
บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาถึงผลของการเรียนรูแบบมีสวนรวมตอทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย  ผูวิจัยไดคนควาเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของครอบคลุม
ในรายละเอียดตางๆ ดังนี้ 

1.  การเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 
2.  วัยรุนกับการสวมหมวกนิรภัย 
3.  การเรียนรูแบบมีสวนรวม 
4.  กรอบแนวคิดของการวิจยั 

 
การเกิดอุบัติภยัจากรถจักรยานยนต 

 

ความหมายของอุบัตภิัยจากรถจักรยานยนต 
เนื่องจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตเปนอุบัติภัยท่ีเกิดบนถนน  ซ่ึงถือเปนอุบัติภัยจราจร

ทางบกประเภทหนึ่ง  ในการใหความหมายของอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตจึงตองทราบถึง
ความหมายของอุบัติภัย  และอุบัติภัยจราจรรวมดวย  ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

อุบัติภัย (accident)  หมายถึง  เหตุการณซ่ึงเกิดข้ึนโดยไมคาดคิดมากอน  โดยไมเจตนา  
เปนผลใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน  เกิดอันตรายแกรางกายและจิตใจ  อาจทําใหเกิดการสูญเสีย
ชีวิตได (วิจิตร บุณยะโหตระ, 2530; จุฬาภรณ โสตะ, 2541) 

อุบัติภัยจราจร (traffic accident)  หมายถึง  อุบัติภัยท่ีเกิดจากการจราจรท้ังทางบก ทาง
น้ํา ทางอากาศ เชน เคร่ืองบินตก รถยนตหรือรถจักรยานยนตชนกัน รถไฟตกราง เรือลม แพคว่ํา 
โปะลม (วิจิตร บุณยะ โหตระ, 2530; จุฬาภรณ โสตะ, 2541) 

ดังนั้น  อุบัติภัยจากรถจักรยานยนต (motorcycle accident) จึงหมายถึง  เหตุการณท่ีเกิดข้ึน
โดยไมคาดคิด  ซ่ึงมีรถจักรยานยนตเปนสวนสําคัญในเหตุการณ  และสงผลใหเกิดความเสียหายตอ
ชีวิตและทรัพยสิน 
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สถานการณการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 
การขับข่ีรถจักรยานยนตในประเทศไทย  จากการสํารวจประชากรอายุ 15 ปข้ึนไปท่ีขับรถ  

พบวาประชาชนสวนใหญมีการขับข่ีรถจักรยานยนตในสัดสวนท่ีสูงกวายานพาหนะทุกประเภทคิด
เปนรอยละ 77.27  ในจํานวนนี้สวนใหญอยูในกลุมวัยรุนอายุ 15–19 ป รอยละ 17.62  รองลงมาคือ
กลุมอายุ 20-24 ป รอยละ 17.08  และกลุมอายุ 25-29 ป รอยละ 15.26  ตามลําดับ (สํานักงานสถิติ
แหงชาติ, 2549)  การท่ีรถจักรยานยนตเปนพาหนะที่ไดรับความนิยมสูงในประเทศไทยและถูก
นํามาใชอยางแพรหลายเนื่องจากรถจักรยานยนตมีราคาถูกกวายานพาหนะประเภทอื่นๆ  ประชาชน
ผูมีรายไดนอยและผูขับข่ีท่ีเปนวัยรุนหนุมสาวสามารถซ้ือหามาใชไดงาย  โดยพบวาในป พ.ศ. 2548 
ประเทศไทยมีผูใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะในการขับข่ีเพิ่มข้ึนสูงถึงรอยละ 276.85 ของผูใช
รถจักรยานยนตในป พ.ศ. 2542 (กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม, 2549)   

จากการที่มีผูขับข่ีรถจักรยานยนตเปนจํานวนมาก  ผูขับข่ีทุกคนจึงควรคํานึงถึงความ
ปลอดภัยของตนเองไวกอน  เนื่องจากการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตมีสัดสวนสูงท่ีสุดเม่ือเทียบ
กับอุบัติภัยจราจรจากยานพาหนะทุกประเภท  ซ่ึงในป พ.ศ. 2547-2548 พบวามีอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนตคิดเปนรอยละ 40.60 และ 42.33 ของอุบัติภัยจราจรจากยานพาหนะทุกประเภท  
ตามลําดับ (สํานักงานสถิติแหงชาติ, 2549) โดยเฉพาะในชวงวันหยุดเทศกาลซ่ึงไดแก วันข้ึนปใหม
และวันสงกรานต  เนื่องจากประชาชนมีการเดินทางเพ่ือการทองเท่ียวและกลับภูมิลําเนาเปนจํานวน
มาก  โดยในชวงเทศกาลปใหม พ.ศ. 2547 มีผูท่ีประสบอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตจนตองพิการและ
เสียชีวิตคิดเปนรอยละ 78.57 และ 67.53 ของผูท่ีพิการและเสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจรจากยานพาหนะ
ทุกชนิด (ศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสุข, 2548)  ประกอบกับรถจักรยานยนตเปนพาหนะท่ีเส่ียง
ตอการเกิดอุบัติภัยจราจรเปน 20 เทาของรถยนตในระยะทางใชงานท่ีเทากัน (ไพบูลย สุริยะวงศ
ไพศาล, 2546)  โดยมีกลไกการเกิดจากรถจักรยานยนตชนกับยานพาหนะอ่ืนคิดเปนรอยละ 60.2-69.8 
(พชรวรรณ คูสกุลรัตน, 2543; ชไมพันธุ สันติกาญจน, สมชาย เวียงพิทักษ, และวนัสสนันท รุจิวิพัฒน, 
2545)  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีโอกาสเสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจรสูงท่ีสุด  โดยเม่ือเปรียบเทียบ
ระหวางผูขับข่ีรถจักรยานยนต  ผูโดยสารรถจักรยานยนต  และผูเดินถนน  คิดเปนอัตราสวนเทากับ 
8.8 : 2.1 : 1 ตามลําดับ (วิชัย วงศชนะภัย และคณะ, 2545)  นอกจากนี้ยังพบวาในป พ.ศ. 2543-2546 
มีผูท่ีเสียชีวิตจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตคิดเปนอัตราปวยตายรอยละ 7.54, 7.22, 7.34 และ 7.47 
ตามลําดับ (สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข, 2547ข)   

การท่ีผูไดรับอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตเสียชีวิตและพิการ  พบวามีสาเหตุการตายท่ี
สําคัญ  คือ  มีบาดแผลท่ีสมองและกะโหลกศีรษะรอยละ 64.97 (วิชัย  วงศชนะภัย  และคณะ, 2545)  
และจากขอมูลของสํานักระบาดวิทยา  พบวาในชวงเทศกาลวันปใหม พ.ศ. 2543–2547  มีผูท่ีไดรับ
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จากขอมูลท่ีกลาวมาแลวสามารถสรุปไดวา  การขับข่ีรถจักรยานยนตเปนท่ีนิยมของบุคคล
ทุกเพศทุกวัยโดยเฉพาะในวัยรุน  ซ่ึงผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีความเสี่ยงตอการไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติภัยจราจรมากท่ีสุดโดยเฉพาะการบาดเจ็บท่ีศีรษะหรือสมอง  ดังนั้นเพื่อเปนการปองกันและ
แกไขปญหาท่ีจะเกิดข้ึนจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตจึงตองรูจักปองกัน
ตนเองโดยการใชอุปกรณนิรภัย  เชน  การสวมใสหมวกกันน็อคหรือหมวกนิรภัย  รวมถึงการมี
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกตองเหมาะสม  เพื่อปองกันการสูญเสียจากอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนต 

 

ความสูญเสียจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 
ความสูญเสียจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  สามารถจําแนกองคประกอบของความ

สูญเสีย (component of loss) ออกเปน  2  ประเภท  ไดแก  ความสูญเสียโดยตรง (direct loss)  
และความสูญเสียทางออม (indirect loss) (วิจิตร บุณยะโหตระ, 2530; จุฬาภรณ โสตะ, 2541)  ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

ความสูญเสียโดยตรง  หมายถึง  ความเสียหายท่ีสามารถประเมินไดเปนมูลคาหรือราคา  
ซ่ึงเปนผลโดยตรงจากการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ไดแก  คาบริการฉุกเฉิน  คารักษาใน
โรงพยาบาล  คาดูแลผูบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล  คาใชจายในการฟนฟูสภาพ  คาชดเชย
ในระหวางเจ็บปวย  คาทําศพ  คาชดเชยความพิการ  คาทรัพยสินเสียหาย ฯลฯ  ซ่ึงพบวาเปนเพียง
สวนนอยของความสูญเสียท้ังหมด (วิจิตร บุณยะโหตระ, 2530; จุฬาภรณ โสตะ, 2541) 

ในประเทศไทยไดมีการศึกษาความสูญเสียโดยตรงในภาพรวมของการเกิดอุบัติภัยจราจร
ท่ัวประเทศ  พบวาป พ.ศ. 2545 มีตนทุนคาใชจายโดยเฉล่ียของการเกิดอุบัติภัยจราจรกรณีเสียชีวิตสูง
ถึงกวา 2 ลาน 8 แสนบาท  กรณีบาดเจ็บสาหัสสูงกวา 2 แสน 4 หม่ืนบาท  และกรณีบาดเจ็บเล็กนอย
เฉล่ียรายละประมาณ 2 หม่ืนบาท  โดยในป พ.ศ. 2547  มีคาเสียหายโดยรวมเพ่ิมสูงข้ึนจากป พ.ศ. 
2541 กวา 240 ลานบาทคิดเปนรอยละ 17.63 (สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
กระทรวงคมนาคม หรือ สนข., 2547) สําหรับคาใชจายกรณีเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  จาก
การศึกษาของประกิต พฤกษประเสริฐ และนันทนา เกล้ียงเกิด (2546) ซ่ึงศึกษาคาใชจายในการ
รักษาพยาบาลของผู ท่ีประสบอุ บัติภั ยจากรถจักรยานยนต   กลุมตั วอย าง คือนัก ศึกษา
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ความสูญเสียโดยออม  หมายถึง  ความสูญเสียท่ีเปนผลตามมาจากการเกิดอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนตซ่ึงอาจประเมินไดเปนราคาหรือไมสามารถประเมินได  เชน  คาเสียเวลาของ
เจาหนาท่ีตํารวจในการชวยผูบาดเจ็บและวิเคราะหหาสาเหตุ  หากมีการตายและพิการเกิดข้ึนก็ตอง
คํานึงถึงการลงทุนสูญเปลาท่ีไดใหการศึกษาอบรม  และการอนามัยแกผูตายและผูพิการ  การสูญเสีย
โอกาสของคนตายและพิการ  หากไดรับบาดเจ็บและไมสามารถหารายไดอีกตอไป  เปนตน  
นอกจากนี้ความสูญเสียโดยออมยังหมายถึง  ความสูญเสียท่ีเกี่ยวของกับการสูญเสียทางการผลิต 
(productivity)  โดยกอใหเกิดการตาย (mortality)  การเจ็บปวย (morbidity)  และความพิการ 
(disability) (วิจิตร บุณยะโหตระ, 2530; จุฬาภรณ โสตะ, 2541)  แตจากการศึกษาท่ีผานมาพบวาได
มีการศึกษาถึงความสูญเสียโดยออมของการเกิดอุบัติภัยจราจรในภาพรวมในผูใชยานพาหนะทุก
ประเภทโดยไมมีการศึกษาเฉพาะในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  ดังเชนการศึกษาของอีสิโยะ, โคคุสุ, แคน
เติรก, อัลแคน, และฮันชิ (Esiyok, Korkusuz, Canturk, Alkan, Karaman, & Hanci, 2005)  ซ่ึง
ศึกษาการบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติภัยจราจรในประเทศตุรกี  กลุมตัวอยางคือผูประสบอุบัติภัยจราจร
ท่ีเขารับการรักษาในแผนกการแพทยนิติเวช (Department of Forensic Medicine) ของ
มหาวิทยาลัยแองการา (Ankara University)  พบวามีผูท่ีไดรับความพิการจากการเกิดอุบัติภัย
จราจรสูงถึงรอยละ 66.5 ของผูท่ีประสบอุบัติภัยจราจรท้ังหมด  โดยพบภาวะการบาดเจ็บท่ีมากท่ีสุด  
คือ  กระดูกตนขาทอนบนหัก (fracture long bone) คิดเปนรอยละ 53.4 ของการบาดเจ็บทุกชนิด  
และทําใหตองไดรับการตัดอวัยวะท้ิง (amputation) คิดเปนรอยละ 4.8 ของผูท่ีบาดเจ็บจากกระดูก
ตนขาทอนบนหัก  แสดงใหเห็นวาถึงแมผูประสบอุบัติภัยจราจรจะไดรับการชวยเหลืออยางรวดเร็ว  
แตหากมีการบาดเจ็บรุนแรงก็อาจทําใหผูประสบอุบัติภัยจราจรมีโอกาสเกิดความพิการตามมาได  
และจากการศึกษาของวรรณภา สุมิรัตนะ, อมรรัตน โพธิพรรค, และพงษศักดิ์ วัฒนา (2541) ซ่ึง
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เนื่องจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตกอใหเกิดการสูญเสียท้ังโดยตรงและโดยออมท่ี
สําคัญ  และในผูขับข่ีรถจักรยานยนตซ่ึงมักจะไดรับผลกระทบท่ีรุนแรงกวาผูใชยานพาหนะประเภท
อ่ืนๆ  ยอมมีโอกาสไดรับบาดเจ็บ  พิการ  และเสียชีวิตไดมากกวา  และหากผูขับข่ีรถจักรยานยนต
เปนกําลังสําคัญตอครอบครัว  ชุมชน  และประเทศชาติ  ยอมสงผลใหเกิดการสูญเสียท้ังโดยตรงและ
โดยออมไดมากยิ่งข้ึนเชนกัน 
 

สาเหตุการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท่ีมีคนเปนปจจัยสําคัญ  เกิดจากสาเหตุตางๆ ไดแก  ความ

ประมาท  การไมปฏิบัติตามกฎจราจร  ความผิดปกติของสภาพรางกายและจิตใจ  ความสามารถและ
ทักษะในการขับรถ  วัยและเพศ  การไมใชอุปกรณนิรภัย  และไมมีน้ําใจและมารยาทในการขับข่ี  ดัง
รายละเอียดตอไปนี้ 

ความประมาท  การขาดความระมัดระวังในการขับข่ีรถจักรยานยนต  จากขอมูล
สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.)  ซ่ึงวิจัยพฤติกรรมของประชาชนใน
จังหวัดเชียงราย  นครราชสีมา  สงขลา  และพระนครศรีอุยธยา  พบพฤติกรรมความประมาทท่ีเส่ียง
ตอการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  คือ  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตนิยมพูดโทรศัพทมือถือขณะขับข่ี
รถจักรยานยนตสูงถึงรอยละ 35  และขับฝนกฎจราจร  นอกเขตเทศบาลขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมงมากถึงรอยละ 72  ขับยอนศรรอยละ 59  ซอน 3 คนรอยละ 71  และน่ังซอนหนาคนขับรอยละ 
50 ของผูท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต (สสส., 2548)  ซ่ึงถือเปนพฤติกรรมท่ีแสดงถึงความประมาทของผู
ขับข่ีรถจักรยานยนตและอาจกอใหเกิดอุบัติภัยจราจรจากการชนกับพาหนะคันอ่ืนท่ีขับข่ีอยูบนถนน
สายเดียวกัน 

