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ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ท่ีไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ

Factors Influencing Accident Prevention Behaviors of Injured Motorcyclist
at Inpatients Department, Police General Hospital

คํานํา

ในสภาวะโลกาภวิตัน ความเจรญิกาวหนาทางสาธารณสขุของประเทศไทยทีก่าวไกล
ทาํใหปญหาสาธารณสุขในอดีตที่เปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหเกิดการเสียชีวิตคือ  โรคระบาดและ
โรคติดตอลดนอยลงไป  เนื่องจากนักวิทยาศาสตรสามารถคนพบยาปฏิชีวนะตาง ๆ สําหรับ
ฆาเชื้อโรค  ปจจุบันโรคไมตดิตอทีม่สีาเหตจุากอบุตัเิหตกุลายเปนโรคทีท่าํใหเกดิการบาดเจบ็
ตายและพิการสูงเพิ่มมากขึ้นและมีแนวโนมสูงขึ้นทุกป  จนกลายเปนปญหาสําคัญของ
การสาธารณสุข  และการเศรษฐกิจสังคมของประเทศ (วิจิตร, 2530)

จากรายงานองคการอนามัยโลกป 2547 (กรมการแพทย, 2547) พบวาในภูมิภาคเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใต (ซ่ึงประเทศไทยเปนหนึ่งในสมาชิก) มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรปละกวา
3 แสนคน  สูงเปนอันดับ 1 ของโลก  คาดวาป พ.ศ. 2563 หากยังไมมีการปองกันจะกลายเปน
สาเหตุการตายสูงขึ้นจากอันดับ 9  เปนอันดับ 3 ของโลกรองจากโรคหัวใจและโรคซึมเศรา
องคการอนามัยโลกจึงไดประกาศใหป 2547 เปนปรณรงคปองกันอุบัติเหตุจราจรเปนปแรก
เพื่อปลูกจิตสํานึกเมาไมขับ  สวมหมวกนิรภัยและคาด เข็มขัดนิรภัย  โดยมีคําขวัญวา  “สํานึกดี
ขับขี่ปลอดภัย  รวมใจลดอุบัติเหตุ” (Road Safety is No Accident)

สําหรับประเทศไทย จากสถติผูิเสยีชีวติของกระทรวงสาธารณสขุ (กรมการแพทย, 2547)
พบวามีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงเปนอันดับ  2  รองจากโรคมะเร็ง  ซ่ึงในป 2541  มีจํานวน
7,986 ราย  ป 2545  มีจํานวน 13,438  ราย  ในแตละปมีผูบาดเจ็บกวา 1 ลานคน  และ1 ใน 4 ของ
ความพกิารมสีาเหตสุวนใหญเกดิจากพฤตกิรรมการขบัขีไ่มปลอดภยั  ตัง้แตการขบัรถเรว็เกนิอัตรา
ที่กฎหมายกําหนด  การไมสวมหมวกนิรภัย  ไมคาดเข็มขัดนิรภัย  และเมาแลวขับทําใหเกิด
การสูญเสียทางเศรษฐกิจกวา 9 หมื่นลานบาทตอป สําหรับชวงที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด   คือ
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ชวงเทศกาลสาํคญัตาง ๆ  ที่เปนชวงวันหยุดยาว  เนื่องจากมีการเดินทางกลับภูมิลําเนา  และ
เที่ยวพักผอนมากขึ้น  โดยเฉพาะชวงเทศกาลสงกรานตพบวา  วันที่ 11-17 เมษายน 2546
มีผูบาดเจ็บ  จํานวน 43,565 ราย  เสียชีวิต 668 ราย  สวนใหญเกดิจากรถจกัรยานยนตรอยละ 76
และระหวางวนัที ่9-18 เมษายน 2547 มผูีบาดเจ็บ 34,448 ราย  เสียชีวิต 654 ราย

ปจจุบันการเพิ่มขึ้นของประชากรและยานพาหนะ  ทําใหมีปญหาการจราจรที่ติดขัด
เกดิขึน้ในพืน้ทีเ่มอืงขนาดใหญ  โดยเฉพาะกรงุเทพมหานคร ทาํใหจกัรยานยนตเปนทางเลอืกหนึ่ง
ที่นิยมใช  ขอดีคือ  ความคลองตัว  ราคา  คาบํารุงรักษาและคาน้ํามันเชื้อเพลิงถูก  เหมาะสมกับ
ผูมีรายไดนอย  แตขอเสียก็คือ  มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุงายและกอใหเกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิต
ไดงายเนื่องจากไมมีส่ิงปองกันรางกายเหมือนยานพาหนะอื่น

จากสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก (สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2547) ป 2546
พบผูบาดเจ็บรวม 79,692 ราย  ป 2547  พบ 94,164 ราย  เพิ่มขึ้นรอยละ 18.16 ซ่ึงสวนใหญ
เปนเพศชายประเภทรถทีเ่กดิอบุตัเิหตมุากทีสุ่ดคอื รถจกัรยานยนต โดยในป 2546 พบ 66,710 ราย
ป 2547 พบ 77,642 ราย  เพิ่มขึ้นรอยละ 17.44

สําหรับโรงพยาบาลตํารวจ  สถาบันวิจัยสาธารณสุขไทย  ไดพิจารณาใหเปนตัวแทนของ
โรงพยาบาลในเขตภาคกลาง  เนื่องจากพบวา โรงพยาบาลตํารวจมีผูปวยที่ไดรับอุบัติเหตุจาก
การจราจรเขารักษาเปนจาํนวนมาก  และในป 2546 พบผูปวยจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต 1,742 ราย
ในป 2547 พบ 1,602 ราย  ซ่ึงเปนจํานวนที่สูงกอใหเกิดการสูญเสียคาใชจายในการรักษาพยาบาล
เปนจํานวนมาก (งานสถิติเวชระเบียน โรงพยาบาลตํารวจ, 2547)

จากขอมูลดังกลาวชี้ใหเห็นวาอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตกอใหเกิดการไดรับ
บาดเจ็บ  ทุพพลภาพ  เสียชีวิต  และการสูญเสียทรัพยสิน  กําลังเปนปญหาสําคัญ  ที่นับวันจะเพิ่ม
จาํนวนและทวคีวามรนุแรงขึน้กอใหเกดิปญหาทีส่งผลกระทบตอสังคม  เศรษฐกจิ  และสาธารณสขุ
ซ่ึงมคีวามจาํเปนทีจ่ะตองแสวงหาวธีิการตาง ๆ ในการดาํเนนิการเพือ่ปองกนัและควบคมุอบุตัเิหตุ
ทุกวิถีทาง  เพื่อที่จะลดอัตราความสูญเสียใหเหลือนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได  วิถีทางหนึ่งที่จะ
ชวยลดปญหาไดคอื  การเผยแพรความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตใุหประชาชนตระหนกัและระมดัระวงัรูจกั
การปฏบิตัตินในการปองกนัไดอยางถกูตองจะทาํใหสุขภาพและอนามยัของประชาชนหางไกลจาก
อุบัติเหตุและในที่สุดอุบัติเหตุก็จะลดลงไมเปนปญหาสําคัญของประเทศอีกตอไป
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ผูวิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของ
ผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ
โดยใชแนวคิดและทฤษฎี  PRECEDE  Framework ของ Green (1980) มาศึกษา ทั้งนี้เนื่องจาก
การปองกนัตนเองขณะขบัขีร่ถจกัรยานยนต  เพือ่ลดการเกดิอบุตัเิหตนุัน้ยอมเกดิจากการมพีฤตกิรรม
ที่ถูกตอง  ซ่ึงจะตองวิเคราะหถึงปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมนั้น ๆ กอน  จึงจะสามารถ
วางแผนและกําหนดวิธีการใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไดอยางมีประสิทธิภาพ

วัตถุประสงคของการวิจัย

วัตถุประสงครวม

เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

วัตถุประสงคหลัก

เพื่อทราบประเด็นสําคัญตอไปนี้

1. พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและ
พักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

2. ความสมัพนัธระหวางปจจยัดานประชากรและสงัคม  ไดแก  อาย ุ ระดบัการศกึษา
อาชพีและรายไดของครอบครวัตอเดอืนกบัพฤตกิรรมการปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

3. ความสัมพันธระหวางปจจัยนํา  ไดแก  ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตและการปองกัน  การรับรูโอกาสเสี่ยง  การรับรูความรุนแรงของการเกิด
อุบตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  และการรบัรูประโยชนของการปองกนัตนเองกบัพฤตกิรรม
การปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวย
ในของโรงพยาบาลตํารวจ
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4. ความสัมพันธระหวางปจจัยเอื้อ  ไดแก  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

5. ความสัมพันธระหวางปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด
การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันกับพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของ
โรงพยาบาลตํารวจ

6. ตัวแปรที่สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

ในการวิจัยคร้ังนี้กอใหเกิดประโยชน  คือ

1. ผลการวิจัยคร้ังนี้เปนประโยชนอยางมากในการกําหนดแนวทางเพื่อนําไปสู
การพัฒนาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับการบาดเจ็บ  และ
พักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาล

2. ผลการวิจัยสามารถนาํมาใชกบัแนวทางในการดาํเนนิงานดานสขุศกึษาเพือ่ปรับเปลีย่น
พฤตกิรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนต

3. ผลการวิจัยสามารถนํามาใชเปนแนวทางในการวางแผนปองกันและลดการเกิด
อุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนตแกหนวยงานที่เกี่ยวของ

4. ผลการวจิยัจะเปนแนวทางในการศกึษาคนควาวจิยัรวมทัง้เปนประโยชนตอผูทีส่นใจ
ในการศึกษาคนควาวิจัยคร้ังตอไป
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ขอบเขตการวิจัย

1. ประชากรทีศ่กึษาเปนผูปวยทีไ่ดรับบาดเจบ็จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ณ  แผนก
ผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ ป พ.ศ. 2549

2. ตัวแปรที่ใชในการศึกษา  กําหนดจากแนวคิด PRECEDE Framework ของ Green
(1980) และทฤษฎแีบบแผนความเชือ่ดานสขุภาพ ของ Kurt Lewin (อางใน ประภาเพญ็  และ สวงิ,
2530)

ตัวแปรที่ใชในการวิจัย

ตัวแปรอิสระ

1. ปจจัยนํา (Predisposing Factors)  ไดแก

1.1 ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน

1.2 การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

1.3 การรบัรูความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

1.4 การรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต

2. ปจจัยเอื้อ (Enabling Factors) ไดแก

2.1 ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต

2.2 ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจกัรยานยนต
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3. ปจจัยเสริม (Reinforcing Factors)

3.1 การไดัรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด

3.2 การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต

ตัวแปรตาม  คือ

พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต

คัวแปรอธิบาย ไดแก

1. อายุ

2. ระดับการศึกษา

3. อาชีพ

4. รายไดของครอบครัวตอเดือน

นิยามศัพท

เพื่อใหการวิจัยคร้ังนี้มีความเขาใจถูกตองตรงกัน  ผูวิจัยจึงขอกําหนดนิยามศัพท
ปฏิบัติการของตัวแปรที่ศึกษา  ดังนี้

นิยามปฏิบัติการของตัวแปรอิสระประกอบดวย  ปจจัยนํา ปจจัยเอื้อ  และปจจัยเสริม
รายละเอียดดังตอไปนี้
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1. ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน  หมายถึง
ขอเท็จจรงิ   กฎเกณฑ   ขอมูล  รายละเอียด  ความเขาใจ  การนําไปใช ของผูขับขี่รถจักรยานยนต
เกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ  ลักษณะการขับขี่ที่นําไปสูอุบัติเหตุ  อันตรายที่ไดรับจากการเกิด
อุบัติเหตุ  การรักษากฎจราจร  และการปองกันแกไขอุบัติเหตุบนทองถนน

2. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง
ความรูสึกนึกคิด  ความเขาใจของผูประสบอุบัติเหตุเกี่ยวกับโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
ซ่ึงเกิดจากพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่เอง  จากสภาพพาหนะ  และจากสภาพแวดลอม

3. การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง
ความรูสึกนกึคดิ  ความเขาใจของผูประสบอบุตัเิหตตุอความรนุแรงและอนัตรายของอบุตัเิหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตที่ทําใหผูประสบอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ  พิการ  เสียชีวิต  และ
มีผลกระทบตอครอบครัว  สังคม  และเศรษฐกิจ

4. การรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง
ความรูสึกนึกคิด  ความเขาใจของผูประสบอุบัติเหตุ  เกี่ยวกับผลดีที่จะไดรับจากการปฏิบัติตน
ที่ถูกตองเพื่อปองกันอุบัติเหตุ  โดยการปฏิบัติตามกฎจราจร  ตรวจสภาพรถ  และระมัดระวัง
เกี่ยวกับสภาพแวดลอม

5. ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง  ระยะเวลาตั้งแตเร่ิมขับขี่
รถจักรยานยนตไดจนถึงปจจุบัน

6. ประสบการณการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  หมายถงึ  ในชวงเวลา
ที่ขับขี่รถจักรยานยนตนั้นเคยไดประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมาแลว

7. การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด  หมายถึง  คําแนะนําที่ผูขับขี่รถจักรยานยนต
ไดรับจากบิดา  มารดา  พี่นอง  ญาติ  เพื่อน  ครู  และบุคคลอื่น ๆ เพื่อกอใหเกิดความรูการรับรู
และการปฏิบัติตนใหถูกตองในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต



8

8. การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง  คําแนะนําที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตไดรับจากสื่อมวลชน
(Mass  Media) ไดแก  ส่ิงพิมพ  วิทยุกระจายเสียง  โทรทัศน  และภาพยนตร

นิยามศัพทของตัวแปรตาม คือ

9. พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ  หมายถึง  ความสามารถในการแสดงออก
การปฏิบัติตนของผูขับขี่รถจักรยานยนตในการปองกันรักษาและสงเสริมสุขภาพ  เพื่อมิใหเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตจะเปนการกระทําหรืองดกระทําในสิ่งที่เปนผลดี  หรือ
ผลเสียตอสุขภาพก็ได  ทั้งยังเปนการกระทําที่สังเกตไดอยางชัดเจนและสังเกตไมไดตองอาศัย
วิธีการประเมินแบบอื่น

นิยามศัพทที่เกี่ยวของ  ดังนี้

10. ผูขับขี่รถจักรยานยนต  หมายถึง  ผูที่ขับขี่รถจักรยานยนต  โดยอาจเปนเจาของ
รถเองหรือเปนผูรวมใชภายในครอบครัวเดียวกัน  หรืออาจใชรถของบริษัท หางราน หรือ
องคกรที่ตนทํางานอยู

11. แผนกผูปวยในโรงพยาบาลตํารวจ  หมายถึง  หนวยบริการของโรงพยาบาลตํารวจ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ  ที่ประกอบดวยหอผูปวยตาง ๆ ไดแก  หอผูปวย  ศัลยกรรม  หอผูปวย
ออรโธปดิกส  หอผูปวยศัลยกรรมอุบัติเหตุ  หอผูปวยศัลยกรรมประสาท  ในการวิจัยคร้ังนี้
ยกเวนหอผูปวยอายุรกรรม  หอผูปวยสูตินรีเวช  หอผูปวยเด็ก  และหอผูปวยไอซียู
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การตรวจเอกสาร

การวจิยัคร้ังนีเ้ปนการศกึษา ปจจยัทีม่อิีทธพิลตอพฤตกิรรมการปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ   แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจผูวิจัย
ไดทําการศึกษา  คนควา  แนวคิด  ทฤษฎี  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  ซ่ึงผูวิจัยไดนํามาใช
ในการกาํหนดกรอบแนวคิด  และตั้งสมมติฐานในการวิจัยโดยมีประเด็นสําคัญ  คือ

1. แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ

    1.1 ความหมายของพฤติกรรม

    1.2 ความหมายของอุบัติเหตุ

     1.3 ประเภทของอุบัติเหตุ

     1.4 ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ

     1.5 ปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ

     1.6 แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ

2. ทฤษฎีที่อธิบายปจจัยเชิงสาเหตุพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุในที่นี้  คือ

     2.1 ทฤษฎี PRECEDE FRAMEWORK

     2.2 ทฤษฎีแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพ

3. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
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แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ

ความหมายของพฤติกรรม (Behavior)

กันยา (2538) ไดใหความหมายของพฤติกรรมวาพฤติกรรมเปนการแสดงออก
แหงการตอบสนองตอส่ิงตาง ๆ หรือเปนปฏกิริิยาตอบสนองทีไ่ดเลือกในสถานการณนัน้ ๆ แลววา
เหมาะสมที่สุด

ประภาเพ็ญ (2520) กลาววา  พฤติกรรม  หมายถึง  กิจกรรมทุกประเภทที่มนุษยกระทํา
ทั้งที่สังเกตเห็นไดและไมได  เชน  การเดิน  การพูด  ความรูสึก  เปนตน

วิมลสิทธิ์ (2526) กลาววา  มนุษยมีพฤติกรรมทางจิตหรือพฤติกรรมภายในและ
พฤติกรรมภายนอกในการประกอบกิจกรรมตาง ๆ ในชีวิตประจําวันนั้น มนุษยมีความรูสึก
ในการสัมผัสมีการรับรู  มีการเรียนรู  มีการจํา  มีการคิด  มีการตัดสินใจ  รวมทั้งการเกิดอารมณ
ตอส่ิงตาง ๆ ทีอ่ยูภายนอก  พฤตกิรรมทางจติเหลานีม้คีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในสภาพแวดลอม
ซ่ึงเปนพฤติกรรมภายนอกจากสาเหตุที่สังคมมนุษยยอมตองเกิดขึ้นในสภาพแวดลอมกายภาพ
ทําใหพฤติกรรมทางจิตมีสวนที่เกี่ยวของกับสภาพแวดลอมกายภาพดวยไมมากก็นอยอยางไมอาจ
หลีกเลีย่งไดไมวามนษุยจะกระทาํอะไรยอมมกีารรบัรูขาวสารการเปลีย่นแปลงจากสภาพแวดลอม
มีการพยายามทําความเขาใจความหมายเกิดการรับรูและสะสมไวในจิตซึ่งจะเปนประโยชนตอ
การพัฒนากระบวนการพัฒนาทางจิตตอไป

จากคําจํากัดความตาง ๆ ของความหมายพฤติกรรมที่กลาวมาผูวิจัยสรุปไดวาพฤติกรรม
หมายถึง  ปฏิกิริยา  หรือกิจกรรม  หรือการปฏิบัติของสิ่งมีชีวิตหรือของมนุษยที่ถูกกําหนด
โดยบุคลิกภาพของบุคคลเพื่อตอบสนองตอสภาพแวดลอมในสถานการณใดสถานการณหนึ่ง
การตอบสนองเหลานั้นอาจสังเกตเห็นไดหรือไมก็ตามถือเปนพฤติกรรม
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ความหมายของอุบัติเหตุ

ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525 ใหความหมายของคําวา "อุบัติเหตุ"
หมายถึง  เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมคาดคิดเปนความบังเอิญ

วจิติร (2530) กลาววา  อุบตัเิหต ุ หมายถงึ  เหตกุารณทีอุ่บตัขิึน้  ซ่ึงอาจเปนไปไดทัง้เหตดุี
และเหตุราย

ประธาน (2509) กลาววา ในทางการแพทยอุบัติเหตุ  หมายถึง  เหตุการณที่เกิดขึ้น  โดยมิ
ไดคาดฝนทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางเนื้อเยื่อและทางเมตาบอลิซึมของรางกายใหปรากฏ
ซ่ึงเปนผลทําใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินเปนอันตรายแกรางกาย  จิตใจ  สังคม

สรุปไดวา  อุบัติเหตุ  หมายถึง  เหตุการณที่เกิดขึ้น   โดยมิไดคาดการไวลวงหนา
ซ่ึงทําใหเกิดอันตรายตอตนเอง  ครอบครัว  และสังคม  อุบัติเหตุอาจเกิดไดจากความประมาท
เลินเลอ  ขาดความรู  ไมมสีตคิวบคมุ  และอืน่ ๆ อีกมากมาย  ทัง้นีอุ้บตัเิหตกุอใหเกดิความเสยีหาย
ตอทรัพยสินไดอีกดวย

ประเภทของอุบัติเหตุ

วิจิตร (2528) กลาววา  อุบัติเหตุแบงได 4 ประเภท  คือ

1. อุบตัเิหตภุายในบาน (Home Accidents, Domestic Accidents) เชน  การพลดัตกหกลม
ถูกมีดบาด  ไฟฟาดูด  ไฟไหม  น้ํารอนลวก  เปนตน

2. อุบัติเหตุจากการทํางาน (Occupational Accidents, Work Accidents) ทั้งในโรงงาน
และนอกโรงงาน และการประกอบเกษตรกรรม

3. อุบัติเหตุในสาธารณสถาน (Public Accidents) ไดแก  อุบัติเหตุในที่สาธารณะ
ในโรงเรียนจากการเลนกีฬา  และนันทนาการ  อัคคีภัย  เปนตน

4. อุบัติเหตุจากการจราจร (Traffic Accidents) ทั้งทางบก  ทางน้ํา  และทางอากาศ
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ในจํานวนนี้อุบัติเหตุที่กอใหเกิดปญหามากที่สุดทั้งดานปริมาณและความรุนแรง คือ
อุบัติเหตุจากการจราจรทางบก (โฉมยง, 2538)

ลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุ

พรสุข (2534) กลาววา ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุมีองคประกอบ 5 ประการ  ดังนี้

1. ไมเจตนา (Non Deliberate Acts)

2. ไมคาดหวัง (An Unplanned Events)

3. การกระทําที่ไมปลอดภัย  และ/หรือสถานการณที่ไมปลอดภัย (Unsafe Acts and/or
Unsafe Conditions)

4. เกิดผลกระทบที่ไมปรารถนา (Undesirable Effects)

5. หลีกเลี่ยงไมได (Avoidable Events)

ปจจัยท่ีกอใหเกิดอุบัติภัย

การเกิดอุบัติภัยจราจรสวนใหญไมใชความบังเอิญ  หรือปราศจากสาเหตุจากการศึกษา
ปจจยัทีเ่กีย่วของกบัการเกดิอบุตัภิยัการจราจร  พบวามปีจจยัสําคญั 3 ประการ  ไดแก  ปจจยัทีเ่กีย่วกับ
คน  ยานพาหนะ  ถนน  และสภาพแวดลอม (วิจิตร, 2528)

1. ปจจัยท่ีเกิดจากคน

อุบัติภัยสวนใหญมีสาเหตุมาจากการกระทําผิดพลาดของผูใชทาง  โดยเฉพาะผูขับขี่
และคนเดินเทา
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ปจจัยท่ีเกิดจากผูขับขี่  ไดแก

เพศ โดยทั่วไปแลวเพศชายจะกอใหเกิดอุบัติภัยไดมากกวาเพศหญิง  ทั้งนี้เพราะ
ลักษณะนิสัยของเพศชายเปนเพศที่ชอบเสี่ยงภัย  ชอบความตื่นเตน  ชอบขับรถเร็ว  ดังนั้น
ผูชายอายุประมาณ 15 – 24 ป จะตายจากอุบัติเหตุมากกวา 2 ใน 3 ในขณะที่ผูหญิง นอยกวา
1  ใน 3 ตายดวยอุบัติภัย (พรสุข, 2534)

อายุ เปนปจจัยสําคัญตอการเกิดอุบัติภัย  พบวาเด็กวัยรุนและวัยหนุมสาว  อายุ
18 –22 ป  เปนกลุมที่มีอัตราเสี่ยงสูงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร  ทั้งนี้เนื่องจาก เปนวัยที่คึกคะนอง
ขาดความระมัดระวังและขาดประสบการณ (วิจิตร, 2530)

การไมปฏิบัติตามกฎจราจร ปจจัยสําคัญนาจะเกิดจากการขาดความรับผิดชอบ
ความเห็นแกตัว  ความไมเปนระเบียบวินัย  การระบายอารมณโกรธ  หงุดหงิดในการขับรถ
เมื่อปฏิบัติบอย ๆ จะเกิดเปนความเคยชิน  จนติดเปนนิสัย

การขาดประสบการณ แบงเปนการขาดประสบการณในเครือ่งมอืขาดการฝกฝนอบรม
การไมคุนเคยกบัยานพาหนะ  อีกประการหนึง่คอืการขาดประสบการณในสภาวะ  ไดแก  ไมคุนเคย
กับสภาพทาง  และสภาพดินฟาอากาศ

ความบกพรองทางรางกาย สภาวะความเจ็บปวยทางรางกาย  เชน  โรคประจําตัว
ไดแก  โรคหัวใจ  เบาหวาน  ความดันโลหิตสูง  ลมชัก  หรือสภาวะที่มีความบกพรองของอวัยวะ
ตาง ๆ เชน  สายตาเอียงมาก  ตาบอดสี  หูตึง  หูหนวก  หรือในภาวะที่รางกายออนลา
สภาวะดังกลาวจะเปนตัวเพิ่มอัตราเสี่ยงตอการเกิดอุบัติภัยจากการจราจรได

ความบกพรองทางจิตใจและอารมณ ไดแก  ผูที่เปนโรคจิต  โรคประสาท
อารมณเครียดมาก  มีความตื่นเตนงาย  มีวิตกกังวลสูง  บุคคลประเภทนี้มีอัตราเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติภัยไดมากกวาบุคคลที่มีความบกพรองทางกาย
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การใชแอลกอฮอลและยา  การดื่มสุราและเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอลในขณะขับรถ
เปนสาเหตุสําคัญที่กอใหเกิดอุบัติภัยจากการจราจร  การใชยาและสิ่งเสพติดใหโทษบางชนิด
เชน  พวกแอมเฟตามีน  ยาบา  ยาขยัน  ขณะขับขี่ซ่ึงเปนยากระตุนประสาทมีผลทําใหบุคลิกภาพ
แปรปรวนรางกายออนเพลียทําใหเกิดความบกพรองทางดานรางกายและจิตใจตามมาเปนสาเหตุ
ใหเกิดอุบัติภัยจากการจราจรไดสวนยาบางประเภทมีผลทําใหความสามารถในการขับขี่ลดลง
เชน  ยากลอมประสาท  ยาแกหวัด  ยาคลายกลามเนื้อ

จากอัตราการเพิม่ขึน้ของรถจกัรยานยนต  เพือ่ความสะดวกในการสญัจรไปมาทาํให
สถิติบาดเจ็บทางสมอง  เนื่องจากอุบัติภัยมีอัตราสูง  ดังนั้นการบังคับใหเปนไปตามกฎหมาย
อยางเครงครดัในเรือ่งการสวมหมวกนริภยั (ทัง้ผูขบัขีแ่ละผูโดยสาร) จะสามารถลดอตัราการบาดเจ็บ
และการเสยีชีวติจากอบุตัภิยับนถนนไดเปนอยางมาก  และรองลงไปคอื การชน ขณะขามทางมาลาย
ลักษณะการชน  อาจเกิดบนชวงของทองถนน  หรือบริเวณทางแยกก็ได (คณะกรรมการปอง
กันอุบัติภัยแหงชาติ, 2537)

2. ปจจัยเร่ืองยานพาหนะ

จากสถิติประเภทยานพาหนะที่ทําใหเกิดอุบัติภัยจราจรทางบกทั่วประเทศ  พบวา
รถยนตสวนบุคคลมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด  รองลงมา  ไดแก  รถจักรยานยนตและ
รถบรรทุกขนาดเล็ก  ตามลําดับ (คณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ, 2537) การชํารุดของ
รถในประเทศสูงกวาประเทศอื่น ๆ เนื่องจากสภาวะน้ําทวมและการดูแลรักษารถยังไมดีพอระบบ
การตรวจสอบสภาพรถประจําปยังไมมีประสิทธิภาพ  นอกจากนี้การบังคับใชหมวกนิรภัย
สําหรับผูขับขี่และผูโดยสารรถจักรยานยนตควรมีมาตรการที่เขมงวดและชัดเจน

3. ปจจัยท่ีเก่ียวกับถนนและสภาพแวดลอม

    3.1 สภาพถนนที่มีผลตอการเกิดอุบัติภัย  ไดแก  จํานวนชองทางเดินรถ  ความกวาง
ของชองทางดินรถ  แนวกั้นกลางถนน  ไหลถนน  เครื่องกั้นทางบริเวณสะพาน  หรือทางโคง
หรือบนถนนทีก่าํหนดความเรว็สูง  คาความฝดของผวิถนน  นอกจากนีพ้ืน้ผิวถนนทีชํ่ารุด เปนหลุม
เปนรองล่ืน  ผิวถนนเสือ่มคณุภาพ  ถนนลาดชนั  โคงมาก  ความลาดเอยีงของถนนไมไดมาตรฐาน
และถนนที่กําลังมีการกอสราง  เปนตน
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    3.2 สภาพแวดลอมที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติภัยจราจร  จําแนกได 3 ประเภท

          3.2.1 อุปกรณความปลอดภยับกพรอง  ส่ิงเหลานี ้ ไดแก  ปายเตอืน   ปายแนะนํา
ปายบังคับ  และสัญญาณไฟจราจรตองติดตั้งอยูในที่มองเห็นชัดเจน  ทั้งกลางวันกลางคืน

          3.2.2 อุปสรรคทางธรรมชาติ  ไดแก  สภาพทัศนวิสัยไมดีเปนปรากฎตาม
ธรรมชาติ  เชน  หมอกลงจัด  ฝนตกหนัก

    3.2.3 การกระทาํของมนษุย  สภาพแวดลอมทีเ่กดิจากการกระทาํของมนษุยนั้น
พบมากในเขตเมือง  ไดแก  สภาพแวดลอมเปนพิษจากเสียงดังและควันพิษจากทอไอเสียรถยนต
สภาวะดังกลาวกอใหเกิดอันตรายตอสุขภาพอนามัยของประชาชนทําใหเกิดความตึงเครียด
เกิดความแปรปรวนทางอารมณทําใหมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนได

พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต

พฤติกรรมท่ีสัมพันธกับสุขภาพ (Health Related Behavior)

ไดมีการกําหนดพฤติกรรมที่สัมพันธกับสุขภาพตามแนวคิดของ Kasl and Cobb (1966)
จําแนกไว 3 ประการ  ดังนี้

1. พฤตกิรรมการปองกนัโรค  และสงเสรมิสขุภาพ (Preventive and Promotive Behavior)
หมายถึง  การปฏิบัติกิจกรรมของผูที่เชื่อวาตนเองมีสุขภาพดีและไมเคยมีอาการเจ็บปวยมากอน
โดยมีวตัถุประสงคเพือ่ดาํรงภาวะสุขภาพ  สงเสรมิภาวะสขุภาพ  และปองกนัอนัตรายจากอบุตัเิหตุ
และการประกอบอาชีพ  รวมไปถงึการรับภูมิคุมกันโรค

   Pender (1987) ไดระบุวาพฤติกรรมการสงเสริมสุขภาพ เปนกิจกรรมที่บุคคลกระทํา
เพื่อมุงยกระดับความเปนอยูที่ดีโดยสวนรวมหรือมุงใหบุคคล  ครอบครัว  และชุมชนมีสุขภาพดี
สวนพฤตกิรรมการปองกนันัน้มุงหวงัไมใหโรคใดหรอืปญหาหนึง่เกดิขึน้  แมวาพฤตกิรรมเหลานี้
จะแยกกันไดชัดเจน  แตพฤติกรรมสุขภาพทั้งสองอยางนี้ก็เปนกระบวนการที่เสริมกนั
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Harris and Guten (1979) ไดใหความหมายของพฤติกรรมการปองกันโรคและ
สงเสรมิสขุภาพคลมุไปถงึ  การรบัประทานยาเพือ่ปองกนัอาการเจบ็ปวย  เชน  การบรโิภควิตามิน
การอาบน้าํอุนหรือน้าํเยน็  การจดัสิง่แวดลอมภายในบานใหนาอยู  และรวมไปถงึ การสวดมนต
อาจแบงพฤตกิรรมนี้เปน 4 กลุม ไดแก

1.1 การปฏบิตักิจิวตัรประจาํวนั  ไดแก  นสัิยการรบัประทานอาหารทีถู่กสขุลักษณะ
ในปริมาณที่เหมาะสม  เชน  ความถี่  และเวลาของมื้ออาหาร  การนอนหลับอยางเพียงพอ
ชวงเวลาของการนอนหลับพักผอน

1.2 การปฏิบัติกิจกรรมเพื่อสงเสริมสุขภาพ  ไดแก  การควบคุมน้ําหนักตัว
การเลนกีฬาเพื่อสุขภาพ  การพักผอนหยอนใจ  การไมบริโภคเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล
การละเวนจากยาเสพติดชนิดตาง ๆ

1.3 การปฏบิตักิจิกรรมเพือ่ปองกนัอนัตราย  ไดแก  พฤตกิรรมทีช่วยปองกนัอบุตัเิหตุ
เชน  การคาดเข็มขัดนิรภัย  การใสหมวกปองกันศีรษะสําหรับผูขับขี่รถจักรยานยนต  การเคารพ
กฎจราจร  และพฤติกรรมดานชีวอนามัย  เชน  การใชเครื่องปองกันตาง ๆ ขณะปฏิบัติงาน
โดยรวมไปถึงพฤติกรรม  การไปพบบุคลากรทางการแพทย  เพื่อขอคําแนะนํา  และการไปรับ
ภูมิคุมกันโรค

1.4 การปฏิบัติกิจกรรมเพื่อการคนหาความผิดปกติในระยะเริ่มแรกของโรค  เชน
การตรวจหามะเร็งปากมดลูก  การตรวจรางกายประจําป  การไปพบทันตแพทย  เปนตน

2. พฤติกรรมเมื่อเกิดการเจ็บปวย (Illness Behavior) หมายถึง  การปฏิบัติกิจกรรมของ
ผูที่เร่ิมไมแนใจในภาวะสุขภาพตนคือ  เร่ิมมีอาการผิดปกติเกิดขึ้นทําใหเกิดความสงสัยวาตนเอง
จะเจ็บปวยและตองการความกระจางในอาการผิดปกติที่เกิดขึ้น  โดยแสวงหาความชวยเหลือจาก
ผูอ่ืน Machanic (1978) ไดกลาวถึงพฤติกรรมนี้ในรูปของความเขาใจของบุคคลวาตนเองตองการ
คําแนะนํา  การตัดสินใจที่จะหาแหลงใหคําปรึกษาซึ่งจะเปนไปตามเงื่อนไขทางสังคม  และ
วัฒนธรรม  ดังนั้นพฤติกรรมนี้จึงครอบคลุมตั้งแตปฏิกิริยาของบุคคล  เมื่อเร่ิมมีอาการเจ็บปวย
การแสวงหาความชวยเหลือหรือการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกับผูที่ตนเอง  เชื่อวาจะสามารถ
ใหความชวยเหลือได  ซ่ึงเปนไดทั้งสถานบริการสุขภาพของรัฐและเอกชน  บุคคลในครอบครัว
เชน  พี่นอง  ญาติ  เพื่อนบาน  มิตรสหาย  รวมถึงพฤติกรรมที่บุคคลนั้นไมทําอะไรเลย  และ
จะคอยสังเกตอาการวาอาการผิดปกติจะหายไปเองไดหรือไม
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3. พฤติกรรมการปฎิบัติตนในบทบาทของผูเจ็บปวย (Sick-role Behavior) หมายถึง
การปฏิบัติกิจกรรมของผูที่ทราบแลววาตนเองเจ็บปวย  โดยอาจเปนการทราบจากความคิดเห็น
ของผูอ่ืน  หรือเปนความคดิเหน็ของตวัผูปวยเองกไ็ด  ไดแก  พฤตกิรรมเกีย่วกบัการใชยารักษาโรค
รวมไปถึงการปฏิบัติกิจกรรมตาง ๆ เพื่อฟนฟูสภาพรางกาย เชน การจํากัดการออกกําลังกาย
ในผูปวยโรคหัวใจ  เปนตน

ดงันัน้การเกดิและพฒันาพฤตกิรรมทัว่ไปของบคุคล  พฤตกิรรมสขุภาพกเ็ปนการเรยีนรู
อยางหนึง่ในกระบวนการเจรญิเตบิโตและพฒันาของบคุคลเชนกนั  โดยครอบครวัจะเปนสถาบัน
ทางสังคมที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมสุขภาพมากที่สุด  อีกประการหนึ่งกลุมบุคคลในสังคม
ก็มีอิทธิพลตอพฤติกรรมสุขภาพไดมากเชนกัน  โดยเฉพาะในกลุมเด็กวัยรุนจะไดรับอิทธิพล
จากเพื่อนทําใหมีความคิดความเชื่อ  และการปฏิบัติคลายคลึงกัน  ระดับการศึกษา  และฐานะ
ทางเศรษฐกิจก็นับเปนตัวทํานายพฤติกรรมสุขภาพที่ดี

นอกจากนี้การปองกันโรคจะมคีวามสัมพันธกับปจจัยสวนบุคคลดานเพศและอายุดวย
คือ บุคคลในวัยหนุมสาว  วัยกลางคนที่เปนเพศหญิงระดับการศึกษาสูงมีรายไดมาก  มักใช
บริการเหลานี้มากกวากลุมอื่น (Rosenstock, 1974)

เนื่องจากพฤติกรรมสุขภาพของบุคคลไดรับอิทธิพลอยางสูงจากการเลี้ยงดูในครอบครัว
และกลุมตาง ๆ ในสังคม  โดยการเลียนแบบและการเรียนรูทางสังคม  ดังนั้นการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมสุขภาพในดานพฤติกรรมการปองกันโรค  จึงเกิดขึ้นไดเสมอในชวงชีวิตของมนุษย
ตามอทิธพิลของส่ิงแวดลอม  เชน  การไดรับขาวสารจากสือ่ตาง ๆ รวมกบัปจจยัอ่ืน ๆ อีกมากมาย
เชน  องคประกอบ  ดานสังคม  เศรษฐกิจ  ขนบธรรมเนียม  ประเพณี  และวัฒนธรรม  เปนตน

             พฤติกรรมการใชรถจักรยานยนตเพื่อความปลอดภัย

จากการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการใชรถจักรยานยนตเพื่อความปลอดภัย  สามารถแบง
พฤติกรรมการใชรถจักรยานยนตเพื่อใหไดรับความปลอดภัย ดังนี้

1. การปองกนัอบุตัเิหตจุากการจราจร  ซ่ึงอาจประกอบดวยการปองกนัสาํคญั  3  ประการ
คือ
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     1.1 การปองกันดานบุคคล ไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนตและผูเดินถนนจะตอง
ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัดไมประมาท  โดยเฉพาะอยางยิ่งผูขับขี่รถจักรยานยนตจะตอง
มีสุขภาพปกติ  เชน  สายตาดี  ไดยินเสียงตาง ๆ ชัดเจน  สภาพจิตและอารมณปกติไมเปน
โรคหัวใจ  หรือโรคอื่น ๆ ที่มีอาการอยางฉุกเฉิน  ผูขับขี่จะตองศึกษากฎจราจรตาง ๆ ใหเขาใจ
และนํามาปฏิบัติจริง  รวมทั้งมีมารยาทในการขับขี่รถจักรยานยนต  ดังนี้

1.1.1 การใชสัญญาณ  ผูขับขี่จะตองใหสัญญาณทุกครั้ง ตั้งแตเคลื่อนรถออก
เล้ียวซาย  เล้ียวขาว  หยุดรถ  ชะลอความเร็วของรถ  กลับรถ  ขอทางและอนุญาตใหรถอ่ืน
แซงขึ้นหนา  โดยใชเวลาในการใหสัญญาณเพื่อใหรถคันอื่นรูลวงหนานานพอสมควร  มิใช
ยกมอืใหสัญญาณแลวหยดุรถหรือเล้ียวรถทนัท ี การปฏบิตัเิชนนีจ้ะกอใหเกดิอบุตัเิหตขุึน้ไดงาย

1.1.2 การปฏิบัติตามเครื่อง หมายจราจรและสัญญาณไฟ  ปฏิบัติตนตาม
สัญญาณและกฎจราจรตลอดระยะเวลาการใชรถ  การหยุดรถ การจอดรถจะตองจอดในที่
ซ่ึงพนักงาน  เจาหนาที่กําหนดไว  หรือในสถานที่ที่เห็นวาปลอดภัย  และไมกีดขวางทางจราจร
การออกรถในระหวางติดไฟแดงตองไมออกกอนสัญญาณไฟเขียวปรากฎขึ้น

1.1.3 การใชแตรสัญญาณและการแตงเครื่องยนต  ผูขับขี่รถจักรยานยนต
จํานวนไมนอยที่ขาดมารยาทในการใชแตรรถ  นอกจากนี้ยังเรงเครื่องเสียงดังเกินปกติจน
เปนที่รําคาญของผูอ่ืน  การปฏิบัติเชนนี้นอกจากจะเปนการผิดมารยาทของผูขับขี่อยางรายแรง
แลวยังสรางความเดือดรอนรําคาญแกผูอ่ืนดวย  ซ่ึงไมควรกระทําอยางยิ่ง

1.1.4  การแซงรถและการขับรถฉวัดเฉวียน  การแซงรถในที่คับขัน
ขบัรถฉวดัเฉวยีนปาดหนารถคนัอืน่  ไมขบัรถใหอยูในเสนทางจราจร  การขบัรถแสดงลวดลายตาง ๆ
นบัวาเปนมารยาทไมดี  ผูขับรถไมควรกระทําควรจะขับรถใหเปนไปตามเสนทางหรือลูทางวิ่ง
การแซงรถจะตองขอทางกอนแซง  หรือเมื่อเห็นวาปลอดภัยแลวจึงจะแซง  และเมื่อเห็นวารถคัน
อ่ืนตองการจะไปเร็วกวาเราก็ควรเปดทางใหไมควรขับรถกีดกันเอาไว  ควรถอยทีถอยอาศัย
ซ่ึงกันและกัน
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1.1.5 ขับรถเร็วกวาอัตราและชากวาปกติลวนแลวแตกอใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นได
ทั้งสองประการ  การขับรถควรจะมีมารยาทในการใชความเร็วใหเหมาะสมกับกาลเทศะคือ
การขับในที่มีรถมาก ๆ นั้น  ก็ควรจะใชความเร็วปกติ  หากถนนวางขางหนาไมมีรถก็ควรขับให
เร็วกวาปกติ  แตไมเร็วเกินอัตราที่ควรจะเปน  อยางไรก็ตามอุบัติเหตุสวนใหญเกิดขึ้นเนื่องมาจาก
ความเรว็ของรถเปนสาํคญั  เพือ่ความปลอดภยัในการขบัรถจกัรยานยนต  นอกจากจะตองมมีารยาท
และขับรถใหเปนไปตามเครื่องหมายและกฎจราจรแลว  ผูขับขี่รถจักรยานยนตควรจะคํานึงถึง
ความเร็วของรถใหมากนักขับขี่รถจักรยานยนตที่เสียชีวิตไป  เพราะใชความเร็วเกินปกติ  และ
มีความประมาทในการขับรถนั้นมีเปนจํานวนมาก

1.1.6 การปฏิบัติส่ิงที่ปลอดภัย และการละเวนปฏิบัติที่เปนอันตราย ขอปฏิบัติ
และขอควรละเวนการปฏบิตัใินการขบัขีร่ถจกัรยานยนตนัน้  เชน  เมือ่ถึงทางแยกควรหยดุรถกอน
เมื่อเห็นวาปลอดภัยแลวจึงขับขี่ตอไป  ไมขับขี่รถจักรยานยนตตัดหนารถอื่นในระยะกระชั้นชิด
ไมขับขี่รถจักรยานยนตเคียงคูหรือแขงขันไปกับรถยนตหรือรถจักรยานยนตคันอื่น ๆ หรือ
ขับคูขนานกันเปนกลุม  ไมขับขี่รถจักรยานยนตดวยการจับคันบังคับมือเดียว  มืออีกขางหนึ่งถือ
หรือหิว้ส่ิงของอืน่หรือใชมอืนีเ้กาะพวงรถอืน่ ๆ ทีก่าํลังแลนอยู  การเลีย้วรถควรขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ใหอยูในชองทางเดินรถที่จะเลี้ยวและชิดชองทางเดินรถที่จะเลี้ยว  พรอมทั้งใหสัญญาณการเลี้ยว
กอนเล้ียวไมนอยกวา 30 เมตร

  1.2  การปองกันดานสภาพของยานพาหนะ  สภาพของยานพาหนะเปนสาเหตุ
สําคัญประการหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร  ดังนั้นการปองกันโดยการควบคุม
สภาพยานพาหนะใหอยูในสภาพปลอดภัย  เชน  ตองมีความมั่นคงแข็งแรงมีอุปกรณหรือ
สวนประกอบของรถครบถวน  สมบูรณ  ไมชํารุด  หากมีสภาพไมปลอดภัย  เชน  หามลอชํารุด
โคมไฟรถเสีย  กระจกมองหลังแตก  จะตองรีบแกไขใหอยูในสภาพดีกอนจะนําไปใช

     1.3 การปองกันดานสภาพของถนน  สภาพของถนนมีสวนทําใหเกิดอุบัติเหตุได
ดังนั้นจะตองปรับสภาพถนนใหปลอดภัยในการจราจรอยูเสมอ  เชน  แยกทางเดินสําหรับ
คนเดินเทาออกเปนสวนหนึ่งของถนน  วางแผนหรือออกแบบทางแยก  ทางเชื่อมของถนน
ที่เหมาะสม  มีเครื่องกั้น  เครื่องหมายจราจร  และแสงสวางในถนนอยางเพียงพอ  ความโคง
ของถนนและผิวสัมผัสระหวางยางรถกับถนนในระหวางที่ไมเปนหลุมหรือโคลน
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2. การขจัดความบกพรองจากผูขับขี่รถจักรยานยนต  ความบกพรองของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่นําไปสูอุบัติเหตุ ไดแก

     2.1 ขับรถเร็ว  อุบัติเหตุจากการขับรถเร็วจะเกิดในลักษณะตาง ๆ  เชน  ชนทายรถ
คันขางหนาเพราะหามลอไมทัน  บนทางแยกไมชะลอรถเปนเหตุใหรถชนกันชนรถอื่น       
ชนผูเดินเทา  รถคว่ําเอง  เปนตน

     2.2  ขับรถดวยความประมาท  อุบัติเหตุจากการประมาทจะเกิดในลักษณะตาง ๆ
เชน  ขับรถออกและเลีย้วรถไมระวงั  ตดัหนารถคนอ่ืนอยางกระชัน้ชดิ  ขบัรถแซงซายรถคนัอืน่
แซงในทีค่บัขัน กะระยะแซงผิด  เปนตน

     2.3 ฝาฝนกฎจราจร ทั้งความไมรูกฎและระเบียบจราจร  เชน  ขับรถลํ้าแนว
กลางถนน  ลํ้าชองทางเดินรถ  ไมหยุดใหทางแกรถที่มาตรงหรือใหรถที่มาทางซายไมหร่ีโคมไฟ
เวลาขับรถสวนกัน  จอดรถในที่มืดไมเปดโคมไฟ  เล้ียวรถไมออมจุดศูนยกลางกลับรถ
ตรงหัวเล้ียวทางแยก หยุดหรือเบารถโดยไมใหสัญญาณ  ขับรถฝาฝนเครื่องหมายจราจร             
ไมปฏิบัติตามคําสั่งของเจาหนาที่  เปนตน

     2.4 สุขภาพของผูขบัรถไมอยูในสภาพทีพ่รอมจะขบัรถได  เชน  เหนด็เหนือ่ยเกนิไป
อดนอน  ออนเพลยี  กาํลังงวงนอนมาก  เมาสรุา  มอีารมณโกรธอยู  เปนโรคประจาํตวับางอยาง
มวียัไมเหมาะสม  อายุมากหรือนอยเกินไป  สมองและสายตาขาดความวองไว  เปนตน

3. การขจดัความบกพรองของสภาพรถจกัรยานยนต  ผูขบัขีค่วรหมัน่ตรวจตรา  ดแูลบาํรุง
รักษาซอมแซมรถใหอยูในสภาพสมบูรณอยูเสมอ  อยาละเลยเนื่องจากความไมเอาใจใส  เสียดาย
คาใชจายในการซอมรักษา หรือไมเห็นความสําคัญของสภาพรถ  เพราะจะทําใหผูขับขี่
ประสบอุบัติเหตุเกิดความเสียหายได
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ความบกพรองของสภาพรถจักรยานยนตที่สําคัญ มีดังนี้

3.1 หามลอ  เชน  หามลอแตละขางไมเสมอกัน  หามลอเสื่อมสมรรถภาพชํารุด

       3.2 เครื่องยนต  เชน  รถเรงเครื่องยนตไมขึ้น  หรือเครื่องยนตมีความรอนจัด
จนทําใหเกิดเพลิงไหมได

3.3 คนัเรงทีค่นับงัคบั  คนัเรงชาํรุดหรือเสือ่มสภาพขดัของ  ใชไดไมด ี ฝดหรือล่ืน
บังคับรถไดยากและอันตราย

3.4 โคมโฟหรือสัญญาณไฟของรถ  เชน  โคมไฟหนา  ทั้งไฟสูง  ไฟต่ํา  ไฟหร่ี       
ไฟเลี้ยว  ไฟทาย  หามลอ  ตลอดจนแตรรถ  ถาชํารุดใชการไมไดตองอาจทําใหเปนสาเหตุ
อุบัติเหตุได

3.5 เกิดมุมอับดานหนารถ  เชน  บรรทุกของไวขางหนารถหนักและมาก บังระดับ
สายตามองทางขางหนา

3.6 เกิดมุมอับดานหลังรถ  เชน  บรรทุกของไวขางหลังรถหนักและมาก  บังสายตา
มองกระจกสองดานหลัง

4. ความบกพรองของถนนและทัศนวินัยไมดี  ทั้งสภาพถนนที่ชํารุดมีความลาดเอียง
ไมเหมาะสม  มุมโคงหักมุมมาก  ขาดแสงสวาง  มีฝุนควันรบกวน  สภาพดินฟาอากาศแปรปรวน
ฝนตก  ถนนลืน่  รวมทัง้ปายเตอืนและเครือ่งหมายจราจรทีบ่กพรองเปนเหตใุหเกดิอบุตัเิหตไุดงาย
เชนกัน

5. ความรวมมือจากผูใชถนนรวมกัน  รถยนต  รถโดยสาร  รถบรรทุก  รถจักรยาน
ผูเดินเทา  ทุกฝายตองใหความรวมมือกันในการจราจร  เชน  ไมประมาท  ไมเอารัดเอาเปรียบ
มีน้ําใจในการเดินทางซึ่งกันและกัน
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ทฤษฎีท่ีอธิบายปจจัยเชิงสาเหตุพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ

ทฤษฎี PRECEDE FRAMEWORK

ทฤษฎี  PRECEDE  FRAMEWORK  คําวา  PRECEDE  เปนคํายอมาจาก "Predisposing
Reinforcing and Enabling Causes in Educational Diagnosis and Evaluation" ซ่ึงหมายถึง
กระบวนการใชปจจัยนํา (Predisposing Factors) ปจจัยสนับสนุนหรือเอื้ออํานวย (Enabling
Factors) และปจจัยเสริม หรือปจจัยเสริม (Reinforcing Factors) มาเปนกระบวนการวิเคราะห
วินิจฉัย  และประเมินผลทางพฤติกรรม  กระบวนการวิเคราะหใน PRECEDE FRAMEWORK
เปนวเิคราะหแบบยอนกลบัโดยเร่ิมจากสภาพการณทีเ่ปนอยู  หรือผลลัพธทีเ่กดิขึน้แลว  ซ่ึงหมายถึง
คุณภาพชีวิตที่ไมปลอดภัยในดานการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักยานยนตแลวพิจารณา
ถึงสาเหตุ หรือปจจัยที่เกี่ยวของ  โดยเฉพาะสาเหตุที่เนื่องมาจากพฤติกรรมวาเปนเพราะอะไร        
มีปจจัยอะไรบางที่ทําใหเกิดผลเสียหรือสภาพดังกลาวการวิเคราะหประกอบดวยข้ันตอนตาง ๆ
7 ขั้นตอน ไดแก (Green, 1980)

ขั้นตอนที่ 1-2  วิเคราะหทางสังคม และระบาดวิทยา (Phase 1-2: Epidemiological and
Social Diagnosis)

เปนการพิจารณาและวิเคราะหในขั้นตอนแรกโดยเริ่มจากการประเมินถึงคุณภาพชีวิต
ของบคุคล  ของกลุมบคุคล  หรือของสงัคมนัน้ ๆ วาอยูในสภาพการณอยางไร  และมปีจจยัปญหา
อะไรที่เกี่ยวของ  โดยแบงเปนปจจัยทางสังคมและปจจัยทางสุขภาพอนามัย  ซ่ึงในการวิเคราะห
เพือ่การวางแผนใด ๆ ตองใหความสาํคญักบั 2 ปจจยันี ้ เพราะนบัเปนเครือ่งชีว้ดัทีสํ่าคญั  ทีบ่งบอก
ถึงคุณภาพชีวิตของกลุมเปาหมาย  และสําหรับการวิเคราะหเพื่อการวางแผนการดําเนินงาน
ดานสุขศึกษานั้นจะนําปจจัยปญหาทางดานสุขภาพอนามัยมาเปนจุดตั้งตนในการเก็บรวบรวม
ขอมูลใหมแลวเลือกปญหาที่ควรไดรับการแกไข
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ขั้นตอนที่ 3  การวิเคราะหพฤติกรรม (Phase 3: Behavioral Diagnosis)

จากปจจัยปญหาดานสุขภาพอนามัยที่ไดในขั้นตอนที่ 1-2 จะนํามาวิเคราะหตอเพื่อหา
สาเหตทุีเ่กีย่วของโดยแบงเปนสาเหตอัุนเนือ่งมาจากพฤตกิรรมของบคุคล  และสาเหตทุีไ่มเกีย่วของ
กับพฤติกรรม  เชน  สาเหตุจากพันธุกรรม หรือสภาวะเศรษฐกิจ  เปนตน  โดยกระบวนการทาง
สุขศกึษาจะใหความสนใจในประเดน็ทีเ่ปนสาเหต ุ อันเนือ่งมาจากพฤตกิรรมของบคุคลเปนสําคัญ
และพฤติกรรมที่วิเคราะหไดในขั้นตอนนี้เปนเปาหมายสําคัญที่จะตองไดรับการเปลี่ยนแปลง

ขั้นตอนที่ 4-5  การวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมสุขภาพ  และการกําหนด
กลยุทธทางสุขศึกษา (Phase 4-5: Educational Diagnosis)

ในขั้นตอนนี้เปนการวิเคราะหเพื่อหาปจจัยดานตาง ๆ ที่มีผลตอพฤติกรรมสุขภาพ          
ทั้งปจจัยภายในและภายนอกตวับคุคล เพือ่นาํมาเปนขอมลูในการวางแผนสขุศกึษา  โดยแบงเปน
3 กลุม  ไดแก

1. ปจจัยนํา (Predisposing Factors) หมายถึง  ปจจัยที่กอใหเกิดแรงจูงใจในการแสดง
พฤติกรรมของบุคคลถือวาเปนปจจัยขั้นพื้นฐาน  ปจจัยนี้จะเปนความพอใจของบุคคลซึ่งเกิดจาก
ประสบการณการเรียนรูความพอใจนี้อาจมีผลทั้งในดานการสนับสนุนหรือยับยั้งการแสดง
พฤตกิรรมกไ็ดทัง้นีข้ึน้อยูกบัแตละบคุคล  ปจจยัเหลานี ้ ไดแก  ความรู  ทศันคต ิ คานยิม  การรบัรู
และยังรวมถึงสถานภาพทางสังคม-เศรษฐกิจ  อายุ  เพศ  ขนาดครอบครัวปจจัยเหลานี้จะมีผลตอ
การจัดทําโปรแกรมสุขศึกษาตาง ๆ

2. ปจจยัเอือ้ (Enabling Factors) หมายถงึ  ส่ิงทีเ่ปนแหลงทรพัยากรทีจ่าํเปนในการแสดง
พฤตกิรรมรวมของบคุคลหรือชุมชน  เชน  สถานบรกิารสขุภาพ  เปนตน  รวมทัง้ทกัษะทีจ่ะชวยให
บุคคลสามารถแสดงพฤติกรรมที่ตองการไดดวย  และความสามารถที่จะใชแหลงทรัพยากรตาง ๆ
ซ่ึงมีสวนเกี่ยวของกับเวลา  ระยะทาง  ราคาก็ได  แตส่ิงที่สําคัญคือ  ความสะดวกการหาไดงาย ๆ
และสามารถเขาถึงได (Avilable and Accessibility) ของส่ิงทีจ่าํเปนทีจ่ะตองใชในการเปลีย่นแปลง
พฤติกรรม หรือชวยใหการแสดง พฤติกรรมนั้น ๆ สะดวกขึ้น
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3. ปจจัยเสริม (Reinforcing Factors) หมายถึง  ผลสะทอนที่บุคคลจะไดรับหรือคาดวา
จะไดรับภายหลังจากที่แสดงพฤติกรรมออกมา  ซ่ึงอาจจะเปนผลชวยสนับสนุนหรือยับยั้ง
การแสดงพฤติกรรมก็ได  ส่ิงที่บุคคลจะไดรับอาจเปนคําชมเชย  รางวัล  การยอมรับ  การลงโทษ
การไมยอมรับการกระทํานั้น ๆ หรืออาจเปนกฎระเบียบที่บังคับควบคุมใหบุคคลนั้น ๆ ปฏิบัติ
ตามก็ได  ส่ิงเหลานี้บุคคลจะไดรับจากผูที่มีอิทธิพลตอตนเอง  เชน  ญาติ  เพื่อน  บิดา  มารดา
เจาหนาที่  ผูนํากลุม  รวมถึงนโยบาย  กฎ-ระเบียบ  ความคิดเห็น  และศักยภาพขององคกร  เชน
ทางดานบุคลากร  และอิทธิพลตาง ๆ ดังกลาวจะมีความแตกตางกันออกไปตามพฤติกรรม
ที่บุคคลนั้นแสดงออกมารวมทั้งสถานการณดวย

พฤติกรรม หรือกระทําตาง ๆ ของบุคคล จะเปนผลมาจากอิทธิพลรวมของปจจัยทั้ง 3
ดังกลาวแลว  ดังนั้นในการวางแผนการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมใด ๆ จึงจําเปนตองคํานึงถึง
อิทธิพลจากปจจัยดังกลาวรวมกันเสมอ

เมื่อวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมไดแลว  ขั้นตอนตอไปเปนการเลือกกลยุทธ
และเทคนิค (Selection of Educational Strategies) ในการดําเนินงานดานสุขศึกษามาใช
โดยพิจารณาถึงความเหมาะสม  และสอดคลองกับผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม
ทั้ง 3 ดานดังกลาว  ดวยเพ่ือกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพในที่สุด  นอกจากนี้
การกําหนดกลยุทธ  การดําเนินงานจะตองคํานึงถึงการผสมผสานกลวิธีทางสุขศึกษา  และ
เทคนิคตาง ๆ เขาดวยกันเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด

ขั้นตอนที่ 6  การวิเคราะหระบบบริหารโครงการตาง ๆ (Phase 6: Administrative
Diagnosis)

ขั้นตอนนี้จะเปนการวิเคราะห  เพื่อประเมินผลถึงปจจัยดานการบริหารจัดการที่จะมีผล
ตอการดําเนินโครงการที่ไดวางแผนไววามีความเหมาะสม  สอดคลองระหวางวัตถุประสงค         
กลวิธีหรือไมอยางไร  โดยปจจัยดังกลาวอาจจะมีผลทั้งในดานบวก  คือทําใหโครงการบรรลุ
เปาหมายหรือมีผลตรงขาม  คือกลายเปนขอจํากัดของโครงการ  เชน  ปจจัยในดานงบประมาณ
ระยะเวลาความสามารถของผูดําเนินการ  เปนตน  ดังนั้นในการวางแผนจะตองใหความสําคัญ
ไมนอยไปกวาขั้นตอนอื่น ๆ
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ขั้นตอนที่ 7  การประเมินผล (Phase 7: Evaluation)

ขั้นตอนนี้เปนขั้นสุดทายจะมีปรากฏอยูในทุกขั้นตอนของการดําเนินงานคือ
เปนการประเมินผลทุกระยะ  โดยท้ังนี้ตองมีการกําหนดหลักเกณฑในการประเมินผล  และ
ดัชนีช้ีวัดไวอยางชัดเจนแลว  การประเมินผลใน  PRECEDE  Framework  จะประกอบดวย
การประเมินใน 3 ระดับ  คือ  การประเมินโครงการ  หรือโปรแกรมสุขศึกษาการประเมินผล
กระทบของโครงการ  หรือโปรแกรมทีม่ตีอปจจยัทัง้ 3 ดาน  และสดุทาย  คอื  การประเมนิผลลัพธ
ของโครงการที่มผีลตอคณุภาพชวีติของบคุคลซึง่การประเมนิผลในขัน้ตอนนีจ้ะเปนการดาํเนนิงาน
ระยะยาวคือ  ตัง้แตการดําเนินงานจนสิ้นสุดการดําเนินงาน  และภายหลังการดําเนินงานดวย

ทฤษฎีแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพ

รูปแบบความเชื่อดานสุขภาพ  เปนรูปแบบที่พัฒนาขึ้นมาจากทฤษฎีทางดานจิตวิทยา
สังคมเพื่อใชอธิบายการตัดสินใจของบุคคลที่เกี่ยวของกับพฤติกรรม  โดยมีแนวคิดพื้นฐานจาก
ทฤษฎีของจิตวิทยาสังคมของ  เคิรท  เลวิน (Kurt Lewin, 1951 อางใน ประภาเพ็ญ และ สวิง,
2530) ซ่ึงไดอธิบายวาในชวงชีวิตของบุคคล (Life Space) จะมีสวนที่เปนแรงดานบวก (Positive
Valence) แรงดานลบ (Negative Valence) และสวนที่กลาง (Relative Neutral) แรงดานบวก
จะเปนสิ่งที่ดึงบุคคลเขาสูเปาหมายที่ตนปรารถนา  แรงดานลบจะเปนตัวที่ผลักใหบุคคลเคลื่อน
หนีออกจากสิง่ทีต่นไมปรารถนา  สําหรับสวนทีเ่ปนกลาง  คอื  สวนทีม่คีวามสมดลุระหวางแรง
ดานบวกและแรงดานลบ  พฤติกรรมหรือการแสดงออกของบุคคลจึงถูกมองวาเปนกระบวนการ
ถูกดึง  โดยแรงดานบวกและการถูกผลักโดยแรงดานลบ  เลวินยังไดอธิบายวาการตั้งเปาหมาย
ของบุคคลในสภาพการณที่มีร ะดับความยากงายในการบรรลุเปาหมายที่แตกตางกัน
บุคคลจะเลือกโดยเปรียบเทียบผลดี  และผลเสียของความสําเร็จหรือความลมเหลวกับโอกาส
ที่เขาจะบรรลุถึงความสําเร็จนั้น  ซ่ึงเลวินไดตั้งสมมุติฐานวาพฤติกรรมของบุคคลเปนผลมาจาก
ตัวแปรสําคัญ  2 ประการ  คือ  ผลลัพธจากการปฎิบัติตัวของบุคคลและการคาดหวังตอผลลัพธ
จากการปฎิบัติตอการกระทํานั้น ๆ นอกจากนี้  เลวินยังใหแนวคิดวา “โลกของผูรับรูจะเปนสิ่ง
ที่กําหนดพฤติกรรมของผูรับรู (The World of Perceivers Determined the Action of Perceivers)
คือส่ิงที่อยูรอบตัวบุคคลจะไมมีอิทธิพลตอการกระทําของบุคคล  ยกเวนแตส่ิงแวดลอมเหลานั้น
ไดปรากฎอยูในใจหรอืการรบัรูของบคุคล  ดวยเหตนุีบ้คุคลจงึแสดงออกตามสิง่ทีเ่ขาเชือ่ถือแมวา
ส่ิงนัน้จะไมถูกตองตามผูที่อยูในวิชาชีพคิดก็ตาม  จากแนวคิดขางตน Hochbaum และคณะ
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จึงไดพัฒนารูปแบบความเชื่อดานสุขภาพ  และ Rosenstock ไดเปนผูริเร่ิมนํารูปแบบความเชื่อ
ดานสุขภาพมาเขียนอธบิายและเผยแพรใหผูอ่ืนไดเขาใจเกีย่วกบัแบบแผนความเชือ่ดานสขุภาพนี้
มากขึน้ (Rosenstock, 1974  อางใน ประภาเพ็ญ และ สวิง, 2530) โดย Rosenstock ไดใหขอสรุป
เกีย่วกบัแบบแผนความเชือ่ดานสขุภาพวาการทีบ่คุคลใดจะมพีฤตกิรรมหลีกเลีย่งจากการเปนโรคนั้น
เขาตองมีความเชื่อวา

1. เขามีความเสี่ยงตอการเปนโรค

2. โรคนั้นมีความรุนแรงตอชีวิตของเขาพอสมควร

3. การปฏิบัติในการหลีกเลี่ยงจากการเปนโรคจะใหผลดีแกเขาในการลดโอกาสเสี่ยง
ตอการเปนโรคหรือชวยลดความรนุแรงของโรค  และไมควรจะมอุีปสรรคทางดานจติวทิยาทีจ่ะมี
อิทธพิลตอการปฎิบัติของเขา  เชน  คาใชจาย  ความสะดวก  ความเจ็บปวด  ความตาย  เปนตน

หลังจากที ่Rosenstock ไดสรุปองคประกอบสาํคญัของรปูแบบความเชือ่ดานสขุภาพแลวนั้น
ตอมา Becker et al (อางถงึใน ประภาเพญ็  และ สวงิ, 2530) ไดปรับปรงุรูปแบบความเชือ่ดานสขุภาพ
เพื่อนํามาใชอธิบายและทํานายพฤติกรรมการปองกันโรคของบุคคล  โดยเพิ่มปจจัยรวม  ไดแก
ปจจยัดานประชากร  จติสงัคม  และสิง่ชกันาํสูการปฏบิตั ิ ไดแก  แหลงขาวสาร   การไดรับคาํแนะนํา
เปนตน  ซ่ึงปจจัยอ่ืน ๆ ที่นอกเหนือจากการรับรูของบุคคลที่พบวามีอิทธิพลตอการปฏิบัติ
เพื่อปองกันโรค ดังภาพที่ 1
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การรับรูของบุคคล              ปจจัยที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง         การแสดงออกที่คาดวาจะเปน

ภาพที่ 1  แสดงรูปแบบความเชื่อด
 การปองกันโรค

ที่มา: ประภาเพ็ญ และ สวิง (2530

- การรับรูโอกาสเสี่ยง
- การรับรูความรุนแรง
ในการเกิดโรค

- ตัวแปรดานคุณลักษณะประชากร
อายุ เพศ เช้ือชาติ เปนตน)
- ตัวแปรดานจิตสังคม (บุคลิกภาพ
ผูรวมงาน สถานภาพกลุม)

- การรับรูประโยชนของการ
ปฏิบัติ
- การรับรูถึงอุปสรรคตอการ
ปฏิบัติเพื่อปองกันโรค

การปฏิบัติตามคําแนะนํา
ในการปองกันโรค

สิ่งช
- บ
- คํา
- แพ
- กา
- กา
การรับรูถึงภาวะคุมคาม
ของโรค
านสุขภาพ ใชทํานายพฤติกรรมความรวมมือของผูปวยใน

)

ักนําใหมีการปฏิบัติ
ทความโฆษณาในสื่อมวลชน
แนะนําจากบุคคลอื่น
ทย และเจาหนาที่สุขภาพ
รเจ็บปวยของสมาชิกในครอบครัว
รรณรงคทางสุขภาพ
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ซ่ึงตอมา Becker et al. (อางใน ประภาเพญ็  และ สวงิ , 2530 )ไดปรับปรงุแบบแผนความเชือ่
ดานสขุภาพ  เพือ่ใชอธิบายพฤตกิรรมของผูปวยในรูปของการรับรู  และความเชื่อ โดยเพิ่มปจจัย
เกี่ยวกับแรงจูงใจดานสุขภาพและปจจัยรวมตาง ๆ  เชน  สัมพันธภาพระหวางผูปวยและเจาหนาที่
ความตอเนื่องของแพทยในการตรวจรักษาซึ่งเปนปจจัยทางสังคม  และปจจัยดานประชากร          
ไดแก  อายุ  ระดับการศึกษา  อาชีพ  เปนตน  ซ่ึงสามารถนํามาอธิบายพฤติกรรมของผูปวย
ในเรื่องตาง ๆ ไดอยางกวางขวางมากขึ้น

องคประกอบที่เก่ียวของกับพฤติกรรมของผูปวยในแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพ

องคประกอบสําคัญของแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพ Weissfeld and Brock (1970
อางถึงใน Becker and Maiman, 1975) ไดสรุปองคประกอบแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพ          
ซ่ึงสามารถนํามาประยุกตใชกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุดังนี้

1. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเปนโรค (Perceived Susceptibility) เปนระดับการรับรู
สวนบุคคลถึงความเสี่ยงที่เขามีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ  ซ่ึงมีผลโดยตรงตอพฤติกรรมความรวมมือ
ทางดานสุขภาพอนามัย  แตละบุคคลมีการรับรูถึงโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน
ออกไป  การทีบ่คุคลจะหลกีเลีย่งภาวะทีเ่กดิอบุตัเิหตดุงักลาวจาํเปนตองมกีารปฎบิตัติวัเพือ่ปองกัน
และรับรูวาตนเองมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุนั้น ๆ ซ่ึงพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จะแตกตางกนัออกไปตามการรบัรูถึงโอกาสเสีย่งตอการเกดิอบุตัเิหต ุ โดยเมือ่บคุคลรบัรูวาตนเอง
มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจะเปนผลใหบุคคลนั้นเอาใจใสดูแลเพื่อไมใหเกิดสภาวะการณ
เชนนั้น  เชน  การไมขับรถในขณะมึนเมา  การตรวจสภาพรถอยางสม่ําเสมอ  เปนตน  บุคคลใด
รับรูวามีโอกาสเสี่ยงสูงตอการเกิดอบุัติเหตุจะปฎิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุดีกวาผูที่รับรูวา
มีโอกาสเสี่ยงต่ําตอการเกิดอุบัติเหตุ

2. การรับรูถึงความรุนแรงของโรค (Perceived Severity)  การรับรูความรุนแรงของ
โรคมไิดหมายถงึ  ความรนุแรงของโรคทีเ่กดิขึน้จรงิ ๆ ตามวชิาการแพทย  แตหมายถงึความรูสึก
นึกคิดของบุคคลที่มีตอความรุนแรงของโรคนั้น ๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับอารมณ  และความแตกตางของ
แตละบคุคลทีอ่าจคดิวาอบุตัเิหตนุัน้มอัีนตรายถงึขัน้คกุคามชวีติ เกดิความพกิาร  หรือการเจบ็ปวย
ที่เร้ือรังมีผลกระทบตอครอบครัวและสังคม  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุยังรวมไปถึง
ความกลัว (Fear) ตอการเกิดอุบัติเหตุนั้น ๆ เปนผลใหบุคคลมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุได
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และจะใหความรวมมอืในการปฏบิตัเิพือ่เปนการปองกนัอยางตอเนือ่ง  ดงันัน้การรบัรูความรนุแรง
ของอุบัติเหตุ  จึงเปนปจจัยหนึ่งที่จะชวยใหบุคคลตัดสินใจตอการมีพฤติกรรมในการปองกัน
อุบัติเหตุไดดียิ่งขึ้น

3. การรับรูประโยชนของการปฎิบัติ (Perceived Benefit to Taking Action) ความเชื่อ
ตอโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของอุบัติเหตุเปนสภาพความพรอมทางจิตใจในการตดัสนิใจ
ทีจ่ะปฎบิตัส่ิิงใดสิง่หนึง่ตอไป  แมจะไมไดเปนสิง่กาํหนดไดวาพฤตกิรรมทีจ่ะปฎบิัติจะเปนอยางไร
การที่บุคคลจะเลือกปฎิบัติอยางไรขึ้นอยูกับความพรอมทั้งทางรางกายและจิตใจ  และความเชื่อ
ตอประโยชน  การที่บุคคลจะปฎิบัติหรือไมขึ้นอยูกับวิธีการนั้น ๆ ตองเปนวิธีที่เขาเชื่อวา
จะเปนประโยชนกบัเขามากทีสุ่ด  ซ่ึงจะตองมสัีมพนัธกบัการลดโอกาสเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตุ
และลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ

4. การรบัรูอุปสรรคของการปฏบิตั ิ(Barriers to Taking Action) ความไมสะดวกตาง ๆ
ในการกระทาํนัน้ ๆ นัน่คอื การทีบ่คุคลจะปฎบิตัหิรือไม ขึน้อยูกบัวธีิการนัน้ ๆ มอุีปสรรคนอยทีสุ่ด
อุปสรรคทีท่าํใหบคุคลไมปฎบิตัติามคาํแนะนาํ  คอืปญหาคาใชจาย  ความไมสะดวกในการปฎบิตั ิการ
ถูกจํากัดกิจกรรมหลาย ๆ อยาง  เชน  ในระยะเริ่มแรกของการบังคับใชหมวกนิรภัย  นอกจากนั้น
บุคคลยังมีอาการทอแท  เนื่องจากการปองกันและการปฏิบัติที่ผานมาไมไดผลเทาที่คาดหวัง หรือ
การปฎิบัติที่แตกตางไปจากความเคยชิน  ซ่ึงเปนสิ่งที่บุคคลมักปฎิบัติไดถูกตองและสม่ําเสมอ
ไดลําบาก

5. แรงจูงใจดานสุขภาพ (Health Motivation) หมายถึง  ระดับความสนใจ  และ
ความหวงใยเกี่ยวกับสุขภาพ  ความปรารถนาที่จะดํารงรักษาสุขภาพ  และหลีกเลี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุแรงจูงใจทางดานสุขภาพนี้อาจจะกลาวไดวาเปนคานิยมที่บุคคลใหกับสุขภาพก็ได
(ประภาเพ็ญ และ สวิง, 2530) แรงจูงใจเกิดจากความสนใจสุขภาพทั่วไปของบุคคล หรือเกิดจาก
การกระตุนของความเชื่อตอโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  ความเชื่อตอผลดี
ของการปฏิบัติ  รวมทั้งสิ่งเราภายนอก  ไดแก  ขาวสารคําแนะนําของบุคคลตาง ๆ  ซ่ึงสามารถ
ที่จะกระตุนแรงจูงใจทางดานสุขภาพของบุคคลได  โดยทั่วไปสามารถประเมินแรงจูงใจของ
บุคคลดวยการวัดระดับความพึงพอใจ หรือความตั้งใจของบุคคลที่จะปฏิบัติตามคําแนะนํา
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6. ปจจัยรวมที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง (Modifying Factors) เปนปจจัยที่จะมีผลตอ
การรับรูของบุคคล  ไดแก  ปจจัยดานคุณลักษณะประชากร  เชน  เพศ  อายุ  สถานภาพสมรส
ระดับการศึกษาปจจัยทางดานสังคม  เชน  คานิยมทางวัฒนธรรม  ปจจัยโครงสรางพื้นฐาน  เชน
ความรูหรือประสบการณเดิมเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ  ซ่ึงตัวแปรเหลานี้เปนปจจัยที่ทําใหบุคคล
มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุที่แตกตางกันออกไป

จากแนวคิดและทฤษฎีตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการปองกับอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตนั้น  ผูวิจัยไดนํามาประยุกตกับงานวิจัยนี้โดยมีแนวคิดวาพฤติกรรมสุขภาพของ
คนนั้นมีสาเหตุมาจากหลายปจจัยเปนแนวคิดที่นาศึกษา  และในการดําเนินงานเพื่อเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมนั้นจะตองวิเคราะหถึงปจจัยสําคัญที่มีผลตอพฤติกรรมนั้นกอนจึงนําทฤษฎี
PRECEDE FRAMEWORK ของ Green (1980) มาเปนกรอบแนวคิดในการวิเคราะหถึงปจจัยที่มี
ผลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  ทัง้นีเ้พือ่จะนาํผลทีไ่ดจากการวจิยัเปนแนวทางในการวางแผน
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพ

งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต

งานวิจัยในประเทศ

ธนะพงศ (2538) ไดทาํการศกึษาระดบัแอลกอฮอลของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตในเขต
เทศบาลเมือง  จังหวัดนครราชสีมา  ดวยเครื่อง Breathalyzer พบวาผูรับการตรวจสวนใหญ        
(รอยละ 87.1) อายุระหวาง 15 – 29 ป พบวามีระดับแอลกอฮอลในเลือดตั้งแต 10 mg % ขึ้นไป
จาํนวน 46 คน (รอยละ 37.7) ในจาํนวนนีม้อียูถึง 22 คน (รอยละ 18 ทีม่รีะดบัแอลกอฮอลในเลอืดเกิน
50 mg %) และปจจยัทีม่ผีลตอความแตกตางของระดบัแอลกอฮอลในเลือดอยางมนียัสําคัญทางสถิติ
(p < .05) ไดแก  เพศ  ประเภทของผูขับขี่  อายุ  สถานภาพ  ประวัติการดื่มเหลาเปนประจํา  และ
ผูที่ไมมีใบอนุญาตในการขับขี่  ผูขับขี่สวนใหญสวมหมวกนิรภัยเปนครั้งแรก  และมีอยูถึงรอยละ
33.6 ที่ไมเคยสวมหมวกนิรภัย
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นิรามัย (2539) ศึกษาการประยุกตแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพในการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตน  ศูนยการศึกษานอกโรงเรียน
จงัหวดัตราด  ซ่ึงมกีลุมตวัอยาง  จาํนวน  112  คน  แบงเปนกลุมทดลอง  64  คน  กลุมเปรยีบเทียบ
48  คน  เกบ็รวบรวมขอมลูกอนและหลงัการทดลอง  โดยใชแบบสอบถามและแบบบนัทกึพฤตกิรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตในระหวางเดือนพฤศจิกายน  2538 – กุมภาพันธ  2539 ผลการวิจัยพบวา
ภายหลังการทดลอง  กลุมทดลองมีความรูเร่ืองกฎจราจรการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  การรับรู
ประโยชนจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  การรบัรูอุปสรรคในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  และมพีฤตกิรรม
ในการขับขี่รถจักรยานยนตดีขึ้นกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบ  อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิต ิ และพบวาตัวแปรดังกลาวขางตน  มีความสัมพันธในทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่
อยางปลอดภยั (R = 0.416) นอกจากนีย้งัพบวา  ตวัแปรการรบัรูอุปสรรคในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
อยางปลอดภัยสามารถทํานายพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยไดดีที่สุด    
รองลงมา  ไดแก  ความรู  การรับรูความรนุแรง  และการรบัรูประโยชนจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
อยางปลอดภัย  ซ่ึงตัวแปรดังกลาวสามารถรวมกันทํานายความผันแปรของพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยของนักเรียนกลุมทดลองไดประมาณรอยละ 17

พรยุทธ (2539) ไดทําการวิเคราะหอุบัติเหตุจราจรที่โรงพยาบาลวิเชียรบุรี  ระหวาง
1 มกราคม พ.ศ. 2536 – 31 ธันวาคม  2538 พบวาเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมากที่สุด        
รอยละ 62 อายุที่พบมากระหวาง 11 – 30 ป รอยละ52.2 เพศชายมากกวาเพศหญิงเปนอัตราสวน
2.4 : 1 ไมสวมหมวกนริภยัรอยละ 77.1 สาเหตขุองอบุตัเิหตมุากทีสุ่ดคอื  ขบัรถเรว็โดยประมาท        
รถลม  รถคว่ํา  รอยละ 37.0 และ 39.3 ตามลําดับ  ตําแหนงที่พบบาดแผลมากที่สุด  คือศีรษะ  
คอและใบหนา  รอยละ 37.3 และ 23.4 ตามลําดับ

วนดิา (2539) ไดทาํการศกึษาปจจยัทีม่อิีทธพิลตอการเกดิอบุตัเิหตใุนผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ที่มีรับบริการรักษาที่โรงพยาบาลตากสิน ตั้งแตวันที่ 1 – 31 มีนาคม 2530 จํานวนกลุมตัวอยาง
ทั้งสิน 118  คน  ผลการศึกษาพบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญยังขาดความรูเร่ืองกฎหมายจราจร
มีทัศนคติที่ไมถูกตองคิดวาอุบัติเหตุเกิดจากโชคชะตาหรือคราวเคราะห  และมีความคิดวาสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุมาจากผูอ่ืนและสิ่งแวดลอม  และจากผลการทดลองทางสถิติพบวา  อายุ
อาชพี  การศกึษาทีแ่ตกตางกนั ไมไดทาํใหผูขบัขีร่ถมสีภาพความรบัรูตอความปลอดภยัแตกตางกัน
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สมชัย (2539) ทําการศึกษาวิทยาการระบาดของอุบัติเหตุจราจรทางบก  และการปฏิบัติ
ในการลดอุบัติเหตุในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  จากผูประสบอุบัติเหตุจราจรทางบกที่เขารับ
บริการทีโ่รงพยาบาลของรฐัทัง้หมด  ในจงัหวดัพระนครศรอียธุยา  จาํนวน  15  แหง  ระหวางวนัที่
1 มกราคม  2537  ถึง  28  กุมภาพันธ  2537 พบวา เปนชายรอยละ 75 หญิงรอยละ 25  อยูในกลุม
อายุ 15 – 40 ป รอยละ 73 อาชีพรับจางรอยละ 59 นักเรียนและนักศึกษารอยละ 18  ยานพาหนะ
ที่เปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ  รถจักรยานยนตรอยละ 74 รองลงมาคือ รถกระบะ
รอยละ 8  มีผูดื่มสุรารอยละ 35  ชวงเวลาของการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ  ชวง 15.01 – 18.00 น.
มีผูประสบอุบัติเหตุสวนใหญเปนผูขับขี่ถึงรอยละ 60 ไมสวมหมวกนิรภัยสูงถึงรอยละ 87      
มีการบาดเจ็บรุนแรงที่ศีรษะรอยละ 14 และกระดูกหักรอยละ 16 ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เสียชีวิต
23 รายนั้น  ไมสวมหมวกนิรภัย 21 ราย  คิดเปนรอยละ 91

ธีระ (2540) ศึกษาถึงความสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเนื่องจากอุบัติเหตุจากการขนสง
โดยคํานวณความสูญเสียทางเศรษฐกิจออกมาเปนตัวเงิน  จากขอมูลอุบัติเหตุจากการขนสงในป
พ.ศ. 2538  ทัว่ประเทศ  โดยมผูีประสบอบุตัเิหตทุัง้สิน้ 1,618,714 ราย  ผูเสยีชีวติจาํนวน  16,782 ราย
เพศชาย 13,930 ราย  เพศหญิง 2,852 ราย (เพศชายเสียชีวิตมากกวาเพศหญิง 5 เทา) หรือเฉลี่ย
เสยีชีวติชัว่โมงละ 2 คน  มผูีบาดเจบ็ 1,601,636 ราย  และผูพกิาร 296 ราย  โดยคาํนวณความสญูเสีย
ดานตาง ๆ 8 ประการ  คือ 1. รายไดตลอดชีวิตของผูเสียชีวิต  2. คาใชจายในการรักษาพยาบาล
และพักฟน  3. รายไดที่สูญเสียขณะรักษาพยาบาลและพักฟน  4. รายไดที่สูญเสียของบุคคลที่ทํา
หนาทีด่แูลผูเจบ็ปวย  5. รายไดทีล่ดลงตลอดชวีติของผูพกิาร  6. คาความเสยีหายทางดานทรพัยสิน
7. คาใชจายในการทําศพกรณีเสียชีวิต  8. คาใชจายในการซอมแซมรถ  รวมมูลคาความสูญเสยี
เปนจํานวนเงินทั้งสิ้นประมาณแสนลานบาทเศษ  หรือประมาณรอยละ 3  ของผลิตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติ (GNP) หรือเฉลี่ยความสูญเสียทางเศรษฐกิจชั่วโมงละ 12 ลานบาท

ววิฒัน (2540) ทาํการศกึษาการใชหมวกนริภยัของผูขบัขีร่ถจกัยานยนตในกรงุเทพมหานคร
และการบาดเจ็บที่ศีรษะในวิชระพยาบาล ชวง 3 ป กอนและหลัง พรบ. หมวกนิรภัยมีผลบังคับใช
ในชวง 1 เมษายน 2533 – 31 มีนาคม 2536 และชวง 1 เมษายน 2536 – 31 มีนาคม  2539 พบวา
จาํนวนผูปวยลดลงจาก 1,379 ราย  เปน 1,125 ราย (รอยละ 18.4) ชวงอายทุีพ่บมากทีสุ่ด 21 – 30 ป
ลดลงจาก 474 ราย  เปน 384 (รอยละ 19) สาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนตลดลงจาก
683 ราย  เปน 531 (รอยละ 22.3) การบาดเจบ็ตอสมอง  ลดลงจาก 199 ราย  เปน 123 ราย (รอยละ 38.2)
ผูปวยออกจากโรงพยาบาลไดภายใน 1 สัปดาหพบมากที่สุด  ลดลงจาก 617 ราย  เปน  497 ราย
(รอยละ 19.5)
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จุฬาภรณ (2541) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจาก
การจราจรของวัยรุนในและนอกระบบการศึกษา ที่จังหวัดขอนแกน มีกลุมตัวอยาง 760  คน
เก็บขอมูลเชิงประมาณและเชิงคุณภาพพบวา  วัยรุนในระบบการศึกษามีความรู  ทัศนคติ
ความเชื่อตอการปองกันอุบัติภัย  คานิยมและการปองกันอุบัติภัยจากการจราจรดีกวาวัยรุน
ระบบการศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .05)

รัตนมณี (2541) ไดศึกษาถึงการบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรของ
ผูที่ใชรถจักรยานยนตที่มารับบริการที่โรงพยาบาลสุราษฎรธานี  ในชวงเดือนตุลาคม  2540  ถึง
พฤษภาคม 2541 จากฐานขอมูลเฝาระวังการบาดเจ็บจํานวนทั้งสิ้น 2,976 ราย  ผลการวิจัยพบวา
ผูปวยสวนใหญเปนเพศชายรอยละ 69.58 กลุมอายุ 15 – 24 ป ไดรับบาดเจ็บมากที่สุดรอยละ 48.7
มีอัตราผูปวยตายรอยละ 4.30 ผูดื่มสุรามีอายุเฉลี่ยสูงกวาและระดับความรูสึกตัวสูงกวาผูไมสวม
หมวกนิรภัย (p – value  < .01) อัตราผูปวยตายของผูดื่มสุรากอนขับรถสูงกวาผูไมดื่ม  2 เทา และ
อัตราผูปวยตายของผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย สูงกวาผูสวมหมวกนิรภัยถึง 7 เทา

ยพุา (2542) ศกึษาพฤตกิรรมการสวมหมวกนริภยัของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตในเขตเทศบาล
เมือง  ฉะเชิงเทรา  พบวา  เพศ  อายุ  อาชีพ  รายได  สถานภาพสมรส  ประสบการณในการขับขี่
รถจักรยานยนต  ระยะทางในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณในการไดรับอุบัติเหตุ      
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05

กลุมงานการพยาบาล  โรงพยาบาลสมเด็จพระยุพราชเดชอุดม (2542) ศึกษาความรู   
และการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติภัยจากการจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตในพื้นที่
อําเภอเดชอุดม  จังหวัดอุบลราชธานี  พบวาความรูและการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติภัยจาก
การจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญอยูในระดับสูง  ปจจัยดานความเร็วเฉลี่ยตอช่ัวโมง
การประสบอุบัติเหตุแหลงขอมูลขาวสาร  มีผลตอความรูและการปฏิบัติในการปองกันอุบัติภัย
จากการจราจร  อยางมนียัสําคญัทางสถติทิีร่ะดบั .01 สวนปจจยัดานระยะเวลาทีข่บัขีร่ถจกัรยานยนต
มีผลตอความรูและการปฏิบัติในการปองกันอุบัติภัยจากการจราจร  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 และพบวาปจจัยดานรายไดมีผลตอความรูในการปองกันอุบัติภัยจากการจราจร
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ปจจัยดานเพศและการทําผิดกฎจราจรและไดรับใบสั่งมีผล
ตอการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการจราจร  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05
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งานวิจัยตางประเทศ

Russam (1979) ไดศึกษาสํารวจการเขารับการฝกหัดการขับขี่รถจักรยานยนต  และ
ขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตในประเทศญี่ปุน ในป ค.ศ. 1978 จากการศึกษาสรุปวา
ตามกฎหมายจราจรของประเทศญี่ปุน  บังคับใหผูที่จะขับขี่รถจักรยานยนตขนาด  50  ซีซี  ถึง
400 ซีซี  และรถจักรยานยนตขนาดใหญกวา 400 ซีซี ขึ้นไป  ตองผานหลักสูตรการฝกหัด
ในการขับขี่รถจักรยานยนตดวยความปลอดภัยเสียกอน  ทั้งนี้สถาบันฝกหัดขับขี่รถจักยานยนต
จะใหบริการและสอน  ทั้งความรูเร่ืองกฏจราจรและฝกหัดในสนามบนถนนสายความปลอดภัย
เพื่อที่จะใหผูขอรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตขนาดตาง ๆ กัน ไดมีความชํานาญในการขับขี่
รถจักรยานยนตไดถูกตอง  ตามกฎหมายจราจรและกฎของความปลอดภยั คณุสมบตัขิองผูทีจ่ะไดรับ
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตบนทางหลวงชนิดนั้น ๆ ตองมีอายุ 16 ปบริบูรณ  และตองผาน
การทดสอบ  และควบคุมมาตรฐานในการทดสอบดานความรูในเวลากําหนดเกี่ยวกับกฎจราจร
การทดสอบสายตา  การมองเห็นในระยะตาง ๆ การบอดสี  การไดยินเสียง  พรอมทั้งการใช
หมวกนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต  ผูศึกษายังไดสรุปวายงัไมปรากฏวาประเทศใดมกีฎเกณฑ
กฎหมายและการบังคับใชในการขับขี่รถจักรยานยนตบนทางหลวงอยางเขมงวดเหมือนกับ
ประเทศญี่ปุนขณะนั้น ทั้งนี้เพื่อปองกันอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้น

Geoffrey (1980) พบวาการยกเลิกกฎการสวมหมวกนิรภัยในสหรัฐอเมริกาชวงป
ค.ศ. 1975 – 1978 ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัยไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะมากกวา
2 – 3 เทา ของผูขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัย  และผูขับขี่ที่ไมสวมหมวกนิรภัยเสียชีวิตจากสาเหตุ
การบาดเจ็บที่ศีรษะมากกวา 2 – 3 เทา ของผูขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัย

Luna (1983) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองอิทธิพลของภาวะความมึนเมาที่เกิดจาก
แอลกอฮอลตอการไดรับบาดเจบ็ในผูขบัขีร่ถจกัยานยนตจาํนวน 134 ราย มผูีอยูในอาการมนึเมา
33 ราย  คิดเปนรอยละ 25 และพบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอาการมึนเมามักไมนิยม
สวมหมวกนิรภัยทําใหจํานวนผูที่ไ ดรับบาดเจ็บที่ศีร ษะเพิ่ม เปน   2  เทาของผูขับขี่
รถจักรยานยนตและไมมีอาการมึนเมา
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Stephen (1987) พบวารอยละ 10 ของผูขบัรถยนตมสีภาพไมปลอดภยักอนเกดิอบุตัเิหตุ    
(เมาสรุา  อิทธพิลของยา  ความเจบ็ปวยหรือรางกายไดรับบาดเจบ็) สาเหตทุีสํ่าคญั คอืผูขบัขีเ่มาสุรา
ซ่ึงเปนสาเหตุทําใหผูปวยไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากขึ้น  ซ่ึงสอดคลองกับ Osterberg (1987)
ไดศึกษาแอลกอฮอลและการจราจรในประเทศฟนแลนด  พบวาพฤติกรรมการดื่มสุราผูขับขี่ที่ดื่ม
สุรา  และความสัมพันธของแอลกอฮอลกับอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนกําลังเปนปญหาสําคัญตอ
สังคม

Jonathan (1987) ไดศึกษาการปองกันการไดรับอุบัติเหตุจากการใชจักรยานยนต
ในนอรช  ดาโกตา ป ค.ศ. 1977 – 1978  พบวาผูไมสวมหมวกนริภยัมโีอกาสไดรับบาดเจบ็มากกวา
รอยละ 20 และมีอัตราการเสี่ยงตอการตายเปน 3 เทาของผูสวมหมวกนิรภัย

Potvin (1988) ไดทําการศึกษาโปรแกรมการฝกอบรมการขับขี่ในกลุมเด็กวัยรุนในรัฐ
Quebec ในป  ค.ศ. 1983  โดยใชรูปแบบการเรียนรูจากบทเรียนในชั้นเรียน 30  ช่ัวโมง  และ
ฝกการขับขี่บนถนนอยางปลอดภัย  8  ถึง 10  ช่ัวโมง  ทําการศึกษา 2  กลุม  กลุมทดลองเปนกลุม
ที่ไดรับอนุญาตขับขี่เปนครั้งแรกตามกฎหมาย อายุ 18 – 25 ป  กลุมเปรียบเทียบเปนกลุมผูขับขี่
อายุ 16 – 17 ป  ผลการทดลองหลังจากการอบรม 1 ป  พบวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในเพศชาย
รอยละ 6.8 เพศหญงิรอยละ 39.2 ซ่ึงสงูกวากลุมทดลองทีม่อัีตราการเกดิอบุตัเิหตใุนเพศชายรอยละ
2.2 และเพศหญิงรอยละ 3.1 นอกจากนี้ยังพบวาเพศหญิงอายุต่ํากวา 18 ป มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
เพิ่มขึ้นรอยละ 20 ในขณะที่หญิงอายุสูงกวา 18 ป  มีอัตราการไดรับอุบัติเหตุลดลง

Kelly (1991) ไดทําการศึกษาถึงผลการใชหมวกนิรภัยในการลดอัตราตาย  อัตราปวย
และคาความสูญเสียในการดูแลรักษา  ซ่ึงเปนผลจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตจาก
แผนกฉุกเฉินของศูนยการแพทยทั้งหมด 8 แหง  ในรัฐอิลินอยส  ระหวางเดือนเมษายนถึง
เดือนตุลาคม 1988  ผลการศึกษาพบวา  ผูปวย  58  คน จาก 398 คน (14.6 %) สวมหมวกนิรภัย
และ 340 คน (85.4 %) ไมสวมหมวกนิรภัย  และพบวาผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงกวา  รวมถึงมีการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอมากกวาผูปวย 25 คน  จาก 26 คนเสียชีวิต  และ
เปนผูปวยที่ไมไดสวมหมวกนิรภัยจากการวิเคราะหทางสถิติแบบ logistic regression พบวา
การไมสวมหมวกนิรภัยตองสูญเสียคาใชจายในการดูแลรักษาเพิ่มมากขึ้นอีกดวย
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Vagle (1993) ทาํการศกึษาถงึประโยชนจากการใชหมวกนริภยัในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ในผูปวยจํานวน  83  คน  ที่สวมและไมไดสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตที่เขารับ
การรักษาในโรงพยาบาลฮารทฟอรดและสถานพยาบาลใกลเคียง  จากการศึกษาพบวาผูปวย
สวนใหญเปนเพศชายและอายนุอยกวา 30 ป  ผูปวย  27  คน  มรีะดบัแอลกอฮอลในเลือดสงูเกนิกวา
ที่กฏหมายกําหนด  ผูปวยรอยละ 69 ไมสวมหมวกนิรภัยและในผูปวยกลุมนี้มีคะแนน Glasgow
Coma Scales (GCS) เทากับ 8 หรือต่ํากวาผูปวย 9  ใน 10  คน  เสียชีวิตขณะมาถึงโรงพยาบาล
และเปนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย  นอกจากนี้ผูศึกษายังไดสรุปวา การสวมหมวกนิรภัยสามารถ
ปองกันและไมเพิ่มจํานวนของการบาดเจ็บเกี่ยวกับกระดูกบริเวณคอไดอยางแนนอน

จากการศึกษาสภาพปญหา  เอกสารและงานวิจัยดังกลาวพบวา ปจจัยนํา  ไดแก  ความรู
เร่ืองอบุตัเิหต ุ การรบัรูโอกาสเสีย่ง  การรบัรูความรนุแรง  การรบัรูประโยชนของการปองกนัตนเอง
ตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ปจจัยเอื้ออํานวย  ไดแก  ประสบการณ
ในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต ประสบการณการเกดิอบุตัเิหต ุปจจยัเสรมิ  ไดแก  การไดรับคาํแนะนํา
จากบุคคลใกลชิด  การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุ  และการปองกันจากสื่อตาง ๆ และ
ปจจยัดานประชากรและสงัคม  ไดแก  อาย ุ ระดบัการศกึษา  อาชพี  รายไดของครอบครวัตอเดือน
นาจะมีผลตอพฤติกรรมการปองกัน  การเกิดอุบัติเหตุของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  สามารถนํามาสรุปเปนแนวทางในการตั้งสมมติฐานและแกไขปญหาตอไป
ดังกรอบแนวคิดที่ผูวิจัยสรางขึ้นดังนี้
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กรอบแนวคิดในการวิจัย

                              ตัวแปรอิสระ       ตัวแปรตาม

  

พฤตกิรรมการปองกนั
1. ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
และการปองกัน

2. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต

3. การรบัรูความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต

4. การรบัรูถึงประโยชนของการปองกนัตนเองจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต
ภาพที่ 2  กรอบแนวค

1. ประสบการณในการข
2.  ประสบการณการเกดิอ 

1. การไดรับคําแนะนําจ
2. การไดรับขาวสารจากส

การปองกนัอุบัติเหตุจ

อุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนต
ปจจัยเอ้ือ
ับขี่รถจักรยานยนต
บุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
า
ือ่
า

ปจจัยนํา
ิดการวิจัย

ปจจัยเสริม
กบุคคลใกลชิด
ตาง ๆ  เกีย่วกบัอบุตัเิหตแุละ
กการขับขี่รถจักรยานยนต

   ปจจัยดานประชากร
    และสังคม
1. อายุ
2. ระดับการศึกษา
3. อาชีพ
4. รายไดตอเดอืน

(ของครอบครวั)

ตัวแปรอธิบาย
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สมมติฐานการวิจัย

จากการศึกษาและการประมวลเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  ผูวิจัยไดตั้งสมมติฐาน
การวิจัย  ดังนี้

1. ปจจยันาํ  ไดแก  ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  การรบัรูโอกาส
เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูประโยชน  
การปองกันตนเองขณะขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

2. ปจจัยเอื้อ ไดแก ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิด
อุบตัเิหตกุารขบัขีร่ถจกัรยานยนตมคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตุ
ของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

3. ปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับคําแนะนํา
ขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันจากสื่อตาง ๆ มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

4. ปจจัยดานประชากรและสังคม  ไดแก  อายุ  ระดบัการศกึษา  อาชีพ  และรายไดของ
ครอบครัวมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูประสบอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต

5. ปจจัยนํา  ปจจัยเอื้อ  ปจจัยเสริม  และปจจัยดานประชากรและสังคมสามารถทาํนาย
พฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตไดดีกวาการทํานาย
โดยตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงตัวแปรเดียว
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อุปกรณและวิธีการ

รูปแบบการวิจัย

การวิจัยคร้ังนี้ใชรูปแบบการวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive Research) เพื่อศึกษาปจจัยที่
มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรทีใ่ชศกึษาครัง้นี ้ เปนผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็ในเขตกรงุเทพมหานคร
และเขารับการรกัษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  ป พ.ศ. 2549

กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาครั้งนี้  เปนผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บในเขต
กรุงเทพมหานคร  และเขามารบัการรกัษา  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  ซ่ึงกลุมตวัอยาง
ไดมาโดยการเลอืกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ภายในระยะเวลา 2 เดอืน  ตัง้แต 1 กุมภาพันธ
2549 – 31 มีนาคม 2549  ไดจํานวน  96  คน

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้  คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ซ่ึงประกอบดวย
แบบวดัตวัแปรตาง ๆ ทีผู่วจิยัสรางขึน้เองตามกรอบแนวคดิและวตัถุประสงคการวจิยั  แบงออกเปน
6  สวน  ประกอบดวย

สวนท่ี 1  แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่รถจักรยานยนตตามตัวแปร
ทีต่องการศกึษา  ไดแก  อาย ุ ระดบัการศกึษา  อาชพี  รายไดของครอบครวัตอเดอืน  ลักษณะแบบ
สอบถามเปนแบบเลือกตอบ (Check lists) จํานวน 4 ขอ
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สวนท่ี 2  แบบสอบถามวัดความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและ
การปองกันมีลักษณะเปนขอคาํถามแบบปลายปดใหเลือกตอบจาก 3  ตวัเลือก ใหผูตอบเลอืกตอบ
คอื  ใช  ไมใช  ไมทราบ  โดยเลือกเพียงคําตอบเดียว  จํานวน 13 ขอ  โดยมีคาคะแนนรวมอยู
ระหวาง 0-13 คะแนน

เกณฑการใหคะแนน

ตอบใช ได  1 คะแนน
ตอบไมใช ได         0           คะแนน
ตอบไมทราบ ได  0 คะแนน

สวนท่ี 3  แบบสอบถามเกี่ยวกับการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจกัรยานยนต  การรบัรูความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  การรบัรู
ประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีลักษณะเปนขอคําถามแบบ
มาตรประเมนิรวมคา (Summated Rating Scale) ประกอบดวยประโยคบอกเลา มีทั้งทางดานลบ
และทางดานบวก  จํานวน 34  ขอ  มมีาตรวดั  4 ระดบั  คอื  เหน็ดวยอยางยิง่ เหน็ดวย  ไมเห็นดวย
ไมเหน็ดวยอยางยิง่ใหเลือกตอบเพยีงคาํตอบเดยีว  โดยมคีาคะแนนรวมอยูระหวาง  34 - 136 คะแนน

เกณฑการใหคะแนน

  ขอความที่เปนบวก     ขอความที่เปนลบ
(Positive Statement)   (Negative Statement)

เห็นดวยอยางยิ่ง      มีคาคะแนน 4 1
เห็นดวย      มีคาคะแนน 3 2
ไมเห็นดวย      มีคาคะแนน 2 3
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  มีคาคะแนน 1 4
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สวนท่ี 4  แบบสอบถามเกีย่วกบัประสบการณในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  และประสบการณ
การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีลักษณะเปนขอคาํถามแบบปลายปด  จาํนวน  2  ขอ
ใหเลือกตอบจาก 2 ตวัเลือก  คอื  เคย  ไมเคย  

สวนท่ี 5 แบบสอบถามเกี่ยวกับการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับ
ขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต         
มลัีกษณะเปนขอคาํถามแบบปลายปด จาํนวน  3  ขอ  โดยดานการไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิด
ไดแก  บคุคลในครอบครวั  เพือ่น  ตาํรวจจราจร  และบคุคลอืน่ ๆ  การไดรับขาวสารเกีย่วกบัอุบตัเิหตุ
และการปองกันจากสื่อตาง ๆ ไดแก รายการวทิย ุ โทรทศัน  หนงัสอืพมิพ นติยสารตาง ๆ เอกสาร
หรือแผนพบั  แผนปายรณรงคตามสถานทีต่าง ๆ   ไดรับมากนอยเพยีงใด  มใีหเลือกตอบจาก 4  ตวัเลือก
คอื  ประจาํ (4 คร้ังขึน้ไป / เดอืน) บอยคร้ัง (2-3 คร้ัง / เดอืน) บางครัง้ (1 คร้ัง / เดอืน) และไมเคยไดรับ

เกณฑการใหคะแนน

ตอบ ประจํา ได   4 คะแนน
ตอบ บอยครั้ง               ได          3           คะแนน
ตอบ บางครั้ง ได   2 คะแนน
ตอบ ไมเคยไดรับ ได   1 คะแนน

สวนท่ี 6  แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตแบบสอบถามมีลักษณะเปนขอคําถามแบบมาตรประเมินรวมคา (Summated
Rating Scale) ประกอบดวยประโยคบอกเลา  จํานวน 15 ขอมีมาตรวัด 3 ระดับ  คือ ปฏิบัติ
สม่ําเสมอ  ปฏิบัติบางครั้ง  ไมเคยปฏิบัติ  โดยมีคาคะแนนรวมอยูระหวาง 15-45 คะแนน

เกณฑการใหคะแนน
  ขอความที่เปนบวก     ขอความที่เปนลบ
(Positive Statement)   (Negative Statement)

ปฏิบัติสม่ําเสมอ มีคาคะแนน 3 1
ปฏิบัติบางครั้ง      มีคาคะแนน 2 2
ไมเคยปฏิบัติ        มีคาคะแนน 1 3
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การสรางเครื่องมือในการวิจัย

1.  ศึกษาขอมูลจากเอกสาร  ตําราทางวิชาการ  ทฤษฎีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต  ที่ไดรับบาดเจ็บและ
พักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  และปรึกษากับคณะกรรมการที่ปรึกษา
วิทยานิพนธเพื่อขอคําแนะนํา

2. นําองคความรูที่ไดจากการศึกษาและคําแนะนํามาสรางขอคําถามทั้งปลายปดและ
ปลายเปด  โดยมีเนื้อหาสาระครอบคลุมวัตถุประสงคของการวิจัย

3. นาํเครือ่งมอืทีไ่ดรับการตรวจสอบและแกไขจากคณะกรรมการทีป่รึกษาวทิยานิพนธ
มาตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ  โดยหาความตรง (Validity) และความเชื่อมั่น (Reliability)
ซ่ึงมีรายละเอียดการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ  ดังนี้

      3.1 การตรวจสอบความตรง (Validity) นาํแบบสอบถามและแบบวดัทีผู่วจิยัสรางขึ้น
เสนอตอคณะกรรมการทีป่รึกษาวทิยานพินธและผูเชีย่วชาญ  จาํนวน 3 ทาน  ตรวจสอบความตรง
ของเนื้อหา (Content Validity) ตรงตามวัตถุประสงคที่ตองการวัด  ความถูกตองและชัดเจนของ
การใชภาษาใหเหมาะสมกบักลุมตวัอยางแลวนาํมาปรบัปรงุแกไข  เพือ่ใหแบบวดัมคีวามสมบูรณ

      3.2 การตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) นําแบบวัดที่ตรวจสอบความตรงตาม
เนือ้หาและปรบัปรงุแกไขแลวไปทดลองใชกบักลุมตวัอยาง  จาํนวน  30  คน  ตรวจสอบความเชื่อมั่น
ในแบบวดัประเมนิรวมคาดวยวธีิหาคาสมัประสทิธิแ์อลฟา (Alpha Coefficient) วธีิของ Cronbach
โดยการหาคาความเชื่อมั่นทั้งสวนรวมและสวนยอย  ผลการวิเคราะหคาความเชื่อมั่น มีดังนี้

                      แบบวดั                                             คาความเชือ่ม่ัน

ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน  .70
การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต .73
การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต .77
การรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต .72
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                      แบบวดั                                             คาความเชือ่ม่ัน

ประสบการณการขับขี่และการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต .75
การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด .74
การไดรับขอมูลขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน                                                                 .74
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต .81

     3.3 การหาความยากงายในแบบวัดความรูเปนรายขอวิเคราะหจากสัดสวนระหวาง
จาํนวนผูทีต่อบแบบขอสอบในแตละขอถูกตอจาํนวนผูเขาสอบทัง้หมด  เกณฑความยากของขอสอบ
กําหนดไวอยูระหวาง .20 ถึง .80

4. นําผลการวิเคราะหคุณภาพของเครื่องมือมาพิจารณาเลือกขอคําถามที่มีคุณภาพแลว
นาํเสนอคณะกรรมการทีป่รึกษาเพือ่ตรวจสอบอกีครัง้ จนยอมรบัไดวาเครือ่งมอืดงักลาวมคีณุภาพ
สามารถนําไปใชไดจริง

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

ผูวิจัยเก็บรวบรวมขอมูลพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  ดวยตนเอง
มีขั้นตอนการเก็บรวบรวมขอมูล  ดังนี้

1. ผูวิจัยขอหนังสือจากคณะศึกษาศาสตร  บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร
ช้ีแจงวัตถุประสงคของการวิจัยและขอความอนุเคราะหถึงผูบังคับการโรงพยาบาลตํารวจ
เพื่อขอความรวมมือในการรวบรวมขอมูล

2. ผูวิจัยดําเนินการเก็บขอมูลโดยการแนะนําตนเอง  นําแบบสอบถามไปชี้แจง
วัตถุประสงคและอธิบายวิธีการตอบแบบสอบถาม  แจกแบบสอบถามใหกลุมตัวอยางตอบแบบ
อิสระและเก็บแบบสอบถามคืนในวันเดียวกัน
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3. ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่ไดไปตรวจสอบความถูกตอง สมบูรณและครบถวนของ
ขอมูลและนําแบบบันทึกแตละรายมาใสรหัส

การวิเคราะหขอมูล

ในการวิเคราะหขอมูลไดนําแบบสอบถามที่ตรวจสอบเรียบรอยแลวมาวิเคราะหขอมูล
ดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป (Statistics Program) โดยใชสถิติวิเคราะห  ดังนี้

      1. สถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) วิเคราะหขอมูลลักษณะดานประชากรและ
สังคม  โดยใช  คาความถี่  คารอยละ  คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน

      2. สถิติวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยนํา  ปจจัยเอื้อ  และปจจัยเสริม
แตละปจจัยกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและ
พักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  ดวยสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของ
เพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient)

      3. วเิคราะหความสมัพนัธระหวางปจจยัลักษณะดานประชากรและสงัคมกบัพฤตกิรรม
การปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
ของโรงพยาบาลตํารวจดวยสถิติการทดสอบคาไคสแควร (Chi-square test)

4. วเิคราะหหาตวัแปรทาํนายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ไดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตาํรวจ  ดวยสถติถิดถอยพหุคูณ
(Multiple Regression Analysis)

ระยะเวลาในการดําเนินการวิจัย

ตั้งแต 1 ตุลาคม  2548  ถึง  31 มีนาคม  2549
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ผลการวิจัยและวิจารณ

ผลการวิจัย

การวจิยัเร่ืองปจจยัทีม่อิีทธพิลตอพฤติกรรมการปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตาํรวจ  เปนการวจิยัเชงิพรรณนา
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับ
บาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  ศึกษาความสัมพันธระหวาง
ปจจยัดานประชากรและสงัคม  ไดแก  อาย ุ ระดบัการศกึษา  อาชพี  และรายไดของครอบครวัตอเดือน
กับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยนํา  ไดแก  ความรู
เกี่ยวกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกนั  การรบัรูโอกาสเสีย่ง  การรบัรูความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและการรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุของ
ผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ
ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยเอื้อ  ไดแก  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  ศกึษาความสมัพนัธระหวางปจจยัเสรมิ  ไดแก  การไดรับ
คําแนะนําจากบุคคลใกลชิด  การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกัน
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน            
โรงพยาบาลตํารวจ  และศึกษาตัวแปรที่สามารถรวมกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ
โดยศึกษาจากกลุมตัวอยาง  จํานวน  96  คน

การวิเคราะหขอมูลใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป  สถิติที่ใชวิเคราะหขอมูลการวิจัย
คือ สถิตวิเิคราะหหาความสัมพันธระหวางปจจัยนํา  ปจจัยเอื้อ  และปจจยัเสรมิ  แตละปจจยักบั
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  ดวยสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน
(Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) วเิคราะหความสมัพนัธระหวางปจจยัลักษณะ
ดานประชากรและสังคมกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับ
บาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตาํรวจดวยสถิตไิคสแควร (Chi-square)
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และวิเคราะหหาตัวแปรทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับ
บาดเจบ็และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  ดวยสถิติถดถอยพหุคูณ
(Multiple Regression Analysis) และสถิติพรรณนา (Descriptive Statistics) วิเคราะหขอมูล
ลักษณะดานประชากรและสงัคม  โดยใชคารอยละ (Percentage) คาเฉลีย่ (Mean) และคาเบีย่งเบน
มาตรฐาน (Standard Deviation) โดยการวเิคราะหสถิตทิัง้หมดนีไ้ดกระทาํโดยภาพรวมในแตละตอน        
เพื่อใหไดผลการวิเคราะหขอมูลที่ชัดเจนที่สุด

การเสนอผลการวเิคราะหขอมลู  นาํเสนอในรปูตารางประกอบคาํอธบิาย  แบงการนาํเสนอ
ออกเปน 3 ตอน ดังนี้

ตอนที่ 1  ลักษณะดานประชากรและสังคมของผูขับขี่รถจักรยานยนต ที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

ตอนที่ 2  ลักษณะของตัวแปรที่ศึกษา  ดังนี้

1. ปจจยันาํ  ไดแก  ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกัน
การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรู
ประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต

2. ปจจัยเอื้อ ไดแก ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนต

3. ปจจัยเสรมิ  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจาก
ส่ือตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

4. พฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

ตอนที่ 3  การวิเคราะหเพื่อทดสอบสมมติฐานการวิจัยที่ไดกําหนดไว
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ตอนที่ 1 ลักษณะดานประชากรและสังคมของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต ท่ีไดรับบาดเจบ็และพกัรักษา
ตวั ณ แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ

ตารางที่ 1  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามลักษณะดานประชากรและสังคม
(n = 96)

ลักษณะประชากรและสังคม จํานวน (คน) รอยละ

1. อายุ
    15-24 ป 17 17.71
    25-34 ป 46 47.92
    35-44 ป 25 26.04
    45-54 ป 8 8.33

2. ระดับการศึกษา
    ประถมศึกษา 20 20.83
    มัธยมศึกษาตอนตน 29 30.21
    มัธยมศึกษาตอนปลาย 18 18.75
    อุดมศึกษา 29 30.21

3. อาชีพ
    รับจาง 58 60.41
    คาขาย 4 4.17
    ขาราชการและรัฐวิสาหกิจ 34 35.42

4. รายไดของครอบครัวตอเดือน
     ต่ํากวา 3,000 บาท 4 4.17
     3,000-8,000 บาท 46 47.91
     8,001-13,000 บาท 21 21.88
     13,001 บาท ขึ้นไป 25 26.04
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จากตารางที่ 1 ลักษณะดานประชากรและสังคมผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และ
พกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 47.92
มีอายุระหวาง 25-34 ป รองลงมาคือ รอยละ 26.04 มีอายุระหวาง 35-44 ป รอยละ 17.71 มีอายุ
ระหวาง 15-24 ป  และรอยละ 8.33 มีอายุระหวาง 45-54 ป ระดับการศึกษาสวนใหญรอยละ
30.21 จบการศึกษาระดับอุดมศึกษาและมัธยมศึกษาตอนตน  รองลงมาคือ รอยละ 20.83
จบการศกึษาระดบัประถมศกึษาและรอยละ 18.75 จบการศกึษาระดบัมธัยมศกึษาตอนปลาย อาชีพ
สวนใหญรอยละ 60.41 มีอาชีพรับจาง  รองลงมาคือรอยละ 35.42 มีอาชีพขาราชการและ
รัฐวิสาหกิจและรอยละ 4.17 มีอาชีพคาขายรายไดของครอบครัวตอเดือนสวนใหญรอยละ 47.91
มีรายไดระหวาง 3,000-8,000 บาท รองลงมาคือรอยละ 26.04 มีรายไดตั้งแต 13,001 บาทขึ้นไป
รอยละ 21.88 มีรายไดระหวาง 8,001-13,000 บาท และรอยละ 4.17มีรายไดต่ํากวา 3,000 บาท

ตอนที่ 2  ลักษณะของตัวแปรที่ศึกษา

ตัวแปรที่ศึกษาประกอบดวยปจจัยนํา  ปจจัยเอื้อ  ปจจัยเสริม  และพฤติกรรมการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั ณ แผนกผูปวยในของ
โรงพยาบาลตํารวจ

1. ปจจยันาํ  ไดแก  ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกนั
การรบัรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรู
ประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต

วิเคราะหผล ใชสถิติพรรณนาหาคารอยละ แบงออกเปน 3 ระดับ โดยใชเกณฑ
การแบงดังนี้

ระดับสูง         คะแนนระหวางคะแนนมากกวา   X  + ½ S.D. ถึงคะแนนสูงสุด
ระดับปานกลาง คะแนนระหวาง  X  + ½ S.D
ระดับต่ํา คะแนนระหวางคะแนนนอยกวา  X  – ½ S.D. ถึงคะแนนต่ําสุด
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1.1 ความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกนั
ตัวแปรนี้มีขอคําถามจํานวน 13 ขอ  โดยมีคาคะแนนรวมอยูระหวาง 0 – 13 คะแนน คาพิสัยของ
คะแนนจริง (สูงสุด – ต่ําสุด) เทากับ  5 – 11 คะแนน  คาเฉลี่ยของกลุม  ( X )  เทากับ 7.84 และ
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) เทากับ 1.69 ถาคะแนนสูงแสดงวามีความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกนัมาก

คาคะแนนการแบงระดับความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ

มีความรูมาก              คะแนนระหวาง 8.70 ถึง 11.00 คะแนน
มีความรูปานกลาง คะแนนระหวาง 7.00 ถึง 8.69 คะแนน
มีความรูนอย คะแนนระหวาง 5.00 ถึง 6.99 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 2

ตารางที่ 2  จํานวนและรอยละของกลุมตวัอยางจําแนกตามระดับความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการปองกนั

(n = 96)
ระดับความรู จํานวน (คน) รอยละ

มีความรูมาก 37 38.54
มีความรูปานกลาง 37 38.54
มีความรูนอย 22 22.92

X  = 7.84 S.D. = 1.69    สูงสุด = 11     ต่ําสุด = 5

จากตารางที่ 2  พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  มคีวามรูเกีย่วกบัการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
และการปองกัน  โดยสวนใหญมีความรูมากและความรูปานกลางเทากันรอยละ 38.54 รองลงมา
มีความรูนอยรอยละ22.92
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1.2 การรบัรูโอกาสเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ตวัแปรนี้
มขีอคาํถามจาํนวน 13 ขอ  โดยมีคาคะแนนรวมอยูระหวาง 13 – 52 คะแนน  คาพสัิยของคะแนนจริง
(สูงสุด – ต่ําสุด) เทากับ 26 – 46 คะแนน  คาเฉลี่ยของกลุม  ( X ) เทากับ 34.42 และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (S.D.) เทากับ 4.59 คาคะแนนสูงแสดงวามีการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุวา
มีความเสี่ยงสูง

คาคะแนนการแบงระดับการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ

รับรูวามีความเสี่ยงสูง คะแนนระหวาง 36.72 ถึง 46.00 คะแนน
รับรูวามีความเสี่ยงปานกลาง คะแนนระหวาง 32.13 ถึง 36.71 คะแนน
รับรูวามีความเสี่ยงต่ํา คะแนนระหวาง 26.00 ถึง 32.12 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 3

ตารางที่ 3  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการรับรูโอกาสเสี่ยงของ
การเกิดอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับการรับรูโอกาสเสี่ยง จํานวน (คน) รอยละ

รับรูวามีความเสี่ยงสูง 33 34.38
รับรูวามีความเสี่ยงปานกลาง 37 38.54
รับรูวามีความเสี่ยงต่ํา 26 27.08

X  = 34.42     S.D. = 4.59      สูงสุด = 46      ต่ําสุด = 26

จากตารางที่ 3 พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจมีการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจกัรยานยนตโดยสวนใหญมกีารรบัรูวามคีวามเสีย่งปานกลางรอยละ 38.54 รองลงมามกีารรับรูวา
มีความเสี่ยงสูง รอยละ 34.38 และรับรูวามีความเสี่ยงต่ํารอยละ 27.08
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1.3 การรบัรูความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ตวัแปรนี้
มขีอคาํถามจาํนวน 9 ขอ  โดยมคีาคะแนนรวมอยูระหวาง 9 – 36  คะแนน  คาพสัิยของคะแนนจริง
(สูงสุด – ต่ําสุด) เทากับ 22 – 34 คะแนน  คาเฉลี่ยของกลุม  ( X )    เทากับ 26.5  และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (S.D.) เทากับ 2.92 คาคะแนนสูงแสดงวามีการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตวามีความรุนแรงมาก

คาคะแนนการแบงระดับการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต

รับรูวามีความรุนแรงมาก คะแนนระหวาง 28.04 ถึง 34.00 คะแนน
รับรูวามีความรุนแรงปานกลาง คะแนนระหวาง 25.12 ถึง 28.03 คะแนน
รับรูวามีความรุนแรงนอย คะแนนระหวาง 22.00 ถึง 25.11 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 4

ตารางที่ 4  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการรับรูความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับการรับรูความรุนแรง จํานวน (คน) รอยละ

รับรูวามีความรุนแรงมาก 25 26.04
รับรูวามีความรุนแรงปานกลาง 33 34.38
รับรูวามีความรุนแรงนอย 38 39.58

X  = 26.57     S.D. = 2.92     สูงสุด = 34     ต่ําสุด = 22

จากตารางที่ 4 พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  มีการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  โดยสวนใหญรับรูวามีความรุนแรงนอยรอยละ 39.58 รองลงมามีการรับรู
ความรุนแรงปานกลางรอยละ 34.38 และมีการรับรูความรุนแรงมากรอยละ 26.04
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1.4 การรบัรูประโยชนของการปองกนัตนเองจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ตวัแปรนี้
มขีอคาํถามจาํนวน 12 ขอ โดยมีคาคะแนนรวมอยูระหวาง 12 – 48 คะแนน คาพสัิยของคะแนนจริง
(สูงสุด – ต่ําสุด) เทากับ 26 – 44 คะแนน คาเฉลี่ยของกลุม ( X ) เทากับ 35.38  และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (S.D.) เทากับ 4.16 คาคะแนนสูงแสดงวามีการรับรูประโยชนของการปองกันตนเอง
จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตวามีประโยชนมาก

คาคะแนนการแบงระดับการรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต

รับรูวามีประโยชนมาก คะแนนระหวาง 37.47 ถึง 44.00 คะแนน
รับรูวามีประโยชนพอควร คะแนนระหวาง 33.30 ถึง 37.46 คะแนน
รับรูวามีประโยชนนอย คะแนนระหวาง 26.00 ถึง 33.29 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 5

ตารางที่ 5  จํานวนและรอยละของระดับการรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับการรับรูประโยชน จํานวน (คน) รอยละ

รับรูวามีประโยชนมาก 28 29.17
รับรูวามีประโยชนพอควร 30 31.25
รับรูวามีประโยชนนอย 38 39.58

X  = 35.38     S.D. = 4.16      สูงสุด = 44      ต่ําสุด = 26
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จากตารางที่ 5 พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  มีการรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  โดยสวนใหญมีการรับรูวามีประโยชนนอยรอยละ 39.58 รองลงมามีการรับรูวา
มีประโยชนพอควรรอยละ 31.25 และมีการรับรูวามีประโยชนมากรอยละ 29.17

2. ปจจัยเอื้อ ไดแก ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิด
อุบตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ตัวแปรนี้มีขอคําถามจํานวน  2 ขอ   มีคาคะแนนรวม
 ระหวาง 2 – 4 คะแนน  คาพิสัยของคะแนนจริง (สูงสุด – ต่ําสุด )เทากับ 2 – 4 คะแนน  คาเฉลี่ย
( X ) เทากับ 1.29 และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) เทากับ 0.54 คาคะแนนสูงแสดงวา
มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิดอุบัตเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตมาก

วิเคราะหผลใชสถิติพรรณนาหาคารอยละ แบงออกเปน 3 ระดับ โดยใชเกณฑ
การแบงดังนี้

มีประสบการณมาก        คะแนนระหวางคะแนนมากกวา   X  + ½ S.D. ถึงคะแนน
สูงสุด

มีประสบการณพอควร   คะแนนระหวาง   X   + ½ S.D.
มีประสบการณนอย        คะแนนระหวางคะแนนนอยกวา  X  – ½ S.D. ถึงคะแนน

ต่ําสุด

คาคะแนนการแบงระดบัประสบการณในการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและประสบการณ
การเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

มีประสบการณมาก คะแนนระหวาง  3.01 ถึง 4.00 คะแนน
มีประสบการณพอควร คะแนนระหวาง  2.01 ถึง 3.00 คะแนน
มีประสบการณนอย คะแนนระหวาง 1.00  ถึง 2.00 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 6
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ตารางที่ 6  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับประสบการณในการขับขี่
รถจักรยานยนตและการเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับประสบการณ จํานวน (คน) รอยละ

มีประสบการณมาก 4 4.17
มีประสบการณพอควร 20 20.83
มีประสบการณนอย 72 75.00

X = 1.29     S.D. = 0.54      สูงสุด = 4      ต่ําสุด = 2

จากตารางที่ 6 พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและการเกิด
อุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนต  โดยสวนใหญมีประสบการณนอยรอยละ 75.00 รองลงมา
มีประสบการณพอควรรอยละ 20.83 และมีประสบการณมากรอยละ 4.17

3. ปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจาก
ส่ือตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ตัวแปรนี้มี
ขอคําถามจํานวน 3 ขอ  คาพิสัยของคะแนนจริง (สูงสุด – ต่ําสุด) เทากับ 3 – 12 คะแนน  คาเฉลี่ย
ของกลุม ( X ) เทากับ 7.69 และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) เทากับ 2.30 คาคะแนนสูงแสดงวา
มีการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนตและการปองกันจากสื่อมาก

วิเคราะหผล ใชสถิติพรรณนาหาคารอยละ แบงออกเปน 3 ระดับ โดยใชเกณฑ
การแบงดังนี้

ไดรับปจจยัเสรมิมาก  คะแนนระหวางคะแนนมากกวา  X  + ½ S.D. ถึงคะแนนสงูสุด
ไดรับปจจัยเสริมพอควร   คะแนนระหวาง  X  + ½ S.D.
ไดรับปจจยัเสรมินอย  คะแนนระหวางคะแนนนอยกวา   X  – ½ S.D. ถึงคะแนนต่าํสุด
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คาคะแนนการแบงระดับการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดขาวสาร
จากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

ไดรับปจจัยเสริมมาก คะแนนระหวาง 8.85 ถึง 12.00 คะแนน
ไดรับปจจัยเสริมพอควร คะแนนระหวาง 6.55 ถึง 8.84 คะแนน
ไดรับปจจัยเสริมนอย คะแนนระหวาง 3.00 ถึง 6.54 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 7

ตารางที่ 7  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการไดรับคําแนะนําจากบุคคล
ใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับการไดรับคําแนะนํา จํานวน (คน) รอยละ

ไดรับปจจัยเสริมมาก 33 34.38
ไดรับปจจัยเสริมพอควร 31 32.29
ไดรับปจจัยเสริมนอย 32 33.33

X = 7.69     S.D. = 2.30     สูงสุด = 12     ต่ําสุด = 3

จากตารางที ่7 พบวา  ผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนก
ผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจมกีารไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสื่อ
ตาง ๆ  เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตโดยสวนใหญไดรับ
ปจจยัเสรมิมากรอยละ 34.38 รองลงมาไดรับปจจัยเสริมนอยรอยละ 33.33 และไดรับปจจัยเสริม
พอควรรอยละ 32.29
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4. พฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจตัวแปรนี้มีขอคําถามจํานวน  15  ขอ
โดยมีคาคะแนนรวมอยูระหวาง 15 – 45 คะแนน  คาพิสัยของคะแนนจริง (สูงสุด – ต่ําสุด)
เทากับ 29 – 41 คะแนน  คาเฉลี่ยของกลุม ( X ) เทากับ 32.95  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)
เทากับ 3.03 คาคะแนนสูงแสดงวามีพฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุดี

วิเคราะหผล ใชสถิติพรรณนาหาคารอยละ แบงออกเปน 3 ระดับ โดยใชเกณฑ
การแบงดังนี้

พฤติกรรมดี คะแนนระหวางคะแนนมากกวา  X  + ½ S.D. ถึงคะแนนสูงสุด
พฤติกรรมพอใช คะแนนระหวาง  X  + ½ S.D.
พฤติกรรมไมดี คะแนนระหวางคะแนนนอยกวา  X  – ½ S.D. ถึงคะแนนต่ําสุด

คาคะแนนการแบงระดับพฤตกิรรมการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตุ

พฤติกรรมดี คะแนนระหวาง 34.47 ถึง 41.00 คะแนน
พฤติกรรมพอใช คะแนนระหวาง 31.44 ถึง 34.46 คะแนน
พฤติกรรมไมดี คะแนนระหวาง 29.00 ถึง 31.43 คะแนน

ผลการวิเคราะหขอมูลดังแสดงไวในตารางที่ 8

ตารางที่ 8  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับพฤตกิรรมการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต

(n = 96)
ระดับพฤติกรรม จํานวน (คน) รอยละ

พฤติกรรมดี 17 17.70
พฤติกรรมพอใช 45 46.88
พฤติกรรมไมดี 34 35.42

X = 32.94      S.D. = 3.03      สูงสุด = 41      ต่ําสุด = 29
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จากตารางที่ 8 พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ
แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  มีพฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตโดยสวนใหญมีพฤติกรรมพอใชรอยละ 46.88 รองลงมามีพฤติกรรมไมดีรอยละ
35.42 และพฤติกรรมดีรอยละ 17.70

ตอนที่ 3  การวิเคราะหเพื่อทดสอบสมมติฐาน

1. สมมติฐานที่ 1  กําหนดไววาปจจยันาํ  ไดแก  ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขี่
รถจกัรยานยนตและการปองกนั   การรบัรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจากการขับขี่รถจักรยานยนต
มีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในโรงพยาบาลตาํรวจ การวิเคราะหขอมูลในวิจัยนี้
ใชการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation
Coefficient)

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ  หมายถึง  ดัชนีที่ช้ีใหเห็นความสัมพันธระหวางตัวแปร
2  ตัว  หรือมากกวา 2 ตัว  ซ่ึงมีคาอยูระหวาง –1 ถึง +1 ถาคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธเปนบวก
แสดงวามคีวามสมัพนัธกนัทางเดยีวกนัคอื  ถาตวัแปรหนึง่ตวัสูงอกีตวัแปรหนึง่กสู็งดวย  แตถา
คาสัมประสิทธิ์สหสมัพนัธเปนลบ  แสดงวามคีวามสมัพนัธกลับทางกนั  คอื  ถาตวัแปรหนึง่สงู
ตวัแปรอกีตัวหนึง่จะต่ําและถาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเปนศูนย  แสดงวาตัวแปรนั้นไมมี
ความสัมพันธกัน (บุญเรียง, 2539) ผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 9
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ตารางที่ 9  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปจจัยนํากับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั ณ แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ

(n = 96)
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (r)ปจจัยนํา
พฤติกรรมการปองอุบัติเหตุ

ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกัน .128
การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ .439**
การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ .042
การรับรูประโยชนของการปองกันอุบัติเหตุ .058

 *p< .05    **p< .01    ***p< .001

จากตางรางที ่9 ผลการวเิคราะหคาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธเพือ่ทดสอบสมมตฐิานที ่1
วาปจจัยนํามีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว ณ แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตํารวจ  พบวา
การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาล
ตาํรวจ  อยางมนียัสําคญัทางสถติทิีร่ะดบั .01  สวนความรูเกีย่วกบัอบุติัเหตแุละการปองกนั   การรบัรู
ความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตแุละการรบัรูประโยชนของการปองกนัอบุตัเิหตไุมมคีวามสัมพันธ
กับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและ
พักรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมนียัสําคญัทางสถติ ิ แสดงวาหากผูขับขี่
รถจักรยานยนตมีการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุที่ดี  ก็สามารถทําใหเกิดพฤติกรรม
การในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุไดดีตามไปดวย

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 ไดวาการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับ
บาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
.01  จึงเปนการยอมรับสมมติฐานที่ 1 เปนบางสวน
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2. สมมตฐิานที ่2 กาํหนดไววาปจจยัเอือ้  ไดแก  ประสบการณในการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
และประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับ
พฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ   การวิเคราะหขอมูลในวิจัยนี้ใชการวิเคราะหคา
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient)
ผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 10

ตารางที่ 10 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปจจัยเอื้อกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ

(n = 96)
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (r)ปจจัยเอ้ืออํานวย
พฤติกรรมการปองอุบัติเหตุ

ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ .083
ประสบการณการเกิดอบุตัเหตกุารขบัขีร่ถจกัรยานยนต

 *p< .05    **p< .01    ***p< .001

จากตางรางที่ 10 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพื่อทดสอบสมมติฐาน
ที่ 2 วาปจจัยเอื้อมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  พบวา
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   แสดงวาถึงแมวาประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ
ประสบการณการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตจะมมีากเทาใดกไ็มสามารถเปลีย่นแปลง
พฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจได
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 ไดวาประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต
และประสบการณการเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 2

3. สมมตฐิานที ่3 กาํหนดไววาปจจยัเสรมิ  ไดแก  การไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิด
และการไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
การวิเคราะหขอมูลในวิจัยนี้ใชการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s
Product Moment Correlation Coefficient) ผลการวิเคราะหดังแสดงในตารางที่ 11

 ตารางที่ 11 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปจจัยเสริมกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตาํรวจ

(n = 96)
คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (r)ปจจัยเสริม
พฤติกรรมการปองอุบัติเหตุ

การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและ .129
การไดรับขาวสารจากสื่อตางๆเกี่ยวกับอุบัติเหตุและ
การปองกัน

 *p< .05    **p< .01    ***p< .001

จากตางรางที่ 11 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพื่อทดสอบสมมติฐาน
ที่ 3 วาปจจัยเสริมมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  พบวา
การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและ
การปองกนัอุบัติเหตุจากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
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การเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมนียัสําคญัทางสถติ ิ แสดงวาถึงแมการไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิด
และการไดรับคําแนะนําขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันจะมีมากเทาใด
ก็ไมสามารถเปลีย่นแปลงพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ทีไ่ดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตํารวจได

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 ไดวาการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและ
การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 3

4. สมมติฐานที่ 4 กําหนดไววาปจจัยประชากรและสังคม ไดแก  อายุ  ระดบัการศกึษา
อาชีพ  และรายไดของครอบครัวมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัตเิหตุ
ของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ
การวิเคราะหขอมูลในวิจัยนี้ใชการวเิคราะหความสมัพนัธโดยใชการทดสอบคาไคสแควร (χ2)
ผลการวเิคราะหดงัแสดงในตารางที ่12

ตารางที่ 12 คาความสัมพันธระหวางปจจัยดานประชากรและสังคมกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตาํรวจ

(n = 96)
ลักษณะดาน ระดับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ จํานวน χ2

ประชากรและสังคม ไมดี พอใช ดี

1. อายุ 12.233
    15-24 ป 9(9.38) 8(8.33) - 17(17.71)
    25-34 ป 12(12.50) 25(26.04) 9(9.38) 46(47.92)
    35-44 ป 9(9.38) 8(8.33) 8(8.33) 25(26.04)
    45-54 ป 4(4.17) 4(4.17) - 8(8.33)
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ตารางที่ 12 (ตอ)
(n = 96)

ลักษณะดาน ระดับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ จํานวน χ2

ประชากรและสังคม ไมดี พอใช ดี

2. ระดับการศึกษา 30.147***
    ประถมศึกษา 4(4.17) 12(12.50) 4(4.17) 20(20.83)
    มัธยมศึกษาตอนตน 13(13.54) 16(16.67) - 29(30.21)
    มธัยมศกึษาตอนปลาย 9(9.38) - 9(9.38) 18(18.75)
    อุดมศึกษา 8(8.33) 17(17.71) 4(4.17) 29(30.21)

3. อาชีพ 23.775***
    รับจาง 25(26.04) 28(29.17) 5(5.20) 58(60.41)
    คาขาย - - 4(4.17) 4(4.17)
    ขาราชการและ 9(9.38) 17(17.71) 8(8.33) 34(35.42)
    รัฐวิสาหกิจ

4. รายไดของ 13.606*
ครอบครัวตอเดือน
     ต่ํากวา 3,000 บาท - 4(4.17) - 4(4.17)
     3,000 -8,000 บาท 17(17.71) 20(20.83) 9(9.38) 46(47.91)
     8,001-13,000 บาท 8(8.33) 13(13.54) - 21(21.88)
     13,001 บาท ขึ้นไป 9(9.38) 8(8.33) 8(8.33) 25(26.04)
*p < .05     **p < .01     ***p < .001

จากตารางที ่12 แสดงความสมัพนัธระหวางปจจยัลักษณะดานประชากรและสงัคมกบั
พฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ ดังนี้
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อาย ุ พบวา  ผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญมอีายรุะหวาง 25-34 ป รอยละ 47.92 โดยมพีฤตกิรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับพอใชรอยละ 26.04 เมื่อพิจารณาคาความสัมพันธ  ไคสแควร
ระหวางอายุกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  พบวาไมมีความสัมพันธกัน  อยางมี
นยัสําคญัทางสถติ ิ ซ่ึงแสดงวาอายไุมมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตุ
ของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ดังนั้นจึงปฎิเสธสมมติฐาน

ระดับการศึกษา  พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  สวนใหญรอยละ 30.21 จบการศึกษาระดับอุดมศึกษาและ
มัธยมศึกษาตอนตน  โดยมีพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับพอใชรอยละ
16.67 (มัธยมศึกษาตอนตน) และรอยละ 17.71 (อุดมศึกษา) เมื่อพิจารณาคาความสัมพันธ
ไคสแควรระหวางระดับการศึกษากับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  พบวา
มีความสัมพันธกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 ซ่ึงแสดงวาระดับการศึกษา
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับ
บาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน

อาชีพ  พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนก
ผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญมอีาชพีรับจางรอยละ 60.41โดยมพีฤตกิรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับพอใชรอยละ 29.17 เมื่อพิจารณาคาความสัมพันธ ไคสแควรระหวาง
อาชีพกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  พบวามีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถติทิีร่ะดบั .001 ซ่ึงแสดงวาอาชพีมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตุ
ของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน

รายไดของครอบครัวตอเดือน  พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและ
พักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ สวนใหญมีรายไดระหวาง 3,000-8,000 บาท
รอยละ 47.91 โดยมีพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับพอใชรอยละ 20.83
เมื่อพิจารณาคาความสัมพันธไคสแควรระหวางรายไดของครอบครัวตอเดือนกับพฤติกรรม
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ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  พบวามีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05
ซ่ึงแสดงวารายไดของครอบครัวตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 ไดวาปจจัยดานประชากรและสังคม  ไดแก
ระดับการศึกษา  อาชีพ  และรายไดของครอบครัวตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  สําหรับตัวแปรอายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานบางสวน

5. สมมติฐานที่ 5 กําหนดวาตัวแปรจากปจจัยนํา  ปจจัยเอื้อ  ปจจัยเสริม  และปจจัย
ประชากรและสังคมสามารถทํานายพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
ไดดีกวาการทํานายโดยตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงตัวแปรเดียว  การวิเคราะหขอมูลในครั้งนี้
ใชการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ผลการวิเคราะห  ดังแสดง
ในตารางที่ 13

ความหมายตามตาราง

R หมายถึง   สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงซอน
R² หมายถึง   คาประสิทธิภาพการทํานาย
R² Change หมายถึง   คาประสิทธิภาพการทํานายที่เปลี่ยนแปลงเมื่อสมการเปลี่ยน
F หมายถึง   คาสถิติทดสอบ
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ตารางที่ 13 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ แสดงตัวแปรที่สามารถรวมกันทํานายพฤตกิรรม
ในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และ
พกัรักษาตวั  ณ แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตาํรวจ

ตัวแปรทํานาย R R² R²Change F

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ .439 19.20 - 22.396***
อาชีพ .525 27.60 8.40 17.735***

*p < .05     **p < .01     ***p < .001

จากตารางที่ 13 ผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณตามสมมติฐานที่ 5 เพื่อหาตัวแปรรวมกัน
ทํานายพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และ
พกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  พบวามีตัวแปรที่สามารถทํานายพฤตกิรรม
ในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตได  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
.001  รวม 2  ตัว  ดังนี้

1. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุสามารถทํานายพฤติกรรมได 19.20 %

2. อาชีพ  เพิ่มการทํานายพฤติกรรมได 8.40 %

ตัวแปรทั้งหมดสามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของ
ผูขบัขีจ่กัรยานยนตไดรอยละ 27.60 โดยตัวแปรที่มีอํานาจในการทํานายสูงสุดคือ การรับรูโอกาส
เสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ  ซ่ึงทํานายไดรอยละ 19.20

สรุปผลการทดสอบสมมตฐิานที ่5 ไดวามตีวัแปรทีส่ามารถรวมกนัทาํนายพฤตกิรรม
ในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001
จํานวน 2 ตัวแปร  คือ การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและอาชีพ  ตามลาํดบั  ยอมรับ
สมมติฐานที่ตั้งไววาตัวแปรอิสระหลายตัวสามารถรวมกันทํานายพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิ
อุบตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาล
ตาํรวจ  ไดดีกวาตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงตัวแปรเดียว
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วิจารณ

ประเด็นสําคัญที่ไดคนพบและนํามาเปนขอวิจารณ มีสาระ ดังนี้

ปจจัยนํา

จากการศึกษาปจจยันาํ  ไดแก  ความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและ
การปองกนั   การรบัรูโอกาสเสี่ยง  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ การรับรูประโยชน
ของการปองกนัตนเองของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  พบวาสวนใหญมคีวามรูเกีย่วกบัการเกดิอบุตัเิหตแุละการปองกนัอยูในระดบัสูง
และปานกลางเทากันรอยละ 38.54 มกีารรบัรูโอกาสเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตอุยูในระดบัปานกลาง
รอยละ 38.54 มกีารรบัรูความรนุแรงของการเกดิอบุตัเิหตอุยูในระดบัต่าํรอยละ 39.58 และมกีารรับรู
ประโยชนของการปองกันตนเองอยูในระดบัต่าํรอยละ 39.58

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 วาปจจัยนํา  ไดแก  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถ จกัรยานยนต
ทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สามารถวิจารณได  ดังนี้

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกดิอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ สิริพร
(2543) ที่พบวาการรับรูโอกาสเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางภายใน
บริเวณกระทรวงสาธารณสุข  จังหวดันนทบุรี  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
ซ่ึงแสดงใหเห็นวาหากผูขับขี่รถจักรยานยนตมีการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุที่ดี
ก็สามารถทําใหเกิดพฤติกรรมการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุไดดีตามไปดวย

ในการวิจัยคร้ังนี้  ดวยขอจํากัดของเวลาทําใหผูวิจัยขาดการศึกษาอยางละเอียดโดยมี
ขอบกพรองบางประการคือ  ในกรอบแนวคิดสวนของปจจัยนําขาดตัวแปรการรับรูอุปสรรค
ในการปองกันอุบัติเหตุช่ึงเปนตัวแปรที่สําคัญมากในการอธิบายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
เพราะถามีการรับรูอุปสรรคสูงบุคคลก็จะรูสึกทอแทไมปฏิบัติตามคําแนะนําหรือขอบังคับ            
ทําใหมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุในระดับต่ําได
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ปจจัยเอ้ือ

จากผลการศึกษาปจจัยเอื้อ  ไดแก  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ
ประสบการณการเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับ
บาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตาํรวจ  พบวาสวนใหญมปีระสบการณ
ในการขับขี่รถจักรยานยนตและการเกิดอบุตัเิหตกุารขบัขีร่ถจกัรยานยนตอยูในระดบัต่าํรอยละ
75.00

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 วาประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ
ประสบการณการเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สามารถวิจารณได  ดงันี้

ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขี่
รถจักรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมี
นยัสําคญัทางสถติ ิ แสดงใหเหน็วาถึงแมวาประสบการณในการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและประสบการณ
การเกิดอบุตัเิหตกุารขบัขีร่ถจกัรยานยนตจะมมีากเทาใด  กไ็มสามารถเปลีย่นแปลงพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตได  ทั้งนี้อาจ
เนื่องมาจากสภาพของสิ่งแวดลอมของทองถนน  ทําใหผูที่ประสบอุบัติเหตุคิดวาเปนเรื่องของ
ส่ิงแวดลอม หรือโชคชะตามากกวาการคํานึงถึงพฤติกรรมที่บกพรองของตนเอง  รวมถึงอุบัติเหตุ
ตาง ๆ และผลลัพทที่เกิดขึ้นนั้นวาเกิดจากการกระทําของตนเองดวย

ปจจัยเสริม

จากผลการศึกษาปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับ
ขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  พบวาสวนใหญมกีารไดรับคาํแนะนาํ
จากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอยูใน
ระดับสงูรอยละ 34.38
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สรุปผลการทดสอบสมมตฐิานที ่3 วาการไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและการไดรับ
ขาวสารจากสือ่ตาง ๆ เกีย่วกบัอบุตัเิหตแุละการปองกนัไมมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  สามารถวิจารณได  ดังนี้

การไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสือ่ตาง ๆ เกีย่วกบัอบุตัเิหตุ
และการปองกันไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
อยางมนียัสําคญัทางสถติ ิ แสดงใหเหน็วาถึงแมการไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและการไดรับ
คําแนะนําขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันจะมีมากเทาใด  ก็ไมสามารถ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการปองกนัการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจได  ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากกลุมตัวอยาง
ที่ทําการศึกษากลุมนี้ซ่ึงไดรับขาวสารการปองกันอุบัติเหตุจราจรตาง ๆ ยังขาดความรู ความเขาใจ
ถึงประโยชนของการรณรงคปองกนั  รวมถงึขาดความตระหนกัและเหน็ความสาํคญัตอการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรอยางแทจริง

ปจจัยดานประชากรและสังคม

จากผลการศกึษาปจจยัดานประชากรและสงัคม  ไดแก  อาย ุ ระดบัการศกึษา  อาชพี  และ
รายไดของครอบครัวตอเดือนของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว
ณ แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  พบวาสวนใหญมีอายุระหวาง 25-34 ป รอยละ 47.92
มีระดับการศึกษารอยละ 30.21 จบการศึกษาระดับอุดมศึกษาและมัธยมศึกษาตอนตนมีอาชีพ
รับจางรอยละ 60.41 และมีรายไดระหวาง 3,000-8,000 บาท รอยละ 47.91

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 วาปจจัยดานประชากรและสังคม  ไดแก  ระดับ
การศึกษา  อาชีพ  และรายไดของครอบครัวตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  สําหรับตัวแปรอายุไมมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  สามารถวิจารณได ดังนี้
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ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมนียัสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .001 ซ่ึงสอดคลองกับแนวคิดของ Kasl and Cobb(1966) ที่กลาววาระดับ
การศึกษามีความใกลชิดกับพฤติกรรมความรวมมือตามแผนการรักษา  ผูที่มีการศึกษาสูงจะมี
พฤตกิรรมการรวมมอืเกีย่วกบัสขุภาพอนามยัสูงดวย  ซ่ึงแสดงใหเหน็วาหากผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
มรีะดบัการศกึษาทีด่ ีกส็ามารถทาํใหเกดิพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตไุดดตีามไปดวย

อาชพีมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุติัเหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ .001 ซ่ึงสอดคลองกับการวิจัยของ อังคนา (2530) ที่พบวามารดาที่มีอาชีพตางกัน
มพีฤตกิรรมการดแูลเมือ่เดก็อจุจาระรวงแตกตางกนั  ซ่ึงแสดงใหเหน็วาหากผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
มีอาชีพที่ดี ก็สามารถทําใหเกิดพฤติกรรมการในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุไดดีตามไปดวย

รายไดของครอบครัวตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาล
ตาํรวจ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับแนวคิดที่วาฐานะทางเศรษฐกิจและ
สังคมเปนองคประกอบสําคัญตอการมีศักยภาพของบุคคลในการดูแลตนเองและรายไดเปนสิ่ง
สงเสรมิใหบคุคลมสีถานภาพทางเศรษฐกจิและสงัคมสงู  ผูมรีายไดสูงจะมโีอกาสดกีวาผูมรีายไดนอย
ในการแสวงหาสิ่งเอื้ออํานวยและสิ่งที่เปนประโยชนตอสุขภาพรวมทั้งการใชบริการสุขภาพ
อยางเหมาะสม  ซ่ึงแสดงใหเห็นวาหากผูขับขี่รถจักรยานยนตมีรายไดที่สูง ก็สามารถทําใหเกิด
พฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุไดดีตามไปดวย

ในการวเิคราะหการถดถอยพหคุณูเพือ่หาตวัแปรรวมกนัทาํนายพฤตกิรรมในการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตาํรวจ  พบวาการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและอาชีพ  สามารถรวมกนั
ทาํนายพฤตกิรรมในการปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตไดถูกตองรอยละ  27.60
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 ดงันัน้ในการพฒันาพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ในเรือ่งการรบัรูโอกาสเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหต ุจะสามารถนาํไปสูการมพีฤตกิรรมในการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีเ่หมาะสมและถกูตอง  และทัง้นีห้ากไดมีการศกึษา
ตวัแปรการรบัรูอุปสรรคในการปองกนัอบุตัเิหตคุาดวาจะเปนตวัแปรรวมอกีตวัแปรหนึง่ทีส่ามารถ
ทํานายพฤติกรรมในการปองกันอุบัติเหตุไดเชนกันเพราะเปนตัวแปรที่สําคํญตอพฤติกรรม
การปองกนัเปนอยางยิง่
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สรุปและขอเสนอแนะ

สรุป

การวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนต ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
เปนการวิจัยเชิงพรรณนา  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยดานประชากรและสังคม  ไดแก  อายุ  ระดับการศึกษา  อาชีพ
และรายไดของครอบครัวตอเดือนกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  ศึกษาความสัมพันธ
ระหวางปจจัยนํา  ไดแก  ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน
การรับรูโอกาสเสี่ยง  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  และการรับรูประโยชนของ
การปองกันตนเองกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ
และพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยเอื้อ
ไดแก  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต  ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุกับพฤติกรรม
การปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ  ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจาก
บุคคลใกลชิด  การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันกับพฤติกรรม
การปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ  และศึกษาตัวแปรที่สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
ของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ
ผลการวิจัยจะนําไปแกไขและพัฒนาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ

การวจิยัคร้ังนีก้ลุมตวัอยางทีศ่กึษา  คอื  เปนผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ  และ
เขารับการรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตํารวจ  จํานวน  96  คน  เครื่องมือที่ใช
ในการวิจัยเปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้น  ซ่ึงผานการตรวจคุณภาพเครื่องมือ  ความตรงของ
เนื้อหาโดยผูเชี่ยวชาญ 3 ทาน  หาคาความเชื่อมั่นของแบบวัดความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูโอกาสเสี่ยง  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
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การรบัรูประโยชนของการปองกนัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  ประสบการณในการขบัขี่
รถจักรยานยนตและการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต  การไดรับคําแนะนําจากบุคคล
ใกลชิด  การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกัน  และพฤติกรรม
การปองกันอุบัติเหตุ  ดวยวธีิหาคาสมัประสทิธิแ์อลฟา (Alpha coefficient) ของ Cronbach ไดคา
ความเชือ่มั่นเทากับ .70, .73, .77, .78, .72, .75, .74, .74, และ .81 ตามลําดับ  เร่ิมดําเนินการวิจัย
ตั้งแตเดือนมีนาคม 2548 ถึงเดือนมีนาคม 2549 สรุปผลการวิจัยไดดังนี้

ลักษณะดานประชากรและสังคมผูขบัขีจ่กัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั         
ณ  แผนกผูปวยในของโรงพยาบาลตํารวจ  พบวาสวนใหญมีอายุระหวาง 25-34 ป รอยละ 47.92
รองลงมารอยละ 26.04 มีอายุระหวาง 35-44 ป รอยละ 17.71 มีอายุระหวาง 15-24 ป และรอยละ
8.33 มีอายุระหวาง 45-54 ป ระดับการศึกษาสวนใหญรอยละ 30.21 จบการศึกษาระดับอุดมศึกษา
และมัธยมศึกษาตอนตน  รองลงมารอยละ 20.83 จบการศึกษาระดับประถมศึกษา และรอยละ
18.75 จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย  อาชีพสวนใหญมีอาชีพรับจางรอยละ 60.41
รองลงมามีอาชีพขาราชการและรัฐวิสาหกิจรอยละ 35.42 และมีอาชีพคาขายรอยละ 4.17 รายได
ของครอบครัวตอเดือนสวนใหญมีรายไดระหวาง 3,000-8,000 บาท รอยละ 47.91 รองลงมา
มีรายไดตั้งแต 13,001 บาทขึ้นไป รอยละ 26.04 มีรายไดระหวาง 8,001-13,000 บาท รอยละ
21.88 และมีรายไดต่ํากวา 3,000 บาท รอยละ 4.17

ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและการปองกัน  พบวา  ผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญ
มีความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุและการปองกันอยูในระดับสูงและปานกลางเทากันรอยละ
38.54 รองลงมามีความรูเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุและการปองกันอยูในระดับต่ํารอยละ 22.92

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  ผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญ
มกีารรบัรูโอกาสเสีย่งของการเกดิอบุตัเิหตอุยูในระดบัปานกลางรอยละ 38.54 รองลงมามีการรับรู
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับสูงรอยละ 34.38 และในระดับต่ําเพียงรอยละ 27.08
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การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  ผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญ
มกีารรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดบัต่าํรอยละ 39.58 รองลงมามีการรับรู
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับปานกลางรอยละ 34.38 และในระดับสูงเพียง
รอยละ 26.04

การรับรูประโยชนของการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  ผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญ
มกีารรับรูประโยชนของการปองกันตนเองอยูในระดบัต่าํรอยละ 39.58 รองลงมามีการรับรู
ประโยชนของการปองกันตนเองอยูในระดับปานกลางรอยละ 31.25 และในระดับสูงเพียง
รอยละ 29.17

ปจจัยเอื้อ  ไดแก  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณการเกิด
อุบตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต  พบวาผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญมปีระสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ
การเกิดอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตอยูในระดบัต่าํรอยละ 75.00 รองลงมามีประสบการณ
ในการขบัขีร่ถจกัรยานยนตและการเกดิอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตอยูในระดบัปานกลาง
รอยละ 20.83 และในระดับสูงเพียงรอยละ 4.17

ปจจัยเสริม  ไดแก  การไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจาก
ส่ือตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวาผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญ
มกีารไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและการไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและ
การปองกัน อยูในระดบัสงูรอยละ 34.38 รองลงมามีการไดรับคาํแนะนาํจากบคุคลใกลชิดและ
การไดรับขาวสารจากสื่อตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอยูในระดบันอยรอยละ 33.33
และในระดับพอควรรอยละเพียงรัอยละ 32.29

พฤตกิรรมในการปองกนัอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต  พบวาผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  สวนใหญมพีฤตกิรรม
การปองกนัการเกดิอบุตัเิหตอุยูในระดบัพอใชรอยละ 46.88 รองลงมามีพฤตกิรรมการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตอุยูในระดับไมดีรอยละ 35.42 และในระดับดีรอยละ 17.70
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ผลการทดสอบสมมติฐาน

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 ไดวาการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับ
บาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
.01 จึงเปนการยอมรับสมมติฐานที่ 1 เปนบางสวน

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 ไดวาประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตและ
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับบาดเจบ็และพกัรักษาตวั               
ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมนียัสําคญัทางสถติ ิ จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 2

สรุปผลการทดสอบสมมตฐิานที่ 3 ไดวาการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิดและ
การไดรับขาวสารจากสือ่ตาง ๆ เกีย่วกบัอบุตัเิหตแุละการปองกนัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ไมมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีไ่ดรับ
บาดเจบ็และพกัรักษาตวั  ณ  แผนกผูปวยใน  โรงพยาบาลตาํรวจ  อยางมนียัสําคญัทางสถติิ
จึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 3

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 4 ไดวาปจจัยดานประชากรและสังคม  ไดแก  ระดับ
การศึกษา  อาชีพ  และรายไดของครอบครัวตอเดือนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ  สําหรับตัวแปรอายุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมในการปองกันการเกิด
อุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว  ณ  แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ  ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานบางสวน

สรุปผลการทดสอบสมมติฐานที่ 5 ไดวามีตัวแปรที่สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรม
ในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001
จํานวน 2 ตัวแปรคือ  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและอาชีพ  ตามลําดับ
ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไววาตัวแปรอิสระหลายตัวสามารถรวมกับพฤตกิรรมในการปองกนั
การเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตไดดีกวาตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเพียงตัวแปรเดียว
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ขอเสนอแนะ

ขอเสนอแนะในเชิงนโยบาย

1. จากผลการศึกษาครั้งนี้  พบวา  ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมในการปองกนัการเกดิ
อุบตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต  และสามารถรวมกนัทาํนายพฤตกิรรมการปองกนัการเกดิ
อุบตัเิหตไุดมี 2 ตัวแปรคือ  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและอาชีพ  ดังนั้นจึงควรนํา
มากําหนดนโยบายเพื่อสงเสริมพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบัุตเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
โดยเนนการพฒันาปจจยันาํคอื การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ  และปจจยัดานประชากร
และสงัคม ไดแก  อาชพี

2. จากผลการศึกษาครั้งนี้  พบวา  ปจจัยนํา  ไดแก  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมในการปองกัน
การเกิดอุบัติเหตขุองผูขับขี่รถจักรยานยนต  ดังนั้นจึงควรกําหนดนโยบายที่มีกลวิธีตาง ๆ
เพื่อพัฒนาปจจัยนําดังกลาว  เชน  การสงเสริมใหผูขับขี่รถจักรยานยนต  มีการรับรูโอกาสเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุที่ดีตอการปองกันอุบัติเหตุ  การสงเสริมใหรูจัก  เขาใจ  เห็นประโยชน
พรอมที่จะปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  เพื่อการมีสุขภาพที่ดีในอนาคต

ขอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ

1. จากผลการศึกษา  พบวา  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการดูแลสุขภาพตนเอง และ
สามารถรวมกนัทาํนายพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตไดสูงสุด
คือ  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ   ดังนั้นจึงควรจัดใหมีการฝกอบรมแกผูขับขี่
รถจักรยานยนต  เพื่อเพิ่มการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอบุตัเิหตทุี่มีผลตอการปองกนัการเกดิ
อุบตัเิหต ุ เพื่อนําไปสูการมีพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต
ที่ถูกตองและเหมาะสมตอไป

2. จัดโครงการ/กิจกรรม  เพื่อพัฒนาพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขี่
รถจกัรยานยนตที่ถูกตองใหกับผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต  โดยสงเสริม  สนับสนุน  และกระตุน
ใหเกิดพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนต  เชน  โครงการให
ความรูเร่ืองการเกิดอุบัติเหตุและอันตรายจากอุบัติเหตุ  เปนตน
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3. มกีารยกยอง   ชมเชย  ผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตทีม่พีฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิ
อุบตัเิหตทุี่ถูกตองเหมาะสม  เพื่อเปนแบบอยางที่ดีแกบุคคลอื่น ๆ ตอไป

ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป

1. ควรศกึษาพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตดุานอืน่ ๆ ทีอ่าจจะมผีลตอการเกดิ
อุบตัเิหตขุองผูขบัขีร่ถจกัรยานยนตได

2. การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตใุนสภาวะ
เจ็บปวยเพียงมิติเดียว  ดังนั้นควรจะมีการศึกษาพฤตกิรรมในการปองกนัการเกดิอบุตัเิหตเุมื่อปกติ
เพื่อจะไดทราบถึงการปฏิบัติตนของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีภาวะปกติเพิ่มขึ้น

3. การศึกษาครั้งนี้พบตัวแปรทํานายพฤติกรรมที่สําคัญ ดังนั้น ควรนําผลการวิจัยคร้ังนี้
ไปศึกษาวิจัยเชิงทดลองประเมินประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาที่พัฒนาขึ้นจากผลการวิจัย
คร้ังนี้

4. ควรศึกษาปจจัยนําดานการรับรูอุปสรรคในการปองกันอุบัติเหตุดวย  เนื่องจาก
เปนตัวแปรที่สําคัญมากในแงของการอธิบายพฤติกรรมที่เปนการปองกันอุบัติเหตุและสามารถ
เปนตัวแปรรวมที่ดีไดตัวแปรหนึ่งในการทํานายพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไดอีกดวย
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แบบสอบถามงานวิจัย

เร่ือง
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตท่ีไดรับบาดเจ็บ

และพักรักษาตัว ณ แผนกผูปวยใน โรงพยาบาลตํารวจ

โครงสราง
สวนท่ี 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล
สวนท่ี2  แบบสอบถามความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตแุละการปองกนัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต
สวนท่ี 3 แบบสอบถามการรับรูของผูขับขี่รถจักรยานยนต ไดแก
-  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
-  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
-  การรับรูถึงประโยชนของการปองกันตนเอง
สวนท่ี 4 แบบสอบถามวัดการมีประสบการณขับขี่รถจักรยานยนต และการมีประสบการณ
การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
สวนท่ี 5 แบบสอบถามการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด และการไดรับขาวสารจากสื่อ
ตาง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
สวนท่ี 6 แบบสอบถามการปฏิบัติในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต

ผลการวิจัยคร้ังนี้สามารถนํามาเปนแบบแผนการดําเนินงานสุขศึกษาเพื่อพัฒนาพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและพักรักษาตัว ณ แผนกผูปวยใน
โรงพยาบาลตํารวจ ตอไป

ขอขอบคุณทุกทานในความอนุเคราะหที่ใหขอมูลตามความเปนจริง

พันตํารวจโทหญิง วีณา  สอนกลา
ผูทําการวิจัย
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สวนท่ี 1  ขอมูลสวนบุคคล
คาํชีแ้จง ขอใหทานทาํเครือ่งหมาย  ลงในชองวางทีท่านเหน็วาตรงกบัความเปนจรงิของทานมากทีสุ่ด

1. ปจจุบันทานมีอายุ
(       ) อายุต่ํากวา 15 ป (       ) อายุ 15 – 24 ป
(       ) อายุ 25 – 34 ป (       ) อายุ 35 – 44 ป
(       ) อายุ 45 – 54 ป (        ) อาย ุ54 ปขึน้ไป

2. ระดับการศึกษาสูงสุดของทาน
(       ) ต่ํากวาประถมศึกษา (      ) ประถมศึกษา
(       ) มัธยมศึกษาตอนตน (      ) มัธยมศึกษาตอนปลาย
(       ) อุดมศึกษา

3. ทานประกอบอาชีพอะไร
(       ) รับจาง  (      ) คาขาย
(       ) ขาราชการและรัฐวิสาหกิจ

4. รายไดเฉลี่ยของครอบครัวตอเดือน (กอนหักคาใชจาย)
(       ) ต่ํากวา 3,000 บาทตอเดือน (       ) ตั้งแต 3,000 – 8,000 บาทตอเดือน
(       ) ตั้งแต 8,001 – 13,000 บาทตอเดือน (       ) สูงกวา 13,000 บาทตอเดือน
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สวนท่ี 2  แบบสอบถามความรูเก่ียวกับอุบัติเหตุและการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต
คําชี้แจง
1. ขอใหทานทําเครื่องหมาย  ลงในชองวางที่ทานเห็นวาถูกตองที่สุดเพียงคําตอบเดียวในแต
ละคําถาม ดังนี้
ใช หมายความวา ทานเห็นวาขอความในขอนั้นถูกตอง
ไมใช หมายความวา ทานเห็นวาขอความนั้นไมถูกตอง
ไมทราบ หมายความวา ทานไมทราบหรือไมรูจริงวาขอนั้นถูกตองหรือไมถูกตอง
2. ขอใหตอบทุกขอ

คําตอบขอความ ใช ไมใช ไมทราบ
1. อุบัติเหตุหมายถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมไดคาดคิด          

กอใหเกิดการบาดเจ็บ พิการ ตาย หรือทําใหทรัพยสิน
เสียหาย

2. ผูที่จะขับขี่รถจักรยานยนตตองมีอายุไมต่ํากวา 18 ป             
จึงมีสิทธิ์ขอรับใบอนุญาตขับขี่ได

3. การสวมหมวกนิรภัยเวลาขับขี่รถจักรยานยนต
เปนการปองกันการบาดเจ็บที่ใบหนาและศีรษะ

4. กฎหมายหมวกนิรภัยบังคับใชเฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนต
เทานั้น ไมไดบังคับใชกับผูโดยสาร

5. หมวกนิรภัยที่ไดรับเครื่องหมายมาตรฐานอุตสาหกรรม       
กับหมวกที่ไมไดรับเครื่องหมาย สามารถลดความรุนแรง
จากอุบัติเหตุไดเทากัน

6. ในการเลือกซื้อหมวกนิรภัย ควรเลือกขนาดของหมวกนิรภัย
ที่สามารถใชไดกับทุกคน

7. มาตรการปองกันอุบัติภัยจราจรในปจจุบัน มี 3 ดานคือ       
การใหการศึกษาอบรม การบังคับใชกฎหมาย และ
การวิศวกรรม
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คําตอบขอความ ใช ไมใช ไมทราบ
8. ระดับแอลกอฮอลในเลือดตามที่กฎหมายกําหนดไวไมเกิน

50 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต
9. เมื่อปรากฏสัญญาณไฟกะพริบสีเหลือง ใหผูขับขี่

ลดความเร็วของรถลงและผานทางเดินรถไปดวย
ความระมัดระวัง

10. เมื่อตองการจะเลี้ยวรถ  เปลี่ยนชองทางการเดินรถ            
จอดรถ หรือหยุดรถจะตองใหสัญญาณกอนในระยะทาง
ไมนอยกวา 30 เมตร

11. ทางโคง การจราจรคับคั่ง ทางแยก ทางรวม ถนนล่ืนมีน้ําขัง
ผูขับขี่รถจักรยานยนต ควรลดความเร็วและใชเกียรต่ํา

12. การใหสัญญาณดวยมือและแขนโดยการยื่นแขนขวา
ตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหล และโบกมือขึ้นลง
หลายครั้ง ใชเมื่อผูขับขี่ตองการลดความเร็วของรถ

13. ทานสามารถขับขี่รถจักรยานยนตในเขตกรุงเทพ
มหานคร ในอัตราความเร็วไดไมเกิน 80 กิโลเมตร
ตอช่ัวโมง
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สวนท่ี 3   แบบสอบถามการรับรูของผูขับขี่รถจักรยานยนต
คําชี้แจง โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชองวางตามความรูสึกของทานเพียงคําตอบเดียวในแตละ
ขอความ

คําตอบ
ขอความ เห็นดวย

อยางยิ่ง
เห็นดวย ไมเห็น

ดวย
ไมเห็นดวย
อยางยิง่

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
1. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่เกิดขึ้น
สวนใหญมักเกิดจากผูขับขี่รถจักรยานยนต
มากกวาสภาพของถนน

2. การขับขี่รถจักรยานยนตในขณะมีอาการมึนเมา
ไมใชสาเหตุใหญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ

3. ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีโรคประจําตัวบางโรค
เชน โรคหัวใจ โรคลมชัก อาจเปนสาเหตุทําใหเกิด
อุบัติเหตุขณะขับขี่ได

4. การขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูงมากเทาใด
ยิ่งทําใหเกิดอุบัติเหตุมากเทานั้น

5. การขับขี่รถจักรยานยนตฝาสัญญาณไฟเหลือง      
ตองขับรถดวยความเร็วสูง จึงจะผานไปได
อยางปลอดภัย

6. การออกรถกอนสัญญาณไฟเขียวข้ึน จะมีโอกาส
ถูกรถคันอื่นชนได

7. การเบรกกะทันหันในขณะขับขี่รถจักรยานยนต
ดวยความเร็วสูง ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย

8. การขับขี่รถจักรยานยนตที่มีผูซอนทายเกิน 1 คน
ถาขับดวยความเร็วปกติ  จะไมเกิดอุบัติเหตุ

9. ในชั่วโมงเรงดวนหรือขณะเรงรีบ ทานสามารถขับ
รถแซงเขาไปในทุกชองทางที่ทําใหทานผานไปได
โดยไมอยูในชองจราจรที่กําหนด
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คําตอบ
ขอความ เห็นดวย

อยางยิ่ง
เห็นดวย ไมเห็น

ดวย
ไมเห็นดวย
อยางยิง่

10. การเกิดอุบัติเหตุเปนเรื่องของดวง ผูขับขี่มี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุไดทุกคน

11. การมองกระจกหลังดูรถหลังกอนเล้ียวทุกครั้ง
จะสามารถเลี้ยวรถไดอยางปลอดภัย

12. เมื่อถนนวาง ผูขับขี่รถจักรยานยนตสามารถใช
เปนสนามแขงรถได

13. หลังการกินยาแกไขหวัด ไมควรขับขี่
รถจักรยานยนต

การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต

มักเกิดไดบอยและรุนแรงกวายานพาหนะ
ชนิดอื่น ๆ

2. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต
อาจทําใหไดรับบาดเจ็บเล็กนอยจนถึงบาดเจ็บ
สาหัส และถึงแกชีวิต

3. เมือ่ทานเจบ็ปวยจากอบุตัเิหตขุบัขีร่ถจกัรยานยนต
ทานคิดวาไมสงผลกระทบใด ๆ ตออาชีพของทาน

4. สาเหตุการตายสวนใหญของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตหรือนั่งซอนทาย เกดิจาก
สมองไดรับการกระทบกระเทอืนอยางแรง

5. ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัย
จะเสียชีวิตจากอุบัติเหตุไดมากกวาผูขับขี่ที่
สวมหมวกนิรภัย

6. ผูที่เคยประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตแลว
มักมีโอกาสนอยที่จะเกิดอุบัติเหตุอีก
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คําตอบ
ขอความ เห็นดวย

อยางยิ่ง
เห็นดวย ไมเห็น

ดวย
ไมเห็นดวย
อยางยิง่

7. การไมปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเครงครัด ทําใหเกิด
อุบัติเหตุ ซ่ึงเปนผลเสียตอตนเอง ครอบครัวและ
สังคม

8. ผูขับขี่รถจักรยานยนตขณะเมาสุรา เมื่อไดรับ
อุบัติเหตุจะทําใหเสียชีวิตไดมากกวาการขับขี่
ในเวลาปกติ

9. รถจกัรยานยนตทีม่กีาํลังขบัเคล่ือนสงู ถึงแมขบัขี่
ดวยความเร็วก็สามารถขับขี่ไดอยางปลอดภัย

การรับรูถึงประโยชนของการปองกันตนเอง
1. การปฏิบัติตามกฎจราจรเมื่อขับขี่รถจักรยานยนต

สามารถปองกันอุบัติเหตุได
2. การปองกันการเกิดอุบัติเหตุทําไดงายกวา

การรักษาตัวภายหลังเกิดอุบัติเหตุ
3. การสวมหมวกนิรภัยจะปองกันอุบัติเหตุไดดี
ที่สุด  ตองสวมสายรัดคางใหแนนทุกครั้ง

4. การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต
สามารถลดความรุนแรงของการบาดเจ็บบริเวณ
ใบหนาและศีรษะได

5. การสอบใบขับขี่ทําใหมีความรูเร่ืองกฎจราจร
ที่ถูกตองมากกวาความรูจากประสบการณของทาน

6. การสวมหมวกนิรภัยทําใหขับขี่รถจักรยานยนต
ไมสะดวก

7. การตรวจสอบเครื่องยนตกอนขับขี่รถจักรยานยนต
ทุกครั้งทําใหเสียเวลา

8. การขับขี่ที่มีมารยาทตอรถคันอื่นชวยลดอุบัติเหตุได
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คําตอบ
ขอความ เห็นดวย

อยางยิ่ง
เห็นดวย ไมเห็น

ดวย
ไมเห็นดวย
อยางยิง่

9. การมีผูซอนทายมากกวา 1 คน ไมทําใหเกิดอุบัติเหตุ
เนื่องจากรถมีการทรงตัวดี

10. การลดความเร็วของรถเมื่อฝนตกหรือหมอกลงจดั
หรือบริเวณเนนิสะดดุสามารถปองกนัอบุตัเิหตุ
จราจรได

11. การลดความเร็วของรถเมื่อถึงทางแยกสามารถ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรได

12. เพื่อความปลอดภัยควรงดดื่มสุรากอนการขับขี่
รถจักรยานยนต

สวนท่ี 4  แบบสอบถามวัดการมีประสบการณขับขี่รถจักรยานยนต และการมีประสบการณ
การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
คําชี้แจง โปรดใสเครื่องหมาย   ลงในชองวางที่ตรงกับประสบการณจริงของทาน

1. ทานเคยขับขี่รถจักรยานยนตมากอนการเกิดอุบัติเหตุคร้ังนี้หรือไม
(      ) เคย  ( ระบุ......ป ) (      ) ไมเคย

2. ทานเคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุขณะขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม
(      ) เคย  ( ระบุ......คร้ัง ) (      ) ไมเคย
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สวนท่ี 5  แบบสอบถามการไดรับคําแนะนําจากบุคคลใกลชิด และการไดรับขาวสารจากสื่อตางๆ
เก่ียวกับอุบัติเหตุและการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
คําชี้แจง โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชองวางตามความเปนจริง

การไดรับคําแนะนําเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต และการปองกันการ
เกิดอุบัติเหตุจากบุคคลใกลชิด
1. ทานไดรับคาํแนะนาํความรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตแุละการปองกนัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนตจาก
บุคคลในครอบครัว  เพื่อน ตํารวจจราจร และบุคคลอื่นๆ มากนอยเพียงใด
        (      ) ประจํา ( 4 คร้ังขึ้นไป / เดือน)
 (      ) บอยครั้ง ( 2-3 คร้ัง / เดือน)
        (      ) บางครั้ง ( 1คร้ัง / เดือน)
       (      ) ไมเคยไดรับ

การไดรับขาวสารจากสื่อตางๆเกี่ยวกับอุบัติเหตุและการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนต
1. ทานไดรับขาวสารความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตจากรายการวิทยุ        
โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสารตางๆ  เอกสารหรือแผนพับ และแผนปายรณรงคตามสถานที่
ตาง ๆ มากนอยเพียงใด
        (      ) ประจํา  ( 4 คร้ังขึ้นไป / เดือน)
 (      ) บอยครั้ง ( 2-3 คร้ัง / เดือน)
        (      ) บางครั้ง ( 1คร้ัง / เดือน)
        (      ) ไมเคยไดรับ

2. ทานไดรับขาวสารการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตจากรายการวิทยุ
โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสารตางๆ  เอกสารหรือแผนพับ และแผนปายรณรงคตามสถานที่
ตาง ๆ มากนอยเพียงใด
        (      ) ประจํา  ( 4 คร้ังขึ้นไป / เดือน)
 (      ) บอยครั้ง ( 2-3 คร้ัง / เดือน)
        (      ) บางครั้ง ( 1คร้ัง / เดือน)
        (      ) ไมเคยไดรับ
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สวนท่ี 6  แบบสอบถามการปฏิบัติในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
คําชี้แจง โปรดใสเครื่องหมาย  ลงในชองวางที่ตรงกับการปฏิบัติจริงของทาน

ปฏิบัติสม่ําเสมอ หมายถึง  ไดกระทําตอส่ิงนั้นสม่ําเสมอเปนประจํา
ปฏิบัติบางครั้ง   หมายถึง  ไดกระทําตอส่ิงนั้นอยูบางแตไมสม่ําเสมอ เชน 10 คร้ัง

      กระทําได 1 – 4 คร้ัง
ไมเคยปฏิบัติ  หมายถึง   ไมไดกระทําตอส่ิงนั้นเลย

คําตอบ
ขอความ ปฏิบัติ

สม่ําเสมอ
ปฏิบัติบาง

คร้ัง
ไมเคย
ปฏิบัติ

1. ทานขับขี่รถจักรยานยนตตามกฎจราจรทุกครั้ง
2. ขณะที่ทานขับขี่รถจักรยานยนต ทานจะขับชิดขอบ
ดานซายมือของถนน ยกเวนเมื่อจะแซงรถคันอื่น

3. ขณะที่เร่ิมสัญญาณไฟแดง ทานรีบเรงออกรถไป
อยางรวดเร็ว

4. ขณะจะเปลี่ยนชองทางการเดินรถ ทานจะใหสัญญาณไฟ
กอนระยะทางไมนอยกวา 30 เมตร ทุกครั้ง

5. ทานแซงรถขางหนาโดยใชเลนทางซายมือ
6. กอนขับขี่รถจักรยานยนตทานตรวจสอบสภาพรถ
กอนทุกครั้ง

7. กอนขับขี่รถจักรยานยนต ทานดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอล

8. ทานบํารุงรักษาและนํารถจักรยานยนตไปตรวจสภาพ
ตามสมุดคูมือการใชรถที่กําหนดหรือระบุเอาไว

9. ทานสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต
10. ทานสวมหมวกนิรภัยโดยไมรัดสายรัดคาง
11. เมื่อทานพบเอกสารหรือขอความเกี่ยวกับอุบัติเหตุและ

การปองกันอุบัติเหตุ ทานสนใจที่จะอาน



96

คําตอบ
ขอความ ปฏิบัติ

สม่ําเสมอ
ปฏิบัติบาง

คร้ัง
ไมเคย
ปฏิบัติ

12. ทานดัดแปลงเครื่องยนตภายในรถจักรยานยนตของ
ทานใหผิดแปลกไปจากสภาพเดิมเพื่อใหมีความเร็ว
หรือเสียงเพิ่มขึ้น

13. ทานลดความเร็วของรถจักรยานยนตลงในขณะที่มี
ฝนตก ถนนล่ืน

14. ขณะขับขี่รถจักรยานยนตในเวลากลางคืน ทานจะ
สวมเสื้อผาสีคอนขางสวาง

15. ทานปฏิบัติตามกฎจราจรเพราะกลัวถูกตํารวจจับ
มากกวากลัวอุบัติเหตุ
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ประวัติการศึกษาและการทํางาน

ช่ือ- นามสกุล วีณา  สอนกลา

วัน  เดือน ปเกิด 11  มีนาคม  2508

สถานที่เกิด กรุงเทพมหานคร

ประวัติการศึกษา ประกาศนียบัตรพยาบาลศาสตรเทียบเทาปริญญาตรี      
วิทยาลัยพยาบาลตํารวจ  พ.ศ. 2526- 2530

รัฐศาสตรบัณทิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
พ.ศ. 2535- 2539

ประวัติการทํางาน พยาบาลออรโธปดิกส  โรงพยาบาลตํารวจ
พ.ศ. 2530- ปจจุบัน
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