อหลีกเลี่ยงจากการเป็นโรค บุคคลนั้นจะต้องมีความเชื่อว่า 
(1) ตนมีโอกาสเสี่ยงต่อการเป็นโรค  (2) โรคนั้นต้องมีความรุนแรงต่อชีวิต (3) การปฏิบัติเพื่อ
หลีกเลี่ยงจากการเป็นโรคจะก่อให้เกิดผลดีโดยการช่วยลดโอกาสเสี่ยงของการเป็นโรค หรือช่วยลด
ความรุนแรงของโรค ถ้าเกิดป่วยเป็นโรคน้ันๆ และการปฏิบัติดังกล่าว ไม่ควรมีอุปสรรคทางด้าน
จิตวิทยาที่มีอิทธิพลต่อการปฏิบัติ เช่น ค่าใช้จ่าย เวลา ความไม่สะดวก ความกลัว ความอาย เป็นต้น 

 
ต่อมา Becker และคณะ ได้ปรับปรุงแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพเพื่อน ามาใช้อธิบายและ

ท านายพฤติกรรมการป้องกันโรคของบุคคล นอกจากองค์ประกอบด้านความเชื่อหรือการรับรู้แล้ว 
ยังมีปัจจัยอื่นที่สัมพันธ์กับพฤติกรรมสุขภาพ โดยได้เพิ่มปัจจัยร่วมและสิ่งชักน าสู่การปฏิบัติซึ่งเป็น
ปัจจัยอื่นๆที่พบว่ามีอิทธิพลต่อการปฏิบัติในการป้องกันโรค (Weissfeld et al., 1990: 152) 

 
องค์ประกอบของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
 

องค์ประกอบที่ส าคัญของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพที่ใช้อธิบายและท านายพฤติกรรม
การป้องกันโรคและพฤติกรรมของผู้ป่วยมี 6 ประการ (Becker, 1974: 409-417) คือ 
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              1. การรับรู้โอกาสเสี่ยงต่อการเกิดโรค (Perceived Susceptibility) เป็นการรับรู้ การเข้าใจ
ในความเป็นไปได้ในการเกิดโรคของบุคคล บุคคลจะมีการรับรู้ในระดับที่แตกต่างกัน โดยที่ 
บุคคลอาจไม่สนใจหรือไม่รับรู้ว่าตนเองมีโอกาสที่จะเกิดโรค ในขณะที่บางคนอาจรับรู้ว่าตนเอง 
มีความเสี่ยงต่อการเกิดโรคบ้าง หรืออาจรับรู้ว่าตนเองมีความเสี่ยงต่อการเกิดโรคสูง ดังนั้นการที่ 
แต่ละบุคคลมีการรับรู้ความเสี่ยงต่อการเกิดโรคที่แตกต่างกันจึงท าให้บุคคลมีพฤติกรรมการป้องกัน
โรคที่แตกต่างกันไปด้วย เมื่อบุคคลใดรับรู้ว่าตนเองมีความเสี่ยงต่อการเกิดโรคสูง บุคคลนั้นจะ
พยายามหลีกเลี่ยงการเกิดโรคโดยมีการแสดงพฤติกรรมการป้องกันโรค 
 

2. การรับรู้ความรุนแรงของโรค (Perceived Severity) เป็นการรับรู้ ความเชื่อของบุคคลต่อ
ความรุนแรงของโรคหรือการเจ็บปวด บุคคลมีการรับรู้ความรุนแรงของโรคต่างกันและเมื่อบุคคล 
มีการรับรู้ความรุนแรงของโรค บุคคลจะประเมินว่าความรุนแรงอยู่ในระดับใด ความรุนแรงของ
โรคน าไปสู่การเสียชีวิตได้หรือไม่ น าไปสู่ความพิการอย่างถาวรหรือไม่ หรือความรุนแรงมีผลต่อ
การด าเนินชีวิต ต่อสมาชิกในครอบครัว ต่อบทบาททางสังคมของตนเองเพียงใด เมื่อบุคคลรับรู้
ความเสี่ยงต่อการเกิดโรคและรับรู้ความรุนแรงของโรคจะท าให้บุคคลรับรู้ถึงภาวะคุกคามของโรค
ที่มีต่อตนเอง 

 
3. การรับรู้ประโยชน์ที่จะได้รับจากการปฏิบัติตน (Perceived Benefits) เมื่อบุคคลได้รับรู้

ความเสี่ยงต่อการเกิดโรค รับรู้ความรุนแรงของโรค และมีความเชื่อว่าโรคนั้นมีความรุนแรงหรือ
ก่อให้เกิดผลเสียต่อตนแล้ว ยังรวมถึงเวลา ความไม่สะดวกสบาย ความอาย การเสี่ยงต่อความไม่
ปลอดภัย และอาการแทรกซ้อน บุคคลจะท าการประเมินค่าใช้จ่ายแล้วน าไปสัมพันธ์กับทรัพยากร 
ที่มีอยู่หรือที่จะหามาได้ แม้บุคคลจะพยายามหลีกเลี่ยงจากภาวะคุกคามเหล่านั้นโดยการแสวงหา
การป้องกันหรือการรักษาโรค แต่การที่บุคคลจะยอมรับและปฏิบัติในสิ่งใดนั้นจะเป็นผลมาจาก
ความเชื่อที่ว่า วิธีการน้ันๆ เป็นทางออกที่ดี ก่อให้เกิดผลดี มีประโยชน์และเหมาะสมที่สุดที่จะท าให้
ไม่ป่วยหรือหายจากโรค ในขณะเดียวกันบุคคลจะต้องมีความเชื่อว่าค่าใช้จ่ายซึ่งเป็นข้อเสียหรือ
อุปสรรคของการปฏิบัติในการป้องกันและรักษาโรคจะต้องมีน้อยกว่าเมื่อเทียบเท่าประโยชน์ที่จะ
ได้ การรับรู้ประโยชน์ของการป้องกันโรคเป็นปัจจัยที่สนับสนุนให้บุคคลมีพฤติกรรมที่ถูกต้องมาก
ขึ้น ถ้าบุคคลมีความเชื่อในประโยชน์ของการป้องกันโรคระดับสูง บุคคลจะมีพฤติกรรมการป้องกัน
โรคเพิ่มขึ้น 
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4. การรับรู้อุปสรรคในการปฏิบัติตน (Perceived Barriers) หมายถึง การคาดการณ์
ล่วงหน้าของบุคคลต่อการปฏิบัติพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับสุขภาพอนามัยของบุคคลในทางลบ  
ซึ่งอาจได้แก่ ค่าใช้จ่าย หรือผลที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติกิจกรรมบางอย่าง เช่น การตรวจเลือดหรือ
การตรวจพิเศษ ท าให้เกิดความเจ็บป่วยไม่สุขสบาย หรือการมารับบริการหรือปฏิบัติพฤติกรรม
อนามัยขัดกับอาชีพหรือการด าเนินชีวิตประจ าวัน ซึ่งท าให้เกิดความขัดแย้งและหลีกเลี่ยงพฤติกรรม
อนามัย บุคคลจึงต้องประเมินระหว่างประโยชน์ที่จะได้รับกับอุปสรรคที่เกิดขึ้นก่อนการตัดสินใจ 

 
5. แรงจูงใจด้านสุขภาพ (Health Motivation) แรงจูงใจหมายถึง ความรู้ อารมณ์ต่างๆ 

ที่เกิดขึ้นในตัวบุคคลโดยมีสาเหตุมาจากการกระตุ้นของสิ่งเร้าทั้งจากภายในและภายนอก สิ่งเร้า
ภายใน เช่น ความสนใจเกี่ยวกับสุขภาพอนามัย ความพอใจที่จะยอมรับค าแนะน า ความร่วมมือ 
และการปฏิบัติกิจกรรมเพื่อสุขภาพในทางบวก ส่วนสิ่งเร้าภายนอก เช่น ข่าวสาร ค าแนะน าของ
สมาชิกในครอบครัว เป็นต้น เมื่อบุคคลต้องการลดโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดโรค แรงจูงใจด้านสุขภาพ
จะเป็นสิ่งผลักดันร่วมกับปัจจัยการรับรู้ต่างๆ ให้เกิดความร่วมมือในการปฏิบัติกิจกรรมเพื่อสุขภาพ 

 
6. ปัจจัยร่วม (Modifying Factor) ปัจจัยร่วม หมายถึง ปัจจัยอ่ืนนอกเหนือจากองค์ประกอบ

ดังกล่าวข้างต้นของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพที่ช่วยส่งเสริมหรือเป็นอุปสรรคต่อการที่บุคคล
จะปฏิบัติเพื่อการป้องกันโรคหรือปฏิบัติตามค าแนะน าในการรักษาโรค ปัจจัยร่วม ประกอบด้วย  
ตัวแปรด้านประชากร เช่น อายุ เพศ เชื้อชาติ ตัวแปรด้านโครงสร้าง เช่น ความซับซ้อนหรือ
ผลข้างเคียงของการรักษา ลักษณะความยากง่ายของการปฏิบัติตามการให้บริการ ตัวแปรด้าน
ปฏิสัมพันธ์ เช่น ชนิด คุณภาพ ความต่อเน่ืองและความสม่ าเสมอของความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผู้ให้บริการและผู้รับบริการ และตัวแปรด้านสนับสนุนหรือสิ่งชักน าให้เกิดการปฏิบัติ (Cues to 
Action) ได้แก่ สิ่งกระตุ้นที่น าไปสู่การปฏิบัติที่เหมาะสม ตัวแปรเหล่านี้อาจเป็นสิ่งที่อยู่ภายใน 
ตัวบุคคล เช่น อาการไม่สุขสบาย ความเจ็บปวด อ่อนเพลีย ที่เกิดขึ้นในตัวบุคคลนั้นหรือเป็นสิ่ง
ภายนอกที่มากระตุ้น เช่น การรณรงค์หรือข่าวสารจากสื่อมวลชน ค าแนะน าที่ได้รับจากเจ้าหน้าที่ 
เพื่อน หรือผู้อ่ืน ผู้ให้ค าแนะน า บัตรนัดหรือไปรษณีย์บัตรเตือน การเจ็บป่วยของสมาชิกใน
ครอบครัว แรงกดดันหรือแรงสนับสนุนทางสังคม เป็นต้น 
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จากตัวแปรต่างๆของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ซึ่งได้แก่ การรับรู้โอกาสเสี่ยงต่อ 
การเกิดโรค การรับรู้ความรุนแรงของโรค การรับรู้ประโยชน์ที่จะได้รับจากการปฏิบัติตน การรับรู้
อุปสรรคในการปฏิบัติตน แรงจูงใจด้านสุขภาพ ปัจจัยร่วมต่างๆ ความสัมพันธ์ตัวแปรเหล่านี้ 
Becker and Maiman (1975: 12) ได้เสนอแผนภาพความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ดังนี้ 
 
การรับรู้ของบุคคล                                      ปัจจัยร่วม                                 พฤติกรรมที่ควรแสดง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 1  ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
ที่มา: Becker and Maiman (1975: 12) 
 

- ปัจจัยด้านประชากร 
(อายุ เพศ เชื้อชาติ) 
- ปัจจัยด้านจิตสังคม 
(บุคลิกภาพ สถานภาพทาง
สังคม ฯลฯ) 
- ปัจจัยด้านโครงสร้าง 
(ความรู้เร่ืองโรค 
ประสบการณ์เกี่ยวกับโรค
ฯลฯ) 

- การรับรู้ประโยชน์ที่จะ
ได้รับจากการปฏิบัติตน 
- การรับรู้อุปสรรคที่จะ
ได้รับจากการปฏิบัติตน 

- การรับรู้โอกาสเสี่ยง
ต่อการเกิดโรค 
- การรับรู้ความรุนแรง
ของโรค 
 
 
 

 

การรับรู้ภาวะคุกคามของโรค 
การปฏิบัติตามค าแนะน า
ในการป้องกันโรค 

สิ่งชักน าสู่การปฏิบัติ 
- การรณรงค์ทางสื่อมวลชน 
- การแนะน าจากบุคคลอ่ืน 
- การเจ็บป่วยของสมาชิกใน
ครอบครัว 
- หนังสือพิมพ์หรือวารสาร 
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จรรยา สุวรรณทัต (2527: 141) กล่าวว่าแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพเป็นความรู้สึก  
นึกคิด หรือความเข้าใจ และการรับรู้ของผู้ป่วยที่มีต่อโรค ซึ่งอาจจะมีหรือไม่มีเหตุผลก็ได้ และ 
จะมีแนวโน้มให้ปฏิบัติตามความเข้าใจนั้นๆ และการรับรู้เป็นกระบวนการซึ่งสมองตีความหรือ
แปลความข้อมูลที่ได้จากการสัมผัสของร่างกายกับสิ่งแวดล้อม ท าให้ทราบว่าสิ่งแวดล้อมที่สัมผัส
นั้นเป็นอย่างไร มีความหมายอย่างไร และมีลักษณะอย่างไร ซึ่งต้องอาศัยประสบการณ์เป็น
เคร่ืองช่วยในการแปลความหมายนั้น(Garrison and Magoon, 1972: 607) ดังนั้นในการศึกษา
พฤติกรรมบุคคลจึงต้องพิจารณาถึงการรับรู้อันเป็นขบวนการในการแปลความหมายข้อมูลของ
บุคคล และความเชื่อด้านสุขภาพ ซึ่งจะเป็นแนวโน้มให้บุคคลมีการปฏิบัติตามความเข้าใจหรือ 
การรับรู้นั้น โดยแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพเป็นแนวคิดที่ถูกสร้างมาเพื่อใช้อธิบายพฤติกรรม
สุขภาพของบุคคล โดยเฉพาะพฤติกรรมสุขภาพที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันตนเอง รวมทั้งพฤติกรรม
สุขภาพเมื่อมีการเจ็บป่วย (Rosenstock, 1974: 335) 

 
จากพื้นฐานของแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ พฤติกรรมการป้องกันโรคเป็นความพยายาม

ของบุคคลที่จะหลีกเลี่ยงจากโรค อุบัติเหตุก็เป็นโรคชนิดหนึ่งที่ถูกจัดอยู่ในกลุ่มโรคไม่ติดเชื้อ 
อย่างหนึ่ง ดังนั้นแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพจึงน่าที่จะน ามาประยุกต์ใช้กับการป้องกันอุบัติเหตุ
ได้เช่นกัน (Florio et al., 1979: 45) และจากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยง
พบว่า การรับรู้เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการกระท า และพฤติกรรมที่แสดงออกของบุคคล ผู้วิจัย 
จึงเลือกศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยโดยใช้แนวคิดการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพของ Becker (1974) โดยน ามาศึกษาเพียง 4 องค์ประกอบ อันได้แก่ การรับรู้โอกาสเสี่ยง
ต่อการเกิดอุบัติเหตุ การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การรับรู้ถึงประโยชน์ที่จะได้รับจาก 
การปฏิบัติตน และการรับรู้อุปสรรคในการปฏิบัติตน เน่ืองจากผู้วิจัยต้องการศึกษาเฉพาะปัจจัย 
ที่เกี่ยวข้องกับการรับรู้  

 
สรุปได้ว่าการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ หมายถึง กระบวนการ 

ที่บุคคลแปล ตีความและให้ความหมายสภาวะที่เป็นหรืออาจเป็นสาเหตุท าให้เกิดเหตุการณ์ที่ 
ไม่พึงประสงค์ ซึ่งเหตุการณ์นั้นอาจท าให้บุคคลเกิดการบาดเจ็บ หรือสูญเสียชีวิต หรือก่อให้เกิด
ความเสียหายต่อเครื่องมือ ทรัพย์สิน หรือเสื่อมเสียชื่อเสียงได้ ตามองค์ประกอบของแบบแผน 
ความเชื่อด้านสุขภาพที่ส าคัญ 4 ประการ คือ  
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1.  การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ หมายถึง การรับรู้ส่วนบุคคลถึงความเสี่ยงที่
บุคคลมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุจากการท างาน  

 
2.  การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ หมายถึง การรับรู้ ความเชื่อของบุคคลต่อความ

รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ โดยบุคคลจะประเมินว่าอุบัติเหตุน้ันจะน าไปสู่การสูญเสียทั้งร่างกาย 
ชีวิตและทรัยพ์สินหรือไม่ รวมถึงส่งผลกระทบต่อตนเอง ครอบครัว สังคมและหน้าที่การงาน
เพียงใด  

 
3.  การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ หมายถึง การรับรู้ของบุคคลต่อคุณค่าหรือ

ประโยชน์ของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุที่จะช่วยลดโอกาสเสี่ยงหรือความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุได้  

 
4.  การรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ หมายถึง การรับรู้ของบุคคลถึงอุปสรรคหรือ

สิ่งขัดขวางการมีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุที่เหมาะสม โดยบุคคลจะประเมินว่าอุปสรรคมี
มากกว่าประโยชน์ที่จะได้รับหรือไม่ หากต้องเสียค่าใช้จ่าย เสียเวลา ขัดกับอาชีพหรือชีวิตประจ าวัน 
บุคคลก็จะหลีกเลี่ยงพฤติกรรมที่เป็นประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 

 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
 

กฤตยา พันธุ์วิไล (2540) ท าการศึกษาความเชื่อด้านสุขภาพและพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุจากการจราจรของวัยรุ่นที่ขับรถยนต์ในอ าเภอเมืองเชียงใหม่ พบว่าความเชื่อด้านสุขภาพ 
มีความสัมพันธ์ทางลบกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร โดยมีการรับรู้โอกาส
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจร การรับรู้ถึง
ผลดีของการปฏิบัติตัวเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากการจราจร การรับรู้ถึงอุปสรรคของการปฏิบัติตัว 
เพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากการจราจรมีความสัมพันธ์ทางลบกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
จากการจราจร  
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นงรัตน์  เหล่าสุริยงค์ (2540) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า  
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
จากรถจักรยานยนต์ ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง และความคาดหวังในประสิทธิผล 
ในการตอบสนอง มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่พึงประสงค์ 

 
ณัฏฐามณี  จิรินทรกุล (2543) ได้ท าการศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาต่อ 

การรับรู้ ความคาดหวังในความสามารถของตนเองและพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ที่ปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง อ าเภอพระนครศรีอยุธยา จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
พบว่าโปรแกรมสุขศึกษาที่ผสมผสานระหว่างวิธีการทางสุขศึกษา ทฤษฎีแบบแผนความเชื่อ 
ด้านสุขภาพ ทฤษฎีความสามารถของตนเอง และกระบวนการกลุ่ม ได้ช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
สุขภาพของบุคคลให้เปลี่ยนไปในทางที่ดีขึ้น น าไปสู่การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ที่ปลอดภัย 

 
กวิณช์ตา  อภิธนาดล (2546) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการท างาน

ของคนงานโรงงานท าเฟอร์นิเจอร์ พื้นที่เขตหนองแขม กรุงเทพมหานคร พบว่าปัจจัยน าที่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการท างาน คือ การรับรู้ ทัศนคติ การรับรู้โอกาส
เสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้อุปสรรคของการป้องกันอุบัติเหตุในการ
ท างาน 

 
รัชยา  รัตนะถาวร (2546) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่

รถจักรยานยนต์ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย สังกัดกรมสามัญศึกษา ในเขตอ าเภอเมือง
จังหวัดปราจีนบุรี พบว่า ปัจจัยน า ซึ่งได้แก่ความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เจตคติต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ การรับรู้โอกาสเสี่ยงและการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ การรับรู้อุปสรรคและการรับรู้ประโยชน์ของการปฏิบัติเพื่อป้องกันอุบัติภัยจาก 
การขับขี่รถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
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มณีวรรณ  ศรีสวัสดิ์ (2547) ท าการศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการท างานของ
ช่างพิมพ์ โรงพิมพ์สิ่งพิมพ์ประเภทกระดาษ พื้นที่เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร พบว่าปัจจัยน าที่มี
ความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการท างาน คือ ความรู้ เจตคติ การรับรู้
โอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการท างาน การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้อุปสรรคของการ
ป้องกันอุบัติเหตุจากการท างาน ส่วนการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุไม่มีความสัมพันธ์
กับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการท างาน 

 
ณัฐพล  พัฒนชัยกุล (2548) ท าการศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่

รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏเลย พบว่าปัจจัยส่วนบุคคล คือเพศ ประสบการณ์
การเกิดอุบัติเหตุ ประสบการณ์เกี่ยวกับการฝ่าฝืนกฎจราจร ตัวแปรด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงของ 
การเกิดอุบัติเหตุ การรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ อิทธิพลจากกลุ่มเพื่อน มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม 
การป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา  

 
ธัชพงศ์  รุ่งเรือง (2549) ท าการศึกษาการรับรู้ความเสี่ยงกับพฤติกรรมความปลอดภัย 

ในการใช้ยานพาหนะของพนักงานขับรถขนส่งขนาดใหญ่ของบริษัทผลิตและจ าหน่ายเคร่ืองดื่ม 
พบว่าพนักงานขับรถขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ที่มีอายุแตกต่างกันมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการ
ใช้ยานพาหนะขนส่งสินค้าขนาดใหญ่แตกต่างกัน และการรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์เชิงบวก
กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้ยานพาหนะขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ 

  
นรานุช  อุปถัมภ์ (2548) ศึกษาการรับรู้ประโยชน์ การรับรู้อุปสรรค การรับรู้สมรรถนะของ

ตนเอง และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของผู้ที่ได้รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์และผู้ที่ไม่ได้
รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่าการรับรู้ประโยชน์ของการขับขี่ปลอดภัยของกลุ่มผู้ที่
ไม่ได้รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์สูงกว่าผู้ที่ได้รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  
ส่วนการรับรู้อุปสรรคของการขับขี่ปลอดภัยในผู้ที่ไม่ได้รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
ต่ ากว่าผู้ที่ได้รับบาดเจ็บอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

 
เพ็ญศิริ  แกล้วกสิกิจ (2548) ท าการศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของพยาบาล

วิชาชีพในวิทยาลัยแพทยศาสตร์กรุงเทพมหานครและวชิรพยาบาล พบว่าแบบแผนความเชื่อด้าน
สุขภาพในด้านการรับรู้ประโยชน์ของการปฏิบัติเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงาน และ
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แรงจูงใจในการปฏิบัติเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงาน มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานของพยาบาลวิชาชีพ 

 
ดิเรก  หมานมานะ (2549) ศึกษาการรับรู้ความสามารถของตนเอง การรับรู้ความเสี่ยงและ

พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ โรงงานประกอบรถยนต์ 
แห่งหน่ึง พบว่าการรับรู้ความสามารถของตนเอง การรับรู้ความเสี่ยงด้านสุขภาพร่างกาย การรับรู้
ความเสี่ยงด้านสภาพการท างาน การรับรู้ความเสี่ยงด้านการใช้เคร่ืองมือเคร่ืองจักร การรับรู้ 
ความเสี่ยงโดยรวม มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานอย่างมี
นัยส าคัญ ส่วนอายุ ประสบการณ์การท างาน การรับรู้ความสามารถของตนเอง การรับรู้ความเสี่ยง
ด้านสุขภาพร่างกาย การรับรู้ความเสี่ยงด้านการใช้เคร่ืองมือเคร่ืองจักรสามารถร่วมกันพยากรณ์
พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างาน 

 
Rundmo (1997) ได้ศึกษาเร่ืองความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความเสี่ยงและความปลอดภัย 

พบว่า การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุและเป็นเคร่ืองชี้วัดคาดการณ์
พฤติกรรมเสี่ยงได้ การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและพฤติกรรม
เสี่ยงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  

 
งานวิจัยเกี่ยวกับบุคลิกภาพ 
 

กนกนิภา  ปิตกาญจนกุล (2547) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ ความรู้ด้าน 
ความปลอดภัยกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานฝ่ายผลิตโรงงานผลิต 
อะไหล่จักรยานเขตพระประแดง พบว่าพนักงานส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง 17-30 ปี  
มีประสบการณ์การท างานระหว่าง 0-10 ปี มีบุคลิกภาพแบบเอ มีความรู้อยู่ในระดับสูง และ 
มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานอยู่ในระดับสูง ส่วนบุคลิกภาพของพนักงาน  
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างาน 

 
ธนวิทย์  กลิ่นทอง (2547) ศึกษาเร่ือง อิทธิพลขององค์ประกอบห้าประการของบุคลิกภาพ

และการรับรู้แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัย 
ของพนักงานซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยใช้ตัวแปรพยากรณ์ 10 ตัว ได้แก่ บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว 
บุคลิกภาพแบบแสดงตัว บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ บุคลิกภาพแบบประนีประนอม 
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บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้ประโยชน์อุปสรรค
ในการปฏิบัติ การรับรู้โอกาสในการปฏิบัติจากสิ่งชักน าภายในและภายนอก ผลการวิเคราะห์พบว่า
มี 3 ปัจจัย ได้แก่ บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว การรับรู้ประโยชน์อุปสรรค
ในการปฏิบัติงาน สามารถพยากรณ์พฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัยได้อย่างมีนัยส าคัญ 

 
นิตยา โพธิ์ศรีขาม (2547) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ การรับรู้ความเสี่ยงกับ

พฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัยของพนักงานระดับปฏิบัติการ: ศึกษากรณีโรงงานประกอบรถยนต์
แห่งหน่ึงในจังหวัดสมุทรปราการ พบว่า อายุและประสบการณ์การท างานของพนักงาน 
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัย พนักงานที่มีสถานภาพสมรสแตกต่างกัน 
มีพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัยแตกต่างกัน ส่วนอายุ บุคลิกภาพ Scale E (แสดงออก-เก็บตัว)
บุคลิกภาพ Scale N(หวั่นไหว-มั่นคง)และการรับรู้ความเสี่ยงสามารถพยากรณ์พฤติกรรมการท างาน
ที่ปลอดภัยได้ 

 
 ภักวิภา  ศักดิ์ศรี (2547) ศึกษาปัจจัยที่พยากรณ์พฤติกรรมการขับรถอย่างปลอดภัยของ

พนักงานขับรถโดยสารประจ าทางบริษัท ขนส่ง จ ากัด พบว่าบุคลิกภาพการปรับตัวเพื่อสู่ความเป็น
เลิศ การสนับสนุนทางสังคม คุณภาพชีวิตในการท างาน การตระหนักในความปลอดภัยจาก
อุบัติเหตุจราจร มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับรถอย่างปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสารประจ าทาง 

 
 เสาวนีย์  ถาวรปราถนา (2549) ศึกษาการรับรู้ความเสี่ยง ทัศนคติต่อระบบการจัดการ 

อาชีวอนามัยและความปลอดภัย บุคลิกภาพ ที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการท างาน: ศึกษาเฉพาะ
กรณีของพนักงานโรงงานอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์แห่งหนึ่งในเขตจังหวัดสมุทรปราการ 
พบว่า การรับรู้ความเสี่ยงด้านประโยชน์หรืออุปสรรคของการปฏิบัติเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
ทัศนคติต่อระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย และบุคลิกภาพด้านความพิถีพิถัน
สามารถท านายพฤติกรรมเสี่ยงในการท างานของพนักงานได้ร้อยละ 40.6 

 
 สุมน  นานาพูลสิน (2550) ศึกษาเร่ืองผลของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบที่มีต่อพฤติกรรม

ความปลอดภัยในการท างาน: กรณีศึกษาพนักงานระดับปฏิบัติการ บริษัทปูนซิเมนต์ไทย (ท่าหลวง) 
จ ากัดพบว่า พนักงานที่มีคะแนนบุคลิกภาพแบบหวั่นไหวอยู่ในระดับสูงและปานกลางมีพฤติกรรม
ความปลอดภัยในการท างานต่ ากว่าพนักงานที่มีคะแนนระดับต่ า พนักงานที่มีคะแนนบุคลิกภาพ



 

 

60 

60 

แบบแสดงตัวอยู่ในระดับสูงมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานสูงกว่าพนักงานที่มีคะแนนอยู่
ในระดับปานกลางและระดับต่ า พนักงานที่มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์แตกต่างกัน  
มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานไม่แตกต่างกัน พนักงานที่มีคะแนนบุคลิกภาพแบบ
ประนีประนอมอยู่ในระดับสูง มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานสูงกว่าพนักงานที่มีคะแนน
อยู่ในระดับต่ า พนักงานที่มีคะแนนบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกอยู่ในระดับสูง มีพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการท างานสูงกว่าพนักงานที่มีคะแนนอยู่ในระดับปานกลางและระดับต่ า และตัวแปร 
ที่สามารถพยากรณ์พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานได้คือ บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวและ
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก โดยมีอ านาจร่วมกันท านายพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานได้ 

 
Oborne (1988) ได้ท าการรวบรวมเร่ืองการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยด้านบุคลิกภาพกับสาเหตุ

ของการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับเคร่ืองจักร พบว่ามีการศึกษาของ Shaw and Sikel (1971)  
ที่ท าการศึกษาเปรียบเทียบบุคลิกภาพของพนักงานขับรถประจ าทางในแถบอเมริกาใต้ และบันทึก
การเกิดอุบัติเหตุของพวกเขา โดยใช้แบบทดสอบบุคลิกภาพของ Eysenck พบว่าพนักงานขับรถที่มี
บุคลิกภาพแบบมั่นคง-เก็บตัว เป็นพนักงานขับรถที่อยู่ในประเภทที่ดี ส่วนพนักงานที่มีบุคลิกภาพ
แบบหวั่นไหว-แสดงตัว เป็นพนักงานขับรถที่อยู่ในประเภทที่ไม่ดี และยังพบว่าบุคลิกภาพแบบ
แสดงตัวมีความสัมพันธ์กับโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุในระดับสูง ผลการศึกษาที่พบนี้มีความ
สอดคล้องกับการศึกษาของFine (1963) ที่พบว่า พนักงานขับรถที่มีคะแนนบุคลิกภาพแบบแสดงตัว
สูงจะมีสถิติบันทึกการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าคนที่มีคะแนนบุคลิกภาพแบบเก็บตัว หรือคนที่มีคะแนน
อยู่ในระดับปานกลาง 
 

Lajunen (2001) ศึกษาเร่ืองบุคลิกภาพและแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ: กรณีศึกษาบุคลิกภาพ
แบบแสดงตัว บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว และความผิดปกติทางจิตที่สัมพันธ์กับการเสียชีวิตจาก
การจราจรและการเสียชีวิตจากการท างาน พบว่าบุคลิกภาพแสดงตัวมีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
จ านวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ในขณะที่บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวมีความสัมพันธ์ทางลบ
กับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุท้องถนน และการเสียชีวิตเน่ืองจากการท างานมีความสัมพันธ์ที่ไป
ในทางเดียวกับการเสียชีวิตบนท้องถนน นอกจากนี้แล้วยังพบว่าเมืองที่มีประชากรที่มีบุคลิกภาพ
แบบแสดงตัวสูงจะมีอัตราการเสียชีวิตเนื่องจากการจราจรสูงกว่าเมืองที่มีประชากรที่มีบุคลิกภาพ
แบบแสดงตัวต่ า 
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Dahlen and White (2006) ท าการศึกษาลักษณะของบุคลิกภาพที่มีผลต่อพฤติกรรมการขับรถ
อย่างไม่ปลอดภัย ผลการวิจัยพบว่า บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ บุคลิกภาพแบบ
ประนีประนอม และบุคลิกภาพแบบหวั่นไหว สามารถท านายพฤติกรรมการขับรถอย่างไม่ปลอดภัย
ได้ ผู้ที่มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ เป็นผู้ที่มีพฤติกรรมความเสี่ยงในการขับรถ ผู้ที่มี
บุคลิกภาพแบบประนีประนอมเป็นผู้ที่สามารถควบคุมการทรงตัวของรถได้ และผู้ที่มีบุคลิกภาพ
แบบหวัน่ไหวเป็นผู้ที่มีความก้าวร้าวในการขับรถ ส่วนบุคลิกภาพแบบแสดงตัวและบุคลิกภาพ 
แบบมีจิตส านึกไม่สามารถท านายตัวแปรตามใดๆได้ ถึงแม้ว่าบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกจะมี
ความสัมพันธ์ในทางลบกับการสูญเสียการควบคุมรถและความเสี่ยงในการขับรถก็ตาม 

 
Oltedal and Rundmo (2006) ศึกษาผลของบุคลิกภาพและเพศที่มีต่อพฤติกรรมการขับรถ

ด้วยความเสี่ยงและการเกิดอุบัติเหตุ แนวคิดบุคลิกภาพที่น ามาใช้ในการศึกษาคือ องค์ประกอบย่อย
ของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบของ Costa and McCrae ได้แก่ การชอบแสวงหาความตื่นเต้น  
ความวิตกกังวล และความก้าวร้าว จากการศึกษาพบว่าความวิตกกังวลมีความสัมพันธ์กับการชอบ
แสวงหาความตื่นเต้นและพฤติกรรมการขับรถด้วยความเสี่ยงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ และ 
การชอบแสวงหาความตื่นเต้นมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับรถด้วยความเสี่ยงและการเกิด
เหตุการณ์รถชนกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ และพบว่าลักษณะของบุคลิกภาพและเพศสามารถ
ท านายพฤติกรรมการขับรถด้วยความเสี่ยงได้ 37.3 เปอร์เซนต์ 

 
จากงานวิจัยข้างต้นที่เกี่ยวข้องกับบุคลิกภาพ และการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน 

ความเชื่อด้านสุขภาพ พบว่าบุคลิกภาพมีความสัมพันธ์กบัพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างาน 
(กนกนิภา  ปิตกาญจนกุล, 2547; สุมน  นานาพูลสิน, 2550) โดยส่วนใหญ่จะท าการศึกษา 
ความปลอดภัยกับกลุ่มพนักงานปฏิบัติงานที่ปฏิบัติงานในโรงงานอุตสาหกรรมและพนักงาน 
ซ่อมบ ารุง ส่วนการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพพบว่ามีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย (รัชยา รัตนะถาวร, 2546; ณัฐพล พัฒนชัยกุล, 2548)นั้น ส่วนใหญ่จะ
ท าการศึกษากับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ดังนั้นผู้วิจัยจึงน าผลที่ได้มาเป็นแนวทางในการสร้างกรอบ
แนวคิดในการวิจัย โดยเลือกศึกษาบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน
ความเชื่อด้านสุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร  
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 

 
 
 
 
ภาพท่ี 2  กรอบแนวคิดในการวิจัย  

ลักษณะส่วนบุคคล 
- อายุ 
- สถานภาพสมรส 
- ระดับการศึกษา 
- ประสบการณ์การท างาน 
- การปฏิบัติงานด้านการขับรถ 
- ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
 
- ประสบการณ์ในการท างาน 
  บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
- แบบหวั่นไหว 
- แบบแสดงตัว 
- แบบเปิดรับประสบการณ์ 
- แบบอ่อนน้อม 
- แบบมีจิตส านึก 

การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
- การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
- การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
- การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
- การรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ 

พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
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สมมติฐานทางการวิจัย 

 
1. พนักงานขับรถโดยสารที่มีลักษณะส่วนบุคคลต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

แตกต่างกัน 
 

1.1   พนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
1.2   พนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

แตกต่างกัน 
 
1.3 พนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

แตกต่างกัน     
 

1.4 พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยแตกต่างกัน 

 
1.5 พนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน มีพฤติกรรมการ

ขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 

1.6 พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน มีพฤติกรรม
การขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 

 
 2. บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงาน
ขับรถโดยสาร โดยมีสมมติฐานย่อยดังนี้ 

 
2.1 บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ

พนักงานขับรถโดยสาร 
 
2.2 บุคลิกภาพแบบแสดงตัวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ

พนักงานขับรถโดยสาร 
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2.3 บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 

 
2.4 บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ

พนักงานขับรถโดยสาร 
 
2.5 บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ

พนักงานขับรถโดยสาร 
 

 3. การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร  
 

3.1 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยง 
ในการเกิดอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 

 
3.2 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ความรุนแรง

ของอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
3.3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ใน

การป้องกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
3.4 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้อุปสรรคใน

การป้องกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
4.  บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 

สามารถร่วมพยากรณ์ พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
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บทที่ 3 
 

วิธีการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้มีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงาน
ขับรถโดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง โดยมีขั้นตอนการด าเนินงานวิจัยดังนี ้

 
ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 
ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ พนักงานขับรถโดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชนแห่ง

หนึ่งจ านวนทั้งสิ้น 420 คน (ข้อมูล ณ วันที่ 31 พฤษภาคม 2554) 
 
              การก าหนดกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยคร้ังนี้ ใช้การเทียบตารางประมาณขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
(Sample Size) จากตาราง Krejcie and Morgan (1970 อ้างในเพ็ญแข แสงแก้ว, 2541: 601) ได้กลุ่ม
ตัวอย่างจ านวน 201 คน ส าหรับการสุ่มตัวอย่างผู้วิจัยใช้วิธีการสุ่มอย่างง่าย (Simple Random 
Sampling) โดยการเขียนชื่อพนักงานทั้งหมดใส่ลงในกล่องแล้วจับฉลากแบบไม่ใส่คืนจนครบตาม
จ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 
 

เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือเก็บรวบรวมข้อมูล แบบสอบถาม
แบ่งเป็น 4 ตอน ดังนี้ 

 
ตอนท่ี 1  แบบสอบถามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลจ านวน 6 ข้อ ประกอบด้วยค าถามเกี่ยวกับ 

อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา ประสบการณ์การท างาน การปฏิบัติงานด้านการขับรถ 
ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
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ตอนท่ี 2  แบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ โดยผู้วิจัยได้ปรับปรุงและพัฒนามาจากแบบ
วัดบุคลิกภาพของศรัณย์ คลังช านาญ (2549) ซึ่งได้พัฒนามาจากแบบวัดบุคลิกภาพของวัลภา สบายยิ่ง 
ตามแนวคิดและทฤษฎีบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบของ Costa and McCrae (1992) โดยให้ผู้ตอบ
ประเมินตนเอง แต่ละข้อเป็นลักษณะแบบมาตราส่วนประเมินค่า (Rating Scale) มีให้เลือกตอบ  
5 ระดับ คือ เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง โดยมีข้อค าถาม
ทั้งสิ้น 36 ข้อ มีเนื้อหาครอบคลุมบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบดังนี้ 

  
บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว จ านวน 6 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 1-6 โดยมีข้อที่ 1, 5, 6 เป็นข้อค าถาม

ทางบวก ข้อที่ 2, 3, 4 เป็นข้อค าถามทางลบ 
 

บุคลิกภาพแบบแสดงตัว จ านวน 7 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 7-13 โดยมีข้อที่ 7, 9, 10, 11, 12, 13 
เป็นข้อค าถามทางบวก ข้อที่ 8 เป็นข้อค าถามทางลบ 

 
บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ จ านวน 6 ข้อ ได้แก่ ข้อที่ 14-19 โดยมีข้อที่14, 15, 16, 

18 เป็นข้อค าถามทางบวก ข้อที่ 17, 19 เป็นข้อค าถามทางลบ 
 

บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม จ านวน 8 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 20-27 โดยมีข้อที่ 21, 23, 25, 26, 27 
เป็นข้อค าถามทางบวก ข้อที่ 20, 22, 24 เป็นข้อค าถามทางลบ 

 
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก จ านวน 9 ข้อ ได้แก่ ข้อที่ 28-36 โดยมีข้อที่ 28, 29, 30, 32, 33, 

35 เป็นข้อค าถามทางบวก ข้อที่ 31, 34, 36 เป็นข้อค าถามทางลบ 
 

เกณฑ์การให้คะแนน แบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมีหลักเกณฑ์การคิดคะแนนตาม
ลักษณะข้อค าถามดังนี้ 

 
ค าตอบ                                 ข้อค าถามทางบวก                        ข้อค าถามทางลบ                 
ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 1   คะแนน                                   5   คะแนน 
ไม่เห็นด้วย 2   คะแนน                                   4   คะแนน 
ไม่แน่ใจ 3   คะแนน                                   3   คะแนน 
เห็นด้วย                             4   คะแนน                                   2   คะแนน 
เห็นด้วยอย่างยิ่ง                         5   คะแนน                                   1   คะแนน 
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เกณฑ์การวิเคราะห์คะแนน การพิจารณาระดับบุคลิกภาพในแต่ละองค์ประกอบ ผู้วิจัยจัด
ระดับคะแนนออกเป็น 3 ระดับ คือ ระดับต่ า ระดับปานกลาง และระดับสูง โดยพิจารณาช่วง
คะแนนแต่ละระดับจากค่าอันตรภาคชั้นดังนี้ 

 
                     อันตรภาคชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ าสุด 
                                                            จ านวนระดับ 
 
                                           =                   5   -   1 
                                                                      3 
                                           =                     1.33 
 

จากหลักเกณฑ์ดังกล่าวสามารถน ามาแบ่งบุคลิกภาพแต่ละองค์ประกอบได้ดังนี้ 
 

คะแนน 1.00 – 2.33 หมายถึง มีบุคลิกภาพในองค์ประกอบนั้นอยู่ในระดับต่ า 
คะแนน 2.34 – 3.67 หมายถึง มีบุคลิกภาพในองค์ประกอบนั้นอยู่ในระดับปานกลาง 
คะแนน 3.68 – 5.00 หมายถึง มีบุคลิกภาพในองค์ประกอบนั้นอยู่ในระดับสูง 

 
ตอนท่ี 3 แบบวัดเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ผู้วิจัยสร้าง

ขึ้นเองตามแนวคิดของ Becker (1974) ซึ่งประกอบด้วย การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้อุปสรรคใน
การป้องกันอุบัติเหตุ เป็นแบบมาตราส่วนประเมินค่า มีให้เลือกตอบ 5 ระดับ คือ เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง มีข้อค าถามทั้งหมด 20 ข้อ และเป็นข้อค าถาม
ทางบวกทั้งหมด โดยมีรายละเอียดข้อค าถามดังต่อไปนี้ 

 
ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ  จ านวน 5 ข้อ       ได้แก่ ข้อที่1-5 

 
ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ  จ านวน 6 ข้อ                ได้แก่ ข้อที่6-11 

 
ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ จ านวน 6 ข้อ     ได้แก่ ข้อที่12-17 

 
ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ  จ านวน 3 ข้อ      ได้แก่ ข้อที่18-20 



 

 

68 

68 

เกณฑ์การให้คะแนน แบบวัดการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพมี
หลักเกณฑ์การคิดคะแนนตามลักษณะข้อค าถามดังนี้ 

 
ค าตอบ                                 ข้อค าถามทางบวก                                        
ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง       1   คะแนน                                    
ไม่เห็นด้วย       2   คะแนน                                    
ไม่แน่ใจ       3   คะแนน                                    
เห็นด้วย                                4   คะแนน                                    
เห็นด้วยอย่างยิ่ง                         5   คะแนน                                    
 

เกณฑ์การวิเคราะห์คะแนน การพิจารณาระดับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพในแต่ละด้าน ผู้วิจัยจัดระดับคะแนนออกเป็น 3 ระดับ คือ ระดับต่ า ระดับปานกลาง 
และระดับสูง โดยพิจารณาช่วงคะแนนแต่ละระดับจากค่าอันตรภาคชั้นดังน้ี 

                   
                      อันตรภาคชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ าสุด 
                                                            จ านวนระดับ 
                                     
                                            =                   5   -   1 
                                                                      3 
                                            =                     1.33 
 

จากหลักเกณฑ์ดังกล่าวสามารถน ามาแบ่งระดับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพในแต่ละด้านได้ดังนี้ 

 
คะแนน 1.00 – 2.33 หมายถึง มีการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพใน

ด้านน้ันอยู่ในระดับต่ า 
คะแนน 2.34 – 3.67 หมายถึง มีการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพใน

ด้านน้ันอยู่ในระดับปานกลาง 
คะแนน 3.68 – 5.00 หมายถึง มีการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพใน

ด้านน้ันอยู่ในระดับสูง 
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ตอนท่ี 4 แบบวัดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นเอง ตามหลัก “5 ร”
เพื่อการขับรถอย่างปลอดภัยของกรมต ารวจ (2527) ซึ่งลักษณะของข้อค าถามเป็นแบบมาตราส่วน
ประมาณค่า 4 ระดับ คือ ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง เป็นบางคร้ัง ไม่เคยกระท า โดยมีข้อค าถามทั้งสิ้น 17 ข้อ 
มีเนื้อหาครอบคลุมพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยดังนี้ 

 
ด้านรอบรู้เร่ืองรถ จ านวน 3 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 1-3 โดยมีข้อที่ 2, 3 เป็นข้อค าถามทางบวก  

ข้อที่ 1 เป็นข้อค าถามทางลบ 
 

ด้านรอบรู้เร่ืองทาง จ านวน 3 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 4-6 โดยเป็นข้อค าถามทางบวกทั้งหมด  
 

ด้านรอบรู้เร่ืองวิธีขับรถ จ านวน 3 ข้อ  ได้แก่ ข้อที่ 7-9 โดยมีข้อที่ 7 เป็นข้อค าถามทางบวก 
ข้อที่ 8, 9 เป็นข้อค าถามทางลบ 

 
ด้านรอบรู้เร่ืองจราจร จ านวน 4 ข้อ ได้แก่ ข้อที่ 10-13 โดยมีข้อที่ 10 เป็นข้อค าถามทางบวก 

ข้อที่ 11, 12, 13 เป็นข้อค าถามทางลบ 
 

ด้านรอบรู้เร่ืองมารยาทในการขับรถ จ านวน 4 ข้อ ได้แก่ ข้อที่ 14-17 โดย เป็นข้อค าถาม
ทางลบทั้งหมด 

 
เกณฑ์การให้คะแนน แบบวัดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยมีหลักเกณฑ์การคิดคะแนนตาม

ลักษณะข้อค าถามดังนี้ 
 

ค าตอบ                                 ข้อค าถามทางบวก                        ข้อค าถามทางลบ                 
ไม่เคยกระท า 1   คะแนน                                   4   คะแนน 
เป็นบางครั้ง 2   คะแนน                                   3   คะแนน 
บ่อยครั้ง 3   คะแนน                                   2   คะแนน 
ทุกคร้ัง                                  4   คะแนน                                   1   คะแนน 
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เกณฑ์การวิเคราะห์คะแนน การพิจารณาระดับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ผู้วิจัยจัดระดับ
คะแนนออกเป็น 3 ระดับ คือ ระดับต่ า ระดับปานกลาง และระดับสูง โดยพิจารณาช่วงคะแนนแต่ละ
ระดับจากค่าอันตรภาคชั้นดังนี้ 

                     
                      อันตรภาคชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ าสุด 
                                                            จ านวนระดับ 
                                     
                                            =                   4   -   1 
                                                                      3 
                                            =                     1.00 
 

จากหลักเกณฑ์ดังกล่าวสามารถน ามาแบ่งระดับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ได้ดังนี้ 
 

คะแนน 1.00 – 2.00 หมายถึง มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ในระดับต่ า 
คะแนน 2.01 – 3.00 หมายถึง มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง 
คะแนน 3.01 – 4.00 หมายถึง มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ในระดับสูง 

  
การทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือ 

 
การทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) 
 
 น าแบบวัดที่สร้างขึ้นไปหาความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยให้คณะกรรมการ 
ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ตรวจสอบข้อค าถามว่ามีความครอบคลุมตามเน้ือหาและประเด็นส าคัญ 
ตามแนวคิดและทฤษฎีที่น ามาใช้ ตลอดจนภาษาที่ใช้ หลังจากนั้นน ามาแก้ไขปรับปรุงให้เหมาะสม
กับกลุ่มที่ต้องการศึกษา 
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การทดสอบความเชื่อมั่น (Reliability) และหาค่าอ านาจจ าแนก 
 
 ผู้วิจัยได้น าแบบวัดไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างที่มีลักษณะคล้ายกับกลุ่มประชากร 
ที่ท าการศึกษา จ านวน 30 คน และน าผลที่ได้มาค านวณหาค่าอ านาจจ าแนกโดยการหาค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์รายข้อ กับข้อค าถามรวม (Item Total Correlation) โดยพิจารณาค่าของ 
ข้อค าถามที่เหมาะสมได้แก่ข้อค าถามที่มีค่าตั้งแต่0.2ขึ้นไป ค่าที่มีค่าเป็นลบและต่ ากว่า 0.2 ต้อง
พิจารณาปรับปรุงหรือตัดทิ้งไป (นิคม ถนอมเสียง, 2550: 7) ตามรายละเอียดตารางผนวกที่ 1-3  
และหาความเชื่อมั่นของแบบวัด (Reliability) ตามสูตรสัมประสิทธิ์อัลฟ่าของครอนบาค 
(Cronbach’s Alpha Coefficient) ได้ผลดังนี้ 

 
1. แบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 

 
                 1.1   บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว                           มีค่าความเชื่อมั่น .7120 
 
  1.2   บุคลิกภาพแบบแสดงตัว                           มีค่าความเชื่อมั่น .6978 
  
               1.3   บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์         มีค่าความเชื่อมั่น .7028  
 
 1.4   บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม                          มีค่าความเชื่อมั่น .8687 
 

1.5 บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก                       มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .8305 
 

2. แบบวัดการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ   
 

 2.1   ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ     มีค่าความเชื่อมั่น .7362 
 
  2.2   ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ              มีค่าความเชื่อมั่น .8729 
 
               2.3   ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ  มีค่าความเชื่อมั่น .8135  
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 2.4   ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ    มีค่าความเชื่อมั่น .4962 
  

3. แบบวัดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย มีค่าความเชื่อมั่นทั้งฉบับเท่ากับ .8433    
  

การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

 ผู้วิจัยด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลดังนี้ 
 

1. ขออนุญาตผู้บริหารของบริษัท และประสานงานกับเจ้าหน้าที่ฝ่ายบุคคลเพื่อแจกแบบวัด 
พร้อมทั้งชี้แจงรายละเอียดและวิธีการตอบแบบวัด  

 
2. ผู้วิจัยได้น าแบบวัดมอบให้ฝ่ายบุคคลเป็นผู้ด าเนินการแจกและเก็บรวบรวมแบบวัด

ส่งกลับคืน ซึ่งแบบวัดที่แจกไปทั้งหมด 201 ชุด และได้กลับคืนมา 201 ชุด 
 
3. น าแบบวัดที่ได้มาตรวจคะแนน และน าไปวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติต่อไป 

 
การวิเคราะห์ข้อมูล 

 
น าข้อมูลที่เก็บรวบรวมได้จากกลุ่มตัวอย่างมาวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติด้วยคอมพิวเตอร์ 

โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป และสถิติที่ใช้ในการวิจัยครั้งน้ี ได้แก่ 
 

1. ค่าร้อยละ (Percentages) ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 
 

2. ค่าเฉลี่ย (Mean) ใช้ในการแปลความหมายข้อมูลต่างๆของกลุ่มตัวอย่าง 
 

3. ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) ใช้คู่กับค่าเฉลี่ยเพื่อแสดงลักษณะการ
กระจายของข้อมูล 

 
4.  ค่าt-test ใช้ในการวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของตัวแปร 2 

กลุ่ม 
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5.  ค่า F-test ใช้ในการวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 3 กลุ่ม
ขึ้นไป  

 
6.  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation 

Coefficient) ใช้หาความสัมพันธ์และทิศทางของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว 
 

7. การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ใช้ในการพยากรณ์ 
ตัวแปรตามตัวหนึ่ง ซึ่งเป็นผลมาจากกลุ่มตัวแปรอิสระตั้งแต่สองตัวขึ้นไป โดยใช้เทคนิคด้วยวิธี 
Stepwise 
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บทที่ 4 
 

ผลการวิจัยและข้อวิจารณ์ 
 

ผลการวิจัย 
 

 ผู้วิจัยขอน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลตามล าดับดังนี้ 
 
 ส่วนที่ 1  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล ประกอบด้วยอายุ สถานภาพสมรส 
ระดับการศึกษา ประสบการณ์การท างาน การปฏิบัติงานด้านการขับรถ ประสบการณ์ในการเกิด
อุบัติเหตุ 

 
               ส่วนที ่2  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบ

แผนความเชื่อด้านสุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
 

  ส่วนที ่3  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน 
 
ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล ประกอบด้วยอายุ สถานภาพสมรส ระดับ
การศึกษา ประสบการณ์การท างาน การปฏิบัติงานด้านการขับรถ ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ตารางท่ี 3  จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล                                                                                                                                                                               

                                                                                                                                             (n=201)   

                                             ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล               จ านวน(คน)                       ร้อยละ  

อายุ 
                                                     ต่ ากว่า 40 ป ี                   44                        21.9 
                                                     41 - 45 ปี                          71           35.3                                                                                                     
  45 ปีขึ้นไป                                    86 42.8 
                                        อายุต่ าสุด = 28 ปี                            อายุสูงสุด = 59 ป ี
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ตารางท่ี 3  (ต่อ)                                                                                                                                                                     
                                                                                                                                             (n=201) 

                                            ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล                 จ านวน(คน)                      ร้อยละ  

                                                       อายุเฉลี่ย = 43 ปี 9 เดือน   
สถานภาพสมรส 
  โสด                                             36                            17.9 
  สมรส                                         123                                61.2 
  หย่า /หม้าย                                   42                                20.9 
   
ระดับการศึกษา 
  ต่ ากว่า ม.ศ 3 / ม.3                       98                                48.8 
  ม.ศ 3 / ม.3                                  59                           29.4 
  ม.ศ 5 / ม.6 / ปวช.ขึ้นไป             44                                21.9 
    
ประสบการณ์การท างาน 
                               ต่ ากว่า 5 ปี              87                      43.3 
                                                        5 ปีขึ้นไป                                 114                      56.7 
        ประสบการณ์การท างานต่ าสุด = 1 ปี                ประสบการณ์การท างานสูงสุด = 30 ปี 
        ประสบการณ์การท างานเฉลี่ย = 6 ปี 3 เดือน   
   
การปฏิบัติงานด้านการขับรถ 
                                                         1-10 ปี                           70                     34.8 
                                                         11-20 ปี                                     88                                43.8 
                                                         20 ปีขึ้นไป                          43                                21.4 
         การปฏิบัติงานด้านการขับรถต่ าสุด = 1 ปี         การปฏิบัติงานด้านการขับรถสูงสุด = 39 ปี 
         การปฏิบัติงานด้านการขับรถเฉลี่ย = 13 ปี 10 เดือน 
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ตารางท่ี 3  (ต่อ)                                                                                      
                                                                                                                                             (n=201) 

                                            ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล                 จ านวน(คน)                      ร้อยละ  

ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
                                                         เคย                                            147                               73.1 
                                                        ไม่เคย                            54                                26.9 

   
จากตารางที่ 3 กลุ่มตัวอย่างที่ท าการศึกษาจ านวน 201 คน จ าแนกตามลักษณะส่วนบุคคล

ได้ดังนี้ พนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่อายุ 45 ปีขึ้นไป จ านวน 86 คน คิดเป็นร้อยละ 42.8  
มีสถานภาพสมรสเป็นสมรส จ านวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ61.2 มีระดับการศึกษาต่ ากว่า ม.3, 
ม.ศ 3 จ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 48.8 มีประสบการณ์การท างาน 5 ปีขึ้นไป จ านวน 114 คน  
คิดเป็นร้อยละ 56.7 ส่วนการปฏิบัติงานด้านการขับรถ 11-20 ปี จ านวน 88 คน คิดเป็นร้อยละ 43.8 
และเคยมีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจ านวน 147 คน คิดเป็นร้อยละ 73.1 
 
ส่วนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความ
เชื่อด้านสุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
 
ตารางท่ี 4  ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยง    
                  ตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
 

               ตัวแปร                                                                  x                      S.D.                 ระดับ 
บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 

       บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว                         1.64                    0.28                   ต่ า 
               บุคลิกภาพแบบแสดงตัว                                       3.82            0.40                   สูง 
               บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์                    4.59                     0.39                   สูง 

       บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม                         4.06                     0.43           สูง 
               บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก                                    4.20                     0.39           สูง 
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ตารางท่ี 4  (ต่อ) 
 

               ตัวแปร                                                                  x                      S.D.                 ระดับ 

การรับรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ    
             ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 4.44            0.49                   สูง 
             ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ                    4.30                    0.71                   สูง 
             ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ       4.58            0.39           สูง 
             ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ         4.40            0.72                   สูง 
               
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย                                           3.55            0.51                   สูง 
 
    จากตารางที่ 4 พบว่าพนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ 
ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ และพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ดังนี้ 
  

 บุคลิกภาพของพนักงานขับรถโดยสารเมื่อแยกพิจารณารายด้านพบว่า พนักงานขับรถ
โดยสารมบีุคลิกภาพแบบหวั่นไหวอยู่ในระดับต่ า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.64 บุคลิกภาพแบบแสดงตัว 
อยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.82 บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์อยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.59 บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.06 และบุคลิกภาพแบบมี
จิตส านึกอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.20      
 
             การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุของพนักงานขับรถโดยสารอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.44 ด้านการรับรู้ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.30 ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุอยู่
ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.58 และด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ในระดับสูง 
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.40  
 
             พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอยู่ในระดับสูง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.55 
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ส่วนที่ 3  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน 
 
 สมมติฐานที่ 1 พนักงานขับรถโดยสารที่มีลักษณะส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ สถานภาพสมรส 
ระดับการศึกษา ประสบการณ์การท างาน การปฏิบัติงานด้านการขับรถ และประสบการณ์ในการ
เกิดอุบัติเหตตุ่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
 สมมติฐานที่ 1.1 พนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
แตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 5  เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน 
 

แหล่งความแปรปรวน df SS MS F p 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย      

ระหว่างกลุ่ม 2 .035 .017 .067 .936 

ภายในกลุ่ม 198 51.667 .261   

                                  รวม                             200      51.701  
 
             จากตารางที่ 5  พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ   
 
 สมมติฐานที่ 1.2 พนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยแตกต่างกัน 
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ตารางท่ี 6  เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพ 
 สมรสแตกต่างกัน 

 
แหล่งความแปรปรวน df SS MS F p 

พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย      

ระหว่างกลุ่ม 2 .257 .129 .495 .610 

ภายในกลุ่ม 198 51.444 .260   

                                    รวม                                      200      51.701 
 
  จากตารางที่ 6 พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรมการ
ขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
   
               สมมติฐานที่ 1.3 พนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 7  เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษา 

 แตกต่างกัน 
 

แหล่งความแปรปรวน df SS MS F p 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย      

ระหว่างกลุ่ม 2 .084 .042 .162 .851 

ภายในกลุ่ม 198 51.617 .261   

                                    รวม                                       200      51.701 
 

จากตารางที่ 7 พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรมการขับ
ขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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   สมมติฐานที่ 1.4  พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน มีพฤติกรรม
การขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 8  เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มี  

 ประสบการณ์การท างานแตกต่างกัน 
 

            ประสบการณ์การท างาน n x  S.D. t p 

                      ต่ ากว่า 5 ปี                      87            3.54            0.50127            -0.292           0.771 
                      5 ปีขึ้นไป                      114           3.56            0.51586  
 
              จากตารางที่ 8  พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ   
 
              สมมติฐานที่ 1.5 พนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 9  เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงาน       
                  ด้านการขับรถแตกต่างกัน 
 

แหล่งความแปรปรวน df SS MS F p 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย      

ระหว่างกลุ่ม 2 0.139 .069 0.267 .766 

ภายในกลุ่ม 198 51.563 .260   

                                    รวม                                          200      51.701 
 
 จากตารางที่ 9 พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน มี
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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              สมมติฐานที่ 1.6  พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 10  เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารที่มี 
                    ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุแตกต่างกัน 
 

ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ n x  S.D. t    p 

     เคย                                                147             3.58              0.4955             1.150              0.253 
    ไม่เคย                                              54             3.48              0.5404  
 
              จากตารางที่ 10  พบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน 
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 
 สมมติฐานที่ 2 บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสารโดยมีสมมติฐานย่อยดังนี้ 
 
              สมมติฐานที่ 2.1 บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 2.2 บุคลิกภาพแบบแสดงตัวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 2.3 บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับ
ขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 2.4 บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 2.5 บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 
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              สมมติฐานที่ 3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพมีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารโดยมีสมมติฐานย่อยดังนี้ 
  
              สมมติฐานที่ 3.1 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้
โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 3.2 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร 
 
              สมมติฐานที่ 3.3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้
ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับ
รถโดยสาร 
 
               สมมติฐานที่ 3.4 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้
อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร                       
 
ตารางท่ี 11  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตาม 
                    แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ            
                    โดยสาร                       
        

                ตัวแปร                                 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
                                                                                                                r 

บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
                บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว                                                     -.066 
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ตารางท่ี 11  (ต่อ) 
        

                ตัวแปร                                 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
                                                                                                                r 

                บุคลิกภาพแบบแสดงตัว                                                       .201** 
                บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์                                    .675**    
                บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม                                                     .198** 
                บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก                                                    .259** 
 
การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
                ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ                        .211** 
                ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ                                 .295** 
                ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ                    .690** 
                ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ                      .302** 
**มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 
             จากตารางที่ 11 พบว่า บุคลิกภาพแบบแสดงตัว แบบเปิดรับประสบการณ์ แบบอ่อนน้อม 
แบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01(r = .201, .675, .198, .259 ตามล าดับ) 
  
 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
และด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 (r = .211, .295, .690, 
.302 ตามล าดับ) 
 
             สมมติฐานที่ 4 บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้าน
สุขภาพ สามารถร่วมพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
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  การวิเคราะห์ทดสอบสมมติฐานในครั้งน้ี ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้นตอน และได้แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ขั้นตอน คือ 
 

1.  การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ และการรับรู้ความเสี่ยงตาม
แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ เพื่อตรวจสอบว่าตัวแปรอิสระทั้งสองไม่มีความสัมพันธ์กันเกิน 
0.80 

 
2. วิธีการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน 
 

การแสดงอักษรย่อที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

Per1    หมายถึง    บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว 
Per2    หมายถึง    บุคลิกภาพแบบแสดงตัว 
Per3    หมายถึง    บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ 
Per4    หมายถึง    บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม 
Per5    หมายถึง    บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 
Risk1  หมายถึง    การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ  
  ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
Risk2  หมายถึง   การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ  

   ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
Risk3  หมายถึง   การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ  
  ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
Risk 4  หมายถึง   การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ  
  ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ 
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ตารางท่ี 12  ความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ และการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบ  
                    แผนความเชื่อด้านสุขภาพของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
ตัวแปร Per1  Per2 Per3 Per4 Per5 Risk1 Risk2 Risk3 Risk4  

Per1 1.00          

Per2 -.081 1.00         
Per3 -.122 .113 1.00        
Per4 -.156* .225* .130 1.00       

Per5 -.196** .285** .181* .465** 1.00      

Risk1 -.068 .118 .278** .092 .055 1.00     
Risk2 -.064 .088 .317** -.020 .046 .135 1.00    
Risk3 -.128 .120 .978** .122 .203** .260** .333** 1.00   
Risk4 -.093 .151* .360** .013 .049 .136 .912** .354** 1.00  
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
**มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01      
                        
 จากตารางที่ 12 ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ และการรับรู้ 
ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ โดยในการวิจัยครั้งน้ีก าหนดให้ตัวแปรอิสระจะต้อง
ไม่มีความสัมพันธ์กันเกิน.80 (สุชาติ ประสิทธิ์รัฐสินธ์, 2540: 86) ซึ่งจากตารางที่ 12 พบว่ามีตัวแปร
อิสระที่มีความสัมพันธ์กันเกิน.80 จ านวน 2 คู่ คือ 1.บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ (Per3) กับ 
การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ (Risk3) 2. การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Risk2) กับ 
การรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ (Risk 4) จึงต้องเลือกตัวแปรอิสระออก 1 ตัวจากในแต่ละ
คู่ ผู้วิจยัจึงเลือกตัดตัวแปรบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ (Per3) ออกในคู่ที่ 1และตัวแปร 
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Risk2) ในคู่ที่ 2 โดยผู้วิจัยพิจารณาเลือกตัวแปรการรับรู้
ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ (Risk3)และการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ (Risk 4) 
ไว้ เน่ืองจากตัวแปรทั้ง 2 น่าจะมีความส าคัญและความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
เน่ืองจากการที่บุคคลจะยอมรับและปฏิบัติในสิ่งใดนั้น บุคคลจะต้องมีความเชื่อว่าวิธีการน้ันๆ 
เป็นทางออกที่ดีก่อให้เกิดประโยชน์และต้องไม่มีอุปสรรคมาขัดขวางท าให้บุคคลเลี่ยงที่จะท า
พฤติกรรมป้องกันนั้นๆ(Becker, 1974: 413) จากนั้นจึงน าตัวแปรอิสระที่เหลือได้แก่ บุคลิกภาพ
แบบหวั่นไหว แบบแสดงตัว แบบอ่อนน้อม แบบมีจิตส านึก การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน 
ความเชื่อด้านสุขภาพด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการ



 

 

86 

86 

ป้องกันอุบัติเหตแุละ ด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ ไปวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ 
แบบขั้นตอน(Stepwise Multiple Regression Analysis)  
 
ตารางท่ี 13  ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอนหาปัจจัยที่สามารถร่วมพยากรณ์ 
                   พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 

             ตัวแปรพยากรณ์  
          ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอย  

B Std.Error Beta t 

การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
       ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 

 
.872 
.163 

 
.068 
.068 

 
.665 
.124 

 
12.840 
 2.398 

ค่าคงที่ (Constant) =  -1.129        
        R = .701            R2 = .491             R2

adj = .486                Overall F  = 95.470           Sig. = .000 
                        
             จากตารางที่13 การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ และการรับรู้
ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพของพนักงานขับรถโดยสารพบว่า การรับรู้ความเสี่ยง
ตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุและ บุคลิกภาพ
แบบมีจิตส านึกสามารถร่วมกันพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารได้
ร้อยละ 49.1 (R2= .491) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
พหุคูณ (R) เท่ากับ .701  
 
 เมื่อน าตัวแปรมาจัดเป็นสมการ จะได้สมการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณในรูปคะแนนดิบ
ได้ดังนี้ 
 
 พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร = -1.129+ .872(การรับรู้ความ
เสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหต)ุ + .163 
(บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก) 
 
              และได้สมการการวิเคราะห์การถดถอยพหุในรูปแบบคะแนนมาตรฐานดังนี้ 
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          zพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร =  .665(การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความ

เชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ) + .124(บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก) 
 

ข้อวิจารณ์ 
 

การศึกษาวิจัยเร่ืองบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร: กรณีศึกษาเฉพาะบริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง ผู้วิจัยขอน าเสนอข้อวิจารณ์ตามวัตถุประสงค์และสมมติฐานของ 
การวิจัยดังนี้  
 
ลักษณะส่วนบุคคล 
 
              จากข้อมูลลักษณะสว่นบุคคลของพนักงานขับรถโดยสารที่เป็นกลุ่มตัวอย่างพบว่า 
พนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่อายุ 45 ปีขึ้นไป อาจเน่ืองจากส่วนใหญ่แล้วบริษัทจะรับพนักงาน
ที่มีอายุเกินกว่า 30 ปีขึ้นไป และจากช่วงอายุดังกล่าวนั้นถือว่าเป็นช่วงวัยผู้ใหญ่ พนักงานส่วนใหญ่
จึงแต่งงานและมีครอบครัวแล้ว นอกจากนี้ที่พบว่าพนักงานขับรถโดยสารมีระดับการศึกษาต่ ากว่า 
ม.ศ 3 / ม.3 เป็นส่วนใหญ่นั้น อาจเนื่องจากลักษณะงานในต าแหน่งพนักงานขับรถโดยสารไม่เน้น 
ที่วุฒิการศึกษา ทางบริษัทจึงรับพนักงานโดยเน้นที่ระยะเวลาการปฏิบัติงานด้านการขับรถมากกว่า 
จึงเห็นได้ว่าพนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถ 11-20 ปี ส่วนที่
ประสบการณ์การท างานของพนักงานส่วนใหญ่มีประสบการณ์ 5 ปีขึ้นไปนั้น อาจเน่ืองมาจาก
พนักงานมีการลาออกน้อย และไม่เปลี่ยนงานบ่อย อาจเป็นเพราะทางบริษัทมีการจัดการสวัสดิการ
และรายได้ต่างๆให้พนักงานอย่างเหมาะสม อันจะเห็นได้จากอายุงานสูงสุดของพนักงานขับรถ
โดยสารที่มีอายุงานถึง 30 ปี ส าหรับพนักงานขับรถโดยสารที่ส่วนใหญ่เคยมีประสบการณ์ในการ
เกิดอุบัติเหตนุั้น อาจเน่ืองมาจากบริษัทถือว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไม่ว่าจะสร้างความเสียหายมากหรือ
น้อย ก็ถือว่าเป็นอุบัติเหตุที่พนักงานขับรถโดยสารต้องแจ้งกับทางบริษัทรับทราบ 
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บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
 
             จากผลการศึกษาบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบของพนักงานขับรถโดยสาร พบว่าพนักงาน 
ขับรถโดยสารมบีุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก บุคลิกภาพแบบ
อ่อนน้อม และบุคลิกภาพแบบแสดงตัวอยู่ในระดับสูงตามล าดับ ทั้งนี้อาจเป็นเพราะพนักงานขับรถ
โดยสารควรเป็นผู้ที่พร้อมจะเรียนรู้ และเปิดรับสิ่งใหม่ๆตลอดเวลา อาทิเช่น การเปิดรับเทคโนโลยี 
หรือนวัตกรรมใหม่ๆ ที่สามารถช่วยให้พนักงานมีการขับขี่ที่สะดวกและปลอดภัยมากขึ้น เป็นต้น 
รวมถึงพนักงานอาจมีการเปิดรับความคิดและค่านิยมใหม่ๆเกี่ยวกับด้านความปลอดภัย เช่น การน า
ระบบตรวจจับความเร็วเข้ามาใช้ เพื่อให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยอยู่เสมอ จึงท าให้
พนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์สูง นอกจากนี้พนักงานขับรถโดยสาร
มีหน้าที่รับผิดชอบต่อชีวิตผู้อ่ืน และต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบบริษัท กฎหมายจราจรจึงท าให้
พนักงานมีความรับผิดชอบในหน้าที่ที่ได้รับมอบหมาย มีความเป็นระเบียบวินัยในตนเองสูง  
ซึ่งเป็นลักษณะของบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกสูง ส าหรับพนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบ
อ่อนน้อมสูงนั้น อาจเน่ืองจากพนักงานขับรถโดยสารควรเป็นผู้รู้จักประนีประนอม เอ้ือเฟื้อเผื่อแผ่ 
สุภาพและมีน้ าใจกับผู้ที่ใช้รถใช้ถนนเพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการขับขี่ ซึ่งเป็นลักษณะของ 
ผู้ที่มีบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม ส่วนพนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบแสดงตัวสูงนั้น  
อาจเนื่องจากพนักงานขับรถโดยสารควรเป็นผู้ที่มีความเป็นมิตรกับผู้อ่ืน เพราะหน้าที่ของพนักงาน
ขับรถโดยสารถือว่าเป็นงานด้านบริการขนส่งมวลชนอย่างหนึ่ง ประกอบกับในการใช้รถใช้ถนน 
ยังมีผู้ร่วมทางอื่นๆ พนักงานควรมีอารมณ์ทางบวก และมองโลกในแง่ดี ไม่ใช้อารมณ์ในการขับขี่ 
หรือมีอารมณ์ขณะปฏิบัติหน้าที่ ซึ่งอาจจะน ามาสู่การเกิดอุบัติเหตุได้  
 
             ส่วนที่พบว่าพนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบหวั่นไหวอยู่ในระดับต่ านั้น  
อาจเนื่องมาจากทางบริษัทเล็งเห็นว่า งานขับรถโดยสารเป็นงานที่เกิดความเครียดได้ ท าให้ 
พนักงานมีพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย เนื่องจากสภาพปัญหาการจราจรที่ติดขัดโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ช่วงเทศกาล หรือช่วงเวลาที่มีการจราจรคับคั่ง ทางบริษัทจึงมีการจัดการด้านเวลา และการเตรียม
ความพร้อมด้านอ่ืนๆ เพื่อให้พนักงานขับรถโดยสารได้สามารถเผื่อเวลาในการเดินทางไปรับ
ผู้โดยสารตามจุดที่ก าหนด ซึ่งจะเป็นการช่วยหลีกเลี่ยงไม่ให้พนักงานขับรถโดยสารต้องประสบกับ
ปัญหาด้านการจราจรอันจะท าให้เกิดความเครียด ความหงุดหงิดและมีพฤติกรรมขับขี่ไม่ปลอดภัย 
นอกจากนี้ทางบริษัทได้จัดกิจกรรมและจัดการอบรมแก่พนักงานขับรถโดยสาร อาทิเช่น การอบรม
โดยเชิญพระนักเทศน์มาให้ค าสอน เพื่อให้พนักงานขับรถด้วยความมีสติ ไม่เครียด ไม่หงุดหงิด 
และสามารถควบคุมอารมณ์ตนเองได้ จึงท าให้พนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบหวั่นไหวอยู่
ในระดับต่ า  
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 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
 
 จากผลการศึกษาการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพพบว่า พนักงาน 
ขับรถโดยสารมีการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยง 
ในการเกิดอุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกัน
อุบัติเหตุและด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ในระดับสูง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจาก
บริษัทมีการให้ข้อมูลข่าวสารด้านความรู้ในการขับขี่กับพนักงานขับรถโดยสาร เพื่อให้พนักงาน
ทราบถึงพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจจะท าให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้ จึงท าให้พนักงานมีการรับรู้โอกาส
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูง นอกจากนี้บริษัทยังมีการจัดบอร์ดน าเสนอภาพข่าวอุบัติเหตุ และน า
เหตุการณ์จริงจากสื่อต่างๆ มาแสดงให้เห็นพนักงานเห็นถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุ จึงท าให้
พนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุสูง และเมื่อพนักงานรับรู้ว่าอุบัติเหตุนั้น
มีความรุนแรงสูงแล้ว ประกอบกับความรุนแรงนั้นน ามาซึ่งความสูญเสียทั้งต่อร่างกาย ชีวิตและ
ทรัพย์สิน ส่งผลกระทบต่อตนเองและครอบครัว พนักงานจึงมองเห็นประโยชน์ในการป้องกัน
อุบัติเหตุสูง ส่วนที่พนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุสูงนั้น  
ทั้งนี้อาจเน่ืองมาจากพนักงานยังมองเร่ืองผลประโยชน์ของตนเองเป็นหลัก เช่น เมื่อต้องจอดรถ
ซ่อมแซมท าให้ตนเองเสียเวลาและท าให้ตนเองขาดรายได้ จึงท าให้พนักงานขับรถโดยสาร 
มีการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุสูง 
 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
 จากผลการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร  พบว่าพนักงาน
ขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ในระดับสูง ทั้งนี้อาจเน่ืองมาจากพนักงานขับรถ
โดยสารและองค์การให้ความส าคัญกับนโยบายด้านความปลอดภัยเป็นอย่างมาก ดังจะเห็นได้จาก
การจัดโครงการรณรงค์ด้านความปลอดภัยต่างๆโดยให้พนักงานมีส่วนร่วม เช่น โครงการเดินทาง
ปลอดภัยในทุกช่วงเทศกาล นอกจากนี้ทางบริษัทได้มีแนวทางป้องกันเพื่อให้พนักงานขับรถ
โดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย โดยจัดตั้งทีมงานตรวจความพร้อมทั้งของพนักงานขับรถ
โดยสารก่อนออกปฏิบัติหน้าที่และตรวจความพร้อมของรถก่อนน าไปขับขี่ ซึ่งจะท าการตรวจความ
พร้อมของพนักงานขับรถโดยสารโดยการตรวจวัดแอลกอฮอล์ด้วยเคร่ืองตรวจวัดแอลกอฮอล์ 
ส าหรับความพร้อมของรถจะมีการตรวจสอบอุปกรณ์และส่วนควบต่างๆของรถ หากพบ
ข้อบกพร่องต้องท าการแก้ไขก่อนออกเดินทาง นอกจากนี้ยังมีการติดต้ังเคร่ืองตรวจจับความเร็ว
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เพื่อให้พนักงานขับรถตามความเร็วที่บริษัทและกฎหมายก าหนด ซึ่งท าให้พนักงานได้ตระหนักและ
เห็นถึงความส าคัญของการขับขี่ปลอดภัย นอกจากนี้ทางองค์การยังมีการจัดฝึกอบรมเกี่ยวกับเร่ือง
รถ เร่ืองวิธีการขับรถให้กับพนักงานขับรถโดยสารอย่างต่อเน่ือง เช่น หลักสูตรการขับขี่เชิงป้องกัน
อุบัติเหตุ การอบรมเร่ืองมารยาทในการขับขี่ เป็นต้น เพื่อให้พนักงานขับรถโดยสารได้มีความรู้ด้าน
การขับขี่อย่างปลอดภัย จึงท าให้พนักงานขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ใน
ระดับสูง 
 
 การทดสอบสมมติฐานที่ 1 พนักงานขับรถโดยสารที่มีลักษณะส่วนบุคคลต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 
 

สมมติฐานที่ 1.1 พนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
แตกต่างกัน  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากบริษัทมี
การจัดอบรมด้านการขับขี่ปลอดภัยให้กับพนักงานทุกคนโดยไม่มีการจ ากัดอายุ ไม่ว่าพนักงานจะ
อายุมากหรือน้อยก็ได้รับการจัดการด้านความปลอดภัยเท่าเทียมกัน รวมถึงมีโอกาสได้รับข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัยเหมือนกัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของสมชาย เลาหะพิพัฒน์ชัย 
(2539) ศึกษาเร่ืองความสัมพันธ์ระหว่างแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ความเชื่อในแหล่งอ านาจ
ควบคุมทางสุขภาพกับพฤติกรรมความปลอดภัยของคนงานในอุตสาหกรรมเคร่ืองใช้ไฟฟ้า พบว่า
อายุต่างกันมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของคนงานไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
ทางสถิติ  
 

สมมติฐานที่ 1.2 พนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยแตกต่างกัน  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน ทั้งนี้อาจ
เน่ืองมาจากไม่ว่าพนักงานจะมีสถานภาพสมรสใด ทุกคนต่างก็ต้องรับผิดชอบหน้าที่ของตนเอง 
ให้ดีที่สุด และถึงแม้พนักงานส่วนใหญ่มีสถานภาพสมรสแล้วจะมีครอบครัวที่ต้องดูแล  
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แต่ขณะเดียวกันพนักงานที่โสดก็ยังต้องสร้างอนาคตเช่นกัน จึงท าให้ถึงแม้พนักงานขับรถโดยสาร
มีสถานภาพสมรสต่างกัน ก็มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัย
ของแก้วฤทัย แก้วชัยเทียม (2548) ศึกษาเร่ืองการรับรู้การจัดการความปลอดภัยและพฤติกรรม 
ความปลอดภยัในการท างานของพนักงานระดับระดับปฏิบัติการ พบว่าพนักงานที่มีสถานภาพ
สมรสแตกต่างกันมีพฤติกรรมในการท างานไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานที่ 1.3 พนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยแตกต่างกัน  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน ทั้งนี้ 
อาจเนื่องมาจากเมื่อพนักงานขับรถโดยสารเข้ามาท างาน ได้รับความรู้ด้านการขับขี่ปลอดภัยเพิ่มเติม
จากทางบริษัทผ่านการฝึกอบรมจากสื่อต่างๆท าให้ได้รับความรู้ด้านการขับขี่ภายหลังจากการท างาน 
จึงท าให้ถึงแม้พนักงานขับรถโดยสารมีระดับการศึกษาต่างกันก็มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
ไม่แตกต่างกันซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของสิริพัชร์  เปรมัษเฐียร (2543) ศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างบุคลิกภาพ ความรู้ การเปิดรับสื่อและพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน
ระดับปฏิบัติการในโรงงานผลิตกระดาษ พบว่าพนักงานที่มีการศึกษาแตกต่างกัน มีพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานที่ 1.4 พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน มีพฤติกรรม
การขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน 
ทั้งนี้อาจเน่ืองมาจากโดยส่วนใหญ่แล้วบริษัทจะรับพนักงานขับรถโดยสารเข้าท างานเฉพาะ
พนักงานที่มีประสบการณ์ด้านการขับรถ เพราะฉะนั้นถึงแม้ว่าพนักงานจะมีประสบการณ์ 
การท างานกับทางบริษัทไม่มาก แต่ก็เคยมีประสบการณ์ด้านการขับขี่กับที่อื่นมาก่อนแล้ว 
นอกจากนี้อาจเนื่องมาจากพนักงานขับรถโดยสารต้องท างานภายใต้สภาพแวดล้อมเดียวกัน รวมถึง
ต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบและนโยบายของบริษัทเหมือนกัน จึงท าให้ถึงแม้พนักงานขับรถโดยสาร
มีประสบการณ์การท างานต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันซึ่งสอดคล้องกับ
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งานวิจัยของกนกนิภา ปิตกาญจนกุล (2547) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ ความรู้ด้าน
ความปลอดภัยกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานฝ่ายผลิตโรงงานผลิต 
อะไหล่จักรยานเขตพระประแดง พบว่าพนักงานที่มีประสบการณ์การท างานต่างกันมีพฤติกรรม 
ความปลอดภัยในการท างานไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานที่ 1.5 พนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน 
อาจเนื่องมาจากพนักงานขับรถโดยสารทุกคนได้รับการคัดเลือกเข้าท างานโดยต้องได้รับการ
ทดสอบแบบเดียวกัน รวมถึงเมื่อเข้ามาท างานกับทางบริษัทแล้วทุกคนจะได้รับการอบรม รวมถึง
การให้ข้อมูล ข่าวสารเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัยอย่างไม่แตกต่างกัน จึงท าให้พนักงานขับรถ
โดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกัน 
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของพวงน้อย แสงแก้ว (2546) ศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการ 
ขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักศึกษาระดับอุดมศึกษา ในจังหวัดล าปาง พบว่าระยะเวลา
ที่ขับขี่มานาน มีพฤติกรรมการขับขี่รถรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ 
 

สมมติฐานที่ 1.6 พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน 

  
              จากผลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน  
มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐาน 
ทั้งนี้อาจเน่ืองมาจากพนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ ได้รับรู้ผลเสียของ
การเกิดอุบัติเหตุจากประสบการณ์ที่เกิดขึ้นด้วยตนเอง แต่ขณะเดียวกันพนักงานขับโดยสารที่ไม่เคย
เกิดอุบัติเหตุ แต่ได้รับข้อมูลจากสื่อต่างๆจากบอร์ดประชาสัมพันธ์ของทางบริษัท จึงท าให้แม้ไม่เคย
ประสบอุบัติเหตุด้วยตนเองแต่สามารถเห็นถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุได้ จึงท าให้ถึงแม้พนักงาน
ขับรถโดยสารมีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกันก็มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่าง
กันซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของนิตยา โพธิ์ศรีขาม (2547) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ 
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การรับรู้ความเสี่ยงกับพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัยของพนักงานระดับปฏิบัติการ: ศึกษากรณี
โรงงานประกอบรถยนต์แห่งหนึ่งในจังหวัดสมุทรปราการ พบว่าพนักงานที่มีประสบการณ์การเกิด
อุบัติเหตุแตกต่างกันมีพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 
               การทดสอบสมมติฐานที่ 2 บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 

สมมติฐานที่ 2.1 บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              จากผลการวิจัยพบว่า บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐานทั้งนี้ 
อาจเนื่องมาจากถึงแม้พนักงานขับรถโดยสารจะมีบุคลิกภาพแบบหวั่นไหว แต่จากลักษณะงานของ
พนักงานขับรถโดยสาร เป็นงานที่ใช้ทักษะและประสบการณ์ในการขับขี่ของพนักงานเป็นหลัก 
รวมถึงพนักงานต้องปฏิบัติตามกฎจราจร(National Safety Council, 1991 cited in Arthur and 
Graziano, 1996) จึงท าให้แม้พนักงานขับรถโดยสารมีลักษณะบุคลิกภาพดังกล่าว ก็ไม่มีความสัมพันธ์
กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Cellar  
et al. (2004) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบและอุบัติเหตุจากการท างาน 
พบว่าบุคลิกภาพแบบหวั่นไหวไม่มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุจากการท างานอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานที่ 2.2 บุคลิกภาพแบบแสดงตัวมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร 

  
              จากผลการวิจัยพบว่าบุคลิกภาพแบบแสดงตัวมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตาม
สมมติฐานกล่าวคือ เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัวสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัวต่ า พฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า จากลักษณะผู้ที่มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว จะเป็นบุคคลที่มีไมตรีจิต  
ชอบพบปะสังสรรค์ มีการแสดงออกอย่างเหมาะสม กระฉับกระเฉง ชอบแสวงหาความตื่นเต้น  
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และมีอารมณ์ทางบวก โดย Clarke and Robertson (2005) กล่าวว่า การมีอารมณ์ด้านบวกซึ่งเป็น
องค์ประกอบหนึ่งของบุคลิกภาพแบบแสดงตัว จะสามารถช่วยลดโอกาสความเป็นไปได้ในการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งถ้าหากพนักงานขับรถโดยสารมีอารมณ์ด้านบวกคือ มีจิตใจเบิกบาน ถึงแม้ต้องเผชิญ
กับปัญหาไม่ว่าจะเป็นสภาพการจราจรที่ติดขัด หรือผู้ใช้รถใช้ถนนที่ขาดความระมัดระวัง ก็จะไม่
ขับรถด้วยความหงุดหงิด มองโลกในแง่ดี พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะสูงซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Suchman(1970) ที่พบว่าลักษณะของบุคคลที่มีแนวโน้มที่จะเกิดอุบัติเหตุคือ ผู้ที่ไม่มี
มนุษยสัมพันธ์และAlparslan et al. (2000) ศึกษาหาความสัมพันธ์ลักษณะบุคลิกภาพกบัการเกิด
อุบัติเหตุทางการจราจร พบว่าการเกิดอุบัติเหตุจะมีส่วนเกี่ยวข้องกับผู้ที่มีการแสดงพฤติกรรม 
แบบเก็บตัว ไม่ชอบเข้าสังคม 
 

สมมติฐานที่ 2.3 บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01  
ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานกล่าวคือ เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับ
ประสบการณ์สูง พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร  
มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ต่ า พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า ซึ่งลักษณะของบุคคล
ที่มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ คือ มีความสนใจที่จะเรียนรู้สิ่งใหม่ๆอยู่เสมอ เป็นคนเปิด
กว้างทางความคิด มีจินตนาการและความคิดสร้างสรรค์ แสวงหาประสบการณ์ใหม่ๆอยู่เสมอ  
ซึ่ง Salgado (1997 cited in Clarke and Robertson, 2005) กล่าวว่า บุคคลที่มีบุคลิกภาพแบบเปิดรับ
ประสบการณ์สูงจะมีความสัมพันธ์กับประสิทธิภาพในการฝึกอบรม และมีทัศนคติทางบวกต่อ 
การเรียนรู้ ดังนั้นตามลักษณะดังกล่าวหากพนักงานขับรถโดยสารเป็นคนเปิดกว้างและชอบที่จะ
เรียนรู้สิ่งใหม่ๆสูง เมื่อองค์การมีนโยบายหรือเทคโนโลยีใหม่ๆที่จ าเป็นส าหรับการพัฒนาให้
พนักงานขับขี่ปลอดภัยได้ พนักงานขับรถโดยสารก็พร้อมที่จะรับและไม่ยึดติดกับความคิดเดิมๆ  
ก็จะมีส่วนให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยที่สูงขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของธนวิทย์  กลิ่นทอง 
(2547) ศึกษาเร่ือง อิทธิพลขององค์ประกอบห้าประการของบุคลิกภาพและการรับรู้แบบแผน 
ความเชื่อด้านสุขภาพที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัยของพนักงานซ่อมบ ารุง
อากาศยาน พบว่าบุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรม 
การท างานที่ปลอดภัย 
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สมมติฐานที่ 2.4 บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตาม
สมมติฐานกล่าวคือ เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมต่ า พฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า โดยMount, Barrick and Stewart (1998) กล่าวว่า หากบุคคลมีบุคลิกภาพ
แบบอ่อนน้อมต่ า จะตอบสนองและแก้ไขปัญหาด้วยความก้าวร้าว และมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุในการ
ท างานสูง เพราะฉะนั้นหากพนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมสูง กล่าวคือ มีความ
สุภาพ มีน้ าใจเอ้ือเฟื้อ รู้จักประนีประนอม และไม่มีความเห็นแก่ตัวในการใช้รถใช้ถนน ซึ่งลักษณะ
ดังกล่าวถือว่าเป็นมารยาทในการขับขี่ จะมีส่วนให้พนักงานขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยสูงได้ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของธนวิทย์ กลิ่นทอง (2547) ศึกษาเร่ือง อิทธิพลของ
องค์ประกอบห้าประการของบุคลิกภาพและการรับรู้แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพที่ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัยของพนักงานซ่อมบ ารุงอากาศยาน พบว่าบุคลิกภาพ 
แบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัย 
 

สมมติฐานที่ 2.5 บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสาร  
 
              จากผลการวิจัยพบว่าบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตาม
สมมติฐานกล่าวคือ เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร มีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกต่ า พฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า ซึ่งลักษณะของบุคคลที่มีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก คือ เป็นคนมีแผน 
ในการท างาน มีระเบียบ มีความรับผิดชอบต่อหน้าที่ มีวินัยในตนเอง มีความรอบคอบ ทั้งนี้
พนักงานขับรถโดยสารมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบชีวิตของผู้อ่ืน โดยการขับขี่อย่างปลอดภัยถือว่าเป็น
หน้าที่ส าคัญที่สุด Arthur and Graziano (1996) กล่าวว่าบุคคลที่มีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกจะให้
ความส าคัญกับการรับผิดชอบต่อสังคมและจะมีพฤติกรรมที่กล้าเสี่ยงน้อยกว่า รวมถึงจะหลีกเลี่ยง
สิ่งที่จะท าให้เกิดอันตราย เพราะฉะนั้นหากพนักงานมีความรับผิดชอบต่อหน้าที่มาก ก็จะยิ่งขับขี่
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ด้วยความระมัดระวังและค านึงถึงความปลอดภัยในการขับขี่เพื่อไม่ให้เกิดความสูญเสียกับชีวิตผู้อ่ืน 
รวมถึงหากพนักงานขับรถโดยสารมีระเบียบและวินัยในตนเองสูง พนักงานขับรถโดยสารจะไม่ฝ่าฝืน
กฎระเบียบกฎจราจร ซึ่งการปฏิบัติตามกฎจราจรถือว่ามีส่วนท าให้พนักงานขับรถโดยสารมี
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยสูงขึ้นด้วย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของธนวิทย์ กลิ่นทอง (2547) 
ศึกษาเร่ือง อิทธิพลขององค์ประกอบห้าประการของบุคลิกภาพและการรับรู้แบบแผนความเชื่อ 
ด้านสุขภาพที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัยของพนักงานซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
พบว่าบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการท างานที่ปลอดภัย 
 
 การทดสอบสมมติฐานที่ 3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 

สมมติฐานที่ 3.1 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้
โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร  

 
จากผลการวิจัยพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้

โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานกล่าวคือ  
เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร มีการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุต่ า 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า ซึ่งจากแนวคิดของ Rosenstock (1974) กล่าวว่าผู้ที่มีการรับรู้
โอกาสเสี่ยงต่อการเกิดโรคหรืออุบัติเหตุจะมีผลโดยตรงต่อการปฏิบัติตามค าแนะน าทั้งภาวะปกติ
และภาวะเจ็บป่วย และจะท าให้บุคคลนั้นหลีกเลี่ยงการเป็นโรคหรือการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งอาจ 
กล่าวได้ว่าหากพนักงานขับรถโดยสารรับรู้ว่า การขับรถนั้นมีโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้
ตลอดเวลา ประกอบกับรู้ว่าพฤติกรรมใดมีโอกาสท าให้ตนเองเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุหากกระท า
พฤติกรรมนั้นๆ พนักงานก็จะมีความระมัดระวังในการขับขี่มากขึ้นและหลีกเลี่ยงไม่ท าพฤติกรรม 
ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เมื่อพนักงานมีการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูง พฤติกรรม 
การขับขี่ปลอดภัยจึงสูงด้วย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของมณีวรรณ ศรีสวัสดิ์ (2547) ท าการศกึษา
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการท างานของช่างพิมพ์ โรงพิมพ์สิ่งพิมพ์ประเภทกระดาษ พื้นที่
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เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร พบว่า ปัจจัยน าที่มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการท างาน คือ การรับรู้โอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการท างาน   

 
สมมติฐานที่ 3.2 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร 

 
              จากผลการวิจัยพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพด้านการรับรู้
ความรุนแรงของอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงาน 
ขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานกล่าวคือ เมื่อพนักงาน
ขับรถโดยสาร มีการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุสูง พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และ
หากพนักงานขับรถโดยสาร มีการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุต่ า พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
ก็จะต่ า อาจเน่ืองจากพนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่เคยมีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ  
จึงท าให้พนักงานตระหนักถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจส่งผลต่อการด าเนินชีวิตของตนเอง
และครอบครัว ประกอบกับบริษัทมีการให้ข้อมูลข่าวสารว่าการเกิดอุบัติเหตุน ามาซึ่งความสูญเสีย
หรือ การถูกฟ้องร้อง เมื่อพนักงานขับรถโดยสารรับรู้ถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุว่ามีสูงและ 
อาจส่งผลต่อตนเองได้ พนักงานขับรถโดยสารจึงมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยสูงขึ้นด้วย  
ซึ่ง Hellenbrand (1983 อ้างใน กมลมาลย์ วิวัฒนเศรษฐสิน, ม.ป.ป.) กล่าวว่าการรับรู้ความรุนแรง
ของโรคนั้นเป็นการกระตุ้นให้บุคคลเกิดความกลัว อันจะมีประสิทธิผลในการกระตุ้นพฤติกรรม
ใหม่ของบุคคล ท าให้บุคคลปฏิบัติตัวเพื่อป้องกัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของนงรัตน์ เหล่าสุริยงค์ 
(2540) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ
จากรถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่พึงประสงค์ 
 

สมมติฐานที่ 3.3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้
ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับ
รถโดยสาร 
 
              จากผลการวิจัยพบว่า การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพด้านการรับรู้
ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานกล่าวคือ  
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เมื่อพนักงานขับรถโดยสาร มีการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุต่ า 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากพนักงานขับรถโดยสารรับรู้ประโยชน์ 
ในการป้องกันอุบัติเหตุด้วยตนเองแล้ว บริษัทยังมีการให้แรงจูงใจส าหรับพนักงานขับรถโดยสาร 
ที่มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยและไม่เกิดอุบัติเหตุอีกทางหนึ่ง พนักงานขับรถโดยสารจึงเล็งเห็น
ว่าหากมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยแล้วนอกจากตนเองจะไม่ต้องสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน 
ยังได้รับรางวัลจากทางบริษัทด้วย เมื่อพนักงานขับรถโดยสารรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ
มีสูง พนักงานขับรถโดยสารจึงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยสูงขึ้นด้วย ซึ่งเป็นไปตามแนวคิดของ 
Becker (1974) ที่ว่าถ้าบุคคลมีความเชื่อในประโยชน์ในการป้องกันโรคหรืออุบัติเหตุอยู่ในระดับสูง 
บุคคลจะมีพฤติกรรมการป้องกันเพิ่มขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของณัฐพล พัฒนชัยกุล (2548) 
ที่ท าการศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา
มหาวิทยาลัยราชภัฏเลยพบว่า การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา 
 

สมมติฐานที่ 3.4 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพด้านการรับรู้
อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสาร 

 
              จากผลการวิจัยพบว่า การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพด้านการรับรู้
อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซึ่งเป็นไปตามสมมติฐานกล่าวคือ  
เมื่อพนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุสูง พฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยก็จะสูงขึ้น และหากพนักงานขับรถโดยสาร มีการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุต่ า 
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยก็จะต่ า ซึ่งการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ คือการคาดการณ์
ล่วงหน้าของบุคคลต่อการปฏิบัติพฤติกรรมเกี่ยวข้องกับสุขภาพอนามัย หากบุคคลมองว่าเป็นเร่ือง
เสียเวลา เสียรายได้ ขัดกับการด าเนินชีวิต บุคคลจะหลีกเลี่ยงไม่ท าพฤติกรรมนั้น แต่การที่พนักงาน
ขับรถโดยสารมกีารรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุสูง และมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
สูงขึ้น ทั้งนี้อาจเป็นเพราะพนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุสูง
เช่นกัน โดย Becker (1974) กล่าวว่าหากบุคคลมีความเชื่อและเปรียบเทียบประโยชน์กับอุปสรรค
แล้ว พบว่าประโยชน์ที่ได้รับมีมากกว่า บุคคลก็จะท าพฤตกิรรมป้องกันนั้น ซึ่งสอดคล้องกับ
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งานวิจัยของรัชยา  รัตนะถาวร (2546) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจาก 
การขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย สังกัดกรมสามัญศึกษา ในเขตอ าเภอ
เมืองจังหวัดปราจีนบุรี พบว่า การรับรู้อุปสรรคของการปฏิบัติเพื่อป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 
 การทดสอบสมมติฐานที่ 4 บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน
ความเชื่อด้านสุขภาพสามารถร่วมพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
 
              จากผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยในการท านายพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร คือ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุและบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก ซึ่งสามารถพยากรณ์
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารได้ร้อยละ 49.1 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
ที่ระดับ .01 ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากหากพนักงานเห็นประโยชน์ที่ตนเองจะได้รับ ว่าตนเองไม่ต้อง
สูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน ก็ย่อมจะท าพฤติกรรมนั้น ดังนั้นการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกัน
อุบัติเหตุจึงเป็นปัจจัยที่มีส่วนช่วยให้พนักงานมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยได้ ซึ่งสอดคล้องตาม
แนวคิดของ Becker (1974) ที่ว่าการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ เป็นการที่บุคคลจะ
ยอมรับและปฏิบัติในสิ่งใดนั้นจะเป็นผลมาจากความเชื่อที่ว่า วิธีการนั้นๆเป็นทางออกที่ดี ก่อให้เกิด
ผลดี มีประโยชน์ที่สุดที่จะไม่ท าให้เกิดอุบัติเหต ุและสอดคล้องกับงานวิจัยของธนวิทย์ กลิ่นทอง 
(2547) ศึกษาเร่ืองอิทธิพลขององค์ประกอบห้าประการของบุคลิกภาพและการรับรู้แบบแผนความ
เชื่อด้านสุขภาพที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการท างานที่มีความปลอดภัยของพนักงานซ่อมบ ารุงอากาศ
ยาน พบว่าการรับรู้ประโยชน์-อุปสรรคในการปฏิบัติสามารถท านายพฤติกรรมการท างานที่มี
ปลอดภัยได้  ส่วนบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกที่สามารถพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารได้นั้น ทั้งนี้อาจจะเป็นเพราะลักษณะงานของการขับรถโดยสารควรอาศัย
บุคคลที่มีความรับผิดชอบสูงทั้งต่อชีวิตและทรัพย์สิน รวมถึงควรจะมีความรอบคอบในการท างาน 
และมีวินัยในตนเอง ซึ่งสอดคล้องกับลักษณะบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก และสอดคล้องกับงานวิจัย
ของสุมน นานาพูลสิน (2550) ศึกษาเร่ืองผลของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบที่มีต่อพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการท างาน: กรณีศึกษาพนักงานระดับปฏิบัติการ บริษัทปูนซิเมนต์ไทย (ท่าหลวง) 
จ ากัดพบว่า ตัวแปรที่สามารถพยากรณ์พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานได้คือ บุคลิกภาพ
แบบมีจิตส านึก สามารถท านายพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานได้  
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บทที่ 5 
 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
สรุปผลการวิจัย 

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตาม
แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพและพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง ศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชนแห่งหนึ่ง จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลได้แก่ อายุ สถานภาพสมรส 
ระดับการศึกษา อายุงาน ประสบการณ์ด้านการขับรถ ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ ศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้าน
สุขภาพ กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชนแห่ง
หนึ่ง และศึกษาความสามารถในการท านายของบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ การรับรู้ความเสี่ยงตาม
แบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ต่อพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารบริษัท
รถโดยสารเอกชนแห่งหน่ึง 

 
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 
 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยคร้ังนี้ เป็นพนักงานขับรถโดยสารบริษัทรถโดยสารเอกชน
แห่งหน่ึงจ านวน 201 คน โดยใช้การสุ่มตัวอย่างอย่างง่าย 
 
เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 
 การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามเป็นจ านวน 4 ส่วน ได้แก่ 
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 ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล จ านวน 6 ข้อ ประกอบด้วยค าถาม
เกี่ยวกับ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา ประสบการณ์การท างาน การปฏิบัติงานด้าน 
การขับรถ ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 ส่วนที่ 2 แบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ โดยผู้วิจัยได้ปรับปรุงและพัฒนามาจาก 
แบบวัดบุคลิกภาพของศรัณย์ คลังช านาญ (2549) ซึ่งได้พัฒนามาจากแบบวัดบุคลิกภาพของ  
วัลภา สบายยิ่ง ตามแนวคิดและทฤษฎีบุคลกิภาพห้าองค์ประกอบของ Costa and McCrae (1992) 
จ านวน 36 ข้อ  
 
             ส่วนที่ 3 แบบวัดการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพซึ่งผู้วิจัยสร้างขึ้นเอง
ตามแนวคิดของ Becker (1974) ประกอบด้วย การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ การรับรู้
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้อุปสรรคในการ
ป้องกันอุบัติเหตุจ านวน 20 ข้อ  
 
              ส่วนที่ 4 แบบวัดเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นเอง ตามหลัก  
“5 ร” เพื่อการขับรถอย่างปลอดภัยของกรมต ารวจ (2527) จ านวน 17 ข้อ  

 
วิธีด าเนินการวิจัย 
 

1.  การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ประสานงานกับฝ่ายบุคคลของบริษัท โดยชี้แจง
วัตถุประสงค์ และขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล และท าการเก็บข้อมูลโดยมอบให้ฝ่าย
บุคคลเป็นผู้ด าเนินการแจกและเก็บรวบรวมแบบสอบถาม ซึ่งได้รับแบบสอบถามกลับคืนมาจ านวน 
201 ชุด 

 
2.  การวิเคราะห์ข้อมูล น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย ด้วย

คอมพิวเตอร์โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร์ สถิติที่ใช้ในการวิจัย 
ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ทดสอบสมมติฐานโดยใช้     
t-test, F-test ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน และการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้นตอน 
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ผลการวิจัย 
 

1. ลักษณะข้อมูลส่วนบุคคลของพนักงานขับรถโดยสารที่เป็นกลุ่มตัวอย่างพบว่า พนักงาน
ขับรถโดยสารส่วนใหญ่อายุ 45 ปีขึ้นไป จ านวน 86 คน คิดเป็นร้อยละ 42.8 มีสถานภาพสมรสเป็น
สมรส จ านวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ61.2 มีระดับการศึกษาต่ ากว่า ม.3 / ม.ศ 3. จ านวน 98 คน  
คิดเป็นร้อยละ 48.8 มีประสบการณ์การท างาน 5 ปีขึ้นไป จ านวน 114 คน คิดเป็นร้อยละ 56.7  
ส่วนการปฏิบัติงานด้านการขับรถ 11-20 ปี จ านวน 88 คน คิดเป็นร้อยละ 43.8 และเคยมี
ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจ านวน 147 คน คิดเป็นร้อยละ 73.1  

  
2. พนักงานขับรถโดยสารที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง มีบุคลิกภาพแบบหวั่นไหวอยู่ในระดับต่ า  

มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม และ
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกอยู่ในระดับสูง     
  

3. พนักงานขับรถโดยสารที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง มีการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อ
ด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ด้านการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ และด้านการรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ 
อยู่ในระดับสูง 

 
4. พนักงานขับรถโดยสารที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยอยู่ในระดับสูง 
 
5. จากสมมติฐานที่ 1 พนักงานขับรถโดยสารที่มีลักษณะส่วนบุคคลต่างกัน มีพฤติกรรม

การขับขี่ปลอดภัยแตกต่างกัน ได้ผลดังนี้ 
 

5.1  พนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่าง
กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

 
5.2  พนักงานขับรถโดยสารที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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5.3  พนักงานขับรถโดยสารที่มีระดับการศึกษาต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

 
5.4 พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์การท างานต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่

ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 
5.5 พนักงานขับรถโดยสารที่มีการปฏิบัติงานด้านการขับรถต่างกัน มีพฤติกรรมการ

ขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 
5.6  พนักงานขับรถโดยสารที่มีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุต่างกัน มีพฤติกรรม

การขับขี่ปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 

6. บุคลิกภาพห้าองค์ประกอบมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงาน
ขับรถโดยสาร พบว่า 

 
              6.1   บุคลิกภาพแบบหวั่นไหวไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของ
พนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 

6.2 บุคลิกภาพแบบแสดงตัวมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
เท่ากับ .201 

 
6.3 บุคลิภาพแบบเปิดรับประสบการณ์มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่

ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01โดยมีค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์เท่ากับ.675 

 
6.4 บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย

ของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
เท่ากับ.198 
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6.5 บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
ของพนักงานขับรถโดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
เท่ากับ .259 

 
           7.   การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการ
ขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารพบว่า  
 
               7.1    การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้โอกาสเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ .211 
 
  7.2  การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ .295 

 
               7.3 การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ 
ในการป้องกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ .690 

 
 7.4  การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้อุปสรรค 

ในการป้องกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
โดยสารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ .302 

 
 8.  การวิเคราะห์เพื่อหาตัวแปรที่ร่วมพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับ
รถโดยสารพบว่า การรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ ด้านการรับรู้ประโยชน์ใน
การป้องกันอุบัติเหตุ และบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบแบบมีจิตส านึก สามารถร่วมพยากรณ์
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารได้ร้อยละ 49.1 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .01 
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ข้อเสนอแนะ 
 

ข้อเสนอแนะจากผลการวิจัย 
 
              1.  จากผลการวิจัยพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพมีความสัมพันธ์
ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย โดยเฉพาะด้านการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
ซึ่งนอกจากจะมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยแล้ว ยังสามารถร่วมพยากรณ์
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารได้ด้วย จากผลวิจัยดังกล่าวทางองค์การควร
ส่งเสริมให้พนักงานขับรถโดยสารมีการรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุยิ่งขึ้นไปอีก โดยควร
ท าให้พนักงานเห็นถึงประโยชน์ที่จะได้รับหากพนักงานขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัย ซึ่งองค์การอาจท าได้โดย 
 

1.1   ใช้การเสริมแรงเพื่อเป็นการจูงใจพนักงานขับรถโดยสาร เพราะการสร้างแรงจูงใจ
จะมีผลต่อการรับรู้ เช่น อาจมีการให้รางวัลพิเศษกับพนักงานขับรถโดยสารที่ไม่เคยเกิดอุบัติเหตุ 
นอกเหนือจากผลตอบแทนที่พนักงานขับรถโดยสารได้รับ หรืออาจจัดการประกวดพนักงานขับรถ
โดยสารดีเด่นประจ าเดือนหรือประจ าปี นอกจากนี้อาจท าได้โดยการประกาศชมเชยพนักงานขับรถ
โดยสารที่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย ซึ่งนอกจากจะชมเชยพนักงานขับรถโดยสารเป็นการ
ส่วนตัวแล้ว องค์การอาจจัดท าใบประกาศเกียรติคุณเพื่อเป็นเกียรติประวัติในการท างานให้กับ
พนักงานขับรถโดยสารด้วย เพื่อเป็นการกระตุ้นและส่งเสริมให้พนักงานขับรถโดยสารรับรู้ว่า  
หากพนักงานขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยก็จะได้รับผลตอบแทนที่ดี รวมถึงจะ
ได้รับการยกย่องจากทางองค์การและเพื่อนร่วมงาน 

 
1.2   ควรท าให้พนักงานขับรถโดยสาร ได้เห็นถึงโทษของการเกิดอุบัติเหตุควบคู่ไปอีก

ทางหนึ่งด้วย โดยองค์การอาจน าเสนอข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจากเพื่อนพนักงานขับรถโดยสาร
ด้วยกัน ทั้งมูลค่าความเสียหายที่ต้องชดใช้ ผลที่ได้รับจากการเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงบทลงโทษทาง
กฎหมายและจากทางบริษัท เพื่อให้พนักงานขับรถโดยสาร ได้เห็นภาพใกล้เคียงตนเองมากที่สุด  
ซึ่งสิ่งเหล่านี้จะเป็นสิ่งเร้าท าให้พนักงานขับรถโดยสารเกิดการรับรู้ถึงโทษและความรุนแรง 
พนักงานขับรถโดยสารจะตระหนักถึงประโยชน์ที่ได้จากการป้องกันอุบัติเหตุ ซึ่งส่งผลให้พนักงาน
ขับรถโดยสารมีพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
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2. จากผลการวิจัยพบว่าบุคลิกภาพของพนักงานขับรถโดยสาร มีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย โดยบุคลิกภาพแบบแสดงตัว แบบเปิดรับประสบการณ์ แบบอ่อนน้อม 
และบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก มีความสัมพันธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย ซึ่งองค์การ
สามารถน าผลที่ได้มาเป็นแนวทางในการคัดเลือกพนักงานขับรถโดยสาร โดยองค์การควรคัดเลือก
พนักงานขับรถโดยสารที่มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว แบบเปิดรับประสบการณ์ แบบอ่อนน้อม และ
โดยเฉพาะอย่างยิ่งบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกเข้าท างาน เนื่องจากพนักงานขับรถโดยสารที่มี
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกนั้นสามารถท านายและส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยได้  
โดยองค์การอาจใช้แบบทดสอบในการประเมินบุคลิกภาพของผู้สมัครเบื้องต้นมาเป็นตัวช่วยในการ
คัดเลือกพนักงานขับรถโดยสารควบคู่ไปกับวิธีการคัดเลือกอื่นๆ เช่น การสัมภาษณ์ การทดสอบ
ภาคปฏิบัติ เพราะหากองค์การสามารถรับพนักงานขับรถโดยสารที่มีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 
ได้ก็จะส่งผลที่ดีต่อองค์การ  

 
นอกจากการคัดเลือกพนักงานขับรถโดยสารเข้าท างานกับองค์การแล้ว องค์การควร

ส่งเสริมและพัฒนาให้พนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพทั้ง 4 แบบนี้คงอยู่ไป ซึ่งองค์การอาจ
สนับสนุนให้พนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว ได้โดยการจัดกิจกรรมสันทนาการ
ต่างๆ เพิ่มมากขึ้นและเป็นประจ าทุกปี เช่น กิจกรรมเล่นเกมส์ประจ าปี รวมถึงจัดหากิจกรรมที่น่า
ตื่นเต้น เพื่อให้พนักงานขับรถโดยสารได้มีโอกาสท ากิจกรรมกลุ่มร่วมกันและเป็นการกระตุ้น 
ให้พนักงานขับรถโดยสารมีความกระฉับกระเฉงและกล้าแสดงออก ส่วนบุคลิกภาพแบบเปิดรับ
ประสบการณ์ องค์การอาจท าได้ด้วยการให้พนักงานขับรถโดยสารเข้ารับการอบรม สัมมนา 
เพิ่มพูนความรู้นอกสถานที่ เพื่อพนักงานขับรถโดยสารจะได้มีโอกาสพบปะพูดคุยกับเพื่อนร่วม
อาชีพเดียวกัน และเป็นการเปิดรับประสบการณ์ ข้อมูลข่าวสารที่เกี่ยวข้องกับงานใหม่ๆให้พนักงาน
ขับรถโดยสารเพิ่มขึ้น รวมถึงได้ทักษะทางสังคม เป็นต้น ส าหรับบุคลิกภาพแบบอ่อนน้อมองค์การ
อาจท าได้โดยการรณรงค์เร่ืองความมีน้ าใจในการขับรถให้แก่พนักงานขับรถโดยสารอย่าง
สม่ าเสมอ หรืออาจส่งให้พนักงานขับรถโดยสารเข้าร่วมโครงการที่ช่วยเหลือสังคมต่างๆ เพื่อเป็น
การฝึกให้พนักงานขับรถโดยสารรู้จักช่วยเหลือผู้อ่ืนและไม่เห็นแก่ตัว 

 
ส่วนบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกที่มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 

และสามารถร่วมพยากรณ์พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสารได้นั้น องค์การ
ควรให้ความส าคัญต่อการส่งเสริมและพัฒนาให้พนักงานขับรถโดยสารมีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 
ซึ่งลักษณะของบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกเป็นคุณสมบัติที่เหมาะสม และถึงแม้พนักงานขับรถ
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โดยสารจะมีบุคลิกภาพแบบมีจิตส านึกอยู่ในระดับสูงอยู่แล้ว ทางองค์การก็ควรจะต้องมีแนวทางใน
การรักษาพนักงานขับรถโดยสารให้มีบุคลิกภาพแบบนี้คงอยู่ต่อไป โดยการอบรมส่งเสริมให้
พนักงานขับรถโดยสารมีจิตส านึกในการขับขี่อย่างปลอดภัย ปลูกฝังให้พนักงานขับรถโดยสารมี
ความรับผิดชอบต่อหน้าที่และสังคม ซึ่งองค์การอาจท าได้โดยการจัดกิจกรรม เช่น ให้พนักงานขับ
รถโดยสารได้มีส่วนร่วมในโครงการรณรงค์ลดการเกิดอุบัติเหตุต่างๆกับทางภาครัฐ หรือหน่วยงาน
เอกชนอ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง นอกเหนือจากการปฏิบัติหน้าที่หลัก หรืออาจจะท ากิจกรรมการพูดคุยโดย
เชิญผู้ที่ได้รับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุมาถ่ายทอดถึงเหตุการณ์ที่ผู้ประสบอุบัติเหตุได้ประสบ 
เพื่อเป็นการกระตุ้นเตือนให้พนักงานขับรถโดยสารได้มีจิตส านึก และหล่อหลอมให้พนักงานขับรถ
โดยสารมีความรับผิดชอบต่อหน้าที่ และต่อสังคม  

 
ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 
 

1. ควรท าการศึกษากับกลุ่มตัวอย่างในองค์การที่แตกต่างกัน คือ พนักงานขับรถโดยสาร
ของหน่วยงานเอกชนอ่ืนๆ และกลุ่มประชากรอ่ืนๆ เช่น พนักงานขับรถบรรทุก พนักงานขับรถ
รับจ้างทั่วไป ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ เป็นต้น เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการ
ขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร รวมถึงน าข้อมูลที่ได้มาใช้ในการพัฒนาให้เกิดความ
ปลอดภัยในการขับขี่ต่อไป  

  
2. ควรมีการศึกษาทฤษฎีบุคลิกภาพอ่ืนๆ เช่น บุคลิกภาพแบบเอและบี (Type A - Type B) 

บุคลิกภาพ Scale E (แสดงออก-เก็บตัว) และScale N (หวั่นไหว-มั่นคง) เป็นต้น เพื่อหาความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถโดยสาร รวมถึงเพื่อหาคุณลักษณะที่เหมาะสมต่อ
การเป็นพนักงานขับรถโดยสารที่ดี ตลอดจนเพื่อคัดเลือกแบบวัดบุคลิกภาพที่เหมาะสมต่อการ
น าไปประยุกต์ใช้ด้วย 

 
3. ควรศึกษาตัวแปรอ่ืนที่อาจจะส่งผลถึงพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย เช่น ความเครียด 

ความเชื่ออ านาจควบคุม ทัศนคติ พฤติกรรมการก้าวร้าว (Aggressive Behavior) ความรู้สึกแสวงหา
ความตื่นเต้นเร้าใจ (Sensation Seeking) เป็นต้น เพราะหากทราบว่ามีปัจจัยใดที่สามารถพยากรณ์
พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัยได้ ก็จะเกิดประโยชน์กับผู้ปฏิบัติงาน องค์การและสังคมโดยรวมต่อไป 
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ภาคผนวก ก 
เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
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แบบสอบถาม 
 

ตอนท่ี 1 ข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล 
ค าชี้แจง โปรดท าเคร่ืองหมาย   ลงใน      หน้าค าตอบหรือเติมข้อความลงในช่องว่างตามความ
เป็นจริงของท่าน      
 

1. อายุ................ปี................เดือน 

2. สถานภาพสมรส 

 โสด 
 สมรส 
         หย่า / หม้าย 

3. ระดับการศึกษา 

 ต่ ากว่า ม.3 / ม.ศ 3 
    ม.3 / ม.ศ 3. 
    ม.6 /  ม.ศ 5 /  ปวช. 
    ปวส. / อนุปริญญา หรือเทียบเท่า 

     ปริญญาตรี 
4. ประสบการณ์ในการท างาน...............ป.ี................เดือน(นับจากวันที่ปฏิบัติงานใน

บริษัทแห่งนี้) 

5. ท่านปฏิบัติงานด้านการขับรถ................ปี 

6.   ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุ 
     เคย 
                ไม่เคย 
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ตอนท่ี 2 แบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
ค าชี้แจง โปรดอ่านข้อความที่บรรยายลักษณะของตัวท่านในแต่ละข้อ โดยให้ท่านท าเคร่ืองหมาย 
 ลงในช่องว่างที่ตรงกับความรู้สึกและความคิดเห็นที่แท้จริงของท่านมากที่สุดเพียงค าตอบเดียว  
 
ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 

 
 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

 
5 

เห็นด้วย 
 
 

4 

ไม่แน่ใจ 
 
 

3 

ไม่เห็น
ด้วย 

 
2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

1. ท่านมีเร่ืองให้วิตกกังวลตลอดเวลา 
 
 

     

2. ท่านไม่รู้สึกโกรธ แม้มีบุคคลมาท าให้
ท่านไม่พอใจ 

     

3. ท่านไม่เคยรู้สึกท้อแท้หรือยอมแพ้กับ
ชีวิต แม้จะประสบกับความล้มเหลว
บ่อยๆ 
 
 
 

     

4. ท่านรู้สึกเป็นปกติเมื่อต้องท างาน
ร่วมกับคนที่ไม่รู้จัก 

     

5. เวลาตกใจหรือเกิดความกลัว ท่าน
มักจะท าอะไรไม่ถูกหรือควบคุมตัวเอง
ไม่ได ้

     

6. เมื่อท าสิ่งใดไม่ส าเร็จ ท่านจะเลิกท า
ในทันที 
 
 
 
 
 
 

     

7. ท่านรู้สึกสนิทสนมกับผู้อ่ืนได้ง่าย แม้
จะไม่เคยรู้จักกัน 

     

8. ปกติแล้วท่านชอบที่จะอยู่คนเดียวตาม
ล าพัง 

     

9. ท่านจะกล่าวค าขอบคุณทุกคร้ัง เมื่อมี
คนชมท่าน 
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ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 
 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

 
5 

เห็นด้วย 
 
 

4 

ไม่แน่ใจ 
 
 

3 

ไม่เห็น
ด้วย 

 
2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

10. ท่านท ากิจกรรมต่างๆอย่างคล่องแคล่ว  
 

 
 

   

11. ท่านชอบความตื่นเต้นท้าทาย      

12. ท่านเป็นคนสนุกสนาน ร่าเริง      

13. ท่านเป็นคนมีอารมณ์ขัน      

14. ท่านมีความคิดสร้างสรรค์ในเร่ืองต่างๆ      

15. ท่านมีอารมณ์สุนทรีย์หรือที่เรียกว่า  
โรแมนติก 

     

16. ท่านรับรู้อารมณ์ของตนเองได้      

17. ท่านไม่ชอบลองสิ่งใหม่ๆ      

18. ท่านมีความคิดแปลกใหม่      

19. ท่านจะไม่ยอมรับค่านิยมใหม่ๆ แม้ว่า
คนส่วนใหญ่จะยอมรับก็ตาม 

     

20. ท่านชอบระแวงคนอ่ืน      

21. ท่านปฏิบัติกับผู้อื่นอย่างตรงไปตรงมา      

22. ท่านไม่ชอบช่วยเหลือผู้อ่ืน      

23. ท่านช่วยเหลือเพื่อนร่วมงานท างาน 
ทั้งๆที่ไม่ใช่งานของท่าน 
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ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 
 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

 
5 

เห็นด้วย 
 
 

4 

ไม่แน่ใจ 
 
 

3 

ไม่เห็น
ด้วย 

 
2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

24. บ่อยครั้งที่ท่านยืนกรานในความคิด
ของตนเอง แม้ว่าสิ่งนั้นจะไม่ใช่สิ่งที่
ถูกต้อง 

     

25. ท่านให้เกียรติเพื่อนร่วมงานเสมอ      

26. ท่านเต็มใจช่วยเหลือผู้ที่ต้องการ 
ความช่วยเหลือ 

 
 

 
 

   

27. ท่านเป็นคนที่มีความเห็นอกเห็นใจ
ผู้อ่ืน 

     

28. ท่านท างานต่างๆด้วยความมั่นใจว่า
ท่านสามารถท าได้ 

     

29. ท่านท างานทุกอย่างอย่างเป็นระเบียบ      

30. เมื่อตั้งใจท างานใด ท่านจะพยายาม
ท างานนั้นให้ส าเร็จ แม้จะประสบกับ
ปัญหาต่างๆก็ตาม 

     

31. ท่านมักจะละทิ้งหน้าที่ของตนเอง      

32. ท่านวางเป้าหมายในการท างานให้
ส าเร็จ แม้ว่างานนั้นจะหนักก็ตาม 

     

33. ท่านมุ่งมั่นที่จะท างานให้ส าเร็จตาม
เวลาที่ก าหนด 

     

34. ท่านชอบผลัดวันประกันพรุ่ง      
35. ท่านท างานด้วยความรอบคอบ      

36. ท่านชอบท างานให้เร็วๆโดยไม่สนใจ
ว่าผลงานจะออกมาอย่างไร 
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ตอนท่ี 3 แบบวัดเกี่ยวกับการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
ค าชี้แจง ให้ท่านท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่องว่างที่ตรงกับความรู้สึกและความคิดเห็นที่แท้จริงของ
ท่านมากที่สุดเพียงค าตอบเดียว  
 
ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 

 
เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

 
5 

เห็นด้วย 
 
 

4 

ไม่แน่ใจ 
 
 

3 

ไม่เห็น
ด้วย 

 
2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

1. ยิ่งท่านใช้ความเร็วในการขับขี่สูงเท่าใด 
ก็ยิ่งท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

     

2. ถึงแม้ว่าท่านจะระมัดระวังแล้ว 
อุบัติเหตุก็สามารถเกิดขึ้นได้ 

     

3. การขับรถในขณะที่ร่างกายอ่อนเพลียมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุได้สูง 

     

4. ถึงแม้ท่านจะเป็นผู้ที่มีความช านาญใน
การขับขี่ อุบัติเหตุก็สามารถเกิดขึ้นได้ 

     

5. การรับประทานยาที่ท าให้ง่วงนอน
ก่อนการขับรถ อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ได้  

     

6. ท่านตระหนักอยู่เสมอว่าการเกิด
อุบัติเหตุน ามาซึ่งความสูญเสียทาง
ร่างกาย 

     

7. การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุต้องเสียค่า
รักษาและค่าใช้จ่ายสูง 
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ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 
 

 
เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

5 

 
เห็นด้วย 

 
4 

 
ไม่แน่ใจ 

 
3 

 
ไม่เห็น
ด้วย 

2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

8. หากท่านประสบอุบัติเหตุอาจท าให้
ครอบครัวของท่านสูญเสียรายได้ 

     

9. การเกิดอุบัติเหตุอาจท าให้ท่านถูก
ฟ้องร้องและติดคุกได้ 

     

10. การประสบอุบัติเหตุท าให้ท่านสูญเสีย
โอกาสในการท างาน 

     

11. การเกิดอุบัติเหตุท าให้บริษัทสูญเสีย
ชื่อเสียงได้ 

     

12. ถ้าขับรถด้วยความเร็วต่ าจะช่วยลด
ความรุนแรงจากการบาดเจ็บหากเกิด
อุบัติเหตุ 

     

13. การขับรถรุ่นที่ท่านไม่เคยขับมาก่อน 
การศึกษาอุปกรณ์บนรถและวิธีการ
ควบคุมรถต่างๆก่อนการขับขี่ ช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุได้ 

     

14. แม้ว่าการปฏิบัติตามกฎจราจรเป็นเร่ือง
ยุ่งยาก แต่ถ้าท่านปฏิบัติตามจะสามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ 

     

15. การตรวจเช็ครถก่อนการขับขี่ ช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุ 

     

16. การไม่ขับขี่รถในขณะมึนเมาจะเป็น
การช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ
ได้ 
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ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น 
 

เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

 
5 

เห็นด้วย 
 
 

4 

ไม่แน่ใจ 
 
 

3 

ไม่เห็น
ด้วย 

 
2 

ไม่เห็น
ด้วย

อย่างยิ่ง 
1 

17. การลดความเร็วลงเมื่อฝนตกหรือ
หมอกลงจัดสามารถป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุได้ 

     

18. เมื่อรถต้องจอดซ่อมเป็นเวลานาน ท า
ให้ท่านต้องขาดรายได้ 

     

19. ในสถานการณ์เร่งรีบ การขับขี่ตาม
ความเร็วที่กฎหมายก าหนดท าให้
เสียเวลา 

     

20. การน ารถเข้าซ่อม ท าให้ท่านต้อง
เสียเวลา 
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ตอนท่ี 4  แบบวัดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
ค าชี้แจง ให้ท่านพิจารณาว่าท่านปฏิบัติสิ่งเหล่านี้หรือไม่ และมีความถี่ของการกระท าอย่างไร โดย
ให้ท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่องว่างที่ตรงกับความเป็นจริงมากที่สุดเพียงค าตอบเดียว ไม่ใช่ตอบ
ตามสิ่งที่ท่านเห็นว่าควรจะเป็นหรือควรจะท า 
 
ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความถี่ของการกระท า 

ทุกคร้ัง 
 

4 

บ่อยครั้ง 
 

3 

เป็น 
บางคร้ัง 

2 

ไม่เคย 
กระท า 

1 
1. เมื่อพบว่ารถของท่านมีบางอย่างช ารุด  

ท่านจะขับขี่ไปก่อน เมื่อว่างแล้วค่อยน า 
รถเข้าซ่อม 

    

2. ท่านตรวจเช็คสภาพยางก่อนการขับขี่     

3. ท่านตรวจเช็คความเรียบร้อยและการใช้
งานได้ของสัญญาณไฟต่างๆก่อนการขับขี่ 

    

4. ถ้าท่านขับขี่ไปในทางที่ไม่คุ้นเคย ท่านจะ
ใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษ 

    

5. ท่านปฏิบัติตามเคร่ืองหมายจราจรอย่าง
เคร่งครัด 

    

6. เมื่อเห็นป้ายจราจรบอกเขตชุมชน ท่านจะ
ลดความเร็วและเพิ่มความระมัดระวังใน
การขับขี่ 

    

7. เมื่อท่านพบเหตุการณ์ฉุกเฉิน เช่น ถนนน้ า
ท่วมทาง ท่านรีบหยุดรถโดยทันที 

    

8. ท่านขับรถลงทางลาดชันหรือเนินเขา โดย
ปลดเกียร์ว่าง 

    

9. ท่านมักจะคิดถึงปัญหาหรือเร่ืองกลุ้มใจ
ต่างๆขณะขับรถ 
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ข้อที่ ข้อค าถาม ระดับความถี่ของการกระท า 
 

ทุกคร้ัง 
 

4 

บ่อยครั้ง 
 

3 

เป็น 
บางคร้ัง 

2 

ไม่เคย 
กระท า 

1 
10. ท่านให้สัญญาณไฟทุกคร้ัง เมื่อต้องการ

เปลี่ยนช่องทางเดินรถ 
    

11. ท่านชอบขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
เมื่อเห็นว่าบนถนนไม่มีรถ 

    

12. เมื่อสัญญาณไฟจราจรสีเหลือง  
ท่านจะรีบเร่งเคร่ือง 

    

13. ท่านชอบแซงรถคันอ่ืนเมื่ออยู่ในทางโค้ง 
หรือก าลังขึ้นสะพาน 

    

14. เมื่อมีรถคันอ่ืนจะแซงรถของท่าน  
ท่านจะรีบขับรถชิดคันหน้าทันที 

    

15. ท่านเร่งความเร็วในขณะที่รถคันหน่ึงก าลัง
จะแซงรถของท่าน 

    

16. เมื่อรถคันอ่ืนขับปาดหน้ารถของท่าน  
ท่านต้องขับปาดหน้ากลับ 

    

17. เมื่อเจอรถคันที่ช้ากว่า ท่านจะขับรถจี้
เพื่อให้พ้นทาง 
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ภาคผนวก ข 
การทดสอบเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
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ตารางผนวกท่ี 1  ค่า Item – Total Correlation ของแบบวัดบุคลิกภาพห้าองค์ประกอบ 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

 
บุคลิกภาพแบบหวั่นไหว  

1 .3289 
2 .4510 
3 .5676 
4 .4794 
5 .5079 
6 .3804 

ค่า alpha .7120 
 

บุคลิกภาพแบบแสดงตัว 
7 .2939 
8 .2938 
9 .5023 
10 .3426 
11 .2108 
12 .6104 
13 .6657 

ค่า alpha .6978 
 

บุคลิกภาพแบบเปิดรับประสบการณ์ 
14 .4424 
15 .4522 
16 .3898 
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ตารางผนวกท่ี 1  (ต่อ) 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

17 .6048 
18 .5248 
19 .2858 

ค่า alpha .7028 
 
บุคลิกภาพแบบอ่อนน้อม 

20 .6938 
21 .6424 
22 .7870 
23 .8085 
24 .3511 
25 .6862 
26 .6801 
27 .4552 

ค่า alpha .8687 
 
บุคลิกภาพแบบมีจิตส านึก 

28 .3845 
29 .4204 
30 .6784 
31 .4949 
32 .6751 
33 .6104 
34 .7858 
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ตารางผนวกท่ี 1  (ต่อ) 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

35 .2935 
36 .5826 

ค่า alpha .8305 
 
ตารางผนวกท่ี 2  ค่า Item-Total Correlation ของแบบวัดการรับรู้ความเสี่ยงตามแบบแผน  
                            ความเชื่อด้านสุขภาพ 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

 
การรับรู้โอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 

1 .4473 
2 .4475 
3 .6652 
4 .4081 
5 .7261 

ค่า alpha .7362 
 
การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

6 .6692 
7 .8194 
8 .7494 
9 .8632 
10 .5577 
11 .5210 

ค่า alpha .8729 
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ตารางผนวกท่ี 2  (ต่อ) 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

การรับรู้ประโยชน์ในการป้องกันอุบัติเหตุ 
12 .5067 
13 .5923 
14 .7590 
15 .6123 
16 .5152 
17 .7551 

ค่า alpha .8135 
 
การรับรู้อุปสรรคในการป้องกันอุบัติเหตุ 

18 .3668 
19 .3060 
20 .3320 

ค่า alpha .4962 
ค่า alpha รวมทั้งฉบับ .9130 
 
ตารางผนวกท่ี 3  ค่า Item-Total Correlation ของแบบวัดพฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation 

1 .4080 
2 .4747 
3 .5431 
4 .5330 
5 .5344 
6 .6688 
7 .4458 
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ตารางผนวกท่ี 3  (ต่อ) 
 

                  ข้อท่ี                                                          ค่า Item – Total Correlation                                                

8 .4354 
9 .4868 
10 .4951 
11 .3325 
12 .3994 
13 .3945 
14 .3866 
15 .4211 
16 .5593 
17 .4775                                                                       

ค่า alpha รวมทั้งฉบับ .8433 
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ภาคผนวก ค 
ตารางการประมาณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางผนวกท่ี 4  การประมาณขนาดของกลุ่มตัวอย่างโดยใช้ตาราง Krejcie and Morgan 
 

จ านวน 
ประชากร 

N 

จ านวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 

n 

จ านวน 
ประชากร 

N 

จ านวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 

 n 

จ านวน 
ประชากร  

N 

จ านวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 

 n 
10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
60 
65 
70 
75 
80 
85 
90 
95 

100 
110 
120 
130 

10 
14 
19 
24 
28 
32 
36 
40 
44 
48 
52 
56 
59 
63 
66 
70 
73 
76 
80 
86 
92 
97 

140 
150 
160 
170 
180 
190 
200 
210 
220 
230 
240 
250 
260 
270 
280 
290 
300 
320 
340 
360 
380 
400 

103 
108 
113 
118 
123 
127 
132 
136 
140 
144 
148 
152 
155 
159 
162 
165 
169 
175 
181 
186 
191 
196 

420 
440 
460 
480 
500 
550 
600 
650 
700 
750 
800 
850 
900 
950 

1000 
1100 
1200 
1300 
1400 
1500 
1600 
1700 

201 
205 
210 
214 
217 
226 
231 
242 
248 
254 
260 
265 
269 
274 
278 
285 
291 
297 
302 
308 
310 
313 

ที่มา: เพ็ญแข  แสงแก้ว (2541: 601)
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