การไมปฏิบัติตามกฎหรือสัญญาณจราจร  เชน  ขับรถแซงซาย  บรรทุกเกินอัตราท่ี
กฎหมายกําหนด  จอดรถบนผิวจราจรท่ีหามใช  ขับรถฝาไฟแดง  รวมถึงการขับรถดวยความเร็วสูง  
เกินอัตราที่กฎหมายกําหนด  เม่ือเกิดเหตุการณคับขันทําใหไมสามารถบังคับรถไดจากการคาดคะเน
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ความผิดปกติของสภาพรางกายและจิตใจ  เชน  สายตาส้ันหรือยาวเกินไปทําใหเกิด
ความผิดพลาดในการรับรู  หรือตาบอดสี  งวงนอน  เหนื่อยลา  ออนเพลีย  การเจ็บปวย  ไมสบาย  ทํา
ใหการขับรถไมคลองตัวเทาท่ีควร  กอใหเกิดความผิดพลาดได  เสพยยาเสพติด  เชน  ยาบาหรือแอม
เฟตามีน  จิตใจหรืออารมณไมปกติ  เชน  กาวราว  โกรธ  เครียด  โมโห  สะเพรา  คึกคะนอง  ชอบ
เส่ียง  ทาทาย  แขงขัน  และความผิดปกติของสภาพรางกายจากการมึนเมาจากการด่ืมสุราหรือ
เคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอล  เปนตน  ในตางประเทศพบวามีการศึกษาถึงปจจัยเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัย
จราจรจากความผิดปกติของสภาพรางกาย  ดังเชนการศึกษาของสมิธ  คารริงตัน  และทรินเดอร 
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ความสามารถและทักษะในการขับรถ  ผูขับรถทุกคนจะตองไดรับการทดสอบจาก
เจาหนาท่ีทางดานกฎขอบังคับเกี่ยวกับการจราจรและการปฏิบัติตามกฎจราจร  การบังคับเคร่ืองยนต  
มีความรูความสามารถในการขับรถ  บังคับการเดินรถ  ซ่ึงจะตองมีอายุไมต่ํากวา 18 ปบริบูรณ  และ
รางกายไมทุพพลภาพ  เซ็กเบิรกและยอรนคู (Segberg & Bjornskau, 2006) ไดทําการศึกษากลุมผู
ท่ีไดรับใบอนุญาตขับข่ีในประเทศนอรเวย  ซ่ึงสถาบันเศรษฐศาสตรการขนสง (Institute of 

Transport Economics) เปนผูรวบรวมขอมูล  พบวาระยะเวลาและประสบการณในการขับข่ีรถมี
ผลตอการตอบสนองตอเหตุการณท่ีอาจเกิดอันตรายหรือเกิดอุบัติภัยจราจรแตกตางกันได  กลาวคือผู
ท่ีมีประสบการณมากกวาหรือไดรับใบอนุญาตขับข่ีนานกวาจะสามารถตอบสนองตอเหตุการณ
ฉุกเฉิน เชน มีคนขามถนนโดยไมระวัง หรือมีรถขับสวนทางในระยะกระช้ันชิดไดดีกวาผูท่ีเปน
มือใหมหัดขับ  ดังนั้นผูท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตจึงตองไดรับใบอนุญาตขับข่ีและควรไดรับการฝกฝน
ทักษะในการควบคุมรถท่ีถูกตองเหมาะสม  เพื่อปองกันและลดความเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนต 

วัยและเพศ  พบวาวัยท่ีพบอุบัติภัยจากรถจกัรยานยนตบอยท่ีสุด คือ วัยรุน  จากขอมูล
ของสํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข (2547ข)  พบวาวัยรุนเปนกลุมท่ีเกิด
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ผูขับรถไมมีน้ําใจและมารยาท  ขับรถตัดหนาคันอ่ืน  ไมยอมจอดรถใหคนขามถนนตรง
ทางมาลาย  การแซงโดยไมคํานึงถึงมารยาทของผูใชรถใชถนน 

ผูขับขี่ไมใชอุปกรณนิรภัย  ผูขับรถยนตไมคาดเข็มขัดนิรภัย  และผูขับข่ีรถจักรยานยนต
ท่ีไมสวมหมวกนิรภัย  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีโอกาสจะไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากข้ึน  แตจากขอมูล
ของศูนยนเรนทรไดสรุปผลการวิเคราะหผูท่ีประสบอุบัติภัยจราจรในชวงเทศกาลปใหมระหวางวันท่ี 
27 ธันวาคม พ.ศ. 2546-5 มกราคม พ.ศ. 2547  ท่ัวประเทศ  พบพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 
58.2 ของผูประสบอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท้ังหมด (ศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสุข, 2548) 
และในชวงวันหยุดเทศกาลสงกรานตป พ.ศ. 2541-2546  ผูท่ีใชรถจักรยานยนตท่ีไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 82-92 ของผูท่ีใชรถจักรยานยนตท่ีไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงทั้งหมด (บาดเจ็บรุนแรง หมายถึง เสียชีวิตกอนมาโรงพยาบาล, เสียชีวิตท่ีแผนกอุบัติภัย
ฉุกเฉิน,รับไวในหอผูปวย) (สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข, 2547ข)  
แสดงใหเห็นวาในปจจุบันประชาชนไทยท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตยังมีการสวมใสหมวกนิรภัยนอยมาก  
ท้ังในชวงเวลาปกติและในชวงเทศกาล  ซ่ึงการท่ีผูขับข่ีรถจักรยานยนตไมสวมหมวกนิรภัย  เม่ือเกิด
อุบัติภัยจราจรจะทําใหเกิดการบาดเจ็บไดงายและรุนแรงกวาผูใชยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ  และใน
ท่ีสุดผูขับข่ีรถจักรยานยนตเหลานั้นอาจเกิดการพิการหรือเสียชีวิต  ดังนั้นผูขับข่ีรถจักรยานยนตจึง
ควรสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังขณะขับข่ีรถ  เพื่อเปนการรักษาชีวิตและปองกันการบาดเจ็บจากอุบัติภัย
จากรถจักรยานยนต 

จากสาเหตุการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตดังกลาว  พบวาพฤติกรรมการใชรถใช
ถนนของคนเปนสาเหตุสําคัญท่ีเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติภัยจราจรมากที่สุดคิดเปนรอยละ 95.33  
ของปจจัยที่ เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติภัยจราจรอื่นๆ  โดยพบวาคนมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีไม
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การปองกันและแกไขปญหาการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 
จากท่ีไดกลาวถึงสาเหตุและผลกระทบจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  จึงเห็นไดวาการ

แกไขปญหาดังกลาวท่ีดีท่ีสุด  คือ  การปองกันกอนเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ซ่ึงเปนการ
ปองกันในระดับปฐมภูมิ (primary prevention)  เปนการปองกันลวงหนากอนท่ีจะเกิดปญหา  เพื่อ
ไมใหมีผูสูญเสียจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตรายใหม  โดยเฉพาะในกลุมท่ีมีพฤติกรรมเส่ียงตอ
การเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต (Barnett & et.al., 2005 และ World Report on Road 

Traffic Injury, 2004)  ในประเทศไทยไดมีการกําหนดมาตรการความปลอดภัยในการปองกันและ
แกไขปญหาอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  เรียกมาตรการน้ีวา  มาตรการความปลอดภัย 3E1M  
ประกอบดวย  การใหความรู (education)  การบังคับใชกฎหมาย (law enforcement)  การใชงาน
ดานวิศกรรม (engineering)  และการรักษา (medical treatment)   

จากมาตรการความปลอดภัยดังกลาว  การกระตุนใหผูท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตมีจิตสํานึก
ในการใชรถใชถนนอยางมีมารยาทและมีน้ําใจแกเพื่อนรวมทาง  วิธีการที่สามารถปฏิบัติไดงาย  และ
ใชกันอยางแพรหลาย  คือ  การใชมาตรการดานการใหความรู (จุฬาภรณ โสตะ, 2541) 

การใหความรู  คือ  การใหประชาชนทุกเพศทุกวัย  ทุกสาขาอาชีพไดรับความรู  
ตลอดจนไดรับการปลูกฝงทัศนคติท่ีดีในการปองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตและมีสุขนิสัยที่
ถูกตองเหมาะสมเพื่อสวัสดิภาพในชีวิตและทรัพยสิน  โดยใชหลัก 5 ร. ไดแก  1) รอบรูเร่ืองรถ  
หมายถึง  การมีความรูเกี่ยวกับการดูแลรักษาสภาพรถใหสามารถใชงานไดตามปกติ  2) รอบรูเร่ือง
ทาง  หมายถึง  การมีความรูเกี่ยวกับเสนทางท่ีจะตองเดินทาง  เชน  สภาพของถนน  ระยะทางในการ
เดินทาง  เปนตน  3) รอบรูเร่ืองวิธีการขับรถ  หมายถึง  การมีความรูเกี่ยวกับการขับข่ีรถอยางถูกตอง
เหมาะสมกับคุณสมบัติของรถจักรยานยนตที่แตกตางกัน  4) รอบรูเร่ืองกฎจราจร  หมายถึง  การมี
ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร  ปายสัญญาณจราจรตางๆ   และ 5) รอบรูเร่ืองมารยาท (จุฬาภรณ โสตะ, 
2541; วิจิตร บุณยะโหตระ, 2531) 

จากการทบทวนวรรณกรรม  พบวาไดมีการนํามาตรการดานการใหความรูมาใช
ไดผลดี  ทั้งการใหความรูแกผูเรียนโดยตรง  และการใหความรูแกผูเรียนผานสื่อตางๆ ดังเชน



 
 

16 

การศึกษาที่ผานมาสวนใหญจะเปนการศึกษาเพื่อแกปญหาพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนตในภาพรวม  แตมีการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยคอนขางนอย  
และผูขับข่ีรถจักรยานยนตยังมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยท่ีไมเหมาะสม  ดังเชนการศึกษาของ
วิทยา  มากปาน (2546) ศึกษาพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรของนักศึกษามหาวิทยาลัยภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตจํานวน 460 คน  พบวากลุมตัวอยางมีการสวมหมวก
นิรภัยครบท้ัง 7 วันเพียงรอยละ 48.90  และมีการรัดสายรัดคางใหกระชับเม่ือสวมใสหมวกนิรภัย
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนตเพียงรอยละ  54.00  นอกจากนี้อิชิคาวา, ชาติบัญชาชัย และมารุอิ 
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ทัศนคติเก่ียวกับการขับขี่รถจักรยานยนต 
การศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการขับข่ีรถจักรยานยนต  ผูศึกษาตองศึกษาความหมายและ

องคประกอบท่ัวไปของทัศนคติใหเขาใจ  ซ่ึงจะนําไปสูการวางแผนการปองกันและแกไขปญหา
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท่ีเกิดจากทัศนคติของผูขับข่ีรถใหถูกตองเหมาะสม  ดังรายละเอียด
ตอไปนี้ 

ความหมายท่ัวไปของทัศนคติ (attitude) “ทัศนคติ” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับ
ราชบัณฑิตยสถาน  หมายถึง  แนวความคิดเห็น (ราชบัณฑิตยสถาน, 2550)  แตในนิยามของ
นักวิชาการหลายคนไดใหความหมายของ attitude ไดใกลเคียงกับคําวา “เจตคติ” มากกวา  ซ่ึง
พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถานใหความหมายของ “เจตคติ”  วาหมายถึง  ทาทีหรือความรูสึกท่ีมี
ตอส่ิงใดส่ิงหนึ่ง (ราชบัณฑิตยสถาน, 2550)  ในที่นี้ผูวิจัยขอใหนิยามของ attitude คือ ทัศนคติ 

ทัศนคติเปนความรูสึกของคน  ซ่ึงคนเราจะรูสึกไดก็ตอเม่ือประสาทของเราไดสัมผัสกับ
ส่ิงใดส่ิงหนึ่งกอน  ลวน  สายยศและอังคณา  สายยศ (2543)  ใหนิยามทัศนคติวาเปนอารมณ
ความรูสึกอันบังเกิดจากการไดสัมผัสรับรูตอส่ิงนั้น  โดยแสดงความโนมเอียงอยางใดอยางหนึ่งใน
รูปของการประเมินวาช่ืนชอบหรือไมช่ืนชอบ 

แอลพอรท (Allport, 1935 อางในลวน  สายยศและอังคณา  สายยศ, 2543)  ใหนิยามไว
วา  ทัศนคติ  หมายถึง  สภาพความพรอมของจิตซ่ึงเกิดข้ึนโดยประสบการณ  เปนแรงพยายามที่จะ
กําหนดทิศทางหรือปฏิกิริยาตอบุคคล  ส่ิงของ  หรือสถานการณท่ีเกี่ยวของ 
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ฟชบายและแอจเซ็น (Fishbein & Ajzen, 1975 อางในลวน  สายยศและอังคณา  สาย
ยศ, 2543)  มองวาทัศนคติเปนอารมณโนมเอียงจากการเรียนรูของบุคคลที่จะตอบสนองดวยอาการ
เต็มใจหรือไมเต็มใจตอเปาทัศนคติ  ซ่ึงเม่ือบุคคลมีอารมณดังกลาวแลวจะเปล่ียนแปลงไดยาก 

ทัศนคติ  คือ  แนวทางท่ีเราคิดรูสึก  หรือมีทาทีท่ีจะกระทําตอบางส่ิงบางอยางใน
ส่ิงแวดลอมรอบตัวเรา  โดยทัศนคติจะแสดงใหเห็นถึงทิศทางความรูสึกตอส่ิงเหลานี่วาเรามี
ความรูสึกอยางไร  ซ่ึงอาจรูสึกในทางบวกหรือทางลบ  ชอบหรือไมชอบ  ดีหรือไมดี  พอใจหรือไม
พอใจ  เปนตน (Marketing Department, Payap University, 2007) 

ดังนั้นจึงสรุปไดวา  ทัศนคติ  หมายถึง  ความรูสึกเช่ือหรือศรัทธาตอส่ิงใดส่ิงหนึ่ง  และ
ความรูสึกนั้นจะกอใหเกิดความพรอมท่ีจะแสดงการกระทําออกมา  ซ่ึงอาจเปนไปในทางท่ีดีหรือไม
ดีก็ได  ดังนั้นทัศนคติเกี่ยวกับการขับข่ีรถจักรยานยนตจึงหมายถึง  ความรูสึกเช่ือหรือศรัทธาเกี่ยวกับ
การขับข่ีรถจักรยานยนต  ซ่ึงจะปฏิบัติหรือแสดงออกมาเปนพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต  
หากผูขับข่ีมีทัศนคติท่ีไมดีก็จะทําใหเกิดการปฏิบัติท่ีไมเหมาะสม  เกิดเปนพฤติกรรมเส่ียงตอการเกดิ
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 

องคประกอบของทัศนคติ  โรเซ็นเบิรกและโฮพแลนด (Rosenberg & Hovland) 
(อางในลวน  สายยศและอังคณา  สายยศ, 2543; Marketing Department, Payap University, 
2007)  ไดจําแนกองคประกอบของทัศนคติออกเปน 3 องคประกอบ  ไดแก  องคประกอบดาน
สติปญญา (cognitive component)  องคประกอบดานอารมณ (affective component)  และ
องคประกอบดานความพรอมในการปฏิบัติ (behavioral component หรือ action component)  ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  องคประกอบดานสติปญญา  ซ่ึงเกี่ยวกับความรูและสติปญญาของบุคคล  คือ  
การใชความรู  ความคิด  และความเช่ือของบุคคลท่ีมีตอเปาทัศนคติ  ทัศนคติของบุคคลท่ีมีตอส่ิงใด
จะตองประกอบดวยความรูเกี่ยวกับส่ิงนั้นเปนประการแรก  แตบางคนอาจตองการรูขอมูลละเอียด
มากข้ึนกอนท่ีจะมีและแสดงทัศนคติของตนได  องคประกอบดานสติปญญานี้จึงสําคัญมากท้ังในแง
ของการมีทัศนคติและการเปล่ียนทัศนคติ  เพราะความรูคือฐานของความเช่ือท่ีทําใหบุคคลผูนั้นเช่ือ
วาขอมูลนั้นๆ “เปนจริง” หรือ “ไมเปนจริง” อยางไร (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542) 

2.  องคประกอบดานอารมณ  ซ่ึงบุคคลแสดงออกถึงความรูสึกและความเช่ือ  เปน
ความรูสึกหรืออารมณของบุคคลท่ีมีตอเปาทัศนคติวาดีหรือไมดี  ชอบหรือไมชอบ  พอใจหรือไม
พอใจตอเปาทัศนคติ  องคประกอบทางความรูสึกนี้โดยท่ัวไปแลวจะสัมพันธกับอีก 2 องคประกอบ  
เชน  คนท่ีมีความรูเกี่ยวกับส่ิงใดส่ิงหนึ่งพอท่ีจะเกิดทัศนคติได  ยอมสัมพันธสอดคลองกับความรูสึก



 
 

19 

3.  องคประกอบดานความพรอมในการปฏิบัติ  เปนการแสดงออกหรือแนวโนมของ
การท่ีบุคคลจะกระทํา  ปฏิบัติ  หรือแสดงพฤติกรรม  ถือเปนพฤติกรรมซอนเรนของบุคคล  กลาวคือ  
เม่ือบุคคลมีความรูเชิงประเมินและมีความรูสึกชอบหรือไมชอบตอส่ิงใดแลว  ส่ิงท่ีตามมาคือความ
พรอมท่ีจะกระทําในทางใดทางหนึ่งท่ีสอดคลองกับความรูเชิงประเมินและความรูสึกของบุคคลตอ
ส่ิงนั้น (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542) 

การเกิดทัศนคติ  ทัศนคติมักจะถูกมองเปนส่ิงตกคางจากประสบการณในอดีตซ่ึงสะสม
อยูในตัวบุคคล  ไมวาจะสะสมอยูในรูปภาวะอารมณความพรอม  หรือในรูปของปฏิกิริยาตอนท่ียัง
ไมไดแสดงออกมา  โดยท่ัวไปทัศนคติเกิดจากการเรียนรู  แหลงท่ีทําใหเกิดทัศนคตินั้นมีอยูมากมาย
ดวยกัน  ซ่ึงสามารถสรุปเปนแหลงใหญได 3 แหลง (สถาบันเด็ก มูลนิธิเด็ก, 2550; Marketing 

Department, Payap University, 2007)  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1.  ประสบการณสวนบุคคล (personal  experience) การที่เรามีประสบการณกับ

ส่ิงใดส่ิงหนึ่งจะมีอิทธิพลตอทัศนคติของเรา  เชน  ถาเรามีประสบการณท่ีดีในการติดตอกับบุคคล
หนึ่ง  เราจะมีคามรูสึกชอบบุคคลนั้น  ในทางตรงขาม  ถาเรามีประสบการณท่ีไมดี  เชน  ไดรับการ
ลงโทษจะโดยทางรางกายหรือจิตใจก็ตาม  หรือตองอยูในสภาพท่ีคับของใจบอยๆ จากการพบปะกับ
บุคคลนั้น  เราก็จะมีแนวโนมท่ีจะไมชอบบุคคลนั้น  เปนตน 

2.  การเขารวมเปนสมาชิกของกลุมตาง ๆ (group  associations) อิทธิพลของผูอ่ืน  
มีปจจัยทางสังคมหลายอยางท่ีมีอิทธิพลตอทัศนคติ  ไดแก  วัฒนธรรมครอบครัว  เพื่อนวัยเดียวกัน  
ส่ือมวลชน  และสถาบันอ่ืนๆ ในสังคม  เชน  โรงเรียน  เพื่อนบาน  ท่ีทํางาน  วัด  เปนตน  โดย
ทัศนคติของบุคคลจะเกิดข้ึนจากการที่บุคคลไดติดตอสัมพันธกับบุคคลอ่ืน  เชน  ในครอบครัว  เด็ก
จะเรียนรูจากพอแมในเร่ืองวาเร่ืองใดควรหรือไมควรปฏิบัติ  เม่ือเด็กเติบโตข้ึนก็จะไดรับอิทธิพลจาก
โรงเรียนหรือสังคมรอบขางจากเพื่อนในวัยเดียวกัน  รวมทั้งส่ือมวลชนก็เปนอีกแหลงหนึ่งที่มี
อิทธิพลตอทัศนคติของบุคคล 

3.  ปจจัยอิทธิพลอ่ืน ๆ  (influential  others)  เชน  ปฏิกิริยาทางดานอารมณ  อารมณ
ของบุคคลทําใหเกิดทัศนคติท่ีดีหรือไมดีตอส่ิงตางๆ เชน  บุคคลท่ีมีความคับของใจมักจะมีอคติตอ
ผูอ่ืนมากกวาบุคคลท่ีไมมีความคับของใจ  และบางคร้ังความคับของใจจะนําไปสูพฤติกรรมกาวราว
ได  หรือการที่บุคคลไดเขาไปติดตอสัมผัสกับบุคคลอีกคนหนึ่งท่ีมีอิทธิพลที่ตนเองยอมรับและ
ศรัทธา  ทัศนคติก็จะสามารถกอตัวข้ึนหรืออาจเกิดการเปล่ียนแปลงไดเชนกัน 
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การเปล่ียนแปลงทัศนคติและปจจัยท่ีเก่ียวของ  เม่ือบุคคลมีการจัดระเบียบความคิดและ
ความรูสึกเกี่ยวกับเปาทัศนคติแลว  ทัศนคติของบุคคลนั้นๆ จะเปล่ียนแปลงไดยาก  ทัศนคติมี
แนวโนมท่ีจะเปล่ียนแปลงเม่ือมีการถายทอดขอความชักจูง  โดยการถายทอดนั้นจะเปนการนําเสนอ
ความคิดเห็นใหมๆ อยางสมํ่าเสมอ  จนเปรียบเสมือนการท่ีบุคคลนั้นไดรวบรวมประสบการณเพิ่ม
มากข้ึน  ทัศนคติของบุคคลเปล่ียนแปลงเม่ือเขาคือผูไดรับขอความหรือการส่ือสารท่ีชักจูงได  
ขอความหรือการส่ือสารนั้นจะชักจูงไดอยางไรข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ  เชน  กระบวนการเปล่ียนแปลง
ทัศนคติ  คุณลักษณะของผูสงสาร  คุณลักษณะของขอความหรือสาร  คุณลักษณะของผูรับสาร  และ
ชองทางที่ใชในการสงสารออกไป  เปนตน (National Distance Education Centre, 2007) 

เม่ือบุคคลหนึ่งพยายามที่จะเปล่ียนแปลงทัศนคติของอีกคนหน่ึง  การชักจูงหรือโนม
นาวจะถูกนํามาใชในรูปแบบของการส่ือสาร  ซ่ึงมีปจจัยหลายปจจัยท่ีตองเขามาเกี่ยวของดวย  คาล 
โฮฟแลนด (Carl Hovland) ไดศึกษาเกี่ยวกับ “กระบวนการติดตอส่ือขอความเพื่อการเปล่ียนแปลง
ทัศนคติ (model of attitude change situation)”  เพ่ือหาปจจัยท่ีมีผลกระทบเกี่ยวของในทุก
ข้ันตอนของการส่ือสาร  ไดแก  กระบวนการเปล่ียนแปลงทัศนคติ (attitude change process)  
คุณลักษณะของผูชักจูง (characteristics of the communicator) คุณลักษณะของขอความและส่ือ 
(characteristics of the message) คุณลักษณะของผูถูกชักจูง (characteristics of the target or 

audience) และปจจัยดานส่ิงแวดลอม (situational factors) (National Distance Education Centre, 

2007; มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542)  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1.  กระบวนการเปล่ียนแปลงทัศนคติ  เมื่อบุคคลไดรับการชักจูง  กระบวนการ

เปล่ียนแปลงทัศนคติจะเกิดข้ึน 4 ข้ันตอน  ไดแก  การรับขอมูล (attention) เปนระดับความเขมขน
ของการตระหนักในขอความท่ีไดรับของบุคคล  การรวบรวมขอมูล (comprehension) คือความ
เขาใจในขอความท่ีไดรับ  การยอมรับขอมูล (acceptance) คือความเห็นดวยและยอมรับในขอความ  
และการจําหรือเก็บขอมูล (retention)  คือการจําจุดเดนหรือความสําคัญของการส่ือสาร  ซ่ึงทัศนคติ
ของบุคคลจะเกิดการเปล่ียนแปลงเมื่อเกิดกระบวนการเปล่ียนแปลงเปนลําดับข้ันตอนและสมบูรณ
ในทุกข้ันตอน (National Distance Education Centre, 2007) 

2.  คุณลักษณะของผูชักจูง  ปจจัยท่ีเกี่ยวกับตัวผูชักจูงท่ีมีผลกระทบตอปริมาณการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติ  เชน  อํานาจของผูเชี่ยวชาญหรือศักดิ์ศรีของผูชักจูง  เจตนาของผูชักจูง  
ความชอบพอระหวางผูชักจูงกับผูถูกชักจูง  ความคลายกัน  และกลุมอางอิงท่ีมีอิทธิพลตอผูถูกชักจูง  
เปนตน 

3.  คุณลักษณะของขอความและส่ือ  ความสําเร็จของการชักจูงนอกจากจะข้ึนอยูกับ
ตัวผูชักจูงแลว  ยังพบปจจัยท่ีเกี่ยวกับการส่ือขอความ  ไดแก  ความแตกตางระหวางทัศนะเกาและ
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4.  คุณลักษณะของผูถูกชักจูง  ความยากงายของการชักจูงใหสําเร็จนั้นข้ึนอยูกับ
ลักษณะของผูถูกชักจูงดวย  เชน  ความผูกมัดยึดติดกับความเช่ือเกา (commitment) ถาผูถูกชักจูง
ผูกมัดยึดติดอยูกับทัศนคติเกามากเทาไหร  การชักจูงก็จะทําไดยากข้ึนเทานั้น  นอกจากนี้ลักษณะ
บุคลิกภาพ (personality factors) และลักษณะพื้นฐานสวนตัว  เชน  บุคคลท่ีม่ันใจในตนเองสูงและ
มีความภาคภูมิใจในตนเองสูงยากท่ีจะถูกชักจูง  เพราะการผูกมัดกับทัศนคติเกาจากความรูตัวของ
ตนเอง  หรือความฉลาด  เพราะผูท่ีมีความฉลาดกวาจะสามารถเขาใจขอความท่ีมีความซับซอนได
ดีกวา  หรือเพศซ่ึงพบวาเพศหญิงมักจะถูกชักจูงไดงายกวาเพศชาย (National Distance Education 

Centre, 2007) 
5.  ปจจัยดานส่ิงแวดลอม  ตัวแปรทางสถานการณแวดลอมท่ีมีผลกระทบตอการ

เปล่ียนทัศนติ  เชน  ภาวะการถูกเตือนลวงหนา (forewarned is forearmed) หากบุคคลรูตัว
ลวงหนาวาเขากําลังจะถูกชักจูง  เขายอมเตรียมตัวดีกวาและมักจะสําเร็จในการท่ีจะไมถูกชักจูง  หรือ
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การวัดทัศนคติ  การวัดทัศนคติซ่ึงเปนมโนภาพสามารถวัดไดยาก  ผูท่ีจะทําการวัด
ทัศนคติจึงตองเลือกวิธีการและเคร่ืองมือท่ีเหมาะสม  เคร่ืองมือวัดตองสรางข้ึนอยางเปนกระบวนการ
และสามารถวัดทัศนคติไดครบทุกองคประกอบ  เพื่อใหไดผลการวัดท่ีแมนยําและนาเช่ือถือ  
เคร่ืองมือท่ีนิยมใช  คือ  การสัมภาษณ (interview)  การสังเกต (observation)  การใชเทคนิค
จินตนาการ (projective techniques)  การวัดทางสรีรภาพ (physiological measurement)  และท่ี
นิยมใชคือ  การรายงานตนเอง (self report)  การรายงานตนเองเปนการใหผูท่ีถูกวัดทัศนคติได
แสดงความรูสึกตามส่ิงเราท่ีไดสัมผัส  เชน  ขอคําถาม  ภาพ  โดยผูถูกวัดจะตอบออกมาอยาง
ตรงไปตรงมานั่นเอง (ลวน  สายยศและอังคณา  สายยศ, 2543)  แบบวัดทัศนคติท่ีมีมาตรฐาน  ไดแก  
แบบวัดของเทอรสโตน (Thurstone)  กัตแมน (Guttman)  ลิเกิต (Likert)  และออสกูด (Osgood) 

ทัศนคติเก่ียวกับการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต  จากการทบทวนวรรณกรรมท่ี
เกี่ยวของ  สามารถจําแนกออกเปน  2  ลักษณะ  ไดแก  ทัศนคติเกี่ยวกับการขับข่ีท่ัวไป  และทัศนคติ
เกี่ยวกับการปองกันการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  ทัศนคติเกี่ยวกับการขับข่ีรถจักรยานยนต  เปนทัศคติของผูขับข่ีเกี่ยวกับการขับข่ี
รถจักรยานยนต  อาจสัมพันธหรือไมสัมพันธกับการปองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  เชน  การ
ขับข่ีท่ีปลอดภัย  การขับข่ีตามกฎจราจร  เปนตน 

2.  ทัศนคติเกี่ยวกับการปองกันการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  เปนทัศนคติ
ของผูขับข่ีเกี่ยวกับการปองกันตนเองจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  เชน  การเตรียมความพรอม
ของรถกอนขับข่ี  การใชอุปกรณนิรภัยของผูขับข่ี  เปนตน 

อยางไรก็ดี  ยังมีการศึกษาซึ่งพบวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตยังมีความเชื่อท่ีไมถูกตองตอ
การเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ดังเชนการศึกษาของกฤชพนธ รักจรรยาบรรณ (2545) ศึกษา
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักศึกษาอาชีวศึกษาในเขตอําเภอพานทอง  
จังหวัดชลบุรี  จํานวน 200 คน  พบวาทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตไม
มีผลกับการเกิดอุบัติเหตุของกลุมตัวอยาง  โดยกลุมตัวอยางเช่ือวาอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตเกดิจาก
โชคลาง  หรือดวงไมดี 
 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
ความหมายท่ัวไปของพฤติกรรม (behavior)  พฤติกรรมมีความหมายท่ีหลากหลาย  ซ่ึง

ข้ึนอยูกับผูศึกษาพฤติกรรมวาเกี่ยวของกับเร่ืองใด  จากการทบทวนวรรณสามารถรวบรวมได
ดังตอไปนี้ 
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1.  พฤติกรรม  หมายถึง  การกระทํา  หรืออาการที่แสดงออกทางกลามเนื้อ  ความคิด  
และความรูสึกเพื่อตอบสนองตอส่ิงเรา (ราชบัณฑิตยสถาน, 2550) 

2.  พฤติกรรม  หมายถึง  กิจกรรมทุกประเภทท่ีมนุษยกระทํา  ท้ังท่ีสังเกตเห็นไดและ
ไมได  เชน  การเดิน  การพูด ความรูสึก  เปนตน (ประภาเพ็ญ สุวรรณ, 2526) 

3.  พฤติกรรม  ในทางจิตวิทยาใหความหมายวา  การกระทําอันเนื่องมาจากการกระตุน
หรือถูกจูงใจจากส่ิงเราตางๆ  การกระทําหรือพฤติกรรมเหลานี้เกิดข้ึนเพื่อใหผูอ่ืนไดสัมผัสรับรู (สุรพล  
พยอมแยม, 2545) 

จากความหมายของพฤติกรรมในขางตนสามารถสรุปไดวา  พฤติกรรม  หมายถึง  การ
กระทํา  การแสดงออกเพื่อตอบสนองตอส่ิงตางๆ  ท้ังท่ีพึงประสงคและไมพึงประสงค  อาจสังเกตได
หรือสังเกตไมได  การกระทําหรือการแสดงออกนั้นๆ ข้ึนอยูกับพื้นฐานของทัศนคติและความรูสึก
ของแตละบุคคล  ดังนั้นพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตจึงหมายถึง  การกระทําหรือการ
แสดงออกในการขับข่ีรถจักรยานยนต  และพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตมีพื้นฐานมาจาก
ทัศนคติของผูขับข่ีรถจักรยานยนต 

การเกิดพฤติกรรม  การท่ีบุคคลหนึ่งจะเกิดพฤติกรรมใดๆ ท้ังพฤติกรรมท่ีแสดงออก 
(overt behavior) และพฤติกรรมภายใน (covert behavior) พฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนนั้นจะตองมีปจจัย
สาเหตุการเกิด  มีส่ิงจูงใจใหแสดงออกมา  และมีจุดมุงหมายในการแสดงพฤติกรรม  ซ่ึงข้ันตอนของ
การเกิดพฤติกรรมมี 3 ข้ันตอน  ไดแก  กระบวนการรับรู (perception) ซ่ึงเปนกระบวนการท่ีรับ
ขาวสารจากสภาพแวดลอมผานทางระบบประสาทสัมผัส  กระบวนการรู (cognition) ซ่ึงเกี่ยวของ
กับกระบวนทางจิตท่ีรวมการเรียนรู  การจํา  การคิด  เปนกระบวนการทางปญญา  และกระบวนการ
เกิดพฤติกรรม คือการท่ีบุคคลมีพฤติกรรมท่ีมีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมภายนอกผานการ
กระทําเปนท่ีสังเกตไดจากภายนอก (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542) 

ปจจัยท่ีเก่ียวของกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต  จากการทบทวนวรรณกรรมท่ี
ผานมา  พบวาประสบการณมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของบุคคล  เชน  
พฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจราจร (กฤชพนท  รักจรรยาบรรณ, 2545; อลิสา จันทรเรือง, 
2545; รัชยา รัตนะถาวร, 2546)  และพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร (วิสุทธ์ิ เครงจริง, 2547; สนธยา 
จันทรเอ่ียม, 2544; ณัฐชัย คงบุญ, 2540)  กลาวคือหากบุคคลไมเคยมีประสบการณในการเกิดอุบัติภัย
จราจร  บุคคลนั้นจะมีพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจรหรือมีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีไม
ปลอดภัย  เส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจราจร  หรือบุคคลท่ีไมมีประสบการณในการถูกตํารวจจับหรือ
ปรับจากการไมสวมหมวกนิรภัย   บุคคลนั้นจะมีพฤติกรรมไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต  ซ่ึงเปนพฤติกรรมเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  นอกจากนี้คานิยม
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การวัดพฤติกรรม  ในการวัดพฤติกรรมของบุคคล  ผูทําการวัดสามารถใชวิธีการใด
วิธีการหนึ่งหรือหลายๆ วิธีประกอบกัน  ซ่ึงมีวิธีการประเมินผลตางๆ  เชน  การสังเกต  การ
สัมภาษณ  การตรวจผลงาน  การทดสอบ  การทําแฟมสะสมงาน  การบันทึกพฤติกรรมโดยการเขียน
พรรณนาหรือการใชแบบประเมิน  การอภิปรายแลกเปล่ียนความคิดเห็น  และการจัดกิจกรรมการ
ประเมินผล (ศิริพร ขีปนวัฒนา, 2546; วราลักษณ ไชยทัพ, 2544)  

ลักษณะของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต  พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตมี 
2 ลักษณะ   คือ   พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต ท่ีปลอดภัย   และพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนตท่ีเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจราจร  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีปลอดภัย  จําแนกไดเปน  3  ดาน (สุพรรณ 
จิตรโท, 2542 และณัฐพล พัฒนชัยกุล, 2548) ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

1.1  พฤติกรรมการเตรียมความพรอมท้ังทางดานรางกายและจิตใจของผูขับข่ี  
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตจะตองสํารวจตัวเองกอนเปนอันดับแรกเกี่ยวกับความพรอมของรางกายหรือ
จิตใจ  ไดแก  การขับรถดวยความไมประมาท  ไมขับข่ีรถผาดโผนทาทาย  ไมขับรถดวยความเร็วสูง  
ไมดื่มสุราหรือเสพยยากอนขับข่ี  การฝกฝนทักษะในการขับข่ี  การใชอุปกรณนิรภัย  ซ่ึงรวมถึงการ
คาดเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนตและการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต  และการขับ
รถอยางมีมารยาท 

1.2  พฤติกรรมการเตรียมความพรอมของรถจักรยานยนตกอนขับข่ี  ไดแก  
การตรวจสอบสภาพรถ เชน กระจกมองหลัง ไฟเล้ียว ไฟหนา ไฟทาย ไฟเบรค ฯลฯ  การทําประกัน
คุมครองผูประสบภัยจากรถ (พรบ.)  การติดแผนปายทะเบียนและปายวงกลม 

1.3  พฤติกรรมดานการปฏิบัติตามกฎจราจร  ซ่ึงผูขับข่ีจะตองศึกษาและทํา
ความเขาใจใหดี  กฎจราจรจะบอกใหรูถึงการใชไฟหรือสัญญาณของรถ  การบรรทุก  สัญญารณ
จราจรและเคร่ืองหมายจราจร  การกําหนดความเร็วรถ  การออกรถ  การแซง  การเล้ียว  การจอด  
การกลับรถ ฯลฯ 
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2.  พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจราจร  เปน
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีละเมิดหรือนอกเหนือกฎกติกาของสังคม  จัดเปนพฤติกรรมท่ีกอใหเกิด
อันตราย  และมีการระบุความผิดไวในกฎหมายอยางชัดเจน  ไดแก  การเมาแลวขับ  การขับรถดวย
ความเร็วสูง  การขับข่ีแบบผาดโผนทาทาย การตกแตงเคร่ืองยนตใหมีกําลังแรงและเสียงดัง  และการ
ไมปฏิบัติตามสัญญาณหรือปายจราจร (พงศกุลธร โรจนวิรุฬห, 2549)  นอกจากนี้ยังพบพฤติกรรม
การขับข่ีท่ีเส่ียงตอการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตอ่ืนๆ เชน การฝาฝนกฎจราจร  ไดแก  การ
ไมใหสัญญาณไฟเล้ียวขวาและเล้ียวซายกอนท่ีจะเล้ียว (อมรรัตน โพธิพรรค และคณะ, 2538)  มีการ
ใชความเร็วเกินกฎหมายกําหนดทั้งในเขตเมือง  เขตชุมชนชานเมือง  และบนทางหลวง (กุลยา 
นาคสวัสดิ์และคณะ, 2538)  การฝาฝนสัญญาณจราจร  เชน  ปายหามเล้ียว  และปายหามกลับรถ เปน
ตน (วิสุทธ์ิ เครงจริง, 2547)  และขอมูลจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ 
(สสส.)  ซ่ึงศึกษาพฤติกรรมของประชาชนวัย 21-40 ปในจังหวัดเชียงราย  นครราชสีมา  สงขลา  
และพระนครศรีอุยธยา  พบวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตนิยมพูดโทรศัพทมือถือขณะขับข่ีสูงถึงรอยละ 
35  และขับฝาฝนกฎจราจร  นอกเขตเทศบาลขับเร็วเกิน 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมงมากถึงรอยละ 72  ขับ
ยอนศรรอยละ 59  ซอน 3 คนรอยละ 71  และน่ังซอนหนาคนขับรอยละ 50  (สสส., 2548)  และจาก
ขอมูลของมูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ (มสช.) ยังพบวาผูท่ีขับข่ีรถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการขับรถ
ตัดหนาในระยะกระช้ันชิด  การขับรถตามรถคันหนาอยางกระช้ันชิด  การไมใหสัญญาณจอด ชะลอ 
หรือเล้ียวรถ  การขับรถผิดชองทางหรือการขับครอมเสน (มสช., 2549)  ซ่ึงลวนแตเปนพฤติกรรมท่ี
อาจสงผลใหเกิดปญหาและความรุนแรงจากการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท้ังส้ิน 

ดังนั้น  เพ่ือเปนการปองกันการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตและเพ่ือความปลอดภัย
ตอชีวิตและทรัพยสินของผูขับข่ีเม่ือเกิดอุบัติภัยจราจร  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตจึงตองมีการเตรียม
ความพรอมและรูจักปองกันตนเองอยูเสมอท้ังกอนการขับข่ีรถ  ขณะขับข่ีรถ  และหลังการขับข่ี
รถจักรยานยนต  การปองกันท่ีผูขับข่ีรถจักรยานยนตสามารถปฏิบัติไดโดยงายและสะดวก  คือ  การ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต  เพื่อปองกันตนเองจากการบาดเจ็บซ่ึงเปนสาเหตุของการ
พิการและเสียชีวิตท่ีสําคัญเม่ือเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ดังนั้นเพื่อใหผูขับข่ีรถจักรยานยนต
เกิดความตระหนักถึงความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัยและเกิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยท่ี
ไดมาตรฐานและสวมใสอยางถูกตองเหมาะสม  จึงควรมีการศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับทัศนคติและ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  ซ่ึงจะนําไปสูการปองกันและแกไขปญหา
จากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท่ีมีประสิทธิภาพตอไป 

 

ทัศนคติและพฤติกรรมการใสหมวกนิรภัย 
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สําหรับทัศนคติและพฤติกรรมการใสหมวกนิรภัย   พบว าได มีการศึกษาถึง
ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในผูขับข่ีรถจักรยานยนต  ดังเชน
การศึกษาของนงคราญ  ยุทธเสน (2540) ศึกษาจิตลักษณะกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของ
นักเรียน  โดยกลุมตัวอยางคือนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย สังกัดกรมสามัญศึกษาและนักเรียน
ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ  สังกัดกรมอาชีวศึกษา  ปการศึกษา 2539 จํานวน 397 คน  พบวา
ทัศนคติมีความสัมพันธตอพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัย  และวสันต  บุญหนุน (2546) ไดศึกษา
ปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัยในการปองกันอุบัติเหตุในกลุมผูขับข่ี
รถจักรยานยนตรับจาง  ในเขตบางนา  กรุงเทพมหานคร  พบวาทัศนคติตอการใชหมวกนิรภัยมี
ความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัยในกลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนต 

ดังท่ีไดกลาวไวแลววา  หมวกนิรภัยมีความสําคัญตอการลดการบาดเจ็บและเสียชีวิต
ของผูประสบอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  แตผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญยังไมนิยมสวมหมวก
นิรภัย  โดยใหเหตุผลวารูสึกไมสบาย  หายใจไมสะดวก  รอน  หนักศีรษะ  รําคาญ  รูสึกมองเห็น
เสนทางไมชัดเจน  ทําใหผมเสียทรง  ไมไดยินสียงรถคันอ่ืน  ไมสะดวกในการพกพา  มีการขับข่ีรถ
ในระยะทางส้ันๆ จึงไมจําเปนตองสวมหมวกนิรภัย  หมวกนิรภัยไมแข็งแรงพอท่ีจะปองกันอันตราย
ได  เปนตน (ณัฐชัย  คงบุญ, 2540; ฉกาจน เทียมวงค, 2540 ;ชยุตพล รังกาแกม, 2544; Dandona, & 

Kumar, 2006)  และจากการศึกษาของโอจินนิ, อุกโบโกะ, โอกันดิเป, และแอเด็กบีฮิงบิ (Oginni, 

Ugboko, Ogundipe, & Adegbehingbi, 2006)  ศึกษาการบาดเจ็บท่ีกระดูกใบหนาของผูประสบ
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนตในประเทศไนจีเรียจํานวน 107 ราย  พบวารอยละ 8.4  ของผูประสบ
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนตท่ีมีการบาดเจ็บท่ีกระดูกใบหนาท้ังหมด  เปนผูโดยสารรถจักรยานยนตท่ี
ไมไดสวมหมวกนิรภัย  ซ่ึงพฤติกรรมดังกลาวเปนการสะทอนใหเห็นถึงความประมาทและการมี
ทัศนคติในทางลบเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  ท้ังในผูขับข่ีและผูโดยสารรถจักรยานยนต  และ
การศึกษาของพิทักษพงษ ครองชนม (2544) ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัยของผู
ขับข่ีรถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองบางละมุง จังหวัดชลบุรี  จากกลุมตัวอยