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การวิจยัเชิงบรรยายเรือ่งนี้  มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยท่ีมผีลตอพฤติกรรมการปองกนั
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจกัรยานยนต ของนิสติมหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ 
จังหวัดสกลนคร  จํานวน 424  คน  เครือ่งมอืท่ีใชเปนแบบสอบถามท่ีผูวิจยัสรางข้ึน  วิเคราะหขอมูลโดย
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป  คาสถิติท่ีใช  ไดแก คาความถี่  คารอยละ  คาเฉลี่ย  สวนเบ่ียงเบน
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เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวัดสกลนคร อยูในระดับปานกลาง  
 2.  ปจจัยทางชีวสังคม  คือผลการเรียนเฉลี่ยสะสม การเขารวมโครงการขับข่ีปลอดภยั  
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุฯ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  รายได 
ท่ีไดรับและรายไดครอบครัวตอเดือน ระยะทางฯมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ 
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  3. ปจจัยดานจิตลักษณะ คือ ทัศนคติ ความเช่ืออํานาจในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  
มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุฯ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01    
          4.  ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  คือ การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตาง ๆ  จากบุคคล 
ในครอบครัว  เพื่อนและสถานศึกษา มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุฯ  
มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01   
         5. ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลในการทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักร  
ยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร มี 3 ตัวแปร 
คือ  แรงสนับสนุนทางสังคม  ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ  และความเช่ืออํานาจในตน 
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The purpose of this descriptive research was to study factors affecting  motorcycle 

riding accident prevention behavior among students in Kasetsart University Chalermphrakiat 
Sakon Nakhon Province Campus. The sample of this study were 424 personnel. The Data were 
collected by the questionnaire constructed by the researcher.  Data analysis was made by  
statistical computer package for percentage, mean, standard deviation, Chi-square test, 
Pearson’s Product  Moment Correlation Coefficient and Stepwise Multiple Regression Analysis. 

 
The research result were as follows. 
1.  Motorcycle riding accident prevention behavior among students in Kasetsart 

University Chalermphrakiat Sakon Nakhon Province Campus has medium level. 
2.  The Bio-social factors had relationships with motorcycle riding accident prevention 

behavior among students in Kasetsart University Chalermphrakiat Sakon Nakhon  Province  
Campus  factors such as GPA.and the training curriculum for safety motorcycle riding  with 
statistical significance at .05 level.  Monthly income family, monthly income and the distance 
from the dormitory up to university with statistical significance at .01 level. 

3.  The psychological factors such as internal locus of control and future oriented and 
self-control had relationships  with statistical significance at .01 level  and knowledge  about  
car inspection conditions  with statistical significance at .05 level. 

4.  Social support factors such as public relation  social support from family ,friends, 
education institudte had relationships  with statistical significance at .01 level . 
 5.  The predictable factors were internal locus of control,attitude toward accident 
prevention and future expectation and self-control. 

     /  /  

Student’s signature  Thesis Advisor’s signature   



 

 

กิตติกรรมประกาศ 
 

วิทยานิพนธฉบับนี้ สําเร็จลุลวงไดตามวัตถุประสงค   โดยไดรับความกรุณาและชวยเหลือ 
เปนอยางสูง   จากรองศาสตราจารยสุพัฒน ธีรเวชเจริญชัย  อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธหลัก   
รองศาสตรา จารยหฤยา  อารีวงศ  อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานพินธรวม ท่ีกรุณาสละเวลาใหขอเสนอแนะ
และขอคิด เหน็ตางๆ ท่ีเปนประโยชน  รวมท้ังตรวจสอบแกไขขอบกพรอง  จนกระทั่งวิทยานิพนธ
ฉบับนี้สําเร็จโดยสมบูรณ  รวมท้ังความกรุณาของผูเช่ียวชาญท้ังหาทานท่ีกรุณาสละเวลาตรวจสอบ
เคร่ืองมือวิจัย  ใหขอคิดเห็น คําแนะนํา ในการปรับปรุงเคร่ืองมือใหมีความถูกตองสมบูรณมากยิ่งข้ึน   

 
ขอขอบพระคุณ  นิสิตมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จงัหวดัสกลนคร  

ทุกๆ ทานในความรวมมือตอบแบบสอบถาม  นกัศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏสกลนครในการทดลองใช
แบบสอบถาม  ทําใหการทาํวทิยานิพนธในคร้ังนี้ดําเนนิไปดวยความสําเร็จอยางดยีิ่ง 

 
 ดวยความดหีรือประโยชนอันเกิดจากวิทยานิพนธฉบับนีข้อมอบแดบุพการี ครอบครัว  
ผูซ่ึงมีสวนในการใหกําลังใจ ความรักและความหวงใย ชวยเหลือเกื้อกูลเสมอมา รวมท้ังเพื่อนนิสิต
ปริญญาโทสาขาวชิาสุขศึกษาทุกทาน  คณาจารยผูประสิทธิประสาทวชิา สถาบันการศึกษาทุกแหง
ตั้งแตตนจนถึงปจจุบัน  ตลอดจนผูมีสวนเกี่ยวของทุกทานท่ีไมไดกลาวนามในท่ีนี้ท่ีใหความ
ชวยเหลือตลอดมา ขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี้   
 

                                    จุลจิรา  มีพรหม 
                                                        กุมภาพันธ  2553 

 
 



 

 

(1) 

สารบัญ 

 
หนา 

 
สารบัญ            (1) 
สารบัญตาราง (2) 
สารบัญภาพ  (6) 
คํานํา                                                                                                                                               1 
วัตถุประสงคของการวิจยั                                                                                                                  4 
การตรวจเอกสาร                                                                                                                              10 
อุปกรณและวธีิการ 50 
ผลการวิจัยและขอวิจารณ 62 
 ผลการวิจัย 62 
  ขอวิจารณ 87 
สรุปและขอเสนอแนะ 96 
 สรุป  96 
 ขอเสนอแนะ 102 
เอกสารและส่ิงอางอิง 106 
ภาคผนวก 113 
 ภาคผนวก ก  รายนามผูเช่ียวชาญตรวจเคร่ืองมือวิจัย  114 
 ภาคผนวก ข  แบบสอบถามท่ีใชในการวิจยั   116 
ประวัติการศึกษา และการทํางาน 134 
 
 



 

 

(2) 

สารบัญตาราง 

 
ตารางท่ี หนา 
  

1 จํานวนประชากรและกลุมตัวอยางจําแนกตามคณะและช้ันป 51 
2 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 

เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  จําแนกตามลักษณะทางชีวสังคม 63 
3 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 

เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร จําแนกตามระดับความรูในการปองกนั 
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 67 

4  จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร จําแนกตามระดับทัศนคติ 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 67 

5 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร จําแนกตามระดับความเช่ืออํานาจ 
ในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 68 

6 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร จําแนกตามการมุงอนาคตและควบคุม
ตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 68 

7 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนครจําแนกตามการไดรับแรงสนับสนุน 
ทางสังคมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 69 

8 จํานวนและรอยละของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร จําแนกตามพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 69 

9 ความสัมพันธระหวางเพศกบัระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 70 

10 
 

ความสัมพันธระหวางคณะกบัระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 71 



 

 

(3) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางท่ี 
 

หนา 

11 ความสัมพันธระหวางช้ันปกบัระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 
 

71 

12 ความสัมพันธระหวางผลการเรียนเฉล่ียสะสมกับระดับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 
 

72 

13 ความสัมพันธระหวางรายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือนกับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 
 

73 

14 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียครอบครัวตอเดือนของนิสิตกับ 
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 
 

74 

15 ความสัมพันธระหวางลักษณะของครอบครัวของนิสิตกับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
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16 ความสัมพันธระหวางระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษากับ
พฤติกรรม 

ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัด
สกลนคร 
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17 ความสัมพันธระหวางประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุกบัพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
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18 ความสัมพันธระหวางลักษณะท่ีพกัอาศัยกับระดับพฤตกิรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
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(4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางท่ี 
 

หนา 

19 ความสัมพันธระหวางลักษณะเจาของรถจักรยานยนตกบัพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 78 

20 ความสัมพันธระหวางการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตกับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 79 

21 ความสัมพันธระหวางวิธีการเดินทางมาสถานศึกษากับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 80 

22 ความสัมพันธระหวางการเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัยใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนครกับ
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 81 

23 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปจจยัจติลักษณะกับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 82 

24 คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปจจยัสนับสนุนทางสังคมกับ 
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนสิิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 83 

25 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณแบบเปนข้ันตอน (stepwise) ในการทํานาย
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนสิิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 84 



 

 

(5) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางท่ี 
 

หนา 

26 คาสัมประสิทธ์ิถดถอยของตัวแปรทํานายในรูปคะแนนดิบ (b) และในรูป
คะแนนมาตรฐาน  (  ) คาความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของสัมประสิทธ์ิ
ถดถอย (SEb) คาการทดสอบความมีนัยสําคัญการถดถอย (t)  คาสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพันธพหุคูณ (R) คาสัมประสิทธ์ิการทํานาย (R2) คาความคลาดเคล่ือน
มาตรฐานการทํานาย (SEest ) และคาคงท่ีของสมการทํานาย (a) ในการทํานาย
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 85 

 
  
 
 



 

 

(6) 

สารบัญภาพ 
 
ภาพท่ี หนา 
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ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร 

 
Factors Affecting  Motorcycle Riding Accident Prevention Behavior Among  

Students in Kasetsart University  Chalermphrakiat  
Sakon Nakhon Province Campus 

 
คํานํา 

 
 สถานการณปจจุบันโลกของเรามีการเปล่ียนแปลงทางดานสังคม และทางดานเทคโนโลยี   
จากความเปนอยูของมนุษยท่ีมีวิวัฒนาการอยูตลอดเวลา ทําใหมนษุยมีการเปล่ียนแปลงทางดาน
พฤติกรรมตางๆ ตามไปดวย  และปจจุบันมนุษยไดมีการประดิษฐคิดคนตลอดจนสรางส่ิงอํานวย
ความสะดวกเพ่ือใหเกิดประโยชนกับตนเอง  จนบางคร้ังทําใหเห็นวามนุษยมุงท่ีจะมีการพัฒนา
ทางดานวตัถุเพิ่มมากข้ึน  แตในสวนของการพัฒนาทางดานจิตใจ  ในเร่ืองของการสรางความตระหนัก
ในการที่จะใชวัตถุเหลานั้นใหเกิดความปลอดภัย  และเปนประโยชนสูงสุด  อันอาจกลาวไดวามนษุยยัง
ขาดซ่ึงจิตสํานึกของความปลอดภัย (Safety Consciousness) ทําใหสาเหตุของการสูญเสียชีวิต   
ความพิการ บาดเจ็บ และสูญเสียทรัพยสินเปนจํานวนมาก   
 
  จากขอมูลของมูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติป พ.ศ.2548  พบวาคนไทยเสียชีวิต จากอุบัติเหตุ
จราจรมากกวาโรคเอดส 5 เทา  มากกวาโรคหัวใจ 1.5 เทา และมากกวาฆาตกรรม 10 เทา ในป พ.ศ.
2545  มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางบกท่ัวประเทศท้ังส้ินจํานวน 13,354 ราย  และจํานวน
ผูบาดเจ็บ 952,348 ราย แตในชวงท่ีมีการเฉลิมฉลอง 2 เทศกาล ไดแก เทศกาลปใหมและเทศกาล
สงกรานตในแตละป มีการบาดเจ็บและเสียชีวิตจํานวนมากในเทศกาลปใหม พ.ศ. 2547 (27 ธันวาคม 
2546- 4 มกราคม 2547) รวม 9 วัน พบวามีผูบาดเจ็บ 45,516 ราย และผูเสียชีวิต 902  ราย เฉล่ีย
ช่ัวโมงละ 4  ราย (มูลนิธิสาธารณสุข, 2548) 
 
 สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกสําหรับประเทศไทย  ตั้งแตป พ.ศ.2541-2546  มีแนวโนม
สูงข้ึน ซ่ึงป พ.ศ.2546   มีจํานวน 84,177 ราย  ความสูญเสียที่เกิดกับบุคคล  ตาย  11,960  คน  
บาดเจ็บสาหัส 14,301 คน  บาดเจ็บเล็กนอย 51,400 คน   ความสูญเสียทางทรัพยสินมีมูลคาถึง 



 

 

2 

1,374,571,986  และในชวงเทศกาลสงกรานตของป 2547  มีสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกความสูญเสีย
เกดิกับบุคคล ตาย 654 คน บาดเจ็บ 36,642  คน ซ่ึงเกดิจากรถจัรยานยนตถึง 66.49% โดยมีพฤติกรรม
เส่ียงไมสวมหมวกนิรภัย 53.77% สูงท่ีสุด (สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2547) 
  
 จากรายงานสถานการณอุบัติเหตุและสาธารณภัยในประเทศไทย พ.ศ.2545 พบวาอุบัติเหตุ
จราจรสงผลกระทบกับกลุมอายุอยูในวยัรุนและวัยแรงงานสูงกวากลุมอายุอ่ืน กลุมอายุท่ีมีอัตราตาย
สูงสุดจากอุบัตเิหตุจราจรคือกลุมอายุ 15-59 ป รอยละ 84.7 (ศูนยศึกษานโยบายเพ่ือการพฒันา, 2548)  
นอกจากนี้รายงานขอมูลผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลสงกรานต ปพ.ศ. 
2546 พบวาผูบาดเจ็บเปนชายรอยละ 75 หญิงรอยละ 25 และผูเสียชีวติเปนชายรอยละ 85 หญิง 
รอยละ 15 (สํานักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข, 2546) 
 
 ปจจุบันรถจักรยานยนต เปนทางเลือกหนึง่ซ่ึงคนนิยมใช เนื่องจากมีความคลองตัว  ราคา 
ไมแพง  คาบํารุงรักษาและคาน้ํามันเช้ือเพลิงถูก แตมีความเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุถึงตายเปน 20  
เทาของรถยนต ดวยระยะทางใชงานท่ีเทากนั เนื่องจากรถจักรยานยนตมีสมรรถนะเกินตัว  กลาวคือ 
อัตราเรงสูง  ทําความเร็วไดมาก  แตทรงตัวไมดีเทารถยนต นอกจากนั้นการขับข่ีรถจักรยานยนตเม่ือ
ประสบอุบัติเหตุรางกายจะกระทบพื้นถนนหรือส่ิงกีดขวางโดยตรงและมีความรุนแรง ทําใหเกดิ
ความพิการหรือเสียชีวิตได  เม่ือจําแนกตามประเภทยานพาหนะพบวาผูบาดเจ็บสวนใหญใช
รถจักรยานยนต รอยละ 73.89 (สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดชลบุรี, 2549)   
 
 การเกิดอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนตกําลังเปนปญหาสําคัญของประชากรในวัยรุน
โดยเฉพาะอยางยิ่งนักศึกษาในระดับอุดมศึกษาท่ีมีอายุ 17-22 ป ซ่ึงเปนชวงอายุท่ีพบวาประสบ
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมากท่ีสุด ภยันตรายจากอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ทําใหเกิดการสูญเสียทรัพยากรมนุษย  การบาดเจ็บและทุพพลภาพตามมาและยังสูญเสียทรัพยสิน
อีกมากมาย (สํานักสาธารณสุขจังหวัดลําปาง, 2546) 
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร เปนสถาบันการศึกษา
ท่ีมีช่ือเสียงในจังหวดัสกลนคร ปจจุบันมีนสิิตจํานวน 3,500  คน  (สํานกัวทิยบริการ, มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร, 2552)  นิสิตสวนใหญท่ีเขามาศึกษาจะพักอาศัยอยูในหอพกัและมีการใชรถจักรยานยนต
เปนยานพาหนะในการขับข่ีเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง และจากสถิติของการใช
สถานพยาบาลชวงเปดภาคการศึกษา 2550  เร่ิมต้ังแตเดือนกรกฎาคม 2550   พบวามีนิสิตมารับ
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บริการสุขภาพดวยอาการบาดเจ็บเนื่องจากอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
จํานวน  129  คร้ัง คิดเปน รอยละ 21.82 ของผูท่ีมารับบริการท้ังหมด  เดือนสิงหาคม 2550 จํานวน 
86 คร้ัง คิดเปนรอยละ 16.99 เดือนกนัยายน 2550 จํานวน 86 คร้ังคิดเปนรอยละ 17.00 เดือนตุลาคม  
2550 จํานวน 46 คร้ังคิดเปนรอยละ 32.39 เดือนพฤศจิกายน  2550 จํานวน 79 คร้ังคิดเปนรอยละ  
14.33  เดือนธันวาคม 2550  จํานวน 29 คร้ังคิดเปนรอยละ 9.6  เดือนมกราคม 2551 จํานวน 87 คร้ัง
คิดเปนรอยละ 21.85 เดือนกมุภาพันธ  2551  จํานวน 87 คร้ังคิดเปนรอยละ 21.85  และในเดือน
มีนาคม 2551 จํานวน 27 คร้ัง คิดเปนรอยละ 19.70 (งานบริการและสวสัดิการนิสิต, มหาวิทยลัย
เกษตรศาสตร, 2550) จากการท่ีนิสิตใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะกันในวิทยาเขตฯ เพื่ออํานวย
ความสะดวกในการเดินทางกันอยางแพรหลาย  ทําใหเกิดอันตรายและประสบกับอุบัติเหตุอยูอยาง
สมํ่าเสมอ  ท้ังอุบัติเหตุท่ีไดรับการบาดเจ็บเล็กนอย  บางรายมีอาการข้ันรุนแรงคืออวัยวะบางสวน
แตกหกั  เชน แขน  ขาหัก  บางรายอาจรุนแรงถึงข้ันสมองไดรับการกระทบกระเทือน  หรือบางราย
ก็มีการเสียชวีติไป  ซ่ึงก็เปนท่ีนาเสียดายยิ่ง  เพราะนิสิตเหลานี้เปนความหวังของครอบครัวและ
ประเทศชาติ     
   
 จึงทําใหผูวิจัย  มีความสนใจท่ีจะศึกษาปจจยัท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ 
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัด
สกลนคร  โดยใชรูปแบบปฏิสัมพันธนิยม (Interactionnism model)  ซ่ึงเปนรูปแบบท่ีวิเคราะห
สาเหตุของพฤติกรรมของมนุษย โดยพิจารณาท้ังปจจยัดานตัวบุคคล (ลักษณะทางจติลักษณะ  หรือ
ลักษณะทางชีวสังคม  และเศรษฐกิจสวนบุคคล)  และปจจัยทางดานสถานการณ  (สถานการณ
แวดลอมทางสังคมหรือสภาพแวดลอมท่ีบุคคลไดประสบอยู)  (Magnusson and Endler, 1977)   
เพื่อสามารถนําผลการวิจัยนีม้าเปนแนวทางในการพัฒนาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ ของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร และพัฒนาสุขภาพในดาน
การปองกันอุบัติเหตุและภยนัตราย  ตลอดจนพัฒนาองคความรูท่ีจะลดการปวย  ตาย  พิการจาก
อุบัติเหตุตางๆ 
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วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

วัตถุประสงคหลัก 
 

เพื่อศึกษาปจจยัท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
วัตถุประสงคเฉพาะ 
 
  เพื่อทราบ 
 
 1.  พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวดัสกลนคร 

 
 2.  ความสัมพันธระหวางปจจัยดานชีวสังคม  ไดแก เพศ  คณะ  ช้ันป  ผลการเรียนเฉล่ีย
สะสม  รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน รายไดครอบครัวเฉล่ียตอเดือน  ลักษณะครอบครัว ระยะทาง 
ในการเดินทางมาสถานศึกษา ประสบการณในการเกดิอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนต ลักษณะท่ีพกัอาศัย 
รถจักร ยานยนตท่ีใชขับข่ี  ใบอนุญาตในการขับข่ี  วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา และการอบรม
โครงการขับข่ีปลอดภัยกบัพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขบัข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  
 
 3.  ความสัมพันธระหวางปจจัยดานจิตลักษณะ ไดแก ความรู ทัศนคติ การมุงอนาคตและ
การควบคุมตนเอง ความเช่ืออํานาจในตน  ในการปองกนัอุบัติเหตกุารขับข่ีรถจักรยานยนตกับ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 4.  ความสัมพันธระหวางปจจัยดานการสนบัสนุนทางสังคม ไดแก การไดรับขอมูล
ขาวสารจากส่ือตางๆ การไดรับแรงสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว เพื่อน ครู- อาจารย และ
บุคลากรในสถานศึกษากับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
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 5.  ตัวแปรท่ีสามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร   
 

ประโยชนท่ีไดรับ 
 
 ในการทําวิจยัคร้ังนี้จะกอใหเกิดประโยชนท่ีสําคัญดังนี้ 
 
 1.  ผลการวิจัยคร้ังนี้จะทําใหทราบถึง  ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัด
สกลนคร  ซ่ึงจะนํามาเปนขอมูลในการกําหนดนโยบาย  การแกปญหา และการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตอีกท้ังยังเปนแนวทางในการกําหนดแผนการสุขศึกษา  เพื่อการปรับเปล่ียน
พฤติกรรมจากการขับข่ีรถจักรยานยนตใหถูกตองและเหมาะสมมากย่ิงข้ึน 
           
 2.  ผลของการวิจัยจะสามารถนํามาใชในการแกไขปรับปรุง  และพัฒนาพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิม
พระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ใหถูกตองและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ซ่ึงจะสงผลใหลดอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
           
  3.  ผลของการวิจัยจะใชเปนแนวทางในการศึกษา  คนควาเพิ่มเติมในการวิจัยเชิงทดลอง
เพื่อหารูปแบบการใหโปรแกรมสุขศึกษาในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ท่ีเหมาะสมตอไป 
  

ขอบเขตของการวิจัย 
 

 กลุมประชากรท่ีทําการศึกษา  เปนนิสิตของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิม 
พระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  ท่ีกําลังศึกษาอยูในปการศึกษา 2551  
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ตัวแปรท่ีใชในการวิจัย 
 

ตัวแปรอิสระ (Independent variables)   
 
 1. ปจจยัทางดานจิตลักษณะ  ไดแก  ความรู  ทัศนคต ิ ความเช่ืออํานาจในตนการมุงอนาคต
และการควบคุมตนเอง  ในเร่ืองพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ  การขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
 2. ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  ไดแก  การไดรับขอมูลขาวสารตางๆ การไดรับ 
การสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  เพื่อน  สถานศึกษา 
 
ตัวแปรตาม (Dependent variables)    
 
 ไดแก พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ประกอบไปดวยพฤตกิรรมยอย 5 กลุม
ดังนี้  1) การปฏิบัติตามกฎจราจร  2) การใชอุปกรณในการปองกันอุบัติเหตุ  3) การตรวจสภาพและ
การดูแลรักษารถจักรยานยนต  4) การหลีกเล่ียงภาวะเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุ  5) การหลีกเล่ียง 
สารเสพติดตอการเกิดอุบัติเหตุ                     
  
ตัวแปรดานชวีสังคม  
 
 หมายถึง  ไดแกลักษณะบุคคลของประชากรในการศึกษา ประกอบดวย  เพศ  คณะ  ช้ันป 
ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  รายไดท่ีไดรับตอเดอืน  รายไดของครอบครัวตอเดือน  ลักษณะของครอบครัว  
ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  ลักษณะท่ีพกัอาศัย  ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต 
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นิยามศัพท 
 

 การวิจยัในคร้ังนี้กําหนดนยิามท่ีศึกษาและคําท่ีเกี่ยวของดังนี ้
 
  ปจจัยดานจิตลักษณะ  หมายถึง  คุณลักษณะท่ีเปนองคประกอบทางจิตใจ ซ่ึงมีผลตอพฤติกรรม
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร     
 
 ความรูเร่ืองการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต หมายถึง ความสามารถในการจํา  
เขาใจเกี่ยวกับขอบังคับทางกฎหมาย สาเหตุปจจยัเส่ียง ผลกระทบวิธีการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ี
รถจักรยานยนต 
  
 ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต หมายถึงคุณลักษณะทางจติใจของ
บุคคลท่ีเกี่ยวกบัทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต โดยมีองคประกอบ  
3 ประการ 1) เปนความรูและความเช่ือเกี่ยวกับประโยชน  2) ความรูสึกพอใจหรือตองการ   
3) แนวโนมของการมุงกระทํา  
 
 ความเช่ืออํานาจในตน  หมายถึง   การคาดหวังของบุคคลวาส่ิงท่ีตนไดรับนั้นเกดิจาก 
การกระทําของตนไมวาจะเปนความสําเร็จหรือความลมเหลวและยังควบคุมผลท่ีเกิดข้ึนใหเปน 
ไปตามตองการท้ังยังสามารถทํานายผลท่ีจะเกดิข้ึนไดในการวิจยัคร้ังนี้เนนการท่ีนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร รับรูและเช่ือวาการปองกันอุบัติเหต ุ
การขับข่ีรถจักรยานยนตไดนัน้เกิดจากการกระทําของตนเองและยังสามารถท่ีจะปองกนั   
และทํานายผลไดวาการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตเกิดจากการกระทําของตน 
 
 การมุงอนาคตและการควบคุมตนเอง  หมายถึง   คุณลักษณะของบุคคลท่ีคาดการณไกล
และรูจกับังคับตนท่ีจะกระทําหรืองดกระทําในเร่ืองของการปองกนัอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต   
 
 ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  ส่ิงที่นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร ไดรับการชวยเหลือเปนบุคคลหรือกลุม  แลวมีผลทําใหนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  
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 การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือ  หมายถึง  การไดรับความรู  คําแนะนําเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตจาก  วิทย ุ โทรทัศน  ส่ิงพิมพ  หรือสถานท่ีบริการของรัฐ เชน 
สถานีตํารวจ  กรมการขนสงทางบก 
 
 การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  หมายถึง  การท่ีบุคคลในครอบครัว  เชน  
บิดา  มารดา  พี่นอง  ใหความเอาใจใส    คําแนะนําชวยเหลือ  ในการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ี
รถจักรยานยนต 
 
 การไดรับการสนับสนุนจากเพ่ือน  หมายถึง  การไดรับคําแนะนํา  การใหกําลังใจจากเพ่ือน
ในการปองกนัอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
 การไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา  หมายถึง  การไดรับความรู  คําแนะนําชวยเหลือ
จากสถาบันการศึกษา  เชน  ครู  อาจารย  เจาหนาท่ี  ในการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ี
รถจักรยานยนต  
 
 พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต  หมายถึง  การปฏิบัติตัวเพือ่
ปองกันอุบัติเหตุในดานการปฏิบัติตามกฎจราจร  การใชอุปกรณในการปองกันอุบัติเหตุ  การตรวจ
สภาพการดแูลรักษารถจักรยานยนต  การหลีกเล่ียงภาวะเสี่ยง  การหลีกเล่ียงสารเสพติด 
 
 ปจจัยดานชีวสังคม  หมายถึง  ลักษณะของบุคคลของประชากรในการศึกษา  ไดกําหนด 
คือ  เพศ  คณะ  ช้ันป  ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน  รายไดของครอบครัว
เฉล่ียตอเดือน  ลักษณะของครอบครัว  ระยะทางในการเดินทาง  ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุ  
ลักษณะท่ีพักอาศัย  รถจักรยานยนตท่ีใช  ใบอนุญาตขับข่ี  วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา การอบรม
โครงการขับข่ีปลอดภัย 
 
 ความรู  หมายถึง  ความเขาใจท่ีถูกตองในเรื่องของ  กฎจราจร  กฎหมายท่ีมีความจําเปน
สําหรับผูขับข่ีรถจักรยานยนต  รวมถึงคุณประโยชนและโทษของการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ในลักษณะตางๆ 
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 ทัศนคติตอพฤติกรรมการขับข่ีท่ีปลอดภัย  หมายถึง  ความคิดเห็น มีความพอใจ และ 
มีความพรอมท่ีจะกระทําพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตใหปลอดภัย 
 
 พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีปลอดภัย  หมายถึง  การตรวจสภาพรถกอนการขับข่ี 
การปฏิบัติตามกฎจราจรในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ดังนี้ คือ การไมขับซอนเกิน 1 คน   
เปดสัญญาณไฟเล้ียวหรือใหสัญญาณมือทุกคร้ังเม่ือตองการเล้ียว  การไมขับรถฝาฝนสัญญาณไฟ   
การสวมหมวกนิรภยัทุกคร้ังท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต  ไมขับข่ีรถในขณะมึนเมา  เปนตน 
 
 ความผันผวนทางอารมณ หมายถึง สภาวะทางอารมณของบุคคลท่ีมีความเปล่ียนแปลงไป
ในลักษณะท่ีไรเหตุผลขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ประกอบดวยความคึกคะนอง ความหุนหนั ใจรอน 
ชอบแขงขัน ทาทาย สนุกสนาน  
 
 นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  หมายถึง นิสิต
ท่ีศึกษาในระดบัปริญญาตรีภาคปกติ ของจังหวัดสกลนคร ท่ีกําลังศึกษาอยูในภาคการเรียนท่ี 2  ของ
ปการศึกษา 2552 
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การตรวจเอกสาร 
 
 ในการศึกษาวจิัยในคร้ังนี้ ผูวิจัยไดประมวลแนวคิดทฤษฎีท่ีเกี่ยวของดงันี้ 
 

1. บริบทของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร 
 
2. แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของวยัรุน 
 
3. ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
  3.1  ทฤษฎีแรงสนับสนุนทางสังคม (Social Support Theory) 
 
  3.2  ทฤษฎีตนไมจริยธรรม 
 
 4. งานวิจยัท่ีเกี่ยวของ 
       

บริบทของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร กอต้ังข้ึนเม่ือป พ.ศ. 
2539  เปนวิทยาเขตแหงท่ี 4  ของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ท่ีไดรับพระราชทานนามจาก
พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหวั พรอมตราสัญลักษณงานฉลองสิริราชสมบัติครบ 50 ป เม่ือวันท่ี 15  
สิงหาคม  พ.ศ. 2539 เพื่อเปนการสนองนโยบายของรัฐบาลในการกระจายโอกาสทางการศึกษาไปสู
ภูมิภาคของประเทศ โดยเนนใหเปนวิทยาเขตสารสนเทศ ในสวนของภมิูภาคอีสานตอนบน 
ซ่ึงประกอบไปดวย จังหวัดสกลนคร นครพนม มุกดาหาร กาฬสินธุ หนองคาย และอุดรธานีวิทยาเขตฯ  
มีพื้นที่ประมาณ 4,700 ไร และไดดําเนินการพัฒนาทางดานโครงสรางพื้นฐานของวทิยาเขตฯ 
จนกระท่ังสามารถเปดการเรียนการสอนไดอยางเต็มรูปแบบในปการศึกษา 2543 เปนตนมา   
เม่ือวันท่ี 28 พฤศจิกายน  พ.ศ.2547  มหาวทิยาลัย เกษตรศาสตรไดรับพระมหากรุณาธิคุณจาก
สมเด็จพระบรมโอรสาธิราช ฯ สยามมกุฎราชกุมารเสด็จพระราชดําเนนิพรอมดวยพระเจาหลานเธอ
พระองคเจาพชัรกิติยาภาและพระเจาหลานเธอพระองคเจาสิริวัณณวรีนารีรัตน   ทรงประกอบพิธี
เปดมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนครอยางเปนทางการ และ
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เม่ือวันท่ี 22 กุมภาพันธ พ.ศ.2550 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรไดรับพระมหากรุณาธิคุณ จากสมเดจ็
พระเทพรัตนราชสุดา ฯ สยามบรมราชกุมารี  เสด็จทรงเปดพิพิธภณัฑองคความรู มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร ซ่ึงทางมหาวิทยาลัย ไดจัดสรางข้ึน  
เพื่อเปนแหลงความรูท่ีมุงเนนศาสตรทางการเกษตร และสาขาท่ีเกี่ยวของ โดยใหความสําคัญกับมิติ
ทางพุทธธรรม วัฒนธรรม และภูมิปญญาพืน้บาน ดําเนินงานเช่ือมโยงเครือขายขอมูลความรูทาง
วิชาการระหวางประเทศ และกลุมประเทศในอนุภูมิภาคลุมน้ําโขงกับขอมูลทางวิชาการของประเทศไทย  
และเพื่อมุงสูปณิธานของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร คือ  เปนสถาบันท่ีมีปณิธานมุงม่ันในการส่ังสม 
เสาะแสวงหา และพัฒนาความรูใหเกดิความเจริญงอกงามทางภูมิปญญา ท่ีเพียบพรอมดวยวิชาการ 
จริยธรรม และคุณธรรม ตลอดจนเปนผูช้ีนําทิศทางสืบทอดเจตนารมณท่ีดีของสังคม เพื่อความคง
อยู ความเจริญ และความเปนอารยะของชาติ และใหความสําคัญในการเผยแพรและบริการวิชาการ
สูประชาชน  จงึไดจัดต้ัง  “สถาบันวิจยัและพัฒนา วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร” ข้ึน  
เม่ือวันท่ี  29  กันยายน พ.ศ.2549  เพื่อเปนหนวยงานรองรับการบริหารงานวิจยั และงานบริการทาง
วิชาการ เพื่อใหสามารถประสานความรวมมือพัฒนางานในเชิงรุกไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 
และสนองความตองการในการพัฒนาจังหวัดและภูมิภาคตามนโยบายของประเทศ อีกท้ังเสริมสราง
ความเขมแข็งทางดานวจิัยของวิทยาเขตไดอยางเปนรูปธรรม และสอดคลองตามแผนพัฒนาวิทยา
เขตท่ีไดกําหนดไว  
  
 ปจจุบัน มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร ไดจดัแบง
โครงสรางการแบงสวนราชการออกเปน 6 หนวยงาน ไดแก 
 
 

 1.  คณะทรัพยากรธรรมชาติและอุตสาหกรรมเกษตร   
  
  เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจหลักในดานการเรียนการสอน การวิจยั การบริการวิชาการและ
ทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม โดยจัดการศึกษาในรูปแบบโปรแกรมการศึกษา (Program Management)   
เพื่อผลิตบัณฑติในสาขาทรัพยากรเกษตรชีวภาพ และสาขาเทคโนโลยีการอาหาร 
 
 

 2.  คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร 
  
  เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจหลักในดานการเรียนการสอน การวิจยั การบริการวิชาการและ
ทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม โดยจัดการศึกษาในรูปแบบโปรแกรมการศึกษา (Program Management) 
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เพื่อผลิตบัณฑติในสาขาวิศวกรรมเคร่ืองกลและการผลิต สาขาวิศวกรรมโยธาและส่ิงแวดลอม  
สาขาวิศวกรรมไฟฟาและคอมพิวเตอร  และสาขาเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 
 

 3.  คณะศิลปศาสตรและการจดัการ 
  
  เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจหลักในดานการเรียนการสอน การวิจยั การบริการวิชาการและ
ทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม โดยจัดการศึกษาในรูปแบบโปรแกรมการศึกษา (Program Management) 
เพื่อผลิตบัณฑติในสาขาบัญชี   สาขาการจัดการ   สาขาการตลาด และสาขาการจัดการโรงแรมและ
ทองเท่ียว 
 
 

 4.  สํานักงานวิทยาเขต 
  
  เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจหลักดานการบริหารและประสานงานท่ัวไป ในดานบุคลากร 
งบประมาณ  การคลัง  แผนงาน  กิจการนสิิต  อาคาร  สถานท่ี  ยานพาหนะและรักษาความปลอดภยั
และเปนหนวยงานกลางในการสนับสนุนงานดานวิชาการ  งานวิจยั  งานบริการวิชาการและ 
งานทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม ใหดําเนินไปดวยความเรียบรอย 
 
 5.  สํานักวิทยบริการ 
  
  เปนหนวยงานท่ีมีภารกิจหลักดานการใหบริการในเร่ืองท่ีเกี่ยวของกับการเรียนการสอน  
การวิจยั  การบริการวิชาการ และทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม โดยแบงการบริการออกเปนงานทะเบียน
และประมวลผล  งานหองสมุด  งานเทคโนโลยีสารสนเทศ  งานบริการการศึกษา  งานเทคโนโลยี
สารสนเทศ เพื่อใหงานดานวชิาการ  งานวจิยั  งานบริการวิชาการ และงานทํานุบํารุงศิลปวัฒนธรรม
ดําเนินไปดวยความเรียบรอย 
 
 6.  สถาบันวิจัยและพัฒนา วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร 
  
  เปนหนวยงานกลางท่ีรองรับการบริหารงานวจิัยและงานบริการวิชาการ เพื่อใหประสาน
ความรวมมือในการพัฒนางานวิจยัและบริการวิชาการในเชิงรุกไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด  
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สนองความตองการในการพัฒนาจังหวัดและภูมิภาคตามนโยบายของประเทศ  เสริมสรางความเข็ม
แข็งดานงานวิจัยของวิทยาเขตฯ  รวมท้ังถายทอดเทคโนโลยีและเผยแพรผลงานวิจยัของวิทยาเขตฯ 

 
แนวคิดเก่ียวกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของวัยรุน 

 
แนวคิดเก่ียวกับวัยรุน  
 
 ความหมายของวัยรุน  
 
 พจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2525 ไดใหความหมายคําวา วัยรุน หมายถึง  
วัยยางเขาสูหนุมสาว ผูท่ีอยูในวยัระหวางเร่ิมเปนหนุมสาว และกําลังจะเร่ิมเปนผูใหญ มีอายุ
ประมาณ 12 – 20 ป วัยนี้   มีการเปล่ียนแปลงทางรางกายมากตองปรับปรุงตัวมาก โดยเฉพาะ 
ในแงของสังคมใหเขากับการ เปล่ียนแปลงทางดานอารมณและจิตใจของเขาเอง โดยท่ัวไปเด็กหญิง 
จะบรรลุวุฒิภาวะกอนเดก็ชาย ประมาณ 1 ป ท้ังทางรางกายและอารมณ Elizabeth (n.d.) อางใน 
สุชา (2529) กลาววา วัยรุน (Adolescence) เปนวยัของการเจริญเติบโต หรือ เจริญเติบโตไปสูวุฒิ
ภาวะ การท่ีเดก็จะบรรลุถึง ข้ันวุฒิภาวะนี ้ไมใชจะเจริญแตทางรางกายดานเดยีวเทานัน้ ทางจิตใจ 
ก็จะตองเจริญเปนเงาตามตัว ไปดวย นั่นคือ จะตองมีพัฒนาการท้ัง 4 ดานไปพรอมกนั ไดแก 
รางกาย อารมณ สติปญญาและ สังคม  
  
การแบงระยะของวัยรุน  
 
 วัยรุนเร่ิมจากการเร่ิมมีวุฒภิาวะทางเพศ จนกระท่ังสามารถเปนอิสระจากการปกครองของ
ผูใหญ แตโดยสาเหตุท่ีมีความแตกตางกันในดานอายุของการมีวุฒภิาวะทางเพศ จึงเปนการยาก  
ท่ีจะกําหนดอายุลงไปใหแนนอนวาวัยรุนเร่ิมจากอายุเทาใดแน  นักจิตวิทยาจึงไดแบงวัยรุน 
ออกเปน 3 ระยะดังนี ้ 
 
  1. วัยเร่ิมเขาสูวัยรุน (Puberty) เด็กหญิงจะมีอายุระหวาง 11 -13 ป และเด็กชายจะมีอายุ
ระหวาง 13 -15 ป เปนวยัท่ีมีการเปล่ียนแปลงทางดานรางกายมาก  
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 2.  วัยรุนตอนตน (Early Adolescence) เด็กหญิงจะมีอายุระหวาง 13 -15 ป และ เด็กชาย 
จะมีอายุระหวาง 15- 17 ป การเจริญเติบโตดําเนินไปอยางคอยเปนคอยไป และส้ินสุดลง เม่ือถึง 
วุฒิภาวะ 
 
 3.  วัยรุนตอนปลาย (Late Adolescence) เด็กหญิงจะมีอายุระหวาง 16 - 20 ป และเดก็ชาย
จะมีอายุระหวาง 18 - 21 ป เปนวยัท่ีมีพัฒนาการเร่ิมเขาสูวุฒิภาวะอยางสมบูรณแบบ ซ่ึงมักมี 
การพัฒนาทางดานจิตใจมากกวาทางรางกาย โดยเฉพาะอยางยิ่งทางดานเก่ียวกับความนึกคิด 
 
พัฒนาการของวัยรุน  
 
 1.   พัฒนาการทางดานรางกาย เม่ือเขาสูวัยรุน จะมีความเจริญเติบโตทางดานรางกาย 
รวดเร็วมาก ท้ังความสูง น้ําหนัก รูปราง หนาตา และลักษณะเฉพาะทางเพศ โดยมีการเปล่ียนแปลง 
ของฮอรโมนและอวัยวะสืบพันธุภายในและภายนอก ฮอรโมนจากตอมใตสมอง (Pituitary Gland) 
จะทําใหรังไขของเพศหญิงผลิตไขสุกและอวัยวะเพศชายเร่ิมผลิตเช้ืออสุจิ มีขนาดและสัดสวนของ 
รางกายเปล่ียนไป ตอมหมวกไตหล่ังฮอรโมนเอสโตรเจนและแอนโดรเจน ท้ังในวยัรุนชาย และหญิง 
ฮอรโมนจากตอมใตสมองกระตุนใหตอมเพศผลิตเอสโตรเจนในเพศหญิง และผลิต แอนโดรเจน 
ในเพศชาย จากการที่ฮอรโมนตางกันในเพศหญิงและเพศชาย ทําใหลักษณะเฉพาะเพศ มีความ
แตกตางกันอยางเห็นไดชัด ซ่ึงการเปล่ียนแปลงนี้จะมีผลตอจิตใจและการปรับตัวในสังคมของ
วัยรุน 
 
 2.  พัฒนาการทางดานสังคม วัยรุนจะไมชอบรวมกลุมกับสมาชิกในครอบครัว เพราะ 
ตองการอิสระเช่ือในความคิดของตนเอง รูจกัเลือกคบเพื่อน กลุมเพื่อนจะมีอิทธิพลตอวัยรุน  
การพัฒนาทางสังคม จะเร่ิมจากภายในครอบครัวกอนแลวจึงไปมีความสัมพันธภายนอกครอบครัว   
การคบเพ่ือนนัน้วัยรุนตองการเปนท่ียอมรับของกลุม และยอมกระทําตามในส่ิงท่ีกลุมคิดวาด ี 
 
 3.  พัฒนาการทางดานสติปญญา เด็กจะมีพัฒนาการทางสติปญญาข้ึนเร่ือยๆ จนกระท่ังถึง
วัยรุนจะมีความรู ความคิด สามารถใชภาษาและสัญลักษณไดอยางถูกตองกวางขวาง จนสามารถคิด
และแกไขปญหา ไดโดยอาศัยเหตุผลทางสติปญญา วัยรุนรูจักใชความคิดพิจารณาเหตุผลตางๆ 
สามารถแสดงความคิดเหน็รวมกับคนอ่ืน รูจักพิจารณาตนเองสังเกตวาคนอ่ืนเขามีความรูสึกตอเรา
อยางไร ท้ังพยายามปรับปรุงบุคลิกภาพของตนเองใหเปนไปในทางทีสั่งคมตองการ 
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  4.  พัฒนาการทางอารมณ จากการเปล่ียนแปลงทางรางกายอยางรวดเร็วนั้น เปน องคประกอบ
หนึ่งท่ีทําใหอารมณของวัยรุนมีการเปล่ียนแปลงงาย สับสน ออนไหว มีความเขมของ อารมณสูง 
ไมม่ันคง มักเกิดอารมณกลัว วิตกกังวลและอารมณโกรธ ริษยาฯลฯ ซ่ึงอารมณตางๆ ท่ีเกิดข้ึนนั้น
ข้ึนอยูกับวุฒิภาวะและการเรียนรู ซ่ึงการควบคุมตางๆ นั้นยงัไมมีประสิทธิภาพท่ีด ีเทาเทียมกับผูใหญ
และเนื่องจากวัยรุนท่ีมีอารมณรุนแรง เม่ือมีเหตุการณหรือส่ิงหนึ่งส่ิงใดมากระทบเปนเหตุใหมี
สภาพอารมณตางๆ เกิดข้ึน เด็กวยัรุนกจ็ะแสดงพฤติกรรมออกมามากกวาปกติซ่ึงแสดงพฤติกรรม 
ท่ีระบายอารมณออกมาโดยตรง  
 
 จากท่ีไดกลาวมาแลว จะเหน็ไดวา วัยรุนเปนวัยท่ีตองประสบความยุงยาก มีปญหาตางๆ 
มากมาย และมีความลําบากในการปรับตัว เพราะเปนชวงของวัยท่ีมีการเปล่ียนแปลงทั้งทางดาน 
รางกาย จิตใจ อารมณ และสังคม ส่ิงตางๆ เหลานี้เปนปจจัยหนึ่งท่ีมีผลตอพฤติกรรมการแสดงออก
และการปรับตัวของวยัรุน  
 

ความผันผวนทางอารมณ 
 
ความหมายของความผันผวนทางอารมณ  
 
 ตามพจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2525 ไดใหความหมายของคําวา ผันผวน 
หมายถึง กลับไปกลับมา ปนปวน และใหความหมายของคําวา อารมณ หมายถึง ความคิดความรูสึก
ท่ีเปล่ียนแปลงเรื่อยๆ ดังนั้นความผันผวนทางอารมณ จงึหมายถึง ภาวะท่ีบุคคลมีความคิดความรูสึก 
เปล่ียนแปลงงาย แปรปรวน และไมคงท่ี   
 
ลักษณะการเกิดอารมณ  
 
 อารี (2540 ) กลาววา มนุษยยอมมีความรูสึก นึกคิด มีจิตใจ การเกิดอารมณก็เปนผลจาก
ลักษณะ 3 ประการนั้นคือในชีวิตคนเราจะมีสภาพทางจติใจแตกตางกนัออกไปในแตละขณะของ
การดําเนนิชีวติ ถาสภาวะทางจิตใจราบเรียบไปเร่ือยๆ เราก็ไมเรียกวาเกิด อารมณ เราจะเรียกวา  
เกิดอารมณก็ตอเม่ือในขณะท่ีมีการเปล่ียนแปลงสภาวะทางจิตใจจะเปนผลใหการกระทําผิดไป 
จากเดิม และไดสรุปทฤษฎีอารมณท่ีสําคัญมีดังนี ้
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 1.  ทฤษฎีอารมณของชารล ดารวิน  มีความเช่ือวาการแสดงอารมณของมนุษยจะเปน
พฤติกรรมท่ีไดรับการถายทอดมาจากบรรพบุรุษ  
 
 2.  ทฤษฎีอารมณของเจมส-ลาง ทฤษฎีนี้เกิดข้ึนจากความคิดของ วิลเล่ียม เจมส และ  
คารล ลาง ทฤษฎีนี้เนนท่ีการเปล่ียนแปลงทางรางกาย ซ่ึงนําไปสูการเกิดอารมณ เชน เราจะกระทํา
การอยางใดอยางหนึ่งกอน แลวจึงเกดิความกลัว ความโกรธข้ึนท่ีหลัง การเปนเชนนีอ้าจขัดกับ
สามัญสํานึกในตัวเรา แตก็อาจมีข้ึนไดบางในบางโอกาส เชน เราน่ังรถไปรถจะชนคนก็หกัหลบ 
จนตกถนนแลวจึงเกิดความตื่นเตน เปนตน  
 
 3. ทฤษฎีอารมณของแคนนอน-บอรด ทฤษฎีนี้อธิบายวา อารมณเปนปฏิกริิยาฉับพลันที
รางกายสรางข้ึน เพื่อเผชิญกบัสถานการณฉุกเฉิน  
 
 4. การศึกษาเร่ืองอารมณของมาสเซอรแมน ศึกษาเร่ืองของอารมณตามวิธีการของ
แคนนอน-บารด มาสเซอรแมน คนพบวา นอกจากไฮโปทาลามัส สมองสวนอ่ืนกเ็กี่ยวของกับ
อารมณดวยเหมือนกัน 
 
 ลักษณะอารมณของวยัรุน 
 
 อารมณของวัยรุน มักเปนผลสืบเนื่องมาจากความเปล่ียนแปลงและความเจริญเติบโตทาง
รางกายท้ังภายในและภายนอกกระทบกระเทือนแบบแผนอารมณของวัยแรกรุนและวยัรุน ซ่ึงมี
อารมณเปล่ียนแปลงงาย สับสน ออนไหว มีความเขมของอารมณสูง ไมม่ันคง ระดับความเขมของ 
อารมณแตละอยางๆ นั้นข้ึนอยูกับบุคลิกภาพดั้งเดิม และตัวเราท่ีทําใหเด็กเกดิอารมณ เด็กแตละคน
เร่ิมแสดงกระสวนบุคลิกอารมณประจําตัวออกมาใหผูอ่ืนทราบไดอยางเดนชัด เชน อารมณรอน 
อารมณข้ีวิตกกังวล อารมณออนไหวงาย เจาอารมณ ข้ีอิจฉา ฯลฯ มีความรูสึกดอยเดนในแงอะไร 
ฝายตัวเด็กก็สามารถรูและรับทราบไดและจะยิ่งทวีข้ึนในระยะปลายวยัรุน ซ่ึงเรียกลักษณะอารมณ
ของวัยรุนวาเปนแบบพายุบุแคม (storm and stress )  
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 แบบแผนทางอารมณ (Emotional Pattern) ท่ีสําคัญในชวงวัยรุน มีดังนี ้ 
 
 1. โกรธ (anger) สวนมากจะแสดงอารมณโกรธท่ีรุนแรง ลักษณะการตอบสนองอารมณ
โกรธท่ีพบบอยจะแสดงพฤติกรรมท่ีกาวราว  
 
 2.  กลัว (Fear) ในชวงวัยรุน สภาวะทางสังคมมีความสําคัญกับวัยรุนมากกวาในวัยเดก็ 
ซ่ึงจะเกิดความอายมากในการท่ีจะแสดงออกทุกๆอยาง ยกเวนกับเพื่อนสนิท วัยรุนจะขาดความเช่ือม่ัน
ในตนเอง จึงมีความรูสึกไมสบายใจ กลัวคนอ่ืนวิพากษวิจารณวาตนเองไมด ีและมักจะเคอะเขิน 
เม่ือเขาตองการแสดง ทาทางเหมือนผูใหญ เพราะเขาไมรูวาจะวางตัวอยางไรในสังคม  
 
 3. กังวล (Worry) ในวยัรุนมักพบวา ความกังวลท่ีพบไดบอยคือ กังวลในเร่ืองของสรีระ
รางกายของตนเพราะอยูในชวงท่ีรางกายมีการเปล่ียนแปลง  
 
 4. ริษยา (Jealousy) ในวัยรุนมักจะริษยากับกลุมเพื่อน สาเหตุของความริษยาและการแสดงออก
ในขณะท่ีเกดิอารมณริษยาในรูปแบบใดนัน้ มันจะทําใหบุคคลท่ีเกิดอารมณขาดความสุข  
 
 5.  อิจฉา (Envy) ในวยัรุนจะเปนลักษณะของความปรารถนา โลภ อยากได ไมเพยีงแต 
ตองการส่ิงตางๆ เหมือนกับท่ีเพื่อนของเขา แตเขายังตองการโดดเดนเหมือนกับเพื่อนๆ ของเขาดวย 
 
 6.  ความรัก (Affection) วยัรุนจะใหความสนใจตอบุคคลท่ีเขารัก และทําใหเขารูสึก 
 
 7.  ร่ืนเริง (Joy) ความสนุกสนานของวัยรุนจะมาจากการปรับตัวท่ีดีของวยัรุนตอสภาพ 
สังคมของเขา จากความสามารถในการท่ีจะไดรับความสนุกสนานในสภาพการณตางๆ 
 
 8.  อยากรูอยากเหน็ (Curiosity) วัยรุนท่ีมีความอยากรูอยากเห็นในส่ิงใหมๆ ทุกอยาง  
ซ่ึงวัยนีจ้ะเรียนรูไดจากครอบครัว โรงเรียน เพื่อน สังคม 
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 จากท่ีไดกลาวมาแลว สามารถสรุปลักษณะสําคัญทางอารมณของวยัรุนไดดังนี ้
 
 1. มีความรุนแรง บางทีสาเหตุของอารมณจะเปนสาเหตุเพยีงเล็กนอย อาจจะทําใหเดก็
วัยรุนบางคนมีอารมณรุนแรงได  
 
 2. เปล่ียนแปลงงาย สวนใหญจะไมคงท่ี ไมสมํ่าเสมอ อารมณบางอยางเกดิข้ึนไดอยาง
รวดเร็ว และหายไปไดอยางรวดเร็ว เชน อารมณโกรธ อารมณดีใจ เปนตน  
 
 3. ขาดการควบคุมการแสดงออกทางอารมณ เม่ือวัยรุนมีอารมณจะแสดงออกมาอยาง
เปดเผย เชน การถกเถียง การกระแทกกระทั้น เปนตน  
 
  4.  มักมีอารมณคาง อารมณชนดินี้มักจะเกิดจากความผิดหวงั ถึงจะลดความรุนแรงลงแตก็
ติดอยูนาน ทําใหจิตใจเศราสรอย หอเหีย่ว เกิดความเครียดได 
 
ลักษณะความผันผวนทางอารมณ  
 
 ลักษณะอารมณท่ีเกดิกับเด็กวัยรุนนั้นมีทุกประเภท อาทิ รัก ชอบ โกรธ เกลียด อิจฉา ริษยา 
โออวด แขงดี ถือดี เจาทิฐ ิออนไหว หลงใหล วุนวายใจ เห็นอกเห็นใจ สับสน หงุดหงิด ฯลฯ ไมวา
อารมณประเภทใดมักมีความรุนแรง ออนไหวงาย เปล่ียนแปลงงาย มีความผันผวนทางอารมณสูง 
ควบคุมอารมณยังไมสูด ีไมคอยเขาระดับพอด ีบางคร้ังพลุงพลาน บางคร้ังเก็บกด บางคร้ังม่ันใจสูง 
บางคราวไมแนใจ บางคราวเห็นแกตวั บางคร้ังยอมอะไรงายๆ และอาจดื้อร้ันเอาแตใจ เพราะอารมณ
ของวัยรุนเปน ลักษณะท่ีเรียกวาเปนแบบพายุบุแคม (storm and stress) เปนวัยวิกฤติการณ (Critical 
Period) และเดก็วยัรุนชอบเกาะกลุมกันมากกวาวัยอ่ืนๆ และตองการเปนท่ียอมรับของกลุมเพื่อนๆ  
(ศรีเรือน, 2545) 
 
            จากเอกสารท่ีไดกลาวมาแลว สรุปไดวา สภาวะอารมณของวัยรุน มีความแปรปรวน และ 
มีความผันผวนทางอารมณ ซ่ึงการท่ีวัยรุนไมสามารถควบคุมอารมณท่ีผันผวนของตนเองได หรือ
การท่ีวัยรุนตองการเปนที่ยอมรับของสมาชิกในกลุมเพื่อนๆ นั้น อาจทําใหวัยรุนมีพฤติกรรมเส่ียง 
ท่ีนํามาซ่ึงปญหาตางๆ มากมายได เชน ปญหาการติดยาเสพติด การทะเลาะวิวาท ยกพวกตีกนั หรือ
ชอบทาทายโดยการขับรถแขงกัน นํามาซ่ึงปญหาอุบัติเหตุจราจร เสาวลักษณ  (2540) ไดศึกษาปจจยั
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ท่ีมีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถโดยสารประจําทาง เขตการเดินรถท่ี 4 องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ พบวาพนกังานขับรถในกลุมท่ีเกดิอุบัติเหตุและไมเกดิอุบัติเหตุในชวงท่ีศึกษา 
สวนมากมีอารมณหงุดหงิด รอยละ 92.4 และ82.9 ตามลําดบั และสภาพอารมณรีบรอน มีความสัมพันธ
กับการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงจะเห็นไดวาความผันผวนทางอารมณ มีผลตอพฤติกรรมในการขับข่ี
รถจักรยานยนตของบุคคล และมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 
 จากเอกสารที่กลาวมาขางตน สรุปไดวา ความผันผวนทางอารมณ เปนตวัแปรทางจิตวิทยา 
ท่ีสําคัญ ท่ีมีผลตอพฤติกรรมของบุคคล ดงันั้นผูวิจยัจึงสนใจท่ีจะนําตัวแปรนี้มาศึกษาเพ่ือทํานาย
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
พฤติกรรมการปองกันอุบตัิเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
 
 ความหมายของพฤติกรรม  
 
 คําวาพฤติกรรมมีผูใหความหมายไวมากมาย ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้ 
 
 พจนานกุรมลองแมน (Longman) อางใน Goldenson (1984) ใหคําจํากัดความวา พฤติกรรม
เปนการกระทําหรือการตอบสนองการกระทําทางจิตวิทยาของแตละบุคคล และเปนปฏิสัมพันธของ
การตอบสนองตอส่ิงกระตุนท้ังภายในหรือภายนอก นอกจากนีย้ังรวมถึงกิจกรรมการกระทําท่ีมี
จุดมุงหมายสังเกตเห็นได หรือผานการใครครวญมาแลว หรือเปนไปโดยไมรูสึกตัว   
 
 พจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525 ไดใหความหมายของคําวา พฤติกรรม 
หมายถึง การกระทํา หรืออาการท่ีแสดงออกทางกลามเนือ้ ความคิด และความรูสึก เพื่อตอบสนอง
ส่ิงเรา  
 
 สุรพล  (2545 ) กลาววา พฤติกรรมในทางจิตวิทยานั้น หมายถึง การกระทําอันเนื่องมาจาก
การกระตุนหรือถูกจูงใจจากสิ่งเราตางๆ การกระทําหรือพฤติกรรมเหลานี้เกิดข้ึนเพื่อใหผูอ่ืนได
สัมผัสรับรู ท้ังนี้เราจะเห็นไดวามีพฤติกรรมจํานวนมากท่ีแมจะกระทําดวยสาเหตุหรือจุดมุงหมาย
เดียวกัน แตลักษณะทาทีกิริยาอาการอาจแตกตางกันไป เม่ือบุคคล เวลา สถานท่ี หรือสถานการณ
เปล่ียนไป ความแตกตางท่ีเกดิข้ึนนี ้เปนเพราะการกระทําในแตละคร้ังของบุคคลท่ีมีสภาพรางกาย
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ปกติ ลวนแลวแตจะตองผานกระบวนการคิดและการตัดสินใจ อันประกอบดวยอารมณ และ
ความรูสึกของผูกระทําพฤตกิรรมนั้นๆ จึงทําใหพฤติกรรมของแตละคราวเปล่ียนแปลงหรือ
ปรับเปล่ียนไปตามเร่ืองท่ีเกีย่วของเสมอ  
 
กระบวนการเกิดพฤติกรรม  
 
  สุรพล (2545 ) ไดแบงกระบวนการเกิดพฤติกรรมเปน 3 กระบวนการ ดังนี้คือ  
 
 1.  กระบวนการรับรู (Perception Process) กระบวนการรับรูเปนกระบวนการเบ้ืองตน 
ท่ีเร่ิมจากการท่ีบุคคลไดรับสัมผัสหรือรับขาวสารจากส่ิงเราตางๆ โดยผานระบบประสาทสัมผัส  
ซ่ึงรวมถึงการรูสึกกับส่ิงเราท่ีรับสัมผัสนั้นดวย  
                    
 2.  กระบวนการคิดและเขาใจ (Cognition Process) กระบวนการนี้อาจเรียกไววา 
“กระบวนการทางปญญา” ซ่ึงเปนกระบวนการท่ีประกอบไปดวยการเรียนรู การคิด และการจํา 
ตลอดจนการนําไปใชหรือเกิดพัฒนาการจากการเรียนรูนั้นๆ ดวย การรับสัมผัสและการรูสึกท่ีนํามา
สูการคิดและเขาใจนี ้เปนระบบการทํางานท่ีมีความละเอียดซับซอนมาก และเปนกระบวนการ
ภายในทางจิตใจ ท่ียังมิอาจศึกษาและสรุปเปนคําอธิบายอยางเปนหลักการท่ีชัดเจนได  
                    
 3.  กระบวนการแสดงออก (Spatial Behavior Process) หลังจากผานข้ันตอนของการรับรู
และการคิดและเขาใจ แลวบุคคลจะมีอารมณตอบสนองตอส่ิงท่ีไดรับรูนั้นๆ แตยังมิไดแสดงออก
ใหผูอ่ืนไดรับรู ยังคงเปนพฤติกรรมท่ีอยูภายใน (Covert Behavior) แตเม่ือไดคิดและเลือกท่ีจะแสดง
การตอบสนองใหบุคคลอ่ืนสังเกตไดเราจะเรียกวา พฤติกรรมภายนอก (Overt Behavior)  
ซ่ึงพฤติกรรมภายนอกนี้เปนสวนหนึ่งของพฤติกรรมท่ีมีอยูท้ังหมดภายในตัวบุคคลนัน้ เม่ือมี
ปฏิกิริยาตอบสนองตอส่ิงเราใดส่ิงเราหนึ่ง การแสดงออกมาเพียงบางสวนของที่มีอยูจริงเชนนี ้ 
จึงเรียกวา Spatial Behavior โดยแทจริงแลว กระบวนการยอยท้ัง 3 ข้ันตอนนั้นไมสามารถแยกออก
จากกนัหรือเปนอิสระตอกันได เพราะการเกิดพฤติกรรมแตละคร้ังจะมีความตอเนื่องสัมพันธกัน
อยางมาก 
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องคประกอบของพฤติกรรม  
 
 Bloom (1975) กลาวถึงพฤติกรรมวากิจกรรมทุกประเภทท่ีมนุษยกระทําเปนส่ิงท่ีอาจจะ
สังเกตไดหรือสังเกตไมได สามารถแบงพฤติกรรมไดเปน 3 สวนดังนี ้
 
 1.  พฤติกรรมดานความรู (Cognitive Domain) พฤติกรรมดานนี ้ไดจําแนกลําดับข้ันตอน
ของความสามารถดานความรู การใชความคิด และการพฒันาสติปญญา ซ่ึงมีข้ันตอนดังนี้คือ ความรู 
ความเขาใจ การนําความรูไปใช การวิเคราะห การสังเคราะห และการประเมินผล 
 
 2.  พฤติกรรมดานทัศนคติ คานิยม ความรูสึกชอบ (Affective Domain) พฤติกรรมดานนี ้
หมายถึง พฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในจิตใจ ซ่ึงไดแก ความรูสึก ความชอบ ความสนใจ การใหคุณคา 
การรับ การเปล่ียน คานิยม พฤติกรรมท่ีเกดิข้ึนภายในจิตใจ เปนพฤติกรรมท่ียากตอ 
การอธิบาย และตองใช เคร่ืองมือพิเศษในการวัดพฤติกรรมเหลานี ้ 
                  
 3.  พฤติกรรมดานการปฏิบัติ (Psychomotor Domain) เปนพฤติกรรมท่ีแสดงออกทาง
รางกายใหเหน็ถึงความสามารถ รวมท้ังการปฏิบัติหรือพฤติกรรมท่ีสังเกตได พฤติกรรมดานนี้
สามารถประเมินผลไดงายแตกระบวนการ ท่ีกอใหเกิดพฤติกรรมในดานนี ้ตองใชระยะเวลาและ
การตัดสินใจหลายข้ันตอนองคประกอบของพฤติกรรมเปนเร่ืองท่ีมีความซับซอน และพฤติกรรม
ในแตละบุคคลท่ีแสดงออกมาก็ยอมแตกตางกันท้ังนี ้เนือ่งมาจากพ้ืนฐานการเล้ียงดูของครอบครัว 
การศึกษาและการเรียนรู หรือสภาพสังคมตางๆ ซ่ึงส่ิงเหลานี้ลวนแตมีผลตอพฤติกรรมท้ังส้ิน 
 
 จากท่ีไดกลาวมาแลวขางตนสรุป ไดวา พฤติกรรม หมายถึง การกระทําของบุคคลท่ีแสดง
ออกมาเพื่อตอบสนองส่ิงตางๆ พฤติกรรมท่ีแสดงออกมาไมวาจะเปนการกระทําท่ีพึงประสงค
หรือไมพึงประสงค ซ่ึงอาจจะสังเกตเห็นการกระทํานั้นไดหรือไมไดกต็าม ซ่ึงการกระทํานั้นมีผลมา
จากพื้นฐานของความรู และทัศนคติของแตละบุคคลนั้นๆ 
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ความหมายของพฤติกรรมการปองกัน  
   
 แลงลี (ม.ป.ป.) อางใน อําไพ (2541) กลาววา พฤติกรรมการปองกัน คือกิจกรรมท่ีบุคคล
กระทําโดยความสมัครใจ เพือ่เจตนาในการปองกันการเกิดโรค ปองกนัความพกิาร รวมท้ัง 
การสืบคนโรคขณะท่ียังไมแสดงอาการของโรค  
 
 Harris and Guten (1979)  ไดใหความหมายของ พฤติกรรมการปองกัน (Protective 
Behavior) หมายถึง การกระทําของบุคคลท่ีทําเปนปกติอยางสมํ่าเสมอ โดยมีวัตถุประสงค 
เพื่อปกปอง สงเสริม หรือคงไว ซ่ึงภาวะสุขภาพท่ีด ี
 
ระดับของการปองกัน 
 
 Caplan (1964)  cited in Bloom  (1996)  ไดแบงระดับของการปองกัน ทางจิตวิทยา
ออกเปน 3 ระดับดังนี้คือ  
 
 1.  การปองกันเบ้ืองตน (Primary Prevention) หมายถึง การปองกันปญหากอนลวงหนา 
ท่ีจะเกิดปญหาข้ึน เพื่อปองกันไมใหเกิดผูปวยรายใหมข้ึน โดยเฉพาะกลุมท่ีมีโอกาสเส่ียง สภาวะ
เส่ียง หรือสภาพการณ ซ่ึงข้ันนี้เปนการกําจดัตนตอสาเหตุของของปญหา  
                  
 2.  การปองกันระดับท่ีสอง (Secondary Prevention) หมายถึง การปองกันในขั้นนี้เนน
ไมใหปญหาท่ีเกิดข้ึนมาแลวลุกลามเปนการลดอัตราการเกิดโรคของผูปวยรายใหม ลดความรุนแรง
ของปญหาท่ีเกิดข้ึน  
                  
 3.  การปองกันระดับท่ีสาม (Tertiary Prevention) หมายถึง การปองกันนี้มุงเนนไมใหเกิด
ความรุนแรงปญหาในชุมชน มุงการบําบัดรักษา ไมใหปญหาลุกลาม และฟนฟูสมรรถภาพของ
ผูปวยใหคืนสภาพเดิม 
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พฤติกรรมการปองกันอุบตัิเหตุจราจร  
                   
 พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ควรที่จะเร่ิมท่ีการปองกันเบ้ืองตนกอนท่ีจะเกดิ
ปญหาข้ึน ซ่ึงสวนใหญแลวการปองกันข้ันนี้จะเนนถึงพฤติกรรมของผูขับข่ีเปนสําคัญ แตถาเกิด
ปญหาอุบัติเหตุข้ึนมาแลวกค็วรที่จะปองกนัในระดับตอๆ ไป ซ่ึงสํานักงานคณะกรรมการปองกัน
อุบัติภัยแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี (2537 ) ไดแบงการปองกันอุบัติเหตุออกเปน 3 ระดับดังนี ้ 
 
 1.  การปองกันอุบัติเหตุระดับปฐมภูมิ (Primary Prevention) เปนพฤติกรรมเพ่ือปองกัน
ไมใหอุบัติเหตุเกิดข้ึน ไดแก  
                      
  1.1 ผูขับข่ียานพาหนะ ควรมีจิตสํานึกและรวมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
เครงครัด ไมดืม่สุราหรือของมึนเมา หรือเสพสารเสพติดกอนการขับข่ียานพาหนะ โดยคํานึงถึง
ความปลอดภยัของตนเองและผูอ่ืน  
 
  1.2  ประชาชนท่ัวไปเห็นความสําคัญของการปองกันอุบัติเหตุ มีความรูสึกมีสวนรวม
ในสังคมท่ีจะตอตาน รังเกียจผูท่ีกระทําผิดกฎจราจร และเปนแนวรวมในการผลักดันใหผูขับข่ี
ปฏิบัติตามกฎจราจร  
                      
  1.3  ผูประกอบการดานการผลิตยานพาหนะ เหน็ความสําคัญของการปองกันอุบัติเหต ุ
โดยการผลิต “ผลิตภัณฑคุณภาพ” เนนถึงระบบความปลอดภัยและอุปกรณความปลอดภัย 
                    
 2.  การปองกันอุบัติเหตุระดับทุติยภูมิ (Secondary Prevention) เปนพฤตกิรรมเพ่ือปองกัน
การบาดเจ็บ หรืออันตรายตอรางกายและชีวิต หากเกดิอุบัติเหตุข้ึน ไดแก  
                      
  2.1 ผูขับข่ี มีการใชอุปกรณปองกันความปลอดภัย มีจิตสํานกึ และรวมมือในการ
ปฏิบัติตามมาตรการ และกฎหมายดานการปองกัน ไดแก การสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังท่ีขับข่ี
รถจักรยานยนต  
 
  2.2  ประชาชนท่ัวไป มีพฤติกรรมรวมมือท่ีจะตอตานผูกระทําผิดกฎจราจร และ 
เปนแนวรวมในการผลักดันใหผูขับข่ี และผูโดยสารปฏิบัติตามการปองกันตางๆ  
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  2.3  เจาหนาท่ีมีการเขมงวดกวดขันจับผูกระทําผิดอยางเครงครัด ไมควรเลือกปฏิบัติ  
                    
 3.  การปองกันอุบัติเหตุระดับตติยภูมิ (Tertiary Prevention) เปนพฤติกรรมการปองกัน
เพื่อใหผูประสบอุบัติเหตุรอดชีวิต หรือมีอาการไมรุนแรงมากข้ึนจนถึงเสียชีวิตหรือพกิาร  
โดยกระทรวงสาธารณสุขเปนผูรับผิดชอบ ไดแก  
                      
  3.1  การใหความรูแกประชาชนและอาสาสมัครสาธารณสุข ในดานการชวยเหลือ 
ปฐมพยาบาล การนําสงท่ีปลอดภัย และการชวยชีวิตผูบาดเจ็บข้ันตน  
                      
  3.2  การจัดทําและซอมแผนปฏิบัติการ ในกรณท่ีีเกิดอุบัติเหตท่ีุมีความรุนแรงและ 
สาธารณภัยประจําหนวยงาน ทองท่ี และจังหวัดตางๆ 
                      
  3.3   การจัดต้ังระบบการใหบริการดานการแพทยฉุกเฉิน ระบบการแพทยฉุกเฉินกอน
ถึงโรงพยาบาล โดยกระทรวงสาธารณสุขรวมกับหนวยงานท้ังภาครัฐและเอกชน  
                      
  3.4  การกําหนดนโยบาย และการประสานงานกบัหนวยงานท่ีเกี่ยวของใน
ระดับประเทศในดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย 
 
  สํานักงานคณะกรรมการปองกันอุบัติภยัแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี (2537) ไดสรุป 
พฤติกรรมการขับข่ีรถอยางปลอดภัย โดยปฏิบัติตามกฎจราจร ดังมีรายละเอียดตอไปนี้  
 
 1.  การใหสัญญาณ  
                     
  1.1  การขับรถท่ีดีตองใหสัญญาณไฟเล้ียวหรือสัญญาณมือ หรือทั้งสองอยางเม่ือตองการ
จะเล้ียวไปในทิศทางใด หรือใหสัญญาณไฟขณะชะลอรถหรือหยุดรถ ถาขณะขับรถสัญญาณมือ 
ไมสะดวก ควรใหสัญญาณไฟ  
 
                   1.2  ควรใหสัญญาณลวงหนากอนจะเล้ียวไมนอยกวา 30 เมตร  
 
                   1.3  หามกลับรถในขณะท่ีมีรถอืน่สวนมาหรือตามมาในระยะ 150 เมตร  
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                   1.4  ในเวลากลางวนัท่ีแดดจาสัญญาณไฟอาจสังเกตไดยาก ควรใชสัญญาณมือ
ประกอบดวย 
                
 2.  การใชไฟหรือสัญญาณ  
                     
  2.1  ใหใชไฟสองสวางเม่ือมองเห็น คน รถ หรือส่ิงกีดขวางในทางไมชัดเจนในระยะ  
ไมนอยกวา 150 เมตร  
 
  2.2  หามใชไฟสัญญาณแสงวับวาบ เสียงสัญญาณไซเรน เสียงสัญญาณท่ีเปนเสียง
นกหวีดเสียงท่ีแตกพรา เสียงหลายเสียง เสียงดังเกินสมควรในทางเดินรถ 
                
 3.  การใชสัญญาณมือ  
                     
  ผูขับข่ีจะตองใชสัญญาณมือ หรือแขน หรือสัญญาณเม่ือจะเล้ียวรถใหรถคันอ่ืนแซง
หรือข้ึนหนา เปล่ียนชองเดินรถ ลดความเร็ว จอดรถหรือหยุดรถ การใหสัญญาณมือใหปฏิบัติดังนี ้ 
                    
  3.1 เม่ือจะลดความเร็วของรถ ใหผูขับข่ียื่นแขนขวาตรงออกไปนอกระดับไหล และ
โบกมือข้ึนลงหลายคร้ัง  
 
                   3.2 เม่ือจะหยุดรถ ใหผูขับข่ียื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหล แขนขวา
ทอนลางต้ังฉากกับแขนขวาทอนบนและต้ังฝามือข้ึน  
 
       3.3 เม่ือจะใหรถคันอ่ืนผานหรือแซงขึ้นหนาใหผูขับข่ียื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถ
เสมอ ระดับไหลและโบกมือไปทางขางหนาหลายคร้ัง  
  
                   3.4 เม่ือจะเล้ียวขวาหรือเปล่ียนชองเดินรถไปทางขวา ใหผูขับข่ียื่นแขนขวาตรงออกไป 
นอกรถเสมอระดับไหล  
  
                  3.5 เม่ือจะเล้ียวซายหรือเปล่ียนชองเดินรถไปทางซาย ใหผูขับข่ียื่นแขนขวาตรง
ออกไปนอกรถเสมอระดับไหลและงอขอมือชูข้ึนโบกไปทางซายหลายครั้ง  
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 4.  การแซง  
                    
  กอนจะแซงตองดูวาจําเปนหรือเปลา ถาจําเปนก็ตองพนแนแลวหรือและเม่ือมีรถท่ีขับ
โดยคนไรสติ แซงเขามาในทางใหหลบเพือ่ความปลอดภัย  
                    
  4.1  ควรแซงรถทางขวาเทานั้น  
 
                   4.2  การแซงซาย ควรกระทําเม่ือจําเปนหรือเม่ือรถดานหนากําลังจะเล้ียวขวา  
  
               4.3  อยาแซงรถทางขวา ในขณะที่รถขางหนาไดใหหรือกําลังใหสัญญาณเล้ียวขวา  
        
              4.4  การแซงซายจะกระทําไดในถนนท่ีมีมากกวา 2 เลนข้ึนไปในทิศทางเดยีวกัน  
     
                4.5  อยางเปล่ียนเสนทางเดินรถจนกวาจะแนใจวาชองทางน้ันปลอดภัย  
                    
  4.6  ใหสัญญาณเม่ือทานตองการจะเปล่ียนเลน  
   
                  4.7  การแซงนั้นตองแนใจวามีระยะพอและไมกอใหเกิดอันตรายกับรถท่ีสวนมา 
   
                  4.8  บนถนนท่ีมีมากกวา 2 ชองทาง ชองทางขวาสุดจะใชสําหรับแซงเทานั้น 
 
                   4.9  ขับรถชาจะตองขับชิดซายหรือขับอยูในชองซายสุด  
 
                   4.10  เม่ือมีรถตามหลังบีบแตร หรือใชสัญญาณไฟขอทางขับชิดซายใหรถหลังแซง 
เม่ือเหน็วาปลอดภัย  
 
                   4.11  อยาเรงความเร็วในขณะท่ีมีคันหนึ่งกําลังแซงรถของทานอย ู  
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 5.  การเล้ียวรถและการกลับรถ  
  
                  5.1  รถเล้ียวซายใหขับรถชิดทางดานซาย  
 
                   5.2  รถเล้ียวขวาใหขับชิดทางดานขวากอนถึงทางเล้ียว ไมนอยกวา 30 เมตร  
 
                   5.3  ในกรณีทางรวม ทางแยก ถามีรถเล้ียวซาย เล้ียวขวาพรอมกัน ใหรถเล้ียวซายให 
ทางแกรถเล้ียวขวากอน  
   
                  5.4  ในทางเดนิรถที่สวนกันได หามกลับรถเม่ือมีรถอื่นสวน หรือตามมาในระยะ 
ไมนอยกวา 150 เมตร  
 
                   5.5  หามกลับรถท่ีทางรวมทางแยก เวนแตจะมีเคร่ืองหมายจราจรใหกลับรถได  
 
 6.  การขับรถตามกัน ไมควรขับรถตามกันอยางกระช้ันชิด ควรทิ้งระยะรถใหหางกันอยาง
นอย 6 เมตร 
 
 7.  การหยดุรถและจอดรถ หามจอดรถในสถานท่ีตอไปนี ้ 
                   
   7.1  ในทางรวมทางแยก หรือในระยะ 10 เมตร จากทางรวมทางแยก  
 
                   7.2  ในระยะ 3 เมตร จากทางขามมาลาย  
 
                   7.3  ในระยะ 3 เมตร จากทอน้ําดบัเพลิง  
 
                   7.4  ในระยะ 10 เมตร จากท่ีติดต้ังสัญญาณจราจร  
  
                   7.5  ในระยะ 15 เมตร จากทางรถไฟผาน 
 
                   7.6  ในระยะ 15 เมตร กอนถึงปายรถประจําทาง และเลยไปอีก 3 เมตร  
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                    7.7  ในระยะทาง 3 เมตร จากตูไปรษณีย  
     
                7.8  ถาจอดรถทางลาดชัน ตองหนัลอหนาของรถเขาขอบทาง 
 
                   7.9 ในเวลากลางคืน ขับรถท่ีจอดรถในทางตองเปดไฟ หรือใหแสงสวางท่ีมองเห็นได
ในระยะ 150 เมตร  
 
                   7.10  ในระยะ 5 เมตร จากทางรถไฟผานหามหยุดรถ  
 
 8.  การจอดรถบนเขาหรือทางลาด  
 
  เม่ือจอดรถ ใหหันลอเขากับขอบทาง สําหรับในท่ีๆ ไมมีขอบถนน ใหหมุนลอรถไป 
ทางดานริมถนน กรณจีอดรถบนถนนทางเขาออกบานท่ีเปนทางลาดใหลอรถไปทางดานท่ีจะบังคับ
รถไมให   ออกไปสูถนน  
 
 9.  ควรลดความเร็ว  
 
   เม่ือขับข่ียานพาหนะในลักษณะ ทางลาดชัน ทางโคง ทางแยก ทางรวม ท่ีการจราจรคับ
ค่ัง ถนนล่ืน มีน้ําขัง ควรลดความเร็วของรถ  
 
 10.  ส่ิงท่ีผูใชรถใชถนนควรทราบ  
 
                    10.1 อยาขับรถในขณะท่ีรถมีการบรรทุกส่ิงของหรือผูโดยสาร ท่ีทําใหไมอาจเห็นทาง
ดานหนาได หรือท่ีไมสามารถควบคุมรถได  
   
                  10.2 อยาบรรทุกคน หรือส่ิงของ ยื่นออกทางดานซายหรือดานขวา เกินกวาตัวรถ  
 
                    10.3 อยาลากจงูผูท่ีกําลังขับข่ีรถจักรยาน รถจักรยานยนต หรือลอเล่ือนชนิดตาง ๆ  
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 11.  หยุดเพื่อลดอุบัติเหต ุ 
  
                    ใชความเร็วตามกฎหมายกําหนด ลดความเร็วในท่ีคับขัน รถชาขับชิดซาย ถามีสองชอง
เดินรถใหขับชองซายสุด ยอมใหรถท่ีใชความเร็วสูงกวาและขอทางแลวผานข้ึนหนา อยาเรง
ความเร็วแขง อยาแซงรถตรงทางโคง บนสะพาน ทางแยก ตรงเสนทึบ ส่ิงสําคัญท่ีสุดตองสังเกต
และปฏิบัติตามปายจราจร  
 
 12.  สุรา ยาเสพติด และยากระตุนประสาท กับการขับรถ  
 
  เวลาขับรถตองมีความกระฉับกระเฉง ตื่นตัว และมีความระมัดระวังตลอดเวลาไมขับ
รถหลังจากท่ีไดบริโภคเคร่ืองดื่มหรือยาใดๆ ท่ีทําใหไมอาจขับรถไดเหมือนปกต ิหรือทําใหลด
ความระมัดระวังหรือมีปฏิกริิยาชาลง เม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินประมาณคร่ึงหนึ่งของคนท่ีถึงแกความตาย
จากอุบัติเหตุบนทองถนน มีสาเหตุมาจากการบริโภคแอลกอฮอลหรือยาเสพติด จึงเห็นไดวาท้ังสอง
อยางนี้เปนอันตรายตอการขับรถเปนอยางมาก 
 
พฤติกรรมการปองกันอุบตัิเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
 
 สถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข  
ไดสรุปพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีปลอดภัย เพือ่เปนการปองกันอุบัติเหตุไวดังนี ้ 
 
 1. ไมควรขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง  
 
 2. ไมควรบรรทุกส่ิงของหรือคนโดยสารมากเกินไป เพราะจะทําใหผูขับข่ีรถทรงตัวไมดี  
 
 3.  หลีกเล่ียงการขับข่ีรถจักรยานยนตในระยะกระช้ันชิดกับยานพาหนะอื่นๆ  
 
 4.  หลีกเล่ียงการขับข่ีรถจักรยานยนตระหวางชองทางเดินรถ  
 
 5.  อยาเรงเคร่ืองยนตใหเกิดเสียงดังเกิน ควรตดิต้ังลดเสียงท่ีทอไอเสีย  
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 6. ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความระมัดระวัง โดยเฉพาะบริเวณทางแยก หรือทางท่ีออก
จากซอย ซ่ึงรอยละ 70 ของอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนมักจะเกดิตรงทางแยก  
 
              7.  ควรดูกระจกสองหลังและใหสัญญาณไฟทุกคร้ัง ถาตองการเปล่ียนชองทางเดินรถ  
 
              8.  ควรขับรถชาลงในถนนท่ีเปนหลุมเปนบอเวลาฝนตกหรือมีหมอกลงจดั  
 
              9.  ชะลอความเร็วลง ถามีคนหรือสุนัขวิ่งในถนนหรือวิ่งตัดหนา  
 
              10.  งดการดื่มสุรากอนการขับข่ีรถจกัรยานยนต  
 
              11.  รถตองมีเลขทะเบียนทายรถและตออายุปายวงกลมและเสียภาษีรถจักรยานยนตทุกป  
 
              12.  อยาลืมพกใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตไปดวยทุกคร้ังท่ีขับรถรถจักรยานยนต  
 
              13.  ตรวจสภาพรถรถจักรยานยนต ใหอยูในสภาพท่ีพรอมจะขับข่ีอยูเสมอ  
 
              14.  ควรสวมหมวกนิรภยัทุกคร้ังท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต เพราะหมวกนิรภยัเปนส่ิงท่ีสําคัญ 
ท่ีสุดที่ชวยลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณศีรษะ หมวกนิรภัยจะชวยลดอัตราการบาดเจบ็
ของสมองไดถึง 3 เทา  
    
            15.  ควรสวมแวนตา เพื่อปองกันฝุนหรือแมลงเขาตาระหวางการขับข่ีรถจักรยานยนต  
ซ่ึงจะทําใหมองเห็นทางไมชัด เกิดอุบัตเิหตไุดงาย  
   
             16.  หลีกเล่ียงเส้ือผาท่ีรุมราม เม่ือขับข่ีหรือนั่งซอนรถจักรยานยนตควรสวมเส้ือผา หรือ
แตงตัวใหรัดกมุ เพราะชวยปองกันเวลาเกิดอุบัติเหตุไมใหผิวหนังถลอกหรือเปนแผลได ชนิดของ 
สีเส้ือท่ีเดนชัด จะชวยใหคนขับรถขางเคียงเห็นไดชัดข้ึนจากท่ีไดกลาวมาแลวขางตน จะเห็นไดวา
การปองกันระดับปฐมภูมิ เปนส่ิงท่ีจําเปนและสําคัญอยางยิ่งในทางปฏิบัติ การปองกันในระดับนี ้
จะเนนถึงความสําคัญของพฤติกรรมผูขับข่ียานพาหนะ ถาผูขับข่ีมีพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
ท่ีถูกตองและปลอดภัย ก็ยอมจะไมกอใหเกิดปญหา ในการศึกษาคร้ังนี้ผูวิจยัเนนการปองกันปญหา



 

 

31 

เบ้ืองตน โดยศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต โดยเฉพาะในเร่ือง
ของการปฏิบัติตามกฎจราจร การสวมหมวกนิรภัย การตรวจสภาพรถกอนการขับข่ีรถจักรยานยนต 
และการไมดื่มสุราหรือส่ิงมึนเมากอนการขับข่ีรถจักรยานยนต  
 
 องคประกอบสําคัญท่ีทําใหเกิดอุบัติภยั โดยหลักใหญแลวมี 2 ประการ  คือ  (สํานักงาน
คณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุแหงชาติ, 2536) 
 
 1.   การกระทําท่ีไมปลอดภัย (Unsafe  Act)  ซ่ึงเปนการกระทําของมนุษยท่ีมิไดตั้งใจให
เกิดข้ึน  แตเปนการกระทําโดยความเคยชิน  หรือตามนสัิย  หรือความประมาท  เชน  การสตารท
เคร่ืองยนตโดยไมบอกกลาวผูเกี่ยวของ  ความเกยีจคราน  หรือ  ละเลยตอการปฏิบัติตามกฎ
ขอบังคับ  เปนตน  ท้ังนี้มีสาเหตุมาจาก  ทัศนคติท่ีไมถูกตองในเร่ืองความปลอดภัย  ขาดความรู  
ความชํานาญ  สภาพรางกายไมเหมาะสม 
 
 2.  สภาพท่ีไมปลอดภัย (Unsafe  Condition)  ซ่ึงหมายถึงสภาพแวดลอมตางๆ  ท้ังท่ีเปน
วัตถุ  และเหตุการณ  หรือ ภยัธรรมชาติท่ีเกิดขึ้น  ส่ิงเหลานี้มีผลกระทบตอความปลอดภัย   
ท้ังทางตรงและทางออม โดยสามารถจําแนกประเภทท่ีไมปลอดภัย  ไดดังนี ้
 
   2.1 สภาพท่ียากตอการแกไขไดโดยตรง เชน  ลักษณะของรางกายของแตละคน  
จํานวนรถท่ีมีมากในเมืองหลวง  ความช้ืน  ฝนตก  ฟาผา  เปนตน  ซ่ึงส่ิงเหลานี้คนเราจะไป
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงโดยตรงไดยาก  แตกส็ามารถหาวิธีหลีกเล่ียงหรือปองกันทางออมได 
 
  2.2  สภาพท่ีสามารถแกไขไดสะดวก   เชน  การหาฝามาครอบปดหมูเฟองเคร่ืองจักร
ไว  การตรวจเช็คสภาพยางรถยนตใหอยูในสภาพท่ีดีอยูเสมอ  เปนตน 
 
 Dr.  William  Haddon,  Jr.  ไดคิดคนกลยทุธสําหรับใชในการปองกันอุบัติภัย  10  ประการ 
(สํานักคณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ, 2537)  ดังนี้ 
 

ขอท่ี 1 ปองกันไมใหเกิดส่ิงกออันตราย 
ขอท่ี 2 ลดอันตรายซ่ึงอาจจะเกิดข้ึนใหนอยลงไป 
ขอท่ี 3 ปองกันความไมเหมาะสมของส่ิงกออันตราย 
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ขอท่ี 4 ปรับปรุงส่ิงกออันตราย 
ขอท่ี 5 ใหมีส่ิงขวางกัน้ระหวางส่ิงกออันตรายกับคน 
ขอท่ี 6 ปรับปรุงผิวและโครงสรางของส่ิงกออันตราย 
ขอท่ี 7 เพิ่มความตานทานตอส่ิงกออันตราย 
ขอท่ี 8 การชวยฉุกเฉิน 
ขอท่ี 9 การรักษาทันทวงที 
ขอท่ี 10 การฟนฟูสภาพ 

 
 การปองกันอุบัติภัย  เปนการผสมผสานท้ังดานวิทยาศาสตร  วิศวกรรมศาสตร  และ
ศิลปกรรมศาสตร  (สํานักงานคณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ, 2536)  มีหลักสําคัญ  คือ  การ
ควบคุม  ซ่ึงหมายรวมถึง  การรูจักใชอุปกรณดับเพลิง  อุปกรณชวยชีวติ  วิธีการชวยชีวิต  เชน   
การนวดหวัใจ  การชวยการหายใจ เปนตน  ดังนั้นการปองกันอุบัติภยั  จึงหมายถึงการควบคุมมิให
เกิดการกระทําท่ีไมปลอดภัย  และมิใหเกดิสภาพท่ีไมปลอดภัยรวมถึงการควบคุมสภาพแวดลอม
ตางๆ ดวย  ท้ังน้ีโดยอาศยัพืน้ฐานทางดานความรู  ทัศนคติและความสามารถของบุคคลที่เกี่ยวของ
ท้ังหมด 
   
ทฤษฎีแรงสนบัสนุนทางสังคม  (Social Support  Theory) 
 
 แนวคิดการสนบัสนุนทางสังคมจะสัมพันธกับเครือขายทางสังคม  ซ่ึงนักวิชาการสังคมศาสตร
ไดใหความสนใจและทําการศึกษาวเิคราะหอยางจริงจัง  ตั้งแต  Fritz Heider  นักมานุษยวทิยา  เผยแพร
บทความเร่ือง  “ Attitudes and Cognitive Organization ”  เม่ือป ค.ศ. 1946  อธิบายวาปกติมนุษย 
จะมีความสัมพันธตอกัน  ทําใหมนษุยโยงใยเขาดวยกันเปนเครือขายสังคม  ตอมาก็มีท้ังนักจิตวิทยา  
นักสังคมวิทยา  นักมานษุยวทิยา  และนักสังคมสงเคราะห  หันมาศึกษาอยางจริงจังเกี่ยวกับ
ความสัมพันธของบุคคลท่ีโยงใยกันเปนเครือขาย (บุญเยีย่ม, 2528) 
 
 บุญเยี่ยม (2528)  ไดสรุปความหมายของการสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  ส่ิงท่ี “ผูรับแรง
สนับสนุน”  ไดรับการชวยเหลือดานขอมูลขาวสารวัสดุส่ิงของ การสนับสนุนดานจติใจจาก “ผูให
การสนับสนุน” ซ่ึงอาจจะเปนบุคคลหรือกลุมคน  และยังมีผลทําใหผูรับไดปฏิบัติในทิศทางผูรับ
ตองการ 
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 Caplan (1976)  อธิบายวา  การสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  วัตถุดิบท่ีผูใหอาจจะเปน
บุคคลหรือกลุมคนมอบใหกบัผูรับโดยตรง  วัตถุดิบนี้อาจจะเปนวัตถุหรือไมใชวัตถุท้ังนี้เพื่อสนอง
ความตองการของผูรับ  ซ่ึงใหผูรับเกิดความสุขกายและใจ 
 
 Cobb (1976) ใหความหมายของการสนับสนุนทางสังคมวา   เปนขาวสารหรือขอมูลท่ีทํา
ใหคนเราเช่ือวามีคนรักและสนใจ  มีคนยกยองและมองเห็นคุณคา  รูสึกเปนสวนหนึง่ของสังคม  
และมีความผูกพันซ่ึงกันและกัน 
 
 Kahn (1979)  ไดใหความหมายของการสนับสนุนทางสังคมวา  เปนปฏิสัมพันธอยางมี
จุดมุงหมายระหวางบุคคล  ซ่ึงจะทําใหเกดิความผูกพันในแงดี  จากคนหนึ่งไปยังอีกคนหนึ่ง   
การยืนยันรับรอง   หรือเห็นพองกับพฤติกรรมของผูอ่ืน  การชวยเหลือซ่ึงกันและกัน  ทางดาน 
เงินทอง หรือส่ิงของ 
 
 Pander (1987)  กลาววา  แรงสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  การท่ีบุคคลรูสึกถึงความเปน
เจาของ  การไดรับการยอมรับ  ไดรับความรัก  รูสึกมีคุณคาในตนเอง  เปนท่ีตองการของบุคคลอ่ืนๆ 
โดยไดจากกลุมคนในระดับสังคมนั้นเองเปนผูใหการสนับสนุนดานจติอารมณ  วัสดุอุปกรณ  
ขาวสาร  คําแนะนํา  อันจะทําใหบุคคลนัน้สามารถดํารงอยูในสังคมไดอยางเหมาะสม    
 
 Pilisuk (1982)  ใหความหมายของการสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  ความสัมพันธ
ระหวางคนไมเฉพาะแตความชวยเหลือทางดานวัตถุและความม่ันคงทางอารมณเทานัน้ แตยังรวม
ไปถึงการแสดงออกในดานการมีสวนรวมในกิจกรรมทางสังคม  เกิดความรูสึกเปนเจาของหรือเปน
สวนหนึ่งของสังคมดวย 
 
 หลักการของการสนับสนุนทางสังคม  
 
 หลักของการใหแรงสนับสนนุทางสังคม ประกอบดวย (Pilisuk, 1982) 
 
 1.  จะตองมีการตดิตอส่ือสารระหวางผูใหและผูรับการสนับสนุน 
 
 2. ลักษณะการตดิตอสัมพันธ  นั้นจะตองประกอบดวย 
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     2.1   ขอมูลขาวสารที่มีลักษณะทําใหผูรับ  เช่ือวามีคนเอาใจใสมีความรัก  ความหวังดี
ในตนอยางจริงจัง 
 
      2.2   ขอมูลขาวสารนั้น  เปนขาวสารที่มีลักษณะทําใหผูรับรูสึกวาตนเองมีคุณคาและ
เปนท่ียอมรับในสังคม 
  
     2.3   ขอมูลขาวสารที่มีลักษณะทําใหผูรับเช่ือวา  เขาเปนสวนหนึ่งของสังคมและมี
ประโยชนแกสังคม 
 
 3.   ปจจัยนํามาของการสนับสนุนทางสังคมอาจอยูในรูปของขอมูลขาวสาร  วัสดุส่ิงของ
หรือทางดานจติใจ 
 
 4.  จะตองชวยใหผูรับไดบรรลุถึงจุดมุงหมายที่ตองการ 
 
แหลงของแรงสนับสนุนทางสังคม 
 
 โดยท่ัวไปแรงสนับสนุนทางสังคมจัดแบงออกเปน 2 ประเภท  คือ  กลุมปฐมภูมิและ
กลุมทุติยภูมิ  กลุมปฐมภูมิเปนกลุมที่มีความสนิทสนมและมีสัมพันธภาพระหวางสมาชิกเปน
การสวนตัวสูง  ซ่ึงกลุมนี้  ไดแก  ครอบครัว  ญาติพี่นอง  และเพื่อนบาน  สวนกลุมทุตยิภูมิเปนกลุม
สังคมท่ีมีความสัมพันธกันตามแผนและกฎเกณฑท่ีวางไว  ซ่ึงมีอิทธิพลเปนตัวกําหนดบรรทัดฐาน
ของบุคคลในสังคม  กลุมนี้ไดแก   เพื่อนรวมงาน  กลุมวิชาชีพ  และกลุมสังคมอ่ืนๆ ซ่ึงในระบบ
แรงสนับสนุนทางสังคมถือวามีการเปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลา 
 
 จะเห็นไดวาแหลงของแรงสนับสนุนทางสังคมนั้น  มีท้ังแหลงปฐมภมิูและทุติยภูมิซ่ึงแรง
สนับสนุนทางสังคมจากแหลงปฐมภูมิ อันไดแก  ครอบครัว  หรือเพ่ือนบาน  นับวามีความสําคัญ
ตอการเจ็บปวย และพฤตกิรรมอนามัยของบุคคลเปนอยางยิ่ง  สวนแรงสนับสนุนทางสังคมจาก
แหลงทุติยภูมิ ถือวาเปนผูใหบริการทางสุขภาพ  อันไดแก  บุคลากรดานสาธารณสุขหรือกลุมอ่ืนๆ 
เชน พระ  ผูนําชุมชน  อาสาสมัครสาธารณสุข  มีความสําคัญในการสนับสนุนขอมูลขาวสาร  
ความรูเกี่ยวกบัสุขภาพอนามัย 
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  นอกจากนี้   Israel  (1985)  ไดแบงรูปแบบของพฤติกรรมในการใหแรงสนับสนุนทาง
สังคมออกเปน  4 รูปแบบ  คือ 
 
 1.   การสนับสนุนทางอารมณ (Emotion Support)  เชน  การใหความพอใจ  การยอมรับ 
นับถือ  ความหวงใย  การกระตือรือรน 
 
 2.   การสนับสนุนโดยการใหการประเมิน (Appraisal Support) เชน การใหขอมูลยอนกลับ  
การเห็นพอง  การใหคํารับรอง  หรือการยอมรับในส่ิงท่ีคนอ่ืนไดแสดงออกมา 
 
 3. การใหขอมูลขาวสาร (Information Support)  เชน การใหคําแนะนํา  การตักเตือน   
การใหคําปรึกษา  และการใหขาวสาร 
 
 4.   การใหการสนับสนุนทางดานเคร่ืองมือ  (Instrumental Support)  เชน แรงงาน  เงิน  
เวลา  เปนตน 
 
 ระดับของแรงสนับสนุนทางสังคม  มี  3  ระดับ คือ 
 
  1. Macro  level  คือ  การวัดโยพิจารณาถึงกิจกรรมรวม  และการมีสวนรวมในสังคม 
โดยวดัจากลักษณะตาง ๆ เชน  ความสัมพนัธกับสถาบันในสังคม  การเขารวมกับบุคคลตางๆ ดวย
ความสมัครใจ  การดําเนนิชีวิตแบบไมเปนทางการในชุมชน 
 
  2. Mezzo  level  คือ  การวัดในระดับท่ีเฉพาะเจาะจงลงไปถึงกลุมบุคคลท่ีมีการติดตอ 
อยูเสมอ 
 
  3. Micro  level  คือ  การวัดท่ีพจิารณาถึงความสัมพันธท่ีใกลชิดที่สุด  เพราะเช่ือวาส่ิง 
สําคัญของการสนับสนุนทางสังคม  มาจากการใหการสนับสนุนทางอารมณอยางลึกซ้ึง  ซ่ึงผูให 
การสนับสนุนจะมีเพยีงบางคนเทานั้นท่ีทําได  เชน  สามี  ภรรยา  หรือคนท่ีรัก 
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 ความสําคัญของแรงสนับสนุนทางสังคม 
 
 Barrera and Ainley  (1997)  กลาววา  แรงสนับสนุนทางสังคม  จะใหความชวยเหลือแก
บุคคลในดานการเงิน  วัสดอ่ืุน ๆ ท่ีอยูอาศัย  และการใหปจจยัท่ีจําเปนในการดํารงชีวิต  ไดแก 
 
 -  ใหความชวยเหลือดานการประกอบอาชีพ ใหการประคับประคองและสนับสนุนดาน
จิตใจ  ทําใหเกดิความใกลชิดสนิทสนม  มีความอบอุน  รูสึกมีคนอ่ืนหวงใยและเอาใจใส 
 
 -  ใหคําแนะนาํขอมูล  และขาวสารตางๆ ท่ีเปนประโยชน  
 
 -  ใหขอมูลยอนกลับในส่ิงท่ีไดกระทํา  เพือ่ใหบุคคลไดปรับปรุงแกไข   หรือไดรับกําลังใจ
ในส่ิงท่ีไดทําแลว  และเสริมสรางโอกาสใหบุคคลมีความสัมพันธกับบุคลอ่ืน 
  
 ประเภทของแรงสนับสนุนทางสังคม 
 
 House (n.d.) cited in Isreal and Barbarn (1985)  ไดแบงประเภทของพฤติกรรมในการให
การสนับสนุนทางสังคม เปน 4 ประเภท คือ 
 
 1.  การใหการสนับสนุนทางอารมณ (Emotional  Support)  หมายถึง การใหความพอใจ 
การยอมรับนบัถือ  ความหวงใย  การยกยอง  เอาใจใส การตั้งใจฟง  รูสึกเห็นอกเหน็ใจ และ 
การกระตุนเตือน 
 
      2.  การใหการสนับสนุนในการใหการประเมิน (Appraisal  Support)  หมายถึง การให 
ขอมูลยอนกลับ (Feedback) การเห็นพองในการรับรอง (Affirmation) ทําใหเกิดความม่ันใจ 
 
        3.  การสนับสนุนดานขอมูลขาวสาร  (Information  Support)  หมายถึง การใหคําแนะนํา 
 (suggestion)  ตักเตือนใหคําปรึกษา (Advice) และการใหขาวสาร 
 
 4. การใหการสนับสนุนดานเคร่ืองมือ (Instrument  Support)  หมายถึง การชวยเหลือ 
โดยตรงตอความจําเปนของคน  เชนแรงงาน  เงิน  เวลา เปนตน 
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ทฤษฎีตนไมจริยธรรม 
 
 ดวงเดือน (2531)  เปนผูนําทฤษฎีตนไมจริยธรรม   ซ่ึงเปนทฤษฎีท่ีแสดงถึงสาเหตุของ
พฤติกรรมของคนดีและคนเกง   โดยผลการสรุปในเร่ืองของจิตลักษณะของเยาวชน และประชาชน
ไทยอายุระหวาง 6-60   ปจํานวนมาก  ซ่ึงเปนผลการวิจัยในระดับประเทศไทย ในชวง 20 ป  และ 
ไดมีการนําเสนอผลงานในชวงป  2523 โดยทฤษฎีนีแ้บงออกเปน 3 สวนคือ  1)  สวนท่ีเปนดอก
และผลของใบ  2)  สวนที่เปนลําตน 3)  สวนท่ีเปนราก 
 
 สวนท่ีหนึ่ง  คือ  สวนท่ีเปนดอกและผล  หมายถึงพฤตกิรรมทําดี  ทําช่ัวและการทํางาน
อยางขยันขันแข็งเพื่อนสวนรวม  สวนนี้เปนพฤติกรรมประเภทตางๆ ท่ีรวมเขาเปนพฤติกรรมของ
พลเมืองดี  พฤติกรรมนี้เอ้ือตอการพัฒนาประเทศและพฤติกรรมการทํางานอาชีพอยางขยันขันแข็ง  
ผลท่ีออกมาเปนพฤติกรรมตางๆ ท่ีนาปรารถนามีสาเหตุมาจากจิตลักษณะ  2  กลุม  คือสวนท่ีเปนลํา
ตน (สวนท่ี 2 )  และสวนท่ีเปนราก  (สวนท่ี 3) 
 
 สวนท่ีสอง  คือสวนของลําตน  ซ่ึงมีสาเหตุทางจิตใจ (กลุมท่ี 1)  ประกอบดวย 
           
   1. ทัศนคติ  หมายถึง  จิตลักษณะของบุคคลเปนความคิดเหน็ของบุคคลท่ีมีตอส่ิงตางๆ 
โดยมีอารมณเปนสวนประกอบ  รวมท้ังความพรอมท่ีจะแสดงพฤติกรรมเฉพาะอยางตอบุคคล  
ส่ิงของและสภาพการณท่ีเกีย่วของ  ทัศนคติประกอบดวย  3 องคประกอบคือ 
 
  1.1  ความรู  เปนองคประกอบในความหมายของการรับรูเกี่ยวกบั   วัตถุ  ส่ิงของ  หรือ
เหตุการณรวมทั้งความเช่ือของบุคคลตอส่ิงเหลานั้นวาดีหรือเลว  มีประโยชนหรือโทษมากนอยเพียงใด  
ถาบุคคลมีความรูเชิงประมาณคาส่ิงตาง ๆ ไมตรงกับความเปนจริงหรือเปนความรูท่ีไมถูกตองจะทํา
ใหเกิดอคติ  หรือมีทัศนคติตอส่ิงนั้น ๆ ไมตรงกับความเปนจริง  เปนผลใหเกดิผลเสียตอบุคคลหรือ
สวนรวมได  ดังนั้นการเปล่ียนทัศนคติท่ีสําคัญประการหนึ่ง คือ  การปรับความรูเชิงประมาณคา 
โดยการใหความรูท่ีตรงกับความเปนจริงแกบุคคล 
 
    1.2 ความรูสึกพอใจ  เปนองคประกอบในความหมายของความรูสึกของบุคคล 
ในลักษณะท่ีชอบหรือไมชอบ  พอใจหรือไมพอใจตอส่ิงนั้น  การท่ีบุคคลรูวาส่ิงใดดมีีประโยชน  
บุคคลจะเกิดความรูสึกชอบส่ิงนั้น  และตรงกันขาม  ถารูวาส่ิงใดมีโทษบุคคลจะไมชอบ  หรือ
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เกลียดส่ิงนัน้  ความรูสึกพอใจของบุคคลตอส่ิงหนึ่งส่ิงใด  สวนใหญแลวจะเกิดโดยอัตโนมัติ   
และสอดคลองกับความรูเชิงประมาณคาเกี่ยวกับส่ิงนั้นๆ ดวย 
 
  1.3 การมุงกระทํา  เปนองคประกอบท่ีหมายถึงความโนมเอียง  หรือความพรอม 
ท่ีบุคคลจะแสดงพฤติกรรมใหสอดคลองกับความรูสึกของตนเม่ือบุคคลชอบพอรักใครในส่ิงใด  
ยอมมีแนวโนมท่ีมีพฤติกรรมตอบสนองในทางบวกกับส่ิงนั้น  ตรงกนัขามหากบุคคลไมชอบเกลียด
ชังส่ิงใด  ยอมมีแนวโนมท่ีจะแสดงพฤติกรรมหลีกเล่ียง  หรือตอบสนองในทางลบกบัส่ิงนั้นเชนกนั 
 
  2. ความเช่ือม่ันอํานาจในตน  หมายถึง  การคาดหวังของบุคคลวาส่ิงตางๆ ท่ีตนไดรับนัน้
จะเกิดจากการกระทําของตน  หรือการท่ีบุคคลไดรับรูผลตางๆ ท่ีเกิดข้ึนกบัตนไมวาจะเปนความสําเร็จ
หรือลมเหลว   ผลดีหรือผลเสียสวนใหญเกิดจากการกระทําของตนเองและตนยังสมารถควบคุมผล
ท่ีเกิดขึ้นใหเปนไปตามท่ีตองการได  สามารถท่ีจะทํานายผลท่ีเกิดข้ึนไดดวย  นอกจากนี้ยังมี 
ความเช่ือพื้นฐานอีกวา ทําดตีองไดดี ทําช่ัวจะไดช่ัวตอบแทน 
 
  3. มุงอนาคตและควบคุมตน  การมุงอนาคต  หมายถึงคุณลักษณะทางจติใจประการหนึง่ 
ท่ีแสดงถึงความสามารถในการคาดการณ  เล็งเห็นผลดี  และผลเสียท่ีเกดิข้ึนในอนาคต  ท้ังใกลและ
ไกลอันจะเกิดข้ึนกับตนเองและสังคม  และเล็งเห็นถึงความสําคัญของส่ิงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต  
สวนการควบคุมตน  หมายถึง  ความสามารถของบุคคลท่ีจะกระทําหรืองดเวนการกระทําบางอยาง
ท่ีตองใชความอดทน  หรือเสียสละและสามารถกระทําพฤติกรรมนั้นไดอยางมีปริมาณและคุณภาพ
ท่ีเหมาะสม  เปนเวลานานพอท่ีจะนําไปสูผลท่ีตองการไดในอนาคต 
 
 สวนท่ีสาม  คือสวนท่ีเปนราก  ซ่ึงเปนจิตลักษณะท่ีกลุมท่ี  2  ประกอบดวย 
 
 สติปญญา  หมายถึง  ความเฉลียวฉลาดสามารถเขาใจคิดในระดับนามธรรมได 
 
 โดยสรุป  ทฤษฎีตนไมจริยธรรมสําหรับคนไทยจะแสดงถึงความสัมพันธในเชิงสาเหตุและ
ผลระหวางจิตลักษณะ   8  ประการกับพฤตกิรรมประเภทตางๆ ของคน  และทฤษฎีดังกลาวไดช้ีวา
คนไทยมีพฤติกรรมของคนดีและคนเกงนัน้มีลักษณะทางจิตใจท่ีสําคัญ   8  ประการคือ 
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 1. การเปนคนท่ีเห็นแกสวนรวมมากกวาเหน็แกตวัหรือพวกพอง  (เหตุผลเชิงจริยธรรมสูง) 
 
 2. การเปนคนท่ีสามารถคาดการณไกลและรูจักตนเองใหอดใหรอได  (มุงอนาคตควบคุม 
ตนเอง) 
 
 3. เปนผูท่ีเช่ือวาทําดีไดดี  (ความเช่ือในอํานาจตน) 
 
 4. มีความวิริยะ  อุตสาหะ  ฝาฝนอุปสรรคจนเกิดความสําเร็จตามเปาหมาย  (แรงจูงใจใฝ 
สัมฤทธ์ิ) 
 
 5. มีความพอใจและเห็นความสําคัญของความดีงาม  เห็นโทษของความช่ัวรายตางๆ  
(ทัศนคติ  คุณธรรม  คานิยม  ท่ีเกี่ยวของกบัพฤติกรรมนั้นและสถานการณท่ีจะกระทํานั้น)  
นอกจากนั้นยงัมีลักษณะพ้ืนฐานทางจิตอีก   3  ประการคือ 
 
 6. ความเฉลียวฉลาด  สามารถเขาใจและคิดในระดับนามธรรม 
 
 7. รูจักเอาใจเขามาใสใจเรา 
 
 8. มีสุขภาพจิตดี  มีความวิตกกงัวลนอย  หรือในปริมาณท่ีเหมาะสมกับเหตุการณ 
   
 ทัศนคต ิ เปนจติลักษณะประเภทหนึง่  โดยมีอารมณเปนองคประกอบรวมทั้งความพรอม 
เฉพาะอยาง (Shaver,1977)  ทางจิตวิทยาสังคม  ทัศนคติมีองคประกอบ  3 ประการ  คือ 1 ) องคประกอบ
ทางความรูเชิงการประมาณคา  2 )  องคประกอบทางความรูสึก  3 ) องคประกอบทางความมุงกระทํา  
(ดวงเดือน, 2532)  สอดคลองกับงานวจิัยของ Harris  and  Guten (1979)  พบวาสาเหตุการกระทํา
พฤติกรรมสุขภาพของปจเจกชน  เชน การรับการตรวจสุขภาพฟน  การรับภูมิคุมกนัโรค  การควบคมุ
อาหาร  การออกกําลังกาย  การพักผอน  เพราะเขาเช่ือวาการกระทําขางตน  จะชวยใหเขามีสุขภาพดี 
และอุบล (2534)  พบวาในผูปฏิบัติงานเขตกรุงเทพมหานคร  ท่ีมีทัศนคติดีตอพฤติกรรม  เปนตัว
ทํานายท่ีสําคัญท่ีสุดของพฤติกรรมการกินอาหารอยางเหมาะสม  การหลีกเล่ียงสารเสพติดใหโทษ  
และการรักษาอนามัยสวนบุคคล  สวนการทดลองในนกัเรียนมัธยมศึกษาตอนตน  ท่ีมีการใชเหตุผล
เชิงจริยธรรม  ทําใหทัศนคติความพอใจตอเร่ืองท่ีชักจูง  และมุงกระทําตามการชักจูงในเรื่องนั้น   
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สูงกวาผูท่ีไมไดอานสารดังกลาว  และผูท่ีอานขาวสาร  ข้ันท่ีสูงกวาก็จะมีทัศนคติท่ีดีกวา (ทวีวัฒน, 
2530)  จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยจะเหน็วาการท่ีบุคคลมีทัศนคติตอพฤติกรรมใด  จะรูวา 
การกระทําใดดีหรือเลว  มีประโยชนหรือโทษ 
  
 ความเช่ืออํานาจในตน  เปนขอบเขตความเช่ือของบุคคลวาแสดงพฤตกิรรมของตน  จะเปน
ผลมาจากอิทธิพลของเหตุการณ ในสภาพแวดลอมรอบๆ ตัว  ความเช่ืออํานาจในตน (Internal  
Locus  of Control)  เปนจิตลักษณะท่ีสําคัญตัวหนึ่ง  ในการกําหนดพฤติกรรมท่ีนาปรารถนาของบุคคล  
เกิดจากการรับรูตอผลตอบแทนการกระทํา  วาเปนผลมาจากตนเองไมใชเปนผลมาจากผูอ่ืน  
สวนความเช่ืออํานาจนอกตน  (External  Locus  of  Control)  เปนความคาดหวังท่ัวไปของบุคคลวา
ส่ิงท่ีตนไดรับน้ัน  ไมไดอยูกับการกระทําของตน  แตข้ึนอยูกับสาเหตุตางๆ จากภายนอก (Rotter, 
1966)   
 
             การมุงอนาคตและการควบคุมตนเอง  เปนการท่ีบุคคลสามารถคาดการณไกลและรูจกั
บังคับตนใหอดได  รอได  รูจักคิดถึงอนาคต  มองเห็นผลดี  ผลเสียท่ีเกดิข้ึนในอนาคตท้ังใกลและ
ไกลที่จะเกิดกบัตนและสังคมในอนาคต  การควบคุมตนเอง  คือ  ความสามารถของบุคคลท่ีจะ
กระทําหรืองดเวนการกระทําบางอยางท่ีตองการใชความอดทน  หรือเสียสละ  และสามารถกระทํา
พฤติกรรมนั้นไดอยางดีปริมาณและคุณภาพท่ีเหมาะสม  เปนเวลานานพอท่ีจะไมพึ่งพาการควบคุม
จากภายนอก  ดวงเดือน (2527)  บุคคลท่ีมีลักษณะมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  จะตระหนกัถึง
อันตรายบางอยาง   และหาทางปองกันหรือแกไขไมใหส่ิงนั้นเกดิข้ึน  ธีรวัฒน (2525)  จะเปนคน 
ท่ีจัดระเบียบตน (Self-regulation)  ซ่ึงเปนความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของตนทําใหมี
ความความเปนตัวของตัวเองไมข้ึนกับลักษณะสถานการณแวดลอม  และทําตนอยางสมํ่าเสมอไมวา
จะอยูในสถานการณใดก็ตาม  
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
   
  ประเทือง (2535)  ศึกษาเร่ือง ความรู  ทัศนคติ  และการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุ
จากการจราจรของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในเขตตําบลหนองขาม  อําเภออาจสามารถ จังหวัดรอยเอ็ด  
พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญมีอายุระหวาง 20-24 ป และ 35-39 ป เปนเพศชาย มีความรู
ทัศนคติ  มีความรูทัศนคติ  และการปฏิบัติตนเกีย่วกับการปองกันอุบัติเหตุสวนใหญอยูในระดับ
ปานกลาง  ไดรับทราบเร่ืองเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุสวนใหญ จากวิทยุโทรทัศน 
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 สุรชัย (2537)  ศึกษาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการเกิดอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
ในกลุมอายุ 14-24 ป  จังหวัดตราด พบวาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับข่ี
รถจักรยานยนต คือ ระดับการศึกษา  อาชีพ  ประสบการณในการขับข่ีรถจักรยานยนต  การไดรับ
ความรูเกี่ยวกบัการจราจร  การมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต  ขนาดจุกระบอกสูบของเคร่ืองยนต  
ความถ่ีในการขับข่ีรถจักรยานยนต  ความเร็วเฉล่ียในการขับข่ีรถจักรยานยนต  การดื่มสุราหรือของ
มึนเมาอยางอ่ืนกอนขับรถจกัรยานยนต  และการสวมหมวกนิรภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
 เอ้ือมพร (2538)  ศึกษาการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียน 
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย  ในจังหวดัชลบุรี  ผลการศึกษา พบวา ความรูและทัศนคติเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูในระดับปานกลาง  สวนการปฏิบัติอยูในเกณฑดี   
ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติ   
แตทัศนคติมีความสัมพันธทางลบกับความรูและการปฏิบัติ  การเปรียบเทียบการปฏิบัติเกี่ยวกับ 
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตระหวางนักเรียนท่ีเคยประสบอุบัติเหตุและ
นักเรียนท่ีไมเคยประสบอุบัติเหตุ  พบวาไมแตกตางกัน  และนักเรียนท้ังสองกลุมมีความรู และ
ทัศนคติไมแตกตางกัน 
 
 มณีรัตน (2538)  ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต พบวาผูขับข่ีเปน 
ผูท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุโดยตรง  เพราะผูขับข่ีนั้นจะตองเปนผูบังคับและควบคุมยานพาหนะใน
สถานการณตางๆ กัน เม่ือวิเคราะหแลวพบวา มีองคประกอบหลายประการท่ีเขามาเกี่ยวของ เชน  
อายุ  เพศ ประสบการณ ความสามารถในการขับข่ี สภาพรางกาย  จิตใจ  อารมณ การดื่มสุรา  การใช
ยากระตุน และโดยเฉพาะพฤติกรรมของผูขับข่ี และพฤติกรรมท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ ไดแก การขับ 
ท่ีประมาท ขับข่ีดวยความคึกคะนอง การไมปฏิบัติตามกฏจราจร  เชนการขับรถเร็วกวากฎหมาย
กําหนด การไมใหสัญญาณไฟเม่ือจะเปล่ียนชองทางเดนิรถ การขับแขงขันกันกับเพื่อน  หรือ 
มีการทาทายกบัเพื่อน 
 
 ประภา (2539) ศึกษาพฤติกรรมการเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ในจังหวดัภูเกต็  พบวา รอยละ 97.70  มีพฤติกรรมเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
ไดแก  การพูดคุยกับรถคันอ่ืนขณะขับข่ี   มีการขับข่ีโดยมีผูซอนทายมากกวา   1  คน  สวมเส้ือสีดํา
หรือเส้ือสีเขมขณะขับข่ีในเวลากลางคืน  สวนปจจัยท่ีพบวามีความสัมพันธกับพฤติกรรมเส่ียง 
ไดแก เพศ  อายุ สถานภาพสมรส  อาชีพ  การประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตของคนใกลชิด 
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ในครอบครัว  จํานวนคร้ังการถูกจับกุมหรือรับใบส่ัง  ความถ่ีของการดื่มสุราขณะขับรถ  ความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร  และปจจยัท่ีไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเส่ียง ไดแก  รายไดตอเดือน  
ประสบการณขับข่ี  การประสบอุบัติเหตุรถจักรยานยนตท่ีรุนแรงของผูขับข่ีและบุคลิกภาพ 
 
 กฤตยา  (2540 ) ศึกษาความเชื่อดานสุขภาพและพฤติกรรมเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุจาก
การจราจรของวัยรุนท่ีขับรถยนตในอําเภอเมืองเชียงใหม กลุมตัวอยางจาํนวน 381 คน ผลการวิจัย
พบวา ความเช่ือดานสุขภาพอยูในระดับสูง โดยมีการรับรูโอกาสเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุจาก
การจราจร การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจร และการรับรูประโยชนและอุปสรรค
ของการปฏิบัติตัวเพื่อปองกนัอุบัติเหตจุากการจราจรอยูในระดับสูง และการรับรูโอกาสเส่ียงตอการ
เกิดอุบัติเหตุจากการจราจร การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจร และการรับรูประโยชน
และอุปสรรคของการปฏิบัติตัวเพื่อปองกนัอุบัติเหตจุากการจราจรมีความสัมพันธทางลบกับ
พฤติกรรมเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 วิวัฒน (2540 ) การศึกษาเก่ียวกับการใชหมวกนิรภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
ในกรุงเทพมหานครและบาดเจ็บท่ีศีรษะในวชิรพยาบาล ผลการวิจัยพบวาสาเหตุการเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต สวนใหญเกิดจากการไดรับบาดเจ็บท่ีสมอง และทุกรายไมไดสวมหมวก
นิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต สวนปจจัยเส่ียงอ่ืนๆ ไดแก การไมใหสัญญาณไฟหรือใหสัญญาณ
ไฟเปนบางคร้ังเส่ียงตอการไดรับอุบัติเหตุ 3.72 เทา การใหผูโดยสารมากกวา 1 คน มีความเส่ียงตอ
การไดรับบาดเจ็บ 2.5 เทา การไมตรวจสภาพรถเปนประจํามีโอกาสเส่ียง 1.71 เทา  
 
 เกียรติกองไกร  (2541) ศึกษาการศึกษาในผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีไดรับบาดเจ็บและเขารับ
การรักษาตัวในโรงพยาบาลสมเด็จพระยุพราชฉวาง จังหวัดนครศรีธรรมราชกลุมตัวอยางจํานวน 
250 ราย ผลการวิจัยพบวา ผูขับข่ีท่ีประสบอุบัติเหตุสวนใหญมีอายุไมเกิน 20 ป รอยละ 35.2 ผูขับข่ี
รถจักรยานยนตท่ีไมสวมหมวกนิรภัยมีโอกาสเส่ียงตอการไดรับบาดเจบ็เปน 3.10 เทาของผูท่ีสวม
หมวกนิรภยั  
 
 ธิดารัตน  (2541) ศึกษาการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรคเพ่ือปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนชายช้ันมัธยมศึกษา ตอนปลาย อําเภอวารินชําราบ 
จังหวดัอุบลราชธานี กลุมตัวอยาง จํานวน 120 คน เปนกลุมทดลอง 60 คน และกลุมเปรียบเทียบ  
60 คน ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาส
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เส่ียงของอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนต มีความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวัง 
ในประสิทธิผลของพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต และมีพฤติกรรม การขับข่ีรถจักรยานยนต
ดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 บังอร (2541)  ไดทําการศึกษาถึงประสิทธิภาพของโปรแกรมสุขศึกษา  ในการปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคอาชีวศึกษา  โดยนําทฤษฎีแรงจูงใจ
เพื่อการปองกนัโรค และการใหแรงสนับสนุนทางสังคม  รวมกับวิธีการทางสุขศึกษา  มาเปน
แนวทางในการจัดกิจกรรมซ่ึงประกอบดวย  การบรรยาย  การสาธิต  การฝกปฏิบัติ   การไดรับแรง
สนับสนุนจากครูประจําช้ันและตํารวจ  ผลการวิจยั  ปรากฏวา   ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมี
การรับรูความรุนแรง  การรับรูโอกาสเส่ียงของอุบัติเหตจุากรถจักรยานยนต  มีความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเอง  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนต  และมีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต  และมีพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลอง  และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  
 เวียงพยอม  (2542 ) ศึกษาการใชกระบวนการกลุมเพื่อ สงเสริมพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนตท่ีปลอดภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนศูนยการศกึษานอกโรงเรียนจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ โดยใชกลุมทดลอง 60 คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน ผลการวิจยัพบวา ภายหลัง
การทดลองกลุมทดลองมีการรับรูโอกาสเส่ียง การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต การรับรูประโยชนของการมีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีปลอดภัย และ 
มีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีปลอดภัยดีข้ึนกวากอนการ ทดลองและดีกวากลุม
เปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 สุมาลัย  (2543) ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเพ่ือปองกัน
อุบัติภัยจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวดัศรีสะเกษ 
กลุมตัวอยางจาํนวน 96 คน เปนกลุมทดลอง 48 คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน ผลการวิจยัพบวา 
ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับอุบัตภิยัจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนตและ
กฎหมายจราจร การรับรูโอกาสเส่ียง การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต การรับรูประโยชนและอุปสรรคในการปฏิบัติเพื่อปองกันอุบัติภยัจราจรจาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต ดีกวากอนการทดลอง และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนยัสําคัญทางสถิต 
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 สรัษฏร  (2544 ) ศึกษาความรู ความเขาใจ และการปฏิบัติตามกฎจราจรของประชาชน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร กลุมตัวอยางจํานวน 317 คน  ผลการวิจัยพบวา ระดับการศึกษา เปนปจจัย
ท่ีมีความสัมพนัธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
 
 วิทยา และคณะ (2544  ) ศึกษาปจจยัท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรม การสวมหมวกนิรภยัของ 
ผูขับข่ีรถจักรยานยนต ในอําเภอบานโปง จังหวัดราชบุรี กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจยั จํานวน  
400 คน ผลการวิจัยพบวา การรับรูความรุนแรงของการเกดิอุบัติเหตจุากการไมสวมหมวกนิรภัย 
เปนปจจยัท่ีมีผลตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 Winn (1985)  ไดศึกษาวิธีวเิคราะหสุขภาพสายตาการมองเห็นในสภาพการณจําลอง   
ในการขับข่ีรถจักรยานยนตของกลุมผูขับข่ีท่ีผานการฝกหดัและผูขับข่ีท่ีมีประสบการณ ในการศึกษา
คร้ังนี้ไดกลุมตัวอยาง ซ่ึงเปนกลุมทดลองจากอาสาสมัครท่ีมีใบอนุญาตในการขับข่ีรถฯ แลว 
โดยแบงออกเปน 3 กลุม  ไดแก  กลุมผูขับข่ีท่ีมีประสบการณ  กลุมผูขับข่ีผานการฝกหัดและกลุม 
ผูขับข่ีหนาใหม  สวนกลุมเปรียบเทียบไดแก  กลุมผูท่ีไมไดขับข่ีรถจักรยานยนต  การทดลอง 
ทดสอบสายตาการมองเห็น  รวมไปถึงทักษะการขับข่ีรถจักรยานยนตบนคันบังคับท่ีมีสถานการณ
จําลองและมีการบันทึกดวยกลองคิสสโคป  ผลการศึกษาพบวากลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตแตละ
ประเภทมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  แตกลุมผูขับข่ีท่ีมีประสบการณกับกลุมผูขับข่ีท่ีผาน
การฝกหัดมีสายตาในการมองเห็นและทักษะในการขับข่ีรถจักรยานยนตไมแตกตางกัน 
 
 Lease and Allen (1986) ไดศึกษาวิเคราะหหลักสูตรสวัสดิศึกษาเกี่ยวกับการใช
รถจักรยานยนตใน 3 เมือง ท่ีเปนศูนยกลางภาคใตของรัฐเพนซิลวาเนยี พบวา ประสบการณ หรือ
ระยะเวลาในการขับข่ีรถจักรยานยนตมีสวนเกี่ยวของกับการฝาฝนกฎจราจร และพบวากลุมผูขับข่ี 
ท่ีผานหลักสูตรสวัสดิการเกีย่วกับการใชรถจักรยานยนตจะประสบอุบัติเหต ุและฝาฝนกฎจราจร
นอยกวากลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีเรียนรูการขับข่ีรถดวยตนเอง 
 
 Brooks (1987) ศึกษาวเิคราะหเกีย่วกับพฤตกิรรมการขับข่ีและการปองกนัการเกดิอุบัตเิหตุ
ของผูขับข่ีท่ีเคยประสบอุบัตเิหตุทางรถจักรยานยนต โดยความสําคัญและปญหาของงานวิจยันี้
ช้ีใหเห็นวา ผูขับข่ีเปนสาเหตุสําคัญประการหนึ่งในการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้นงานวิจยันีจ้ึงตองการมุง
ศึกษาถึงความรู ความเขาใจ และนโยบายทางสังคมท่ีสัมพันธกับพฤติกรรมของผูขับข่ี ซ่ึงขอบขาย
ทฤษฎีของงานวิจยันี้เกี่ยวของกับการสรางความรูความเขาใจใหกับผูขับข่ีท่ีมีพฤติกรรมการขับข่ี 
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ท่ีไมถูกตองซ่ึงถือวาเปนนโยบายการปองกันท่ีมีประสิทธิภาพ อันไดแก การรับรูเกี่ยวกับเกี่ยวกับ
เทคนิคในการขับข่ี และการรับรูทางสังคม ซ่ึงมีงานวิจยั 3 ช้ิน โดยงานวิจัยคร้ังท่ี 1 เปนการสํารวจ
ถึงสาเหตุการขับข่ีท่ีผิดพลาดของผูขับข่ีรถจักรยานยนตรวมถึงศึกษาความคิดเห็นเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุโดยทําการสํารวจผูขับข่ีรถจักรยานยนตบนทองถนน จํานวน 209 คน และสํารวจทาง
นิตยสาร สวนงานวิจยัคร้ังท่ี 2 ศึกษาอิทธิพลของประสบการณการขับข่ีและระดับทักษะเกี่ยวกับ
การขับข่ีจักรยานยนตรวมถึงการรับรูเกี่ยวกบัสังคม โดยสัมภาษณความคิดเห็นและความรูของ 
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตบนทองถนนดวยแบบทดสอบ จํานวน 219 คน และงานวิจยัคร้ังท่ี 3 ศึกษา 
ถึงความสัมพันธระหวางการขาดความรูดานทักษะและเทคนิคการรับรูเกี่ยวกับนโยบายทางสังคม
และปจจยัท่ีเกีย่วของกับการเกิดอุบัติเหต ุซ่ึงการวิจยัคร้ังนี้ใชการสํารวจทางไปรษณียจากผูขับข่ี 
ท่ีเคยไดรับอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต จํานวน 570 คน และสัมภาษณเจาหนาท่ีตํารวจ 
จํานวน 132 คน ซ่ึงผลการวิจัยท้ังสามคร้ังนี้สนับสนุนขอบขายทางทฤษฎีและการนําไปปรับใช 
ในการทําวิจยัคร้ังตอไปกลาวคือควรมีงานวิจัยท่ีศึกษาเก่ียวกับโครงการสรางความรูความเขาใจ
เกี่ยวกับเร่ืองของความปลอดภัยในการขับข่ีเพิ่มข้ึน 
 
 Potvin  et al. (1988 ) ไดทําการศึกษาโปรแกรมการฝก อบรมการขับข่ีในกลุมเด็กวยัรุน 
ในรัฐ Quebee สหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1983 โดยใชรูปแบบการเรียนรูจากบทเรียนในช้ันเรียน  
30 ช่ัวโมง และการฝกการขับข่ีบนถนนท่ีปลอดภัย 8 ถึง 10 ช่ัวโมง ทําการทดลอง 2 กลุม โดยกลุม
ทดลองเปนกลุมท่ีไดรับใบอนุญาตขับข่ีเปนคร้ังแรกตามกฎหมายอาย ุ18-25 ป กลุมเปรียบเทียบเปน
กลุมผูขับข่ีท่ีมีอายุระหวาง 16-17 ป หลังการทดลองเปนเวลา 1 ป พบวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุของ
กลุมเปรียบเทียบสูงกวากลุมทดลอง และพบวาผูท่ีมีอายุต่าํกวา 18 ป มีอัตราการเกิดอบัุติเหตุเพิ่มข้ึน
รอยละ 20 และเพศหญิงท่ีมีอายุ มากกวา 18 ป มีอัตราการไดรับอุบัติเหตุลดลง  
 
 Johnston (1990 ) ศึกษาการบาดเจ็บทางศีรษะของผูขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีใสหมวกนิรภัย
และไมใสหมวกนิรภัย โดยงานวิจยัคร้ังนีช้ี้ใหเห็นความสําคัญท่ีวาปริมาณการขับข่ีรถจักรยานยนต
มีมากข้ึนการใชหมวกนิรภยั เพื่อปองกันการบาดเจ็บและอันตรายท่ีเกดิข้ึนได โดยประชากรท่ีใช 
ในการวิจัยคร้ังนี้คือ ผูท่ีไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนตจากโรงพยาบาล จํานวน  
155 คน เปรียบเทียบกนัสองกลุม เพื่อเปรียบเทียบการบาดเจ็บและความทรมานจากการบาดเจ็บทาง
ศีรษะของกลุมท่ีขับข่ีจักรยานยนตท่ีใชหมวกนิรภัยกับกลุมท่ีไมใชหมวกนิรภัย ซ่ึงผลการวิจัยไมพบ
คานัยสําคัญทางสถิติแตจากงานวิจยันี้ไดเสนอแนะวา ควรทําการวจิัยเกี่ยวกับประสิทธิภาพของ
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หมวกนิรภยั และความทุพพลภาพในระยะยาว และโครงการความปลอดภัยในการขับข่ี
รถจักรยานยนตอยางตอเนื่อง รวมถึงขอบงช้ีในการเกิดอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนตตอไป  
 
 Kelly et al. (1991) อางใน สุมาลัย (2543) ไดศึกษาถึงผลการใชหมวกนริภัยในการลด 
อัตราตาย อัตราปวย และคาความสูญเสียในการดูแลรักษา ซ่ึงเปนผลจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
จากแผนกฉุกเฉินของศูนยการแพทยท้ังหมด 8 แหงในรัฐอิลินอยส ระหวางเดือนเมษายน ถึงเดือน
ตุลาคม 1988 ผลการศกึษาพบวา ผูปวยสวมหมวกนิรภยั รอยละ 14.6 และไมสวมหมวกนิรภยั รอยละ 
85.4 และพบวาผูท่ีไมสวมหมวกนิรภัยไดรับบาดเจ็บรุนแรงกวา รวมถึงมีบาดเจ็บท่ีศีรษะและ 
คอมากกวา และการไมสวมหมวกนิรภยัเปนปจจยัเส่ียงท่ีสําคัญในการเพิ่มความรุนแรงของ 
การบาดเจ็บ และพบวารอยละ 23 ของผูท่ีไมสวมหมวกนิรภัยตองสูญเสียคาใชจายในการดูแลรักษา
เพิ่มมากข้ึนดวย 
  
 ในสวนของการวิจัยคร้ังนี้  จะศึกษาปจจยัทางจิตลักษณะของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตร 
ศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดัสกลนคร  เฉพาะในเร่ืองทัศนคติ  ความเชือ่อํานาจ 
ในตน  การมุงอนาคตและการควบคุมตนเอง  รวม 3 ดาน  ซ่ึงจะเปนตัวทํานายพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 
 
 จากการศึกษาเอกสาร  และงานวิจยัท่ีเกีย่วของกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต  ทฤษฎี 
แรงสนับสนุนทางสังคม  ทําใหผูวจิัยมีความสนใจท่ีศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร โดยใชรูปแบบปฏิสัมพันธนิยม (Interactionism  Model)  ซ่ึงเนนความสําคัญของ
การปฏิสัมพันธระหวางบุคคลกับสถานการณ ปฏิสัมพันธนี้เกิดข้ึนมีความเชื่อมโยงและตอเนื่องกนั 
ซ่ึงไมสามารถแยกออกจากกนัไดตอพฤติกรรมมนุษย  มีขอตกลงเบื้องตนวาการปฏิสัมพันธ  
ระหวางลักษณะจิตของบุคคลกับสถานการณท่ีเขาประสบอยูเปนแหลงริเร่ิม  และกาํหนดพฤตกิรรม
ของบุคคล  หลักสําคัญของรูปแบบปฏิสัมพันธนิยมคือ มีการกําหนดตัวแปรท่ีเปนสาเหตุของ
พฤติกรรมไว 3 ประเภท  ไดแก (1) ลักษณะทางจิตของผูกระทํา  (2)  ลักษณะของสถานการณท่ีมี
ความหมายกอใหเกิดการกระทําอยางหน่ึงอยางใดข้ึน  และ (3)  สาเหตุรวมระหวางลักษณะทาง
จิตใจกับลักษณะของสถานการณ  ซ่ึงอาจวัดและศึกษาไดในรูปของการรับรูของบุคคลเกี่ยวกับ
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ลักษณะบางประการ   โดยมีการตีความหมายหรือการมองเห็นความสําคัญของสถานการณนัน้ๆ 
ของบุคคลผูกระทํา  กลาวโดยสรุปวาการวิเคราะหสาเหตุของพฤติกรรมรูปแบบปฏิสัมพันธนิยม  
มุงศึกษาสาเหตุของพฤติกรรมท้ังภายใน (ลักษณะทางจติใจ)  และภายนอกตัวบุคคล  (สถานการณ  
หรือสภาพแวดลอมทางสังคม)  นับเปนรูปแบบการวเิคราะหสาเหตุของพฤติกรรมท่ีเหมาะสมกับ
ปญหาการวิจยัในแนวพฤติกรรมศาสตรในรูปนี้  ซ่ึงเปนความพยายามท่ีจะแสวงหาความรูและ
ขอสรุปเกี่ยวกบัพฤติกรรมของมนุษยอยางครอบคลุมโดยอาศัยแนวคิดจากหลายสาขาวิชารวมกนั 
ท้ังสาขาท่ีเนนการศึกษาลักษณะภายในจติใจของบุคคล  และสาขาท่ีเนนความสําคัญของ
สภาพแวดลอมภายนอกตัวบุคคลวาจะเปนเหตุการณหรือกลุมบุคคล (Magnusson and Endler, 
1997)  นํามากาํหนดกรอบแนวคิดในการวจิัยคร้ังนี ้
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

                  ตัวแปรอิสระ                                                                             ตัวแปรตาม 

 
ภาพท่ี 1  กรอบแนวคิดในการวิจัย 

จิตลักษณะ 
1.ความรูในการปองกันอุบัติเหตุ
การขับข่ีรถจักรยานยนต 
2.ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ
การขับข่ีรถจักรยานยนต 
3.ความเช่ืออํานาจในตนในการ
ปองกัน 
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต 
4.การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง

่

พฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุการขบัขี่
รถจักรยานยนต 

1.การปฏิบัติตามกฎจราจร 
2.การใชอุปกรณในการปองกัน
อุบัติเหต ุ
3.การตรวจสภาพและการดูแล
รักษา 
รถจักรยานยนต 
4.การหลีกเล่ียงภาวะเส่ียงตอการ

ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม 
 
1.การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือ
ตาง ๆ 
2.การไดรับการสนับสนุนจาก
บุคคลในครอบครัว 
3.การไดรับการสนับสนุนจากเพ่ือน 
4.การไดรับการสนับสนุนจาก

ปจจัยดานชีวสังคม 
1.เพศ 
2.คณะ 
3.ช้ันป 
4.ผลการเรียนเฉล่ียสะสม 
5.รายไดท่ีไดรับตอเดือน 
6.รายไดของครอบครัวตอเดอืน 
7.ลักษณะของครอบครัว 
8.ระยะทางในการเดินทาง 
9.ประสบการณในการเกดิอุบัติเหต ุ
10.ลักษณะท่ีพักอาศัย 
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สมมติฐานการวิจัย 
 
 จากการศึกษาและประมวลเอกสารการวิจยัท่ีเกีย่วของผูวิจัย ไดตั้งสมมติฐานการวิจยัดังนี ้
 
 1.   ปจจัยดานชีวสังคม  ไดแก  เพศ    คณะ  ช้ันป  ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  รายไดท่ีไดรับ
ตอเดือน  รายไดของครอบครัวตอเดือน  ลักษณะของครอบครัว  ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  
ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ลักษณะของท่ีพกัอาศัย  วิธีการเดนิทางมา
สถานศึกษา  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 2.   ปจจัยดานจิตลักษณะ ไดแก   ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  ความเช่ืออํานาจในตนในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  การมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกนัอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนต  มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร 
 
 3.   ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคมไดแก  การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ  
การไดรับแรงสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับแรงสนับสนุนจากเพ่ือน  การไดรับ 
การสนับสนุนจากสถานศึกษา  มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัด
สกลนคร 
 
        4.  กลุมตัวแปรจากปจจยัดานชีวสังคม ปจจัยดานจิตลักษณะและปจจยัดานการสนับสนุน 
ทางสังคม  สามารถรวมทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ไดดีกวาการทํานาย 
จากตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพยีงตัวแปรเดียว 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

รูปแบบการวิจัย 
 
 การวิจยัคร้ังนีใ้ชวิธีระเบียบวิธีวิจยัเชิงบรรยาย  (Descriptive Research)  เปนประเภท
การศึกษาเชิงสํารวจ (Survey Study) 
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

ประชากร 
 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ คือ นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร  จํานวน  3,306 คน (สํานกัวิทยบริการ  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2552) 
 
กลุมตัวอยาง 
 
  กลุมตัวอยางคือ นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร  
ท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตเปนยาพาหนะมาเรียน จํานวน 424  คน  ซ่ึงนํากลุมตัวอยางท่ีไดมาแบงช้ันภมิู 
(Stratified  Random  Sampling)  โดยกําหนดสัดสวนจําแนกตามคณะและจําแนกตามชั้นปท่ี 1-4    
ออก เปนสัดสวน  1:3:3   แลวนํากลุมตัวอยางท่ีไดมาสุมอยางเปนระบบ (Systemic  Sampling)   
ดังตารางท่ี 1  
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ตารางท่ี 1  จํานวนประชากรและกลุมตัวอยางจําแนกตามคณะและช้ันป 
 
                 คณะ                                                                    ช้ันปของนิสิต                  ประชากร      กลุม 
                                                                           ช้ันป(1)   ช้ันป(2)  ช้ันป(3)  ช้ันป(4)                    ตัวอยาง 

ทรัพยากรธรรมชาติและอุตสาหกรรมเกษตร        156         122         96          111          485           64 
คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร                417          488        279        324       1,508          180 
ศิลปศาสตรและวิทยาการจัดการ                          329          315        311         358       1,313         180 

รวม                                                                      902          925        686          793      3,306         424 

 
เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

 
 เคร่ืองมือท่ีใชในการรวบรวม ขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้ เปนแบบสอบถาม (Questionnaire)  
ท่ีผูวิจัยสรางข้ึนมาจากทฤษฎีและผลงานวจิัยท่ีเกี่ยวของ  เพื่อเก็บรวบรวมขอมูลใหครอบคลุม
เนื้อหาตามวัตถุ ประสงคของการวิจยั  โดยแบงออกเปน 4 ตอน คือ 
 
 ตอนท่ี 1  ขอมูลทางชีวสังคม 
 
 ขอมูลทางชีวสังคม  เปนแบบสอบถามเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก  เพศ คณะ ช้ันป   
ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน  รายไดครอบครัวเฉล่ียตอเดือน  ลักษณะของ
ครอบครัว  ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต  ลักษณะท่ีพกัอาศัย  รถจักรยานยนตท่ีใชเปนประจํา  ใบอนุญาตในการขับข่ี  
วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา การอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย 
 
 ตอนท่ี 2  ขอมูลเกี่ยวกับปจจยัทางดานจิตลักษณะ  แบงเปน 4 สวน คือ 
 
 สวนท่ี  1  ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  มีลักษณะ
แบบสอบถาม  เปนแบบเลือกตอบ 3 ตัวเลือก  คือใช ไมใช ไมทราบ   
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 เกณฑการใหคะแนน 
 1  หมายถึง   ตอบถูก 
 0  หมายถึง   ตอบผิด 
 0  หมายถึง   ตอบไมทราบ 
 
 พิจารณาจากคาเฉล่ีย ( X ) คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) คาพิสัยของคะแนนโดยกําหนด
ระดับความรูโดยใชเกณฑของชูศรี (2541) ในการกําหนดระดับ ดังนี ้
 
 มีความรูระดับสูงไดคะแนนมากกวา ..2/1 DSX   ถึงคะแนนสูงสุด 
 มีความรูระดับปานกลางไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX   
 มีความรูต่ําไดคะแนนอยูระหวางคะแนนต่ําสุดถึงนอยกวา ..2/1 DSX   
 
 สวนท่ี 2  ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  มีลักษณะของ
แบบสอบถามเปนแบบมาตรประเมินคา  (Rating  Scale)  ประกอบดวยประโยคบอกเลา  แตละ 
ขอมีมาตรวัด 4 หนวย    
 
 เกณฑการใหคะแนน 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางบวก (Positive Statement) 
 4  หมายถึง    เห็นดวยอยางยิง่ 
 3  หมายถึง    เห็นดวย 
 2  หมายถึง    ไมเห็นดวย 
 1  หมายถึง    ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางลบ  (Negative Statement) 
 1  หมายถึง    เห็นดวยอยางยิง่ 
 2  หมายถึง    เห็นดวย 
 3  หมายถึง    ไมเห็นดวย 
 4  หมายถึง    ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
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 เกณฑการพิจารณาระดับเจตคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
แบงเปน 3 ระดับดังนี ้
 
 มีเจตคติระดับสูงไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX   ถึงคะแนนสูงสุด 
 
 มีเจตคติระดับปานกลางไดคะแนนระหวาง ..2/1 DSX   
                  
 มีเจตคติระดับต่ําไดคะแนนอยูระหวางคะแนนตํ่าสุดถึงนอยกวา ..2/1 DSX   
 
 สวนท่ี 3  ความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุ  จากการขับข่ีรถจักรยานยนตมี
ลักษณะของแบบสอบถามเปนแบบประเมินคา  (Rating Scale)   ประกอบดวยประโยคบอกเลา   
แตละขอมีมาตรวัด  4 หนวย      
 
 เกณฑการใหคะแนน 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางบวก (Positive Statement) 
 4  หมายถึง    จริงท่ีสุด 
 3  หมายถึง    จริง 
 2  หมายถึง    ไมจริง 
 1  หมายถึง    ไมจริงเลย 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางลบ  (Negative Statement) 
 1  หมายถึง    จริงท่ีสุด 
 2  หมายถึง    จริง 
 3  หมายถึง    ไมจริง 
 4  หมายถึง    ไมจริงเลย 
 



 

 

54 

 เกณฑการพิจารณาระดับความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
แบงเปน 3 ระดับดังนี ้
 
 มีระดับความเช่ืออํานาจในตนสูงไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX   ถึงคะแนนสูงสุด 
 มีระดับความเช่ืออํานาจในตนปานกลางไดคะแนนระหวาง ..2/1 DSX   
 มีระดับความเช่ืออํานาจในตนตํ่าไดคะแนนอยูระหวางคะแนนตํ่าสุดถึงนอย
กวา ..2/1 DSX   
 
 สวนท่ี 4   ลักษณะการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต   มีลักษณะของแบบสอบถามเปนแบบมาตรประเมินคา (Rating Scale)  
ประกอบดวยประโยคบอกเลา  และแตละขอมีมาตรวัด 4 หนวย   
 
 เกณฑการใหคะแนน 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางบวก (Positive Statement) 
 4  หมายถึง    จริงท่ีสุด 
 3  หมายถึง    จริง 
 2  หมายถึง    ไมจริง 
 1  หมายถึง    ไมจริงเลย 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางลบ  (Negative Statement) 
 1  หมายถึง   จริงท่ีสุด 
 2  หมายถึง   จริง 
 3  หมายถึง    ไมจริง 
 4  หมายถึง    ไมจริงเลย 
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 เกณฑการพิจารณาลักษณะการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ี  แบงเปน 3 ระดับดงันี้ 
 
 มีระดับการมุงอนาคตและควบคุมตนเองสูงไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX   ถึง
คะแนนสูงสุด 
 
 มีระดับการมุงอนาคตและควบคุมตนเองปานกลางไดคะแนนระหวาง ..2/1 DSX   
 
 มีระดับการมุงอนาคตและควบคุมตนเองตํ่าไดคะแนนอยูระหวางคะแนนตํ่าสุดถึงนอย
กวา ..2/1 DSX   
 
 ตอนท่ี 3  ขอมูลการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  มีลักษณะของแบบสอบถามเปนแบบมาตรประเมินคา 
(Rating Scale) ประกอบดวยประโยคบอกเลา   แตละขอมีมาตรวัด 4 หนวย   
 
 เกณฑการใหคะแนน 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางบวก  (Positive Statement) 
 4  หมายถึง  ไดรับมากท่ีสุด 
 3 หมายถึง ไดรับมาก 
 2 หมายถึง ไดรับนอย 
 1 หมายถึง ไมไดรับเลย 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางลบ  (Negative Statement) 
 1 หมายถึง จริงท่ีสุด 
 2 หมายถึง จริง 
 3 หมายถึง ไมจริง 
 1 หมายถึง ไมจริงเลย 
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 เกณฑการพิจารณาการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคม แบงเปน  4 ระดับดังนี ้
 
 มีระดับการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมสูงไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX  ถึง
คะแนนสูงสุด 
 
 มีระดับการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมสูงปานกลางไดคะแนนระหวาง ..2/1 DSX   
 
 มีระดับการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมตํ่าไดคะแนนอยูระหวางคะแนนตํ่าสุดถึง 
นอยกวา ..2/1 DSX   
 
 ตอนท่ี 4  แบบสอบถามเก่ียวกบัพฤตกิรรมในการปองกนัอุบัติเหตุ  จากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร  ลักษณะของ
แบบสอบถามเปนแบบมาตรประเมินคา  (Rating Scale)  ประกอบดวยประโยคบอกเลาแตละขอมี
มาตรวัด 4 หนวย 
 
 เกณฑการใหคะแนน 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางบวก (Positive Statement) 
 4 หมายถึง ปฏิบัติมากท่ีสุด 
 3 หมายถึง ปฏิบัติมาก  
 2 หมายถึง ปฏิบัตินอย 
 1 หมายถึง ปฏิบัตินอยท่ีสุด 
 
 ขอความท่ีมีความหมายทางลบ (Negative Statement) 
 1 หมายถึง ปฏิบัติมากท่ีสุด 
 2 หมายถึง ปฏิบัติมาก 
 3 หมายถึง ปฏิบัตินอย 
 4 หมายถึง ปฏิบัตินอยท่ีสุด 
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 เกณฑการพิจารณาพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตุ  แบงออกเปน 3 ระดับดังนี ้
 
 มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุสูงไดคะแนนอยูระหวาง ..2/1 DSX  ถึง
คะแนนสูงสุด 
 
 มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุปานกลางไดคะแนนระหวาง ..2/1 DSX   
 
 มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุต่ําไดคะแนนอยูระหวางคะแนนตํ่าสุดถึงนอย
กวา ..2/1 DSX   
 

การสรางเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 

 1. ศึกษาจากเอกสาร ตําราทางวิชาการ่ีเกีย่วของกับการสรางเคร่ืองมือสําหรับการวิจยั 
 
 2. ศึกษาเอกสาร ตํารา วารสาร แนวคิดทฤษฏีและงานวิจยัท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมในการ 
ปองกันอุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักศึกษาสถาบันการศึกษา ปจจัยทางจิตลักษณะตาม
ทฤษฏีแรงสนับสนุนทางสังคม 
  
 3.  นําขอมูลตางๆ ท่ีไดรับจากการศึกษา โดยมีขอคําถามท้ังปลายปดและปลายเปด และ 
มีเนื้อหาสาระครอบคลุมวัตถุประสงคของการวิจยั โดยสรางตามกรอบในการทําแบบสอบถาม 
ท่ีกําหนดไว 

 
 4.  นําเคร่ืองมือท่ีสรางไวแลว เสนอตอกรรมการที่ปรึกษาเพื่อตรวจสอบเนื้อหา    
ความถูกตองนาํมาปรับปรุงแกไข 

 
 5.  นํารางแบบวดัไปตรวจสอบคุณภาพ 
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การตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม 
 

 1. ตรวจสอบความตรง  (Validity) 
 
  ความตรงตามเนื้อหา (Content  Validity)  โดยนําแบบสอบถามท่ีไดรับการปรับปรุง 
ไปใหผูเช่ียวชาญ จํานวน 5 ทาน  (ภาคผนวก ก.)  ตรวจสอบความถูกตองในสวนของโครงสราง
เนื้อหาของแบบสอบถาม และภาษาท่ีใช แลวนํา มาปรับปรุงแกไข 
 
  2. การตรวจสอบความเช่ือม่ัน (Reliability)  ของแบบสอบถามโดยนําไปทดลองใชกับ 
กลุมนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏสกลนคร  จํานวน  30  คน  แลวนําขอมูลจากการทดลองมา
วิเคราะหหาความเช่ือม่ัน  ดงันี้ 
 
  2.1   ในสวนแบบวดัความรูนํามาวิเคราะหหาคาความเช่ือม่ันโดยวิธีของ Kuder  
Richardson (KR20)  ไดคาความเช่ือม่ัน   = .79 
 
  2.2    ในสวนแบบวดัถามเก่ียวกับทัศนคติ  ความเช่ืออํานาจในตน  การมุงอนาคตและ
ควบคุมตนเอง  แรงสนับสนุนทางสังคม  พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฎสกลนคร  ไดนํามาวเิคราะหคาความเช่ือม่ันตามวิธีของ  Cronbach  
(α  ท่ีระดับนยัสําคัญ .05) ไดคาความเช่ือม่ันดังนี ้
 
   2.2.1 แบบวัดถามทัศนคติ                                  คาความเช่ือม่ัน  = .81 
 
   2.2.2 แบบวัดถามความเช่ืออํานาจในตน           คาความเช่ือม่ัน  = .77 
 
   2.2.3 แบบวัดถามการมุงอนาคตและควบคุมตนเอง        คาความเช่ือม่ัน = .79 
 
   2.2.4 แบบวัดถามการไดรับแรงสนบัสนุนทางสังคม        คาความเช่ือม่ัน = .82 
 
   2.2.5 แบบวัดถามพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
                                                                                                      คาความเช่ือม่ัน = .82 
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  3. การหาคาอํานาจจําแนก  แบบวัดความรูวิเคราะหคาอํานาจจําแนก  โดยการหาคา 
สหสัมพันธ  Point  biserial  correlation  แบบวัดทัศนคติ  แบบวัดความเช่ืออํานาจในตน  แบบวัด
การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  แบบวัดการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคม  แบบวดัพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตโดยการทดสอบคา  t  (Separated t-test)   
โดยกําหนดคานัยสําคัญท่ีระดับ .05  เปนรายขอ  ขอท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติถือวาจําแนกได 
 
  4. การหาคาความยากงาย  ในแบบวัดความรู  เปนรายขอวเิคราะหจากสัดสวนระหวาง 
จํานวนผูท่ีตอบขอสอบในแตละขอถูก  ตอจํานวนผูเขาสอบท้ังหมด  เกณฑความยากของขอสอบ
กําหนดไวอยูระหวาง  .20  ถึง .80 
 

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 

 ในการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยดําเนนิการดังนี ้ 
 
 1.  ผูวิจัยขอหนังสือจากภาควิชาพลศึกษา คณะศึกษาศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
ถึงผูอํานวยการสํานักงานวิทยาเขต  มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั
สกลนคร เพื่อขออนุญาตและขอความรวมมือในการเก็บรวบรวมขอมูล  
 
 2.  ติดตอประสานงานขอความรวมมือจากผูอํานวยการสํานกังานวิทยาเขตมหา วิทยาลัย
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  เพื่ออธิบายถึงวัตถุประสงคในการ
ดําเนินการวิจยั และเนื้อหาที่ใชสอบถาม  
 
 3.  การเก็บตัวอยางเก็บตามภาคตัดขวางชวงเวลา  ตั้งแตเวลา 08.30-16.30 น. ในวันจนัทร
ถึงวันศุกร ตั้งแตวนัท่ี 1 ธันวาคม 2552  ถึงวันท่ี  21  ธันวาคม  2552  ใชเวลาในการเก็บขอมูล   
3   สัปดาห   
 
 4.   ในการเก็บกลุมตัวอยาง  ผูวจิัยมีผูชวยวจิัยในการเก็บขอมูลกลุมตัวอยางรวมดวย  
จํานวน 1 คน  ท้ังนี้โดยไดทําการฝกอบรมผูชวยวิจยั  พรอมท้ังแนะนํารายละเอียดขอมูลรายขอของ
แบบสอบถาม และวิธีดําเนินการเก็บขอมูลโดยละเอียด   
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 5.  การเก็บขอมูลกลุมตัวอยางในคร้ังนี้ ผูวิจยัและผูชวยวิจยัไดทําการเดนิสํารวจและ 
เก็บขอมูลกลุมตัวอยาง โดยการเลือกเก็บขอมูลเฉพาะกลุมตัวอยางซ่ึงใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะ 
ในการขับข่ีเทานั้น  และดําเนินการเก็บขอมูลของกลุมตัวอยางตามอาคารเรียนรวมและอาคารเรียน
ของนิสิตแตละคณะ   
 
 6.  เม่ือนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร  
ตอบแบบสอบถามเสร็จแลวผูวิจยัและผูชวยวิจยัในการเก็บขอมูลชวยกันเก็บแบบสอบถามคืนและ
มีการตรวจ สอบความสมบูรณของแบบสอบถาม ความถูกตอง และครบถวนของคําตอบ 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 

 ในการวิเคราะหขอมูล  ไดนาํแบบสอบถามท้ังหมดมาตรวจสอบความสมบูรณแลวนาํ
ขอมูลมาวิเคราะหดวยคอมพิวเตอร  ผูวจิยัใชโปรแกรมสําเร็จรูป โดยใชคาสถิติดังนี ้
 
 1.   ขอมูลดานชีวสังคม  ปจจัยดานจิตลักษณะ ปจจัยดานแรงสนับสนุนทางสังคม  นํามา
วิเคราะหหาคาความถ่ี  คารอยละ  คาเฉล่ีย  และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานเพ่ืออธิบายลักษณะของกลุม
ตัวอยาง 
 
 2.   วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยดานชีวสังคมกับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั
สกลนคร  โดยใชสถิติวิเคราะหความสัมพนัธดวยคาไคสแควร (Chi-square) 
 
 3.   วิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยดานจติลักษณะกับพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร 
 
 4.  วิเคราะหปจจยัดานการสนบัสนุนทางสังคมกับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัด
สกลนคร 
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 5.   วิเคราะหหาคาตัวแปรทํานายพฤติกรรม  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร 
โดยใชสถิติวิเคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธี Stepwise Method
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ผลการวิจัยและวิจารณ 
 

ผลการวิจัย 
 
 การวิจยัเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร มีวัตถุประสงค
เพื่อศึกษาปจจยัท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  ศึกษาปจจัย 
ท่ีมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ และศึกษาตัวแปรที่สามารถทํานายพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุ จากการขับข่ีจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิม
พระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  
 
 การวิเคราะหขอมูลในการวจิยัคร้ังนี้ คือ การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจยัทาง 
ชีวสังคมกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร โดยใชสถิติวิเคราะหความสัมพันธดวย 
คาไคสแควร ( 2 -test)    การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยจิตลักษณะ  ปจจัยสนบัสนุน 
ทางสังคมกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร โดยใชสถิติวิเคราะหความสัมพันธดวยวิธี
หาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient)  
นอกจากนั้นยงัมีสถิติช้ันรองในการวิเคราะหขอมูลคือ  คารอยละ  (Percent)  คาเฉล่ีย (Mean) และ
คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  และการวิเคราะหตวัแปรทํานายพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร โดยใชสถิติวิเคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression analysis)  
 
 การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล นําเสนอโดยแบงการนําเสนออกเปน 3 ตอน ดังนี ้
 
 ตอนท่ี 1 ลักษณะปจจัยทางชีวสังคม ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิม
พระเกียรติ จังหวัดสกลนคร 
 



 

 

63 

 ตอนท่ี 2  ลักษณะของตัวแปรท่ีทําการศึกษา  ประกอบดวย  ปจจยัทางจติลักษณะ  ปจจัย
สนับสนุนทางสังคม  และพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 ตอนท่ี 3  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
 
ตอนท่ี 1 ลักษณะปจจัยทางชีวสังคมของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระ
เกียรติ  จังหวัดสกลนคร 
 
ตารางท่ี 2  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามลักษณะทางชีวสังคม 
                                                                                                                                                        (n= 424) 

ลักษณะทางชีวสังคม จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ    
 ชาย 227 53.5 
  หญิง 197 46.5 
2. คณะ    
 คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร 184 43.4 
 คณะศิลปศาสตรและวิทยาการจัดการ 177 41.7 

  
คณะทรัพยากรธรรมชาติและอุตสาหกรรม
เกษตร 63 14.9 

3. ช้ันป    
 1 107 25.3 
 2 101 23.8 
 3 106 25.0 
  4 110 25.9 
4. เกรดเฉลี่ยสะสม   
 1.00-1.50 5 1.2 
 1.51-2.00 48 11.3 
 2.01-2.50 120 28.3 
 2.51-3.00 212 50.0 
 3.01-3.50 30 7.1 
  3.50 ข้ึนไป 9 2.1 
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ตารางที่ 2  (ตอ)   
            (n= 424) 

ลักษณะทางชีวสังคม จํานวน (คน) รอยละ 
5. รายไดท่ีไดรบัเฉลี่ยตอเดือน  
 ตํ่ากวา 500 3 0.7 
 500-999 บาท 5 1.2 
 1,000-1,499 บาท 5 1.2 
 1,500-1,999 บาท 12 2.8 
 2,000-2,499 บาท 37 8.7 
  สูงกวา 2,499 บาท 362 85.4 
6. รายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดอืน  
 1,000-2,999 บาท 8 1.9 
 3,000-4,999 บาท 13 3.5 
 5,000-6,999 บาท 15 3.8 
 7,000-8,999 บาท 76 17.9 
  9,000 บาทและมากกวา 309 72.9 
7. ลักษณะครอบครัว   
 อยูดวยกัน 335 79 
 แยกกันอยู 74 17.5 
 หมาย 12 2.8 
  อื่น ๆ 3 0.7 
8. ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา 
 ตํ่ากวา 1 กิโลเมตร 83 19.5 
 1.0-4.9 กม. 295 69.6 
 5.0-8.9 กม. 11 2.6 
  9.0 กม. ข้ึนไป 35 8.3 
9. ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
 เคย 185 43.6 
  ไมเคย 239 56.4 
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ตารางท่ี 2  (ตอ)             
  (n= 424) 

ลักษณะทางชีวสังคม จํานวน (คน) รอยละ 
10. ลักษณะท่ีพักอาศัย   
 บานสวนตัว 17 4.0 
 บานญาติ 6 1.4 
 หอพัก 399 94.1 
  อื่น ๆ 2 0.5 
11. รถจักรยานยนตท่ีใชขับข่ีประจําเปนของใคร 
 ของทานเอง 64 15.1 
 ของบิดา-มารดา 239 56.4 
 ของเพ่ือน 115 27.1 
  อื่น ๆ 6 1.4 
12. มีใบขับข่ีอนุญาตรถยนต  
 ไมมี 128 30.2 
 มี ไดมาโดยทําเรื่องขอใบอนุญาต 269 63.4 
 มี ไดมาโดยวิธอีื่น ๆ 2 0.5 
  มี แตใบอนุญาตหมดอาย ุ 25 5.9 
13. วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา  
 รถโดยสารประจําทาง 20 4.7 
 รถยนตสวนตัว 103 24.3 
 รถจักรยานยนต 257 60.6 
  อื่น ๆ 44 10.4 
14. การเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัยใน มก.ฉกส. 
 เคย 28 6.6 
 ไมเคย 396 93.4 

 
 จากตารางท่ี 2  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญ เปนเพศชาย รอยละ 53.5 เปนนสิิตคณะวิทยาศาสตร 
และวิศวกรรมศาสตร  รอยละ 43.4  เปนนสิิตช้ันปท่ี 4 รอยละ 25.9 มีเกรดเฉล่ียสะสม  อยูระหวาง 
2.51-3.00 รอยละ 50   มีรายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน  ไดรับสูงกวา 2,499 บาท  รอยละ 85.4  
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 มีรายไดครอบครัวเฉล่ียตอเดอืน มากกวา 9,000 บาท รอยละ 72.9  พอแมอาศัยอยูดวยกัน 
รอยละ 79.0  การเดินทางมาสถานศึกษา  มีระยะทางอยูระหวาง 1.0-4.9 กิโลเมตร  รอยละ 69.6   
ไมเคยมีประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุ รอยละ 56.4  อาศัยอยูในหอพกั รอยละ  94.1รถจักรยานยนต
ท่ีใชขับข่ี  เปนรถของบิดา-มารดา รอยละ 56.4   มีใบอนญุาตขับข่ีรถจักรยานยนต รอยละ 63.4  
เดินทางโดยใชรถจักรยานยนต รอยละ 60.6  และการเขารับการอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย    
ไมเคยเขารับการอบรม รอยละ 93.4   
 
 

ตอนท่ี 2 ลักษณะของตัวแปรท่ีทําการศึกษา 
 

 ตัวแปรท่ีทําการศึกษา  ประกอบดวย  ปจจยัทางจิตลักษณะ  ปจจยัสนับสนุนทางสังคม  
และพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย เกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 1.  ปจจัยดานจิตลักษณะ 
 
  ประกอบดวยตัวแปรยอย 4 ดาน ไดแก 
  
  1.1  ดานความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
  1.2  ดานทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
  1.3  ดานความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
  1.4  ดานการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี 
รถจักรยานยนต 
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ตารางท่ี 3  จํานวนและรอยละของความรูในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
     ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วทิยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                       (n=424) 
ระดับความรู จํานวน (คน) รอยละ  

 มีความรูระดับมาก 125 29.5 
 มีความรูระดับปานกลาง 212 50.0 
  มีความรูระดับต่ํา 87 20.5 

 

  
   จากตารางท่ี 3   พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูในการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจกัรยานยนตอยูในระดับปานกลางรอยละ 50.0  รองลงมามีความรูในระดบัสูง รอยละ 29.5 
 
  1.2   จิตลักษณะดานทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
   
ตารางท่ี 4  จํานวนและรอยละของทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ

นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
                                                                                                                                               (n=424) 

ระดับทัศนคติ จํานวน(คน) รอยละ  
 มีทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุระดับด ี 85 20.0 
 มีทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุระดับปานกลาง 193 45.5 
  มีทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุระดับไมดี 146 34.5 

 

  
   จากตารางท่ี 4   พบวา กลุมตัวอยางมีทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุอยูในระดับ
ปานกลาง รอยละ 45.5  รองลงมามีทัศนคติในระดับไมดี รอยละ 34.5 
 
  1.3  จิตลักษณะดานความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต 
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ตารางท่ี 5  จํานวนและรอยละของระดับความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั
สกลนคร  

 (n=424) 
ระดับความเช่ืออํานาจในตน จํานวน (คน) รอยละ  

 ความเช่ืออํานาจในตนระดับมาก 107 25.2 
 ความเช่ืออํานาจในตนปานกลาง 200 47.2 
  ความเช่ืออํานาจในตนระดับนอย 117 27.6 

 

  
   จากตารางท่ี  5   พบวา กลุมตัวอยางมีความเช่ืออํานาจในตน อยูในระดับปานกลาง 
รอยละ 47.2รองลงมา มีความเช่ืออํานาจในตนระดับนอย รอยละ 27.6  
 
  1.4  จิตลักษณะดานการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต 
 
ตารางท่ี 6  จํานวนและรอยละของการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจาก 

การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร  

                                                                                                                                          (n=424) 
ระดับการมุงอนาคตและควบคุมตนเอง 

  
จํานวน(คน) 

 
รอยละ  

 
 การมุงอนาคตและควบคุมตนเองระดับมาก 135 31.8 
 การมุงอนาคตและควบคุมตนเองระดับปานกลาง 142 33.5 
  การมุงอนาคตและควบคุมตนเองระดับนอย 147 34.7 

 

  
   จากตารางท่ี 6   พบวากลุมตัวอยางมีการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในระดบันอย   
รอยละ 34.7  รองลงมา มีการมุงอนาคตและควบคุมตนเอง อยูในระดับปานกลาง รอยละ 33.5 
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 2.  ปจจัยสนับสนนุทางสังคม 
 
ตารางท่ี 7  จํานวนและรอยละของการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมในการปองกนัอุบัติเหตุจาก

การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร 

                                                                                                                                            (n=424) 
ระดับการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคม จํานวน(คน) รอยละ  

 ไดรับแรงสนบัสนุนทางสังคมระดับมาก 99 23.3 
 ไดรับแรงสนบัสนุนทางสังคมระดับปานกลาง 192 45.3 
  ไดรับแรงสนบัสนุนทางสังคมระดับนอย 133 31.4 

 
 

 จากตารางท่ี 7   พบวา กลุมตัวอยางไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมในระดับปานกลาง    
รอยละ 45.3 รองลงมา ไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมอยูในระดับนอย  รอยละ 31.4 
 
 3. พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนต 
 
ตารางท่ี 8  จํานวนและรอยละของพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี รถจักรยานยนต 
                  ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ จํานวน (คน) รอยละ  

 พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุระดับด ี 83 19.6 
 พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุระดับปานกลาง 218 51.4 

  
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุระดับควร
ปรับปรุง 123 29.0 

 
  จากตารางท่ี 8  พบวา กลุมตัวอยางมีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุในระดบั
ปานกลาง รอยละ 51.4  รองลงมามีพฤติกรรมอยูในระดับควรปรับปรุง  รอยละ 29.0  



 

 

70 

ตอนท่ี 3  ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
        
 ขอนําเสนอรายละเอียดของผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน ดังนี ้
 
 ผลการวิเคราะหขอมูลตามสมมติฐานขอท่ี 1  
 
 ไดกาํหนดสมมติฐานไววา ปจจยัดานชีวสังคม ไดแก ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  รายไดท่ีไดรับ
เฉล่ียตอเดือน  รายไดครอบครัวเฉล่ียตอเดอืน  ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  ประสบการณ
ในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  ลักษณะของเจาของรถยนตท่ีใชขับข่ี  การมีใบอนุญาตขับข่ี  
การเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัยใน มก.ฉกส. มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจกัรยานยนตของนสิิตมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร  วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ 
จังหวดัสกลนคร  การวิเคราะหในสวนนี้ใชไคสแควร  ( 2 -test) ผลการวิเคราะหดังปรากฏ 
ในตารางท่ี 9-15 
 
ตารางท่ี 9  ความสัมพันธระหวางเพศกับระดับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาการขับข่ี

รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  
จังหวดัสกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
 

เพศ 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

     2  p-value 

 
ชาย 60 

(14.2) 
108 

(25.5) 
59 

(13.9) 
227 

(53.5) 
15.483** .004 

 
หญิง 23 

(5.4) 
110 

(25.9) 
64 

(15.1) 
197 

(46.5)  
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 9  พบวา เพศ  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับ
ข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
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ตารางท่ี 10  ความสัมพันธระหวางคณะกบัระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั
สกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
 

คณะ 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

     2  p-value 

 
วว. 53 

(12.5) 
82 

(19.3) 
49 

(11.6) 
184 

(43.4) 
27.731** .000 

 
ศว. 17 

(4.0) 
111 

(26.2) 
49 

(11.6) 
177 

(41.7)  
 

 
ทอ. 13 

(3.1) 
25 

(5.9) 
25 

(5.9) 
63 

(14.9)  
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 10  พบวา คณะ  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
ตารางท่ี 11   ความสัมพันธระหวางช้ันปกบัระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี 
          รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั 
       สกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหต ุ

(จํานวนรอยละ) 
 

    ช้ันปท่ี 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

     2  p-value 

 
ป 1 42 

(9.9) 
45 

(10.6) 
20 

(4.7) 
107 

(25.2) 
53.887** .000 

 
ป2 16 

(3.8) 
62 

(14.6) 
23 

(5.4) 
101 

(23.8)  
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ตารางท่ี 11   (ตอ) 
 (n=424) 

ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
(จํานวนรอยละ) 

 
    ช้ันปท่ี 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

     2  p-value 

 
ป 3 14 

(3.3) 
43 

(10.1) 
49 

(11.6) 
106 

(25.0)  
 

 
ป 4 11 

(2.3) 
68 

(16.0) 
31 

(7.3) 
110 

(25.9)  
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 11 พบวาช้ันป มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
ตารางท่ี 12  ความสัมพันธระหวางผลการเรียนเฉล่ียสะสมกับระดับพฤติกรรมในการปองกัน

อุบัติเหตุจาการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิม
พระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                              (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
ผลการเรียน
เฉล่ียสะสม 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

  2      p-value 

 
1.00-1.50 1 

( 0.2) 
3 

(0.7 ) 
1 

( 0.2 ) 
5 

( 1.2 ) 
20.106*   .028 

 
1.51-2.00 18 

( 4.3 ) 
18 

(4.2 ) 
12 

( 2.8 ) 
48 

( 11.3 ) 
 

 
2.01-2.50 27 

( 6.4 ) 
60 

( 14.1) 
33 

( 11.5) 
120 

( 28.3 ) 
 

 
2.51-3.00 27 

( 6.4) 
118 

( 27.8) 
67 

( 15.8) 
212 

( 50 ) 
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ตารางท่ี 12  (ตอ) 
                                                                                                                                              (n=424) 

ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
(จํานวนรอยละ) 

ผลการเรียน
เฉล่ียสะสม 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

  2      p-value 

 
3.01-3.50 8 

( 1.9 ) 
16 

(  3.8) 
6 

( 1.4) 
30 

( 7.1 ) 
 

 
3.50 ข้ึนไป 2 

( 0.4 ) 
3 

( 0.7 ) 
4 

( 0.9) 
9 

( 2.1 ) 
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 12 พบวา ผลการเรียนเฉล่ียสะสม มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05    
 
ตารางท่ี 13  ความสัมพันธระหวางรายไดท่ีไดรับตอเดือนกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุา

การขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร 

                                                                                                                                               (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
รายไดท่ีไดรับ 
เฉล่ียตอเดือน 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2

    p-value 

 
ต่ํากวา 500 5 

(1.2) 
2 

(0.5) 
1 

(0.2) 
8 

(1.9) 
31.034**  .000 

 
1,000-1,499 บาท 1 

(0.2) 
4 

(0.9) 
0 

(0) 
5 

(1.2) 
 

 
1,500-1,999 บาท 6 

(1.4) 
4 

(0.9) 
2 

(0.5) 
12 

(2.8) 
 

 
2,000-2,499 บาท 13 

(3.1) 
20 

(4.7) 
4 

(1.0) 
37 

(8.7) 
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ตารางท่ี 13  (ตอ) 
                                                                                                                                               (n=424) 

ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
(จํานวนรอยละ) 

รายไดท่ีไดรับ 
เฉล่ียตอเดือน 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2

    p-value 

 
สูงกวา 2,499 บาท 58 

(13.7) 
188 

(44.3) 
116 

(27.3) 
362 

(85.4) 
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 13 พบวารายไดท่ีไดรับตอเดือนมีความสัมพันธกับกับพฤติกรรมในการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
ตารางท่ี 14  ความสัมพันธระหวางรายไดเฉล่ียครอบครัวตอเดือนกับพฤติกรรมในการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                             (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
รายไดครอบครัวเฉล่ีย 

ตอเดือน 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2       p-value 

 
1,000-2,999 บาท 2 

(0.5) 
6 

(1.4) 
0 

(0) 
8 

(1.9) 
30.23**   .001 

 
3,000-4,999 บาท 8 

(1.9) 
4 

(0.9) 
1 

(0.2) 
13 

(3.1) 
 

 
5,000-6,999 บาท 7 

(1.7) 
6 

(1.4) 
2 

(0.5) 
15 

(3.5) 
 

 
7,000-8,999 บาท 14 

(3.3) 
44 

(10.4) 
18 

(4.2) 
76 

(17.9) 
 

  
มากกวาหรือเทากับ 
9,000  บาท 

52 
(12.3) 

158 
(37.3) 

102 
(24) 

312 
(73.6) 

 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
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 จากตารางท่ี 14 พบวารายไดเฉล่ียครอบครัวตอเดือน มีความสัมพันธกบัพฤติกรรมในการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
ตารางท่ี 15  ความสัมพันธระหวาง ลักษณะครอบครัวของนิสิตกับระดับพฤติกรรมในการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
ลักษณะ
ครอบครัว 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
n=424 

     2  p-value 

 
อยูดวยกนั 72 

(16.9) 
167 

(39.4) 
96 

(22.6) 
335 

(79.0) 
7.503 0.277 

 
แยกกันอยู 8 

(1.9) 
42 

(9.9) 
24 

(5.7) 
74 

(17.4)  
 

 
หมาย 3 

(0.8) 
6 

(1.4) 
3 

(0.8) 
12 

(2.8)  
 

 
อ่ืน ๆ 

 
3 

(0.8)  
3 

(0.8)  
 

 

* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 15  พบวาลักษณะครอบครัว ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
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ตารางท่ี 16  ความสัมพันธระหวางระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษากับพฤติกรรมในการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
ระยะทางในการ

เดินทางมาสถานศึกษา 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2        p-value 

 
ต่ํากวา 1 กิโลเมตร 24 

(5.7) 
42 

(9.9) 
17 

(4.0) 
83 

(19.6) 
47.429**    .001 

 
1.0-4.9 กม. 37 

(8.7) 
159 

(37.4) 
99 

(23.3) 
295 

(69.9) 
 

 
5.0-8.9 กม. 2 

(0.5) 
6 

(1.4) 
3 

(0.7) 
11 

(2.6) 
 

 
9.0 กม. ข้ึนไป 20 

(4.7) 
11 

(2.6) 
4 

(0.9) 
35 

(8.2) 
 

  
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 16  พบวาระยะทางในการเดนิทางมาสถานศึกษา มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
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ตารางท่ี 17  ความสัมพันธระหวางประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุกบัพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                  (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
ประสบการณใน
การเกิดอุบัติเหต ุ

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2     p-value 

 
เคย 44 

(10.4) 
96 

(22.6) 
45 

(10.6) 
185 

(43.6) 
7.422        .115 

 
ไมเคย 39 

(9.2) 
122 

(28.8) 
78 

(18.4) 
239 

(56.4) 
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
                   

จากตารางท่ี 17  พบวา ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรม
การปองกันอุบัติจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
 
ตารางท่ี 18  ความสัมพันธระหวางลักษณะท่ีพักอาศัยกบัพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการ

ขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  
                   จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                              (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
 

ลักษณะท่ีพักอาศัย 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2  p-value 

 
บานสวนตัว 8 

(1.9) 
7 

(1.7) 
2 

(0.5) 
17 

(4.0) 
16.393* .012 

 
บานญาติ 

 
5 

(1.2) 
1 

(0.2) 
6 

(1.4)  
 

  
หอพัก 75 

(17.7) 
206 

(48.6) 
118 

(27.8) 
399 

(94.1)  
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ตารางท่ี 18  (ตอ) 
                                                                                                                                              (n=424) 

ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 
(จํานวนรอยละ) 

 
ลักษณะท่ีพักอาศัย 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2  p-value 

 
อ่ืน ๆ 

  
2 

(0.5) 
2 

(0.5)  
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 18  พบวา ท่ีอาศัย มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ี รถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
ตารางท่ี 19  ความสัมพันธระหวางลักษณะเจาของรถจักรยานยนตกับพฤติกรรมในการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

                                                                                                                                              (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
 

ลักษณะเจาของรถ 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2  p-value 

 
ของทานเอง 24 

(5.7) 
30 

(7.1) 
10 

(2.4) 
64 

(15.1) 
42.389** .000 

 
ของบิดา
มารดา 

27 
(6.4) 

134 
(31.6) 

78 
(18.4) 

239 
(56.4)  

 

 
ของเพื่อน 27 

(6.4) 
53 

(12.5) 
35 

(8.3) 
115 

(27.1)  
 

  
อ่ืน ๆ 5 

(1.2) 
1 

(0.2)  
6 

(1.4)  
 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
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 จากตารางท่ี 19 พบวา ลักษณะเจาของรถ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนั
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต    อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 
ตารางท่ี 20  ความสัมพันธระหวางการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตกับพฤติกรรมในการ

ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
การมีใบอนุญาตขับข่ี
รถจักรยานยนต 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2      p-value 

 
ไมมี 31 

(7.3) 
56 

(13.2) 
41 

(9.7) 
128 

(30.2) 
 6.009*    .422 

 
มี ไดมาโดยทําเร่ือง     
ขอใบอนุญาต 

49 
(11.6) 

147 
(34.7) 

73 
(17.2) 

269 
(63.4) 

 

 
มี ไดมาโดยวธีิอ่ืน ๆ 0 

(0) 
1 

(0.2) 
1 

(0.2) 
2 

(0.5) 
 

 
มี แตใบอนุญาต
หมดอาย ุ

3 
(0.7) 

14 
(3.3) 

8 
(1.9) 

25 
(5.9) 

 

 
* p  ≤  .05      ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 20  พบวาการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต ไมมีความสัมพันธกับกับ
พฤติกรรม ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
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ตารางท่ี 21  ความสัมพันธระหวางวิธีการเดินทางมาสถานศึกษากับพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
วิธีการเดินทางมา
สถานศึกษา 

สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2  p-value 

 
รถโดยสาร
ประจําทาง 

7 
(1.7) 

6 
(1.4) 

6 
(1.4) 

20 
(4.7) 

21.023** .002 

 
รถยนตสวนตวั   14 

(3.3) 
51 

(12.0) 
51 

(12.0) 
103 

(24.3)  
 

 
รถจักรยานยนต 45 

(10.6) 
141 

(33.3) 
141 

(33.3) 
257 

(60.6)  
 

 
อ่ืน ๆ 17 

(4.0) 
20 

(4.7) 
20 

(4.7) 
44 

(10.4)  
 

 
** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 21  พบวาวิธีการเดินทางมาสถานศึกษามีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการ
ปองกันอุบัติเหตุ จากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
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ตารางท่ี 22  ความสัมพันธระหวางการเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัยใน มก.ฉกส. กับพฤติกรรม
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

(n=424) 
ระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ 

(จํานวนรอยละ) 
การเขาอบรมโครงการ 

ขับข่ีปลอดภัย 
สูง ปานกลาง ต่ํา 

รวม 
 

 2            p-value 

 
เคย 12 

(2.8) 
9 

(2.1) 
7 

(1.6) 
28 

(6.7) 
11.529*       .021 

 
ไมเคย 71 

(16.8) 
209 

(49.3) 
116 

(27.3) 
396 

(93.3) 
 

 
* p  ≤  .05      
 
 จากตารางท่ี 22  พบวา การอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย มีความสัมพันธกับพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

 
 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 1 ไดวา ปจจัยทางชวีสังคม ไดแก ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  
รายไดท่ีไดรับตอเดือน  รายไดเฉล่ียครอบครัวตอเดือน  ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  
และการเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาก 
การขับข่ีจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวัด
สกลนคร    สวนปจจัยทางชวีสังคม ไดแกประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุ และ การมีใบอนุญาต
ขับข่ีไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนต  ของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร     
 

ผลการวิเคราะหขอมูลตามสมมติฐานขอท่ี 2  
   

กําหนดสมมตฐิานไววา ปจจยัดานจิตลักษณะ ไดแก ความรู  ทัศนคติ  ความเชื่อในอํานาจตน  
การมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต



 

 

82 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร โดยการวิเคราะหคา
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) 
 
ตารางท่ี 23  คาสัมประสิทธ์ิสหสมพันธระหวางปจจัยจิตลักษณะกับพฤติกรรมในการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
                    วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ปจจัยทางจิตลักษณะ        พฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหต ุ            r     p-value 

          คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (r)  
  1 2 3 4 5            
ความรู  .006 .019 .112* .146** .066.        546**   

.000 
ทัศนคติ  .473** .298** .227** .219** .478** 
ความเช่ือในอํานาจตน  .403** .357** .251** .196** .442** 
การมุงอนาคตและควบคุม
ตนเอง 

 .144** .158** .222** .243** .176** 

 
** p  ≤  .01 
  

หมายเหตุ  1 = พฤติกรรมในเร่ืองการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 2 = พฤติกรรมในเร่ืองการใชอุปกรณในการปองกันอุบัติเหต ุ
 3 = พฤติกรรมในเร่ืองการตรวจสภาพและการดูแลรักษารถจักรยานยนต 
 4 = พฤติกรรมในเร่ืองการหลีกเล่ียงภาวะเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหต ุ
 5 = พฤติกรรมในเร่ืองการหลีกเล่ียงสารเสพติดตอการเกดิอุบัติเหต ุ
  
 จากตารางท่ี 23   พบวา ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ความเช่ืออํานาจในตนในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง ในการปองกนัอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต  มีความสัมพนัธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
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รถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01  โดยมีคา  r = .546 ดังนั้นเปนการยอมรับ
สมมติฐาน 
 

ผลการวิเคราะหขอมูลตามสมมติฐานขอท่ี 3 
 

 กําหนดสมมติฐานไววา ปจจยัดานการสนบัสนุนทางสังคม ไดแก การไดรับขอมูลขาวสาร
จากส่ือตางๆ  การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับการสนับสนุนจากเพ่ือน 
และการไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกนั
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร โดยการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s Product 
Moment Correlation Coefficient) 
 
ตารางท่ี 24  คาสัมประสิทธ์ิสหสมพันธระหวางปจจัยสนบัสนุนทางสังคมกับพฤติกรรมในการ

ปองกันอุบัติเหตุจาการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
                    วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 (n=424) 
ปจจัยสนับสนนุทางสังคม พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหต ุ   p-value 

คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (r) 
การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตาง ๆ                   .234**                           .000 
การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว                     .279**                           .000 
การไดรับการสนับสนุนจากเพ่ือน                   .456**                           .000 
การไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา                   .497**                           .000 

 
** p  ≤  .01 
 

จากตารางท่ี 24  พบวา ปจจยัสนับสนุนทางสังคม    การไดรับการไดรับขอมูลขาวสารจาก
ส่ือตางๆ การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว การไดรับการไดรับการสนับสนุนจากเพ่ือน 
การไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ดังนั้นเปนการยอมรับสมมติฐาน 
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ผลการวิเคราะหขอมูลตามสมมติฐานขอท่ี 4 
  

กําหนดสมมติฐานไววา ปจจยัดานจิตลักษณะ และปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม 
สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร โดยการวิเคราะหคา
สัมประสิทธ์ิถดถอยพหุคูณ โดยใชวิธี stepwise 
 
ตารางท่ี 25  ผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณแบบเปนข้ันตอน (stepwise )ในการทํานายพฤติกรรมใน

การปองกันอุบัติเหตุจาการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 

 
ตัวแปร R            R2

 

(รอยละ) 

R2  
Change 

F 

แรงสนับสนุนทางสังคม .551 30.4 - 184.179** 
ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหต ุ .634 40.2 9.8 141.5** 
ความเช่ือในอํานาจตน .656 43.0 2.8 105.5** 

 
** p  ≤  .01 
 

จากตารางท่ี 25   เปนการวเิคราะหถดถอยพหุคูณเพื่อหาตัวแปรท่ีสามารถทํานายพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร พบวา ตวัแปรท่ีมีอํานาจการทํานายสูงสุดในการทํานายพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต โดยรวม คือ ตัวแปรแรงสนับสนุนทางสังคม 
สามารถทํานายไดรอยละ 30.4 เม่ือใชตัวแปรทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ รวมทํานายความ
แปรปรวนของพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต จะสามารถทํานายได
รอยละ 40.2  คือมีอํานาจในการทํานายเพิม่ข้ึนรอยละ 9.8  และเม่ือใชตัวแปรความเชื่ออํานาจในตน 
รวมทํานายความแปรปรวนของพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
จะสามารถทํานายไดรอยละ 43.0  คือมีอํานาจในการทํานายเพ่ิมข้ึนรอยละ 2.8   
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สรุปไดวาตัวแปร 3 ตัวแปร ไดแก แรงสนับสนุนทางสังคม  ทัศนคติตอการปองกนัอุบัติเหตุ 
และความเช่ืออํานาจใจตน สามารถรวมกันทํานายความแปรปรวนของพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดั
สกลนคร ไดรอยละ 43.0  
 
ตารางท่ี 26  คาสัมประสิทธ์ิถดถอยของตัวแปรทํานายในรูปคะแนนดิบ (b) และในรูปคะแนน

มาตรฐาน (  ) คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของสัมประสิทธ์ิถดถอย (SEb) คาการ
ทดสอบความมีนัยสําคัญการถดถอย (t)  คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธพหุคูณ (R) คา
สัมประสิทธ์ิการทํานาย (R2) คาความคลาดเคล่ือนมาตรฐานการทํานาย (SEest ) และ
คาคงท่ีของสมการทํานาย (a) ในการทํานายพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  
จังหวดัสกลนคร 

 
ตัวแปร b SEb   t 

แรงสนับสนุนทางสังคม .277 .032 .361 8.62** 
ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหต ุ .286 .054 .247 5.338** 
ความเช่ือในอํานาจตน .245 .054 .208 4.521** 
R = .656                         R2 = .43 
SEest= .218                     a = .382 

    

      
* p  ≤  .05     ** p  ≤  .01 
 
 จากตารางท่ี 26 พบวาตัวแปรทํานาย 3 ตัว ไดแก แรงสนับสนุนจากสังคม  ทัศนคติและ
ความเช่ืออํานาจในตน สามารถรวมทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนครไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .01  ไดรอยละ 43.0  โดยมีสมการท่ีคํานวณโดยใชสมการทํานายในรูปคะแนนดิบ 
และคะแนนมาตรฐาน ได ดงันี้ 
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สมการทํานายในรูปคะแนนดิบ 
 

 พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ =  0.382 + .277(แรงสนับสนุนจากสังคม) +.286  
                                                                                     (ทัศนคติ)+ .245(ความเช่ือในอํานาจตน) 
 

 สมการทํานายในรูปคะแนนมาตรฐาน 
 
 พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ =   .361(แรงสนับสนนุจากสังคม) + .247(ทัศนคติ)  
                                                                          + .208(ความเช่ือในอํานาจตน) 
 

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 4 ไดวา  แรงสนับสนุนจากสังคม  ทัศนคติตอการปองกัน
อุบัติเหตุ และความเช่ือในอํานาจตน  สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัด
สกลนคร ไดมีรอยละ 43.0 

 
 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท้ังหมด  มีรายละเอียด ดงันี้ 
  

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 1 ไดวา ปจจัยทางชวีสังคม ไดแก ผลการเรียนเฉล่ียสะสม
และการเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุาก
การขับข่ีจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวัดสกลนคร 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  และปจจัยทางชวีสังคม ไดแก รายไดท่ีไดรับตอเดือน  รายได
เฉล่ียครอบครัวตอเดือน  และระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 สวนปจจยัทางชีวสังคม 
ไดแกประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุ และ การมีใบอนุญาตขับข่ี  ไมมีความสัมพนัธกับพฤติกรรม
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร     
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2 ไดวา  ปจจัยดานจิตลักษณะ ไดแก ทัศนคติ  ความเช่ือ
อํานาจในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
มีความสัมพันธทางบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 กับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุ
จากการ ขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั
สกลนคร  ในพฤติกรรมทุกเร่ือง  และความรูในการปองกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในเร่ืองพฤติกรรมในเร่ืองการตรวจสภาพและการดูแลรักษารถจักรยานยนต อยางมีนยัสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับ .05   และมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในเรื่องการหลีกเล่ียงภาวะเส่ียงตอการเกิด
อุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ    ท่ีระดับ .01    
 

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3 ไดวาปจจัยดานการสนบัสนุนทางสังคม ไดแก การไดรับ
ขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ  การไดรับการสนับสนนุจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับการสนับสนุน
จากเพื่อน และการไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา มีความสัมพันธทางบวก กบัพฤติกรรม 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 
 

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 4 ไดวา  ตัวแปรแรงสนับสนุนจากสังคม  ทัศนคติตอ 
การปองกันอุบัติเหตุ และความเช่ืออํานาจในตน  สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 

 
ขอวิจารณ 

 
จากการศึกษาปจจัยท่ีมีผลพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ

นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร ผลการวิเคราะหขอมูล
ทําใหไดขอคนพบและสามารถนํามาเปนขอวิจารณ เช่ือมโยงไปยังงานวิจยัท่ีเกีย่วของกับพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตหรืองานวิจยัท่ีเกีย่วของ  ซ่ึงสามารถวิจารณไดดังนี้ 

 
 สมมติฐานท่ี 1  ปจจัยดานชีวสังคม  ไดแก  เพศ    คณะ  ช้ันป  ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  
รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน  รายไดของครอบครัวเฉล่ียตอเดือน  ลักษณะของครอบครัว  ระยะทาง
ในการเดินทางมาสถานศึกษา  ประสบการณในการเกดิอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ลักษณะของ 
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ท่ีพักอาศัย  วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัด
สกลนคร  ผลการศึกษาพบวา  
 

ปจจัยชีวสังคม ในเร่ืองเพศ   จากการศึกษาพบวาสวนใหญเปนนิสิตท้ังเพศชายรอยละ  53.5 
และเพศหญิงรอยละ 46.5 มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ในระดับ
ปานกลางเทากนั และพบวาเพศมีความสัมพนัธทางสถิติ   ซ่ึงขัดแยงกับการศึกษาของ ประภา (2539)  
พบวา ปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเส่ียง  ไดแก เพศ อายุ  ท้ังนี้อาจเนื่องมาจากการอบรมเล้ียงดู
ของสังคมไทยจะอบรมเล้ียงใหเพศชายมีความเขมแข็ง  สวนเพศหญิงจะอบรมเล้ียงดูใหมีความสุภาพ
เรียบรอย  นอกจากนั้นเพศชายมีความสนใจและชอบกระทําในส่ิงท่ีทาทาย โลดโผน  ชอบเส่ียง
อันตราย  จึงทําใหพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยระหวางนกัศึกษาชายและ
นักศึกษาหญิงแตกตางกัน  เชนเดียวกับ มณีรัตน (2538)  ศึกษาเกีย่วกับพฤติกรรมของผูขับข่ี
รถจักรยานยนต พบวาผูขับข่ีเปนผูกอใหเกดิอุบัติเหตุโดยตรง  เพราะผูขับข่ีนั้นจะตองเปนผูบังคับ
และควบคุมยานพาหนะในสถานการณตางๆ กัน เม่ือวิเคราะหแลวมีองคประกอบหลายประการ 
ท่ีเขามาเกี่ยวของ เชน  อายุ  เพศ   ประสบการณ ความสามารถในการขับข่ี  สภาพรางกาย  จิตใจ  
อารมณ  การดืม่สุรา  การใชยากระตุน 

 
สรุปไดวา  ปจจัยทางชวีสังคมเร่ือง เพศ มีความสัมพันธกบัพฤติกรรมการการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  
จังหวดัสกลนคร  ท้ังนี้อาจเนื่องมาจากนิสิตมีความสนใจในเร่ืองพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ 
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีไมแตกตางกนัซ่ึงอยูกับพฤติกรรมการปฏิบัติตนของคนนั้น 

 
คณะ   จากการศึกษาพบวาเปนนิสิต คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร รอยละ 43.4  

คณะศิลปศาสตรและวิทยาการจัดการ รอยละ 41.7  คณะทรัพยกรธรรมชาติและอุตสาหกรรม
การเกษตร รอยละ 14.9  พบวานิสิตมีระดับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ในระดบัท่ีตางกัน กลาวคือ คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร มีระดับการปองกนัอุบัติเหต ุ
ท่ีระดับสูง  คณะศิลปศาสตรและวิทยาการจัดการ  มีระดับการปองกนัอุบัติเหตุ อยูในระดบั 
ปานกลาง  คณะทรัพยกรธรรมชาติและอุตสาหกรรมการเกษตร   มีระดับการปองกนัอุบัติเหต ุ
อยูในระดับควรปรับปรุง และพบวาคณะมีความสัมพันธทางสถิติท่ีระดับ .01 
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ท้ังนี้อาจเนื่องมาจากนิสิตแตละคณะ   หรือแตละคนอาจมีกิจกรรมท่ีแตกตางกันออกไป 
ตามความถนัดและความสนใจของตนเอง จงึอาจทําใหมีความเขาใจและมีความตระหนักในเร่ือง
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีไมเทากนั  ดังนั้นทางคณะจึงควรเพิ่ม
การมาตรการในการสงเสริมการขับข่ีรถจักรยานยนตใหมีความปลอดภยั  และเพิ่มการประชาสัมพันธ 
หรือการใหคําแนะนํากับนิสิตอยางสมํ่าเสมอ 

 
ช้ันป   จากการศึกษาพบวา สวนใหญรอยละ รอยละ 25.9 เปนนิสิตช้ันปท่ี 4  มีพฤติกรรม

การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูในระดบัปานกลาง และเม่ือวเิคราะหความสัมพันธ
ระหวางช้ันปกบัพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตพบวา  มีความสัมพันธ
ทางสถิติ   ซ่ึงสอดคลองกับ สุรชัย (2537)  ไดศึกษาปจจยัท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตในกลุมอายุ 14-24 ป จังหวดัตราด พบวาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับ
การเกิดอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถจักรยานยนต คือระดับการศึกษา 

 
ท้ังนี้อาจเนื่องจาก นิสิตท่ีกําลังศึกษาในช้ันปท่ีสูงข้ึนอาจมีความรูและประสบการณมากข้ึน

แตขาดการปฏิบัติตนท่ีถูกตองในเร่ืองดังกลาว  ดังนัน้จึงควรมีการแนะนาํหรือมีการอบรมใหนิสิต
เกิดความตระหนักในเร่ืองการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตใหมากข้ึน 

 
ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  พบวานิสิตสวนใหญรอยละ  50.0  มีผลการเรียนเฉล่ียสะสม 2.51-

3.00  มีระดับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูในระดบัควรปรับปรุง  
และพบวาผลการเรียนเฉล่ียสะสม  มีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตจุาก
การขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
ท้ังนี้อาจเนื่องมาจากนิสิตท่ีมีผลการเรียนเฉล่ียสะสมสูง   อาจขาดความตระหนักในเร่ือง

การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  มีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีไมเหมาะสม หรือบางคนรู
วาควรขับข่ีอยางไรใหปลอดภัยแตไมไดใหความสําคัญท่ีจะปฏิบัติตนอยางจริงจัง 

 
รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน   พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 85.4  ไดรับรายไดเฉล่ียตอเดือน

สูงกวา 2,499  บาท   มีระดับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูใน
ระดับปานกลาง และพบวารายไดท่ีไดรับเฉลี่ยตอเดือน   มีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรม 
การขับข่ีรถจักรยานยนต 
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ท้ังนี้อาจเนื่องมาจากนิสิตท่ีไดรับรายไดเฉล่ียตอเดือนสูง  อาจมีความพรอมในหลายๆ ดาน
จึงทําใหมีกิจกรรมหลากหลายกวานิสิตท่ีไดรับรายไดเฉล่ียตอเดือนตํ่า   จึงทําใหมีการใช
รถจักรยานยนตบอยกวา 

 
รายไดของครอบครัวเฉล่ียตอเดือน  พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 72.9  มีรายไดเฉล่ีย

ครอบครัวตอเดือน 9,000 บาทและมากกวา  มีระดับพฤตกิรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต ในระดับสูง  และพบวารายไดของครอบครัวเฉล่ียตอเดือน มีความสัมพนัธทางสถิติ
กับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
ลักษณะของครอบครัว  พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 79.0  ลักษณะครอบครัวบิดามารดา  

อยูดวยกนั  มีระดับพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนต ในระดับสูง  
และพบวาลักษณะของครอบครัว ไมมีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา   พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 69.6   มีระยะทาง 

ในการเดินทางมาสถานศึกษา 1.0-4.9  กิโลเมตร  มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจาก 
การขับข่ีรถจักรยานยนต ในระดับควรปรับปรุง และพบวาระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา   
มีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 56.4  

ไมมีเคยประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุ  มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต ในระดับปานกลาง และพบวา ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  
ไมมีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
ลักษณะของท่ีพักอาศัย  พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 41.1  ลักษณะของท่ีพักอาศัยเปนหอพัก  

มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ในระดบัปานกลาง และ
พบวา ลักษณะของท่ีพักอาศัย  มีความสัมพันธทางสถิติกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 
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วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา พบวานิสิตสวนใหญรอยละ 60.6  มีวิธีการเดินทางมา
สถานศึกษาโดยใชรถจักรยานยนต มีระดับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต ในระดับปานกลาง และพบวาวิธีการเดนิทางมาสถานศึกษามีความสัมพันธทาง
สถิติกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
สรุปไดวา ปจจัยทางชวีสังคม ท่ีประกอบดวย  เพศ    คณะ  ช้ันป  ผลการเรียนเฉล่ียสะสม  

รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดอืน  รายไดของครอบครัวเฉล่ียตอเดือน  ระยะทางในการเดนิทางมา
สถานศึกษา  ลักษณะของที่พกัอาศัย  วิธีการเดินทางมาสถานศึกษา  มีความสัมพันธกบัพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 

 
และลักษณะของครอบครัว  ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต   

ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร   ดังน้ันการเสริมสราง
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตจึงข้ึนอยูกบัปจจัยทางชวีสังคม 
เฉพาะบางตวัเทานั้น 

 
สมมติฐานท่ี 2   ปจจัยทางดานจิตลักษณะ ไดแก  ความรูในการปองกนัอุบัติเหตุจากการ 

ขับข่ีรถจักรยานยนต  ทัศนคติตอการปองกนัอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนต  ความเช่ืออํานาจ 
ในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง 
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรม 
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยาน ยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ผลการศึกษาพบวา 

 
ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 

เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จงัหวัดสกลนคร  อยูในระดับปานกลาง  มีความสัมพันธ
ทางบวกกบัพฤติกรรมในเร่ืองการตรวจสภาพและการดแูลรักษารถจักรยานยนต และพฤติกรรม 
ในเร่ืองการหลีกเล่ียงภาวะเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ขัดแยงกับ เอ้ือมพร 
(2538) ศึกษาการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย 
ในจังหวดัชลบุรี ผลการศึกษาพบวา  ความรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
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อยูในระดับปานกลาง  สวนการปฏิบัติอยูในเกณฑดี   ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตมีความสัมพนัธทางลบกับการปฏิบัติ 

 
ท้ังนี้แสดงใหเห็นวานิสิตยังมีความรูเกีย่วกับการปองกนัอุบัติเหตยุังไมดีเทาท่ีควรหรือนิสิต

อาจจะมีความรู   แตขาดการปฏิบัติตนท่ีถูกตองและเหมาะสมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยายนต จึงทําใหเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับตัวเองอยูเสมอ 

 
ทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตร 

ศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร อยูในระดับปานกลาง มีความสัมพันธทางบวก
กับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.01  ซ่ึงขัดแยงกับเอ้ือมพร (2538) ศึกษาการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนตของนักเรียน
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย ในจังหวัดชลบรีุ ผลการศึกษาพบวาทัศนคติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุ
อยูในระดับปานกลาง  แตทัศนคติมีความสัมพันธทางลบกับความรูและการปฏิบัติ 

 
ท้ังนี้แสดงใหเห็นวานิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั

สกลนคร มีทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุไมคอยดีนกั  จึงควรปลูกฝงและเพิ่มการพัฒนาทางดาน
ทัศนคติในเรื่องการปองกันอุบัติเหตุใหแกนิสิต เพื่อใหเกดิทัศนคติท่ีดี  และรูสึกพอใจในตนเองมีได
ปฏิบัติในส่ิงท่ีถูกตองเหมาะสมและเกิดประโยชนแกตนเอง 

 
ความเช่ืออํานาจตนในการปองกันเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวก

กับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.01  และมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ของนิสิตมหาวทิยา ลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  ในดานพฤติกรรม 
ในเร่ืองการหลีกเล่ียงสารเสพติดตอการเกดิอุบัติเหตุ  พฤติกรรมในเร่ืองการปฏิบัติตามกฎจราจร 
และพฤติกรรมในเร่ืองการใชอุปกรณในการปองกันอุบัติเหตุ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01  
แสดงวานิสิตมหาวิทยาลัย เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  ท่ีมีความเชื่อ
อํานาจในตนสูง  จะมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตดี  แตถานิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  มีความเช่ืออาจในตนตํ่า  
จะมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตต่ําดวย  ท้ังนี้อาจเนือ่งมาจากวา
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  มีการคาดหวังวาส่ิง 
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ท่ีตนจะไดรับนั้น  ยอมเกิดจากการกระทําของตน  จึงทําใหมีพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหต ุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีดี  สอดคลองกับการศึกษาของ เวียงพยอม (2542) พบวาพฤติกรรม 
การขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตนศูนยการศกึษานอกโรงเรียนจังหวดั
ประจวบคีรีขันธ   มีการรับรูโอกาสเส่ียง การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
การรับรูประโยชนของการมีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมีความปลอดภัย ดีข้ึนหลังทํา 
การทดลองกับกลุมตัวอยาง  สุมาลัย (2543) พบวานกัเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวัดศรีษะเกษ 
มีความรูเกีย่วกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตและกฎหมายจราจร โอกาสเส่ียง การรับรู 
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากกาขับข่ีรถจักรยานยนต การรับรูประโยชนและอุปสรรค 
ในการปฏิบัตตินเพ่ือปองกนัอุบัติภยัจากการจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ดีกวากอนทํา 
การทดลอง 

 
การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต 

มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01   สอดคลองกับ ธิดารัตน (2541)  ศึกษาการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจ
ในการปองกนัโรคเพ่ือปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนชายมัธยมศึกษา
ตอนปลาย  อําเภอวารินชาํราบ จังหวดัอุบลราชธานี กลุมตัวอยางจํานวน 120 คน  เปนกลุมทดลอง 
60  คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน ผลการวิจัยพบวา  ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรู
ความรุนแรง การรับรูโอกาสเส่ียงของอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต มีความคาดหวังใน
ความสามารถของตน  ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตและ 
มีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตดกีวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญ 
 
 สมมติฐานท่ี 3  ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม ไดแก การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือ
ตางๆ การไดรับแรงสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว การไดรับแรงสนับสนุนจากเพื่อน  การไดรับ
สนับสนุนจากสถานศึกษา  มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร  
ผลการศึกษา  พบวา 
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 การสนับสนุนทางสังคม  ประกอบดวย การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ การไดรับ 
แรงสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว การไดรับแรงสนบัสนุนจากเพือ่น  การไดรับสนับสนุนจาก
สถานศึกษา  ซ่ึงสอดคลองกับทฤษฎีแรงสนับสนุนทางสังคม (Social Support Theory)  ท่ีวาแรง
สนับสนุนทางสังคมมีบทบาทสําคัญยิ่งตอพฤติกรรมอนามัยของตนเอง  ท้ังในดานรางกายและ
จิตใจ  โดยเฉพาะอยางยิ่งแรงสนับสนุนทางสังคมจากครอบครัว  เพื่อน  ครู  อาจารย  ตลอดจน
บุคลากรในสถานศึกษา  ท่ีสนับสนุนใหความชวยเหลือ ใหกําลังใจสนับสนุนขอมูล  ขาวสาร  
ความรู  สอดคลองกับ  บังอร (2541) พบวาพฤติกรรมของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคอาชีวศึกษา   
มีความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง มีการรับรูโอกาสเสียงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตไดดี เม่ือไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมจากครูประจําช้ัน   
Brooks(1987)  พบวาพฤติกรรมการขับข่ีและการปองกนัอุบัติเหตุของผูขับข่ีท่ีเคยประสบอุบัติเหตุ
ทางรถจักรยานยนต ตองมุงใหผูขับขี่มีความรู ความเขาใจ และนโยบายทางสังคม  อันไดแก  
การรับรูเกี่ยวกับเทคนิคในการขับข่ี และการรับรูทางสังคม  ตลอดจนการใหความรูความเขาใจ
เกี่ยวกับเร่ืองของความปลอดภัยในการขับข่ีเพิ่มข้ึน และการศึกษาของ บุษบา(2545) ศึกษาเกี่ยวกับ
ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนตของนักเรียนอาชีวศึกษาชาย 
อําเภอเมือง จังหวัดลพบุรี ผลการศึกษาพบวา การไดรับแรงสนับสนุนจากบุคคลภายในครอบครัว  
การไดรับแรงสนับสนุนจากเพ่ือนและการไดรับแรงสนบัสนุนจากสถานศึกษา มีความสัมพันธ
ทางบวกกบัพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยายนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
ท่ีระดับ .01 

 
ดังนั้นนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวดัสกลนคร จึงควร 

ท่ีจะไดการสนบัสนุนจากบุคคลในครอบครัว เพื่อน และอาจารย  ในเร่ือง การสนับสนุนขอมูล  
ขาวสาร ความรูตาง ๆ  การใหคําชมเชย  การใหกําลังใจเม่ือปฏิบัติตามกฎระเบียบจรารจร ซ่ึงจะ 
ชวยสงเสริมใหนิสิตมีความตระหนกัในเร่ืองพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตไดดยีิ่งข้ึน 

 
สมมติฐานท่ี 4  กลุมตัวแปรจากปจจยัดานชีวสังคม  ปจจัยดานจิตลักษณะ และปจจัยดาน

การสนับสนุนทางสังคม  สามารถรวมทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร   
ไดดีกวาการทํานายจากตัวแปรใดตัวแปรหน่ึงเพยีงตัวแปรเดียว  จากการศึกษา พบวา 
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พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวดัสกลนคร  เปนผลมาจากอิทธิพลรวมของตัวแปร
ท้ัง  3 ดังกลาว  และสรุปไดวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตจุากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดัสกลนคร  
ไดแกปจจยัภายใน  ความเชือ่ม่ันอํานาจในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ปจจยัภายนอก 
ในดานการสนบัสนุนทางสังคม  ท้ังนี้เนื่องมาจากวาในการเกิดพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดั
สกลนคร  ยอมเกิดจากมีการปฏิสัมพันธระหวางบุคคล  กับสถานการณมีความเชื่อมโยงและ
ตอเนื่องซ่ึงกันและกันรวมกนัสงผลอยางแยกกนัไมได  โดยลักษณะของบุคคลนั้นก็คือจิตลักษณะ  
หรือปจจัยภายใน  ไดแก  ความเช่ืออํานาจในตน  และการมุงอนาคตและควบคุมตน  ลักษณะ
สถานการณ  คือ การไดรับสนับสนุนทางสังคม  ท่ีมีอิทธิพลตอการเกิดพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกตองและปลอดภัย 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

 จากการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจยัท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วทิยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  
เปนการศึกษาวิจัยเชิงบรรยาย (Descriptive)  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต  ไดแก  ปจจัยทางชวีสังคม  ปจจัยทางจิตลักษณะ 
ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  และการศึกษาตัวแปรรวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต ซ่ึงการพิจารณาผลการวิเคราะหขอมูลดังกลาว   
จะทําใหไดขอสรุปของการศึกษาวจิัยอันจะนําไปกําหนดนโยบายแนวทางปฏิบัติและแบบแผน 
การดําเนนิงานสุขศึกษา  เพือ่พัฒนาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดัสกลนคร 
 
 การศึกษาคร้ังนี้  ไดดําเนินการในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  
จังหวดัสกลนคร  โดยมีกลุมตัวอยางท่ีศึกษาจํานวน 424  คน  เคร่ืองมือวิจัยเปนแบบสอบถาม 
ท่ีผูวิจัยสรางข้ึน  และไดผานการตรวจสอบความเท่ียงตรงของเนื้อหาจากผูเช่ียวชาญ  จํานวน  5  ทาน  
(รายช่ือในภาคผนวก ก)  โดยทดสอบความเที่ยงของแบบสอบถาม  ซ่ึงประกอบดวยแบบสอบถาม
ปจจัยทางชวีสังคม  แบบสอบถามทางจิตลักษณะ  ไดแก  ความรู  ทัศนคติ  ความเช่ืออํานาจในตน  
และการมุงอนาคตและการควบคุมตนเอง  ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
และแบบสอบถามปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคมจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับการสนับสนุน
จากเพื่อน  การไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา   การตรวจสอบความเช่ือม่ันในสวนแบบวดั
ความรู  นํามาวิเคราะหขอมูลดวยวิธีของ  Kuder Richardson (KR20)  ไดคาความเช่ือม่ัน = .79   
ในสวนของทัศนคติความเช่ืออํานาจในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  การไดรับแรงสนับสนุน
ทางสังคม  และพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  นํามาวิเคราะหตาม
วิธีของ  Cronbach (α  ท่ีระดบันัยสําคัญ .05) ไดคาความเช่ือม่ันดังนี้  ทัศนคติไดคาความเช่ือม่ัน  
 = .81  ความเช่ืออํานาจในตนไดคาความเช่ือม่ัน = .77  การมุงอนาคตและควบคุมตนเองไดคาความ
เช่ือม่ัน = .79 การไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมไดคาความเช่ือม่ัน = .82  และพฤติกรรมในการปองกนั
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตไดคาความเช่ือม่ัน = .82  โดยเร่ิมตนดําเนนิการตั้งแตเดือน
กรกฎาคม  2552 ถึงเดือนกุมภาพันธ 2553 
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 ผลการวิเคราะหขอมูลทําใหไดขอสรุปการวิจัย  เร่ืองปจจยัท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรม 
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  ซ่ึงสรุปตามวัตถุประสงคของการวิจัยดังนี ้
 
การสรุปผลตามวัตถุประสงคหลักของการวิจัย 
 
 วัตถุประสงคหลักของการวจิัยคร้ังนี้คือ  เพื่อศึกษาปจจยัท่ีมีผลตอพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระ
เกียรติ  จังหวดัสกลนคร  ผลการวิจัยนี้ช้ีใหเห็นวา  นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิม
พระเกยีรติ จังหวัดสกลนครไดเปนไปตามทฤษฎีตนไมจริยธรรมและทฤษฎีสนับสนุนทางสังคม 
ท่ีไดนํามาวิเคราะห  และทําใหทราบวา   ปจจัยทางชวีสังคม  ปจจัยทางจิตลักษณะ  และปจจยัดาน
การสนับสนุนทางสังคมมีผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
ของนิสิตนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
สรุปผลตามวตัถุประสงคเฉพาะของการวจัิย 
 
 วัตถุประสงคเฉพาะของการวิจัย  ไดกําหนดไวดังนี้คือ 
 
 1. ศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ  จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 
 
  จากการศึกษาในภาพรวมพบวานิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 
จังหวดัสกลนคร  มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูในระดบัปานกลาง  
คิดเปนรอยละ  51.4   รองลงมารอยละ  29.0  มีพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุากการขับข่ี
รถจักรยานยนตในระดับตํ่า  และรอยละ  19.6   มีพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตในระดับสูง 
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  ศึกษาปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร  
ไดแก  ปจจยัทางชีวสังคม  ปจจัยทางจิตลักษณะ  และปจจัยดานการสนบัสนุนทางสังคม 
 
  จากวัตถุประสงคดังกลาว  ผูวิจัยไดมุงศึกษาปจจัย  3 กลุม  ตามแนวคิดทฤษฎีตนไม
จริยธรรมและทฤษฎีสนับสนุนทางสังคม  คือ  ศึกษาวจิยัทางจิตลักษณะ  ไดแก  ความรู  ทัศนคติ  
ความเช่ืออํานาจในตน  และการมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตและปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  ไดแก  การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ 
การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับการสนับสนุนจากสถานศึกษา 
 
  จากการศึกษาวิจัยสรุปผลไดดังนี ้
 
  1.1 ปจจัยทางชวีสังคม 
 
   กลุมตัวอยางท่ีศึกษาเปนนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ 
จังหวดัสกลนคร  จํานวน  424  คน  พบวารอยละ  50.0  มีผลการเรียนเฉล่ียสะสมอยูระหวาง  2.51-
3.00รองลงมารอยละ  28.3  มีผลการเรียนสะสมอยูระหวาง  2.01-2.50   รอยละ  85.4  มีรายไดท่ี
ไดรับตอเดือนอยูระหวาง  2,499  บาท   รองลงมารอยละ  8.7  มีรายไดท่ีไดรับตอเดือนอยูระหวาง   
2,000 – 2,499  บาท  รอยละ 72.9  มีรายไดครอบครัวตอเดือน  9,000  บาทข้ึนไป  รองลงมารอยละ   
17.9  มีรายไดครอบครัวตอเดือนระหวาง 7,000 – 8,999  บาท  รอยละ 79  มีลักษณะครอบครัวแบบ
พอแมอาศัยอยูดวยกัน  รองลงมารอยละ  17.5   มีลักษณะครอบครัวแบบพอแมแยกกันอยู   รอยละ   
69.6  ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา  1.0 – 4.9   กิโลเมตรข้ึนไป  รองลงมารอยละ 19.5   
มีระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษาตํ่ากวา  1  กิโลเมตร รอยละ 56.4  ไมเคยมีประสบการณ 
ในการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตและรอยละ  43.6  เคยมีประสบการณในการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  รอยละ  94.1  มีลักษณะท่ีพักอาศัยเปนหอพัก รองลงมา 
รอยละ  4  ลักษณะท่ีพกัอาศัยเปนบานสวนตวั   รอยละ 56.4  รถจกัรยานยนตท่ีใชขับข่ีเปนรถจักรยานยนต 
ของบิดา-มารดา  รองลงมารอยละ  27.1  รถจักรยานยนตท่ีใชขับข่ีเปนรถจักรยานยนตของเพื่อน  
รอยละ  63.4  เปนผูมีใบอนญุาตขับข่ีรถจักรยานยนต  รองลงมารอยละ -30.2  ไมมีใบอนุญาตขับข่ี   
รอยละ  60.6    เดินทางมาสถานศึกษาดวยรถจักรยานยนต   รองลงมารอยละ  24.3  เดินทางมา
สถานศึกษาโดยรถยนตสวนตัว    รอยละ  93.4  ไมเคยเขารับการอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย 
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 รอยละ 6.6  เคยเขารับการอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย  ในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
   ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง  ปจจัยทางชีวสังคมกับพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจกัรยานยนตของนสิิตมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร  วทิยาเขตเฉลิมพระเกียรติ 
จังหวดัสกลนคร  มีตัวแปรสนับสนุนสมมติฐานท่ี  1  ไดแก  ปจจัยทางชีวสังคม  ในเร่ืองของผล 
การเรียนเฉล่ียสะสม และการเขาอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัย รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน  รายได
เฉล่ียครอบครัวเฉ่ียตอเดือน  และระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา   ท่ีมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 
 
  1.2    ปจจัยทางจิตลักษณะ  ประกอบดวย  ความรู  ทัศนคติ  ความเช่ืออํานาจในตน  
และการมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
สรุปผลการวิเคราะหไดดังนี ้
 
   ความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร   วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวดัสกลนคร  พบวารอยละ  50.0  มีความรูอยูใน
ระดับปานกลาง  รองลงมารอยละ   29.5   มีความรูอยูในระดับสูง   และรอยละ  20.5  มีความรู 
อยูในระดับตํ่า 
 
   ทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จงัหวัดสกลนคร พบวารอยละ  45.5  มีทัศนคติในระดับ
ปานกลาง   รองลงมารอยละ  34.5  มีทัศนคติในระดับตํ่า   และรอยละ  20.0  มีทัศนคติในระดบัสูง 
 
   ความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  พบวารอยละ  47.2   
มีความเชื่ออํานาจในตนในระดับปานกลาง  รองลงมารอยละ  27.6   มีความเชื่ออํานาจในตน 
ในระดบัตํ่า  และรอยละ  25.2   มีความเชื่ออํานาจในตนในระดับสูง 
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   การมุงอนาคตและการควบคุมตนเองในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร  
พบวารอยละ  34.7  มีการมุงอนาคตและควบคุมตนเองในระดับตํ่า  รองลงมารอยละ  33.5  มีการมุง
อนาคตและควบคุมตนเองในระดับปานกลาง   และรอยละ  31.8   มีการมุงอนาคตและควบคุม
ตนเองในระดับสูง 
 
   ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ  ระหวางปจจัยทางจิตลักษณะกับ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  พบวา   ทัศนคติ  ความเช่ืออํานาจในตน  การมุงอนาคต
และควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับ
พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตในดานการปฏิบัติตามกฎจราจร   
การใชอุปกรณในการปองกนัอุบัติเหตุ  การหลีกเล่ียงภาวะเส่ียงตอการเกดิอุบัติเหตุ  และการหลีกเล่ียง
สารเสพติดตอการเกิดอุบัติเหตุ  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .01   และความเช่ือม่ันอํานาจ 
ในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรม  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตในดาน  
การตรวจสภาพและการดูแลรักษารถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .01 
 
  1.3   ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  ประกอบดวย  การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือ
ตางๆ การไดรับการสนับสนุนจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับการสนับสนุนจากเพื่อน  การไดรับ
การสนับสนุนจากสถานศึกษา  พบวาไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมรอยละ  45.3  ในระดับปานกลาง   
รองลงมารอยละ  31.4  ไดรับแรงสนับสนุนทางสังคมในระดับตํ่า   และรอยละ  23.3  ไดรับแรง
สนับสนุนทางสังคมในระดับสูง 
 
   ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปจจยัดานการสนบัสนุน 
ทางสังคมกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จงัหวัดสกลนคร   พบวา สนับสนุนสมมตฐานท่ี  3  คือ
ปจจัยดานการไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตาง ๆ การไดรับการสนับสนุนจากครอบครัว  การไดรับ
สนับสนุนจากเพ่ือน และการไดรับสนับสนนุจากสถานศึกษา   มีความสัมพันธทางบวกกับ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .01 
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 2. ศึกษาตวัแปรที่รวมทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ จากการขับข่ีรถจักรยานยนต 
ของนิสิตมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวดัสกลนคร  มีตัวแปรท่ีสามารถ
รวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   อยางมีนยัสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับ  .01จํานวน  3  ตัว  ไดแก แรงสนับสนุนทางสังคม  ทัศนคติตอการปองกนัอุบัติเหตุ  
และความเช่ืออํานาจในตน  โดยตัวแปรท่ีทํานายไดดีท่ีสุดคือ แรงสนับสนุนทางสังคม 
 
  ปจจัยรวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ  จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
  จากการศึกษาปจจัยรวมกันทํานายพฤติกรรม  ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดัสกลนคร  พบวาตัวแปรทาง
จิตลักษณะมีตวัแปรท่ีมีอํานาจการทํานาย  จํานวน   3  ตัวแปร  ตัวแปรที่มีอํานาจการทํานายสูงสุด  
คือ  แรงสนับสนุนทางสังคม   มีอํานาจการทํานายรอยละ  30.4  ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ 
สามารถรวมทํานายเพิ่มข้ึนรอยละ  9.8  ตัวแปรปจจยัดานความเช่ืออํานาจในตนสามารถรวมกัน
ทํานายเพิ่มข้ึนรอยละ  2.8  ซ่ึงแสดงวาปจจยัสนับสนุนทางสังคม  เปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีจะสงผลตอ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  
วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  จึงนับวาการเสริมสรางในเร่ืองของความเช่ืออํานาจ 
ในตน  ทัศนคติตอการปองกนัอุบัติเหตุ   แรงสนับสนุนทางสังคมท่ีดีจะสงผลทําใหเกดิพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกตอง  และเหมาะสมของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
  ขอพิจารณาดังกลาวสนับสนนุสมมติฐานท่ี  4  คือ  ปจจัยดานการสนับสนุนทางสังคม  
ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ  และความเช่ือในอํานาจตน  สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรม 
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ไดดีกวาการทํานายจากตัวแปรใดตัวแปรหน่ึงเพียงตัวเดยีว 
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ขอเสนอแนะ 
 
ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 
 
 1. จากการศึกษาคร้ังนี้พบวา  ระดับความรู  ทัศนคติและพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวดั 
สกลนคร   สวนใหญมีความรูอยูในระดับปานกลาง  แสดงใหเห็นวา  นิสิตสวนใหญมีความรู
เกี่ยวกับพฤตกิรรมการปองกันอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนตไมดนีัก  อาจเนื่องมาจาก 
การเรียนการสอนในระดับอุดมศึกษาไมไดมุงเนนในเร่ืองการนําไปใช  หรือไมมีการจัดกิจกรรม
เพื่อเสริมใหนสิิตไดฝกปฏิบัติจนเกดิเปนทักษะ   ดังนั้นเจาหนาท่ี  บุคลากร และอาจารย  จึงควรเพิม่
การใหคําแนะนําและจดัใหมีการอบรมความรูเกี่ยวกับกฎจราจรและพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตแกนิสิตมหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ  จังหวดั
สกลนคร อยางตอเนื่อง  เพื่อจะไดเกดิการรับรูในทางท่ีถูกตองและสามารถนําไปปฏิบัติไดจริง 
 
 2.  จากผลการศึกษาคร้ังนี้  พบวา  ปจจยัทางจิตลักษณะ  ไดแก  ทัศนคติ  ความเช่ืออํานาจ
ในตน  การมุงอนาคตและควบคุมตนเอง  ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร  ในพฤติกรรมทุกเร่ือง  และ
ความรูในการปองกันอุบัติเหตุ  มีความสัมพันธกับพฤตกิรรมในเร่ืองการตรวจสภาพและการดูแล
รักษารถจักรยานยนต   และมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในเร่ืองการหลีกเล่ียงภาวะเส่ียงตอการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต    ดังน้ันจึงควรกําหนดนโยบายท่ีมีกลวิธี ในการเพ่ิมการให
คําแนะนําท่ีถูกตองและเหมาะสมตลอดจนมีการอบรมในเร่ืองความเช่ืออํานาจในตนใหแกนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร   เพื่อพัฒนาปจจัยดานจิต
ลักษณะดังกลาว และเกิดความรูและสรางความเขาใจวาการเกิดอุบัติเหตุและผลลัพธท่ีเกิดขึ้นนัน้
เกิดจากการกระทําของตนเอง และจําเปนตองมีการควบคุมตนเองท่ีจะไมใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน  
โดยการจดัอบรมปจจัยทางจติลักษณะ  และกิจกรรมใหม ๆ ในการรวมกันรณรงคการขับข่ีอยาง
ปลอดภัยอยางตอเนื่อง 
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 3.  ความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัย เกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร พบวาสวนใหญอยูในระดับ
ปานกลาง และมีความ สัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
ท้ังนี้แสดงใหเห็นวานิสิตมีความคิดและมีความคาดหวังวาส่ิงท่ีตนจะไดรับหรือส่ิงท่ีจะเกดิข้ึนกับ
ตนนั้น  ยอมเกดิมาจากการพฤติกรรมการกระทําของตนเอง และยังสามารถควบคุมผลท่ีเกิดไดดวย
ตนเอง  จากผลของการกระทําก็เปนส่ิงท่ีทําใหนิสิตไดรับรูวาผลดีและผลเสียสวนใหญยอมมี
ผลกระทบตอตนเองทุกคร้ัง 
 
  ดังนั้นจึงควรปลูกฝงนิสิตและพัฒนานิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร ในเร่ืองความเช่ืออํานาจในตน เพื่อใหนิสิตไดเกดิความเขาใจวา
การเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตทุกคร้ังนั้น เกิดมาจากการกระทําของตนเอง  และนิสิต
จําเปนตองทําการควบคุมตนเองในเร่ืองการขับข่ีอยางปลอดภัยเพื่อไมใหเกิดอุบัติเหตุ  เพราะถาหาก
นิสิตมีความเขาใจและมีความเชื่อวา  ถาเรามีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต
ท่ีถูกตองและมีการปฏิบัติตามกฎระเบียบจราจรอยางเครงครัดและสม่ําเสมอยอมสงผลดีตอตัวเอง     
ท้ังยังไมกอใหเกิดอุบัติเหตุตอตัวเองไดอีกดวย 
 
 4. จากผลการศึกษาคร้ังนี้พบวา  ปจจัยสนับสนุนทางสนับสนุนทางสังคม  ไดแก  
การไดรับขอมูลขาวสารจากส่ือตาง ๆ การไดรับการสนบัสนุนจากบุคคลในครอบครัว  การไดรับ
การสนับสนุนจากเพ่ือน  และการไดรับสนบัสนุนจากสถานศึกษา  มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนสิิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขต
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร  ดังนั้น  จึงควรกําหนดนโยบายที่สงเสริมบุคคลในครอบครัว  
เพื่อน และสถานศึกษาไดมีสวนสนับสนนุและชวยกัน แกไขในเร่ืองพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตอีกทางหนึ่งดวย 
 
 5.  ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของ 
นิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร และสามารถทํานาย
พฤติกรรมการปองกันอุบัติ เหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตไดมี 3  ตัวแปร  ไดแก แรงสนับสนุน
ทางสังคม  ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุ   และความเช่ืออํานาจในตน   ดังน้ันจึงควรนํามา
กําหนดนโยบายในการปองกันอุบัติเหตุจากการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   
โดยเนนการพฒันาปจจยัดานแรงสนับสนนุทางสังคม  การเผยแพรขาวสารการประชาสัมพันธ   
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การไดรับสนบัสนุนจากบุคคลในครอบครัว   จากเพื่อนและจากสถานศึกษา  ใหมากข้ึนและ 
มีความตอเนื่อง 
 
ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 
 1. ใชมาตรการทางการศึกษาหรือสุขศึกษา โดยการใหความรูท่ีถูกตองเกีย่วกับการปองกัน 
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  ตลอดจนใหการปลูกฝงเจตคติและการปฏิบัติตัวในการปองกันอุบัติเหตุ 
 
 2. เผยแพรประชาสัมพันธเนื้อหาสาระของกฎหมายการจราจร  ขอกําหนดและระเบียบ
ตางๆ ในการขบัข่ีรถจักรยานยนตใหมากข้ึน 
 
 3. ควรมุงเนนการจัดกิจกรรมเชิงสรางสรรคและมุงคานยิมในการปองกนัอุบัติเหตุอยาง
ถูกตอง 
 
ขอเสนอแนะในเชิงปฏิบตัิการ 
 
 1. จัดระบบการเผยแพรและการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต โดยการใชส่ือประกอบตาง ๆ เพื่อใหมีความรูความเขาใจและปฏิบัติ
ตนไดอยางถูกตอง 
 
 2. สรางแรงจูงใจตลอดจนใหการสนับสนุน  และการใหความรวมมือกับกลุมผูนํานิสิต
กลุมองคกรตาง ๆ ในเร่ืองการจัดกิจกรรมและการฝกอบรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต โดยมุงเนนการพัฒนาในเร่ือง ทัศนคติ  ความเชื่ออํานาจในตน และการเพ่ิมแรง
สนับสนุนทางสังคม ใหมากข้ึน 
 
 3. จัดใหมีโครงการและกิจกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยรวมกบักรมการขนสง
อยางตอเนื่อง  และควรเพ่ิมเง่ือนไขในการเขารวมโครงการ  เพื่อเปนการเพ่ิมแรงจูงใจในการเขา
รวมโครงการในแตละคร้ัง  จึงควรกําหนดใหเปนอีกหนึง่กิจกรรมท่ีมีช่ัวโมงกิจกรรมใหแกนิสิต
ผูเขารวมโครงการ 
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 4. จัดกิจกรรมนสิิตกับครอบครัวใหมีสวนรวมในการรวมจัดโครงการรณรงคขับข่ี
ปลอดภัยในการใชรถจักรยานยนต 
 
 5. บุคลากรในสถานศึกษามีการสงเสริมและเพ่ิมการสนับสนุนในกิจกรรมรณรงคการขับข่ี
ปลอดภัย  พรอมกับใหคําแนะนําท่ีถูกตอง ตลอดจนการใหคําชมเชยและการใหกําลังใจ 
 
ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป 
 
 1. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อปรับเปล่ียนพฤติกรรมการปองกัน 
อุบัติเหตุของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร 
 
 2. ศึกษาการดืม่สุรากับการเกิดอุบัติเหตุของนิสิมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  วิทยาเขต 
เฉลิมพระเกยีรติ  จังหวัดสกลนคร 
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1. นพ. ชรัตน วสุธาดา นายแพทยสาธารณสุขจังหวดัสกลนคร 
 
2. ผ.ศ. สุมาลี สมพงษ ภาควิชาครุศาสตร 
  มหาวิทยาลัยราชภัฏสกลนคร 
 
3. พ.ท. หญิงสุธีรา พิทักษโกศล นายทหารประจําจังหวัดทหารบกสกลนคร 
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แบบสอบถาม 
 

เร่ือง  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขีร่ถจักรยานยนต 
ของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดสกลนคร 

 

คําชี้แจง 
 

1. แบบสอบถามนี้มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกัน 
อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิตมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ  
จังหวดัสกลนคร  ซ่ึงผลการวิจัยในคร้ังนี้สามารถนํามาเปนแบบแผนการดําเนินงานสุขศึกษา  
เพื่อพัฒนาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนิสิต
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ จังหวัดสกลนคร ตอไป 
             2.  แบบสอบถาม   แบงออกเปน  4  ตอน ดังนี ้
                       ตอนท่ี 1     แบบสอบถามเก่ียวกับขอมูลทางชีวสังคม  จํานวน  13  ขอ 
                       ตอนท่ี 2     แบบสอบถามเก่ียวกับปจจัยทางจิตลักษณะประกอบดวย 
                                         สวนท่ี  1   แบบวดัความรูในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี 
  รถจักรยานยนต จํานวน     15  ขอ 
                                         สวนท่ี  2   แบบวดัทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี 
        รถจักรยานยนต จํานวน   18  ขอ 
                                         สวนท่ี  3   แบบวดัความเช่ืออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการ

ขับข่ีรถจักรยานยนต จํานวน   15  ขอ 
                                         สวนท่ี  4   แบบวดัลักษณะมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต   จํานวน   15  ขอ 
                       ตอนท่ี 3     แบบวัดการไดรับแรงสนับสนุนทางสังคม  จํานวน   17  ขอ 
                       ตอนท่ี 4    แบบวัดพฤติกรรมในการปองกนัอุบัติเหตจุากการขับข่ีรถจักรยานยนต  
จํานวน 27  ขอ 
 
 ขอขอบพระคุณทุกทานในความอนุเคราะหใหขอมูลตามความเปนจริง 
                                               นางจุลจิรา  มีพรหม 
                                                             ผูทําการวจิัย 
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ตอนท่ี  1  ขอมูลทางชีวสังคม   
คําชี้แจง   ขอใหทานทําเคร่ืองหมาย    ลงในชอง   ท่ีทานเห็นวาตรงกับขอมูลสวนตัวของทาน

มากท่ีสุดและเติมขอความท่ีตรงกับความเปนจริงในตัวทานมากท่ีสุดลงในชองวาง 
1.     เพศ     1. ชาย      2. หญิง  
 
2.     คณะ   1. คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร 
   2. คณะศิลปศาสตรและการจัดการ   
   3. คณะทรัพยากรธรรมชาติและอุตสาหกรรมเกษตร                                                              
 
3.    ช้ันปท่ี      1     2         
     3      4 
 
3.    ผลการเรียนเฉล่ียสะสม 
     1.00 -1.50     1.51 -2.00 
     2.01 -2.50     2.51 -3.00 
  3.01 -3.50    3.50 ข้ึนไป 
 
4.    รายไดท่ีไดรับเฉล่ียตอเดือน 
      ต่ํากวา  500    บาท      500 - 999  บาท 
       1,000 - 1,499  บาท    1,500 -1,999 บาท 
       2,000 – 2,499  บาท    สูงกวา 2,499 บาท 
 
5.    รายไดครอบครัวเฉล่ียตอเดือน 
      1,000 - 2,999 บาท     3,000 - 4,999 บาท 
      5,000 - 6,999 บาท     7,000 - 8,999 บาท 
      9,000 บาทและมากกวา 
 
6.    ลักษณะครอบครัวของนิสิตบิดา-มารดา 
      อยูดวยกัน     แยกกนัอยู 
      หมาย     อ่ืน ๆ โปรดระบุ............................. 
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7.    ระยะทางในการเดินทางมาสถานศึกษา 
      ต่ํากวา 1  กิโลเมตร    1.0 - 4.9  กิโลเมตร 
      5.0 - 8.9  กิโลเมตร     9.0 กิโลเมตรข้ึนไป 
 
8.   ประสบการณในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 
      เคย     ไมเคย 
 
9.    ลักษณะท่ีพักอาศัย 
     บานสวนตัว    บานญาติ 
     หอพัก      อ่ืน ๆ โปรดระบุ........................... 
 
10.  รถจักรยานยนตท่ีทานใชขับข่ีประจําเปนของใคร 
    ของทานเอง    ของบิดา - มารดา 
    ของเพื่อน    ของคนอ่ืน โปรดระบุ..................... 
 
11.  ทานมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตหรือไม 
    ไมมี    มี ไดมาโดยการสอบรับใบอนุญาต 
     มี ไดมาโดยวิธีอ่ืนๆ    มี แตใบอนุญาตหมดอาย ุ
 
12.   วิธีการเดนิทางมาสถานศึกษา 
     รถโดยสารประจําทาง     รถยนตสวนตัว                                           
     รถจักรยานยนต     อ่ืน ๆ โปรดระบุ...........................                             
 
13. ทานเคยอบรมโครงการขับข่ีปลอดภัยในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วทิยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 

จังหวดัสกลนครหรือไม 
                              เคย                                                ไมเคย 
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ตอนท่ี 2  แบบสอบถามเก่ียวกับปจจัยทางจิตลักษณะ 
 
                 สวนท่ี 1   แบบวัดความรูในการปองกันอุบตัิเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 
คําชี้แจง  1.  ขอใหทานทําเครื่องหมาย  ลงในชองวางท่ีทานเห็นวาถูกตองท่ีสุดเพยีงคําตอบเดียว 
 ใช             หมายความวา   ทานเห็นวาขอความในขอนั้นถูกตอง 
 ไมใช         หมายความวา   ทานเห็นวาขอความในขอความน้ันผิด 
 ไมทราบ    หมายความวา    ทานไมทราบหรือไมรูจริง,  วาขอนั้นถูกหรือผิด 
                2.  คําถามมี  15  ขอ  ขอใหตอบทุกขอ 

 
คําตอบ 

ขอความ 
ใช ไมใช 

ไม
ทราบ 

1.  ผูท่ีรางกายพิการแตสามารถขับข่ีรถได สามารถขอใบอนุญาตขับ
รถได 

   

2.  ผูท่ีมีใบอนุญาตมาแลวไมนอยกวา 1 ป สามารถขอใบอนุญาตขับข่ี
รถจักรยานยนตใหมไดทันที 

   

3.  ผูท่ีจะขับข่ีรถจักรยานยนตสามารถขอรับใบอนุญาตขับข่ีตองมี
อายุไมต่ํากวา  18   ป 

   

4.  การขับข่ีขณะเมาสุราหรือของมึนเมาอยางอ่ืนมีโทษจาํคุกไม เกนิ 
3 เดือนเทานัน้ 

   

5.  ผูท่ีไมลดความเร็วเม่ือมีสัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองอําพัน
ปรากฏ ขางหนา มีอัตรา โทษปรับไมเกนิ 1,000 บาท 

   

6.  หมวกนิรภยัท่ีไดรับเคร่ืองหมายมาตรฐานอุตสาหกรรมกับหมวก
ท่ีไมไดรับเคร่ืองหมายสามารถลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุได
เทากัน 

   

7.  กฎหมายไมไดกําหนดใหผูนั่งซอนทายวานั่งทาใด แลวแตความ
สะดวกของผูนั่ง 

   

8.  กฎหมายกําหนดวาตองสวมหมวกนิรภยัในทางวิบากและคับขัน
เทานั้น 
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คําตอบ 
ขอความ 

ใช ไมใช 
ไม

ทราบ 
9. การขับรถแซงคันอ่ืน ขณะกําลังลงสะพานหรืออยูในทางโคง 

สามารถทําไดถาใชความระมัดระวังและไมผิดกฎหมาย 
   

10.  ถาใสหมวกนิรภยัพอดกีบัศีรษะแลว ไมจําเปนตองคาดสายรัด
คาง 

   

11.  กฎหมายหมวกนิรภยับังคับใชเฉพาะผูขับข่ีรถจักรยานยนต
เทานั้น ไมไดบังคับใชในผูโดยสาร 

   

12.  หมวกนิรภัยท่ีมีสีสันสดใส  นอกจากจะลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บทางสมองแลวยังสามารถชวยใหรถคันอ่ืนสามารถ 
สังเกตเห็นไดงาย 

   

13.   หมวกนิรภัยใชตอไปไดจนกวาจะชํารุด โดยไมตองจํากัดอายุ
การใชงาน 

   

14.  หมวกนิรภัยท่ีถูกตองตามกฎหมาย ตองมีมาตรฐานอุตสาหกรรม
รับรอง 

   

15.  การสวมเสื้อผาสีขาวขณะขับข่ีรถจักรยานยนตในเวลากลางคืน  
สามารถลดการเกิดอุบัติเหตไุด เพราะผูขับข่ีรถคันอ่ืนจะเห็น 
ไดชัด 
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ตอนท่ี 2     แบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยทางจิตลักษณะ 
 
                   สวนท่ี  2   ทัศนคติตอการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
 
คําชี้แจง   1.ในแตละขอคําถามจะมีคําตอบท่ีตรงกับความรูสึกหรือความคิดเห็นของทาน  4   ระดบั  

คือ ความคิดเห็นดวยอยางยิง่  เห็นดวย  ไมเห็นดวย ไปจนถึงไมเหน็ดวยอยางยิ่ง ขอให
ทานเลือกตอบเพียงคําตอบเดยีวท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด โดยทํา
เคร่ืองหมาย  ลงในชองวางท่ีทานตองการ  

                 2. คําถามมี   18    ขอ  ขอใหตอบทุกขอ 
 

คําตอบ 

ขอความ 
เห็น
ดวย
อยาง
ยิ่ง 

เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยาง
ยิ่ง 

1.  การปองกันการเกิดอุบัติเหตใุนการขับข่ี
รถจักรยานยนตเปนหนาท่ีของทาน 

    

2. การปฏิบัติตามกฎจราจรเปนเร่ืองยากท่ีทานจะปฏิบัติ
ได 

    

3.  การปฏิบัติตามกฎจราจรทุกคร้ังขณะขับข่ี
รถจักรยานยนตเปนส่ิงท่ีนาช่ืนชม 

    

4.  ทานคิดวาการขับข่ีจักรยานยนตดวยความเร็วสูง
สามารถระบายอารมณโกรธได 

    

5.  ถึงจะมีความระมัดระวังอยางไรก็เกิดอุบัติเหตุได ถา
โชคไมดี 

    

6.  ทานรูสึกวาการสวมหมวกนิรภยัขณะขับข่ี
รถจักรยานยนตทําใหอึดอดัและมองเสนทางไม
ชัดเจน 

    

7.  ทานจะนํารถไปตรวจสภาพการทํางานในขณะท่ี
เคร่ืองยนตมีปญหาเทานั้น 
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คําตอบ 

ขอความ 
เห็น
ดวย
อยาง
ยิ่ง 

เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยาง
ยิ่ง 

8.  ถาหากพื้นถนนเรียบรถไมมาก นาจะเรงความเร็วของ
รถจักรยานยนตเพิ่มข้ึน 

    

9.  คนขับข่ีท่ีมีผูซอน 3 คนเปนผูมีความสามารถพิเศษ 
นายกยอง 

    

10.  การปองกันอุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนต 
เปนหนาท่ีของตํารวจจราจรฝายเดียว 

    

11.  ถามีโอกาสแซงรถคันหนาควรรีบทําทันที เพราะ 
จะไดถึงจุดหมายไดเร็ว 

    

12.  การเกิดอุบัติเหตุข้ึนอยูกับโชคชะตาเปนตัวกาํหนด     
13.  อุบัติเหตสุามารถปองกันได ถาทานมีความ

ระมัดระวังใน การขับข่ีรถจักรยานยนต 
    

14.   ถึงแมจะไมมีตํารวจจราจรอยูบริเวณนั้น ทานก็
พรอมท่ีจะ ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด 

    

15.   ทานคิดวาการปฏิบัติตามกฎจราจรทุกคร้ังจะทําให
ทานปลอดภัยจากอุบัติเหต ุ

    

16.  ทานคิดวาการใชกฎหมายบังคับใหคนรวมมือกัน
ปองกันอุบัติเหตุ ไมสามารถนํามาใชไดกบัคน 
ทุกคน 

    

17.  ทานปฏิบัติตามกฎจราจรทุกคร้ังดวยความเต็มใจ     
18. ทานขับรถจักรยานยนตดวยความมีน้ําใจและแสดง

มิตรไมตรีตอคนขับรถทุกคน 
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ตอนท่ี 2   แบบสอบถามเก่ียวกับปจจัยทางจิตลักษณะ 
 
                สวนท่ี 3   ความเชื่ออํานาจในตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 
คําชี้แจง     1. ในแตละขอคําถามมีคําตอบท่ีตรงกับความรูสึกหรือความคิดเห็นของทาน  4 ระดับ  

คือ ความคิดเห็นท่ีเหน็วาจริงท่ีสุด  จริง  ไมจริง  ไปถึงไมจริงเลย  ขอใหทานเลือก
คําตอบท่ีตรงกับความตองการของทานมากท่ีสุดเพียงคําตอบเดียวในแตละขอคําถาม  
โดยทําเคร่ืองหมาย   ลงในชองวาง ตามที่ทานตองการ 

                    2. คําถามมี   15 ขอ  ขอใหตอบทุกขอ 
 

คําตอบ 

ขอความ 
จริง
ท่ีสุด 

จริง ไม
จริง 

ไม
จริง
ท่ีสุด 

1.   การนํารถจักรยานยนตไปตรวจสภาพอยางสมํ่าเสมอ ทํา
ใหอัตราเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุลดลง 

    

2.   ขณะท่ีไมมีสัญญาณไฟ เม่ือทานมีโอกาสแซงรถคันหนา
ได ควรรีบทําทันที 

    

3.   ขณะท่ีมีตํารวจทานจะตองปฏิบัติตามกฎจราจร     
4.   ทานจะเปล่ียนหมวกนิรภยัทุก 5 ป ถึงแมวาหมวกจะยังไม

ชํารุด 
    

5.  ทานจะสวมหมวกนิรภยั เฉพาะเวลาขับข่ีรถจักรยานยนต
ในระยะทางไกลเทานั้น 

    

6. ทานจะขับรถตามท่ีกฎหมายกําหนด แมวาถนนวางไมมีรถ
วิ่งสวน   

    

7. หมวกนิรภยัท่ีไดรับ หรือไมไดรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑ 
อุตสาหกรรม ก็ชวยปองกันการบาดเจ็บทางศีรษะและ
สมองไดเทากนั 

    

8. ทานตรวจเช็คสภาพรถดวยตนเองอยางสมํ่าเสมอไม
จําเปนตองนําไปใหรานซอมรถตรวจอีกครั้ง 
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คําตอบ 

ขอความ 
จริง
ท่ีสุด 

จริง ไม
จริง 

ไม
จริง
ท่ีสุด 

9.  ทานหลีกเล่ียงหรือหยดุพักการเดินทางขณะมีฝนตกหนัก     
10. ทานสามารถควบคุมตนเอง งดการดื่มสุราและของมึนเมา

กอนจะขับข่ีรถจักรยานยนต 
    

11.  บริเวณส่ีแยกถาไมมีรถในชองทางอ่ืน การฝาไฟแดงยอม
ไมเกิดอันตรายและทําใหถึงจุดหมายปลายทางเร็วข้ึน 

    

12.  ทานสามารถสังเกตการทํางานของเคร่ืองยนต
รถจักรยานยนตได เม่ือมีส่ิงผิดปกติ 

    

13.  การดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอลต่ําปริมาณมากๆไมทําให
เกิดอุบัติเหต ุ

    

14.  การลดความเร็ว  หรือจอดรถหยุดพัก ขณะท่ีฝนตกหนัก
เปนส่ิงไมจําเปนเพราะจะทําใหเสียเวลา 

    

15. ทานเช่ือวาการเกิดอุบัติเหตุเปนผลมาจากการกระทําของ 
ทานเอง 
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ตอนท่ี 2  แบบสอบถามเก่ียวกับปจจัยทางจิตลักษณะ 
 
                สวนท่ี   4   แบบวัดลักษณะมุงอนาคตและควบคุมตนเองในการปองกันอุบตัิเหตุจากการ 
ขับขี่รถจักรยานยนต 
 
คําชี้แจง      1. ในแตละขอคําถามจะมีคําตอบท่ีตรงกับความรูสึกและความคิดเห็นของทาน 4 ระดับ 

คือ ความรูสึกคิดเห็นที่เปนจริงท่ีสุด  จริง  ไมจริง ไปจนถึงไมจริงเลย  ขอใหทาน
เลือกคําตอบท่ีตรงกับความรูสึกของทานมากท่ีสุดเพียงคําตอบเดียว โดยทํา
เคร่ืองหมาย   ลงในชองวาง   

 2.  คําถามมี   15  ขอ ขอใหตอบทุกขอ 
 

คําตอบ 

คําถาม 
จริง
ท่ีสุด 

จริง ไม
จริง 

ไม
จริง
เลย 

1.  การปฏิบัติตามกฎจราจรทุกคร้ังท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต
เปนส่ิงท่ีทําไดจนเปนนิสัยเพราะชวยในการลดอุบัติเหต ุ

    

2.  ส่ิงตอบแทนในการปฏิบัติตามกฎจราจรท่ีสําคัญท่ีสุดคือ 
การไมถูกตํารวจจับ 

    

3.  การเลือกซ้ือหมวกนิรภยั เลือกจากความสวยและถูกใจ     
4.  การสวมหมวกนิรภัย เพือ่ไมใหถูกตํารวจจับและปรับ     
5.  การรัดสายรัดคางทุกคร้ังขณะท่ีสวมหมวกนิรภัย จะ

ชวยใหปลอดภัยยิ่งข้ึน 
    

6.  การเลือกซ้ือเฉพาะหมวกท่ีไดรับมาตรฐานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ อุตสาหกรรม เทานั้นถึงจะไดรับปลอดภัย
จากการกระทบกระเทือนทางสมอง 

    

7.  การสวมหมวกนิรภัยจะชวยลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บท่ีใบหนา ศีรษะและสมองได 

    

8.  การตรวจเช็คสภาพรถจักรยานยนตอยางสมํ่าเสมอเปน
ส่ิงท่ีไดทําทุกคร้ัง เพราะชวยลดอุบัติเหต ุ
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คําตอบ 

คําถาม 
จริง
ท่ีสุด 

จริง ไม
จริง 

ไม
จริง
เลย 

9.  การสังเกตการณทํางานของเคร่ืองยนต เม่ือมีส่ิงผิดปกติ 
จะชวยปองกนัการเกิดอุบัติเหตุ ผูขับข่ีจึงตองฝกเปน
นิสัย 

    

10.  การขับข่ีรถจักรยานยนตในขณะฝนตกหนักจะลด
ความเร็วของรถลงเพ่ือชวยใหปลอดภยัยิ่งข้ึน 

    

11.  การขับข่ีรถจักรยานยนตในเสนทางท่ีขรุขระจะลด
ความเร็วของรถลงเพ่ือปองกันไมใหเคร่ืองยนตชํารุด 

    

12.  การหยดุขับข่ีรถจักรยานยนตขณะฝนตกหนกั เปนการ
ปองกันการเกดิอุบัติเหต ุ

    

13.  การไมดื่มสุราและของมึนเมากอนขับรถเพื่อปองกัน
อุบัติเหต ุ

    

14.  การหลีกเล่ียงการขับข่ีรถจักรยานยนตขณะเมาสุรา 
เพื่อจะไมใหถูกตํารวจจับและถูกปรับ 

    

15.  การตรวจเช็คสภาพรถจักรยานยนตตามเวลา ในขณะท่ี
เคร่ือง ยนตทํางานไดตามปกติ เปนการส้ินเปลืองไม
จําเปนตองทํา 
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ตอนท่ี 3  แรงสนับสนุนทางสังคม 
 
    คําชี้แจง   1. ในแตละขอคําถามจะมีคําตอบท่ีตรงกับความรูสึกหรือความคิดเห็นของทาน   
                        4  ระดับ คือ ความคิดเหน็ท่ีไดรับมากท่ีสุด  ไดรับมาก ไดรับนอย ไปจนถึงไมไดรับ 
                        เลย  ขอใหทานเลือกคําตอบท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุดเพยีงคําตอบ   
                        เดียวในแตละขอคําถาม  โดยทําเคร่ืองหมาย   ลงในชองวาง 
                    2. คําถามมี   17  ขอ ขอใหตอบทุกขอ 
 

คําตอบ 
ขอความ ไดรับ 

มากท่ีสุด 
ไดรับมาก ไดรับนอย ไมไดรับ

เลย 
1.  ทานไดรับเอกสาร,แผนพบัฯลฯ 

แนะนําการปองกันอุบัติเหตกุารขับข่ี
รถจักรยานยนต จากหนวยงานของรัฐ 

    

2.  ทานไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
ความรูและคําแนะนําในการปองกัน
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตจาก
ส่ือวิทย ุ

    

3.  ทานไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
ความรู และคําแนะนําในการปองกัน
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนตจาก
ส่ือโทรทัศน 

    

4.  ทานไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
ความรู และคําแนะนําในการปองกัน
อุบัติเหตุการขับข่ีรถจักรยานยนต จาก
คอมพิวเตอรผานระบบอินเตอรเน็ต 

    

5.  ทานไดรับคําแนะนําในการปฏิบัติตาม
กฎจราจรจากสมาชิกในครอบครัว 
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คําตอบ 
ขอความ ไดรับ 

มากท่ีสุด 
ไดรับมาก ไดรับนอย 

ไมไดรับ
เลย 

6.  สมาชิกในครอบครัวชวยตรวจเช็ค
สภาพ การทํางานของรถจักรยานยนต
ของทาน 

    

7.  ทานไดรับคําแนะนําในการสวมหมวก 
 นิรภัย ขณะขับข่ีรถจักรยานยนตจาก 
 สมาชิกในครอบครัว 

    

8.  สมาชิกในครอบครัวเปนผูจัดซ้ือหมวก 
 นิรภัยท่ีไดรับเคร่ืองหมายมาตรฐาน 
 ผลิตภัณฑ อุตสาหกรรมสําหรับใชใน

การขับข่ีรถจักรยานยนต 

    

9.  ทานไดรับคําแนะนําในการปฏิบัติตาม 
 กฎจราจรจากเพื่อน 

    

10.  ขณะท่ีทานปฏิบัติตามกฎจราจรจะได 
 รับคําชมเชยจากเพ่ือน 

    

11.  ทานถูกลอเลียนจากเพื่อนเม่ือยอมให 
 รถจักรยานยนตคันอ่ืนแซง 

    

12.  ทานไดรับคําแนะนําในการใชหมวก 
 นิรภัยจากเพื่อน 

    

13.  ทานไดรับคําแนะนําในเร่ืองการ 
 สังเกตการทํางานท่ีผิดปกติของ

เคร่ืองยนตจากเพื่อน 

    

14.  ทานไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ 
 ความรูในเร่ืองการปองกันอุบัติเหตุใน

การขับข่ีรถจักร ยานยนตจากอาจารย, 
 เจาหนาท่ี 
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คําตอบ 
ขอความ ไดรับ 

มากท่ีสุด 
ไดรับมาก ไดรับนอย 

ไมไดรับ
เลย 

15.  ทานไดรับขอมูลขาวสาร,ความรูใน 
เร่ืองกฎจราจรเกี่ยวกับการขับข่ี 
รถจักรยานยนตจากอาจารย, เจาหนาท่ี 

    

16.  ทานไดรับคําแนะนําในการใชหมวก 
นิรภัยจากอาจารย , เจาหนาท่ี 

    

17.  ทานไดรับคําชมเชยจาก อาจารย 
เจาหนาท่ี เม่ือปฏิบัติตามกฎจราจร 

    

   
ตอนท่ี 4  พฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขีร่ถจักรยานยนต 
 
คําชี้แจง      1. ในแตละขอคําถามจะมีคําตอบเดียวท่ีตรงกับความรูสึกและความคิดเหน็ของทาน 4 
ระดับ  คือ ความรูสึกหรือความคิดเห็นที่ปฏิบัติมากท่ีสุด ปฏิบัติมาก ปฏิบัตินอย ไปจนถึงไมได
ปฏิบัติเลย  ขอใหทานเลือกตอบเพียงคําตอบเดียวในแตละขอคําถาม  โดยทําเคร่ืองหมาย   ลงใน
ชองวาง 
                   2. คําถามมี   28  ขอ ขอใหตอบทุกขอ 
 

คําตอบ 
ขอความ ปฏิบตั ิ

มากท่ีสุด 
ปฏิบตัิ
มาก 

ปฏิบตัิ
นอย 

ไมได
ปฏิบตัิเลย 

พฤติกรรมดานการปฏิบตัติามกฏจราจร 
1.  ทานขับข่ีรถจักรยานยนตตามกฎจราจร

ทุกคร้ัง 

    

2.  ขณะจะเปล่ียนชองทางการเดินทาง 
 ทานจะใหสัญญาณไฟกอนระยะทาง 

ไมนอยกวา 30 เมตรทุกคร้ัง 

    

3.  ทานจะเรงความเร็วของรถเม่ือสัญญา 
 ไฟตรงทางแยกเปนสีเหลือง 
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คําตอบ 
ขอความ ปฏิบตั ิ

มากท่ีสุด 
ปฏิบตัิ
มาก 

ปฏิบตัิ
นอย 

ไมได
ปฏิบตัิเลย 

4.  ทานขับข่ีรถจักรยานยนตในชองทาง 
 เดินรถดานซายทุกคร้ัง 

    

5.   ทานชอบขับรถจักรยานยนตยอนศรอยู
เสมอ 

    

พฤติกรรมดานการใชอุปกรณในการ 
ปองกันอุบตัิเหตุ 
6.  ทานสวมหมวกนิรภัยโดยไมรัดสายรัด 
 คาง 

    

7.  ทานซ้ือหมวกนิรภัยใบใหมทันทีท่ีมี
การชํารุด แตกหัก เสียหาย และสายรัด
คางขาด 

    

8. ทานไมสวมหมวกนิรภัยในขณะท่ีขับข่ี 
 รถจักรยานยนตท่ีมีระยะทางใกลๆ 

    

9.  ทานจะสวมใสหมวกนิรภัยท่ีไดรับ
เคร่ืองหมายมาตรฐานลิตภัณฑ
อุตสาหกรรมเทานั้นในขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต 

    

10. ในขณะท่ีทานเปนผูซอนทาย 
 รถจักรยานยนตทานสวมหมวกและ

รัดสายรัดคางทุกคร้ัง 

    

11. เม่ือสภาพรถจกัรยานยนตของทานมี
เคร่ือง ยนตหรืออุปกรณชํารุดเชน  
ไฟหนา, ไฟเล้ียว, เบรก, ทานจะรีบ
นําไปซอม หรือเปล่ียนทันที 
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คําตอบ 
ขอความ ปฏิบตั ิ

มากท่ีสุด 
ปฏิบตัิ
มาก 

ปฏิบตัิ
นอย 

ไมได
ปฏิบตัิเลย 

 พฤติกรรมดานการตรวจสภาพและการ 
ดูแลรักษารถจักรยานยนต 
12.  กอนจะขับข่ีรถจักรยานยนตทุกคร้ัง 
 ทานจะตรวจสอบการทํางานของ 

เคร่ืองยนต และอุปกรณ 

    

13. ทานดูแลรักษาความสะอาด
รถจักรยานยนตหลังเลิกใชงานทุกวนั 

    

14.  ทานจะนํารถไปตรวจเช็คสภาพกับ 
 รานขณะท่ีรถจักรยานยนตมีปญหา

เทานั้น 

    

15. ทานจะนํารถจักรยานยนตไปตรวจ 
 สภาพกับรานท่ีไดมาตรฐานและมีชาง

ผูชํานาญงานเทานั้น 

    

16. ทานจะทําการสํารวจตรวจตราสภาพ 
 รถจักรยานยนตทุกคร้ังกอนนํามาขับข่ี 

    

พฤติกรรมดานการหลีกเล่ียงภาวะเสี่ยงตอ 
การเกิดอุบัติเหตุ 
17.  ขณะขับข่ีรถจักรยานยนตในเวลา 
 กลางคืนทานจะสวมเส้ือผาสีคอนขาง

สวางทุกคร้ัง 

    

18.  ทานจะรีบเรงความเร็วรถจักรยานยนต 
 ในขณะท่ีฝนตกหนัก เพื่อจะไดถึง

จุดหมายเร็วข้ึน 

    

19. ทานจะหาท่ีพักรถทุกคร้ังและทําการ 
 พักผอนกอนเมื่อรูสึกตัววางวงนอน 
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คําตอบ 
ขอความ ปฏิบตั ิ

มากท่ีสุด 
ปฏิบตัิ
มาก 

ปฏิบตัิ
นอย 

ไมได
ปฏิบตัิเลย 

20. ทานจะทําการขับข่ีรถจักรยานยนต 
 และบังคับ รถจักรยานยนตดวยการใช

มือท้ังสองขางเสมอ 

    

21. ทานชะลอความเร็วลงเม่ือขับ
รถจักรยานยนตถึงทางโคง 

    

22. ทานลดความเร็วลงเม่ือมีสัตวอยูบน
ถนนขางหนา 

    

พฤติกรรมดานการหลีกเล่ียงสารเสพตดิ  
ตอการเกิดอุบัติเหต ุ
23.  ทานขับข่ีรถจักรยานยนตในขณะท่ี 
 รูตัววาเมาสุรา 

    

24.  ทานจะไมขับข่ีรถจักรยานยนต
หลังจากดื่มของมึนเมาทุกชนดิ 

    

25. ทานจะไมดื่มสุราจนขาดสติเม่ือรูวา
ตัวเองตองขับข่ีรถจักรยานยนต 

 
   

26. ขณะท่ีทานดื่มสุราจนเมาแลวทาน
มักจะขับข่ีรถจักรยานยนตแขงกับ
เพื่อน 

 
   

27. ทานจะไมขับข่ีรถดวยความเร็วท่ีเกนิ
กําหนดของทางราชการในขณะท่ีเมา
สุรา(16 กม/ชม.) 

    

28. ทานมักจะเมาสุราแลวขับข่ีรถจักยาน
ยนตจนประสบอุบัติเหต ุ

    

 
 



 

 

134 

ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

ชื่อ นางจุลจิรา  มีพรหม 
เกิดวันท่ี 5 มีนาคม 2510 
สถานท่ีเกิด จังหวดัสกลนคร 
ประวัติการศึกษา วิทยาศาสตรบัณฑิต (สุขศึกษา) 

วิทยาลัยครูสกลนคร 
ตําแหนงหนาท่ีการงานในปจจุบัน นักสุขศึกษา 
 สถานท่ีทํางานปจจุบัน   มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลิมพระเกยีรติ 

จังหวดัสกลนคร 
 
 

  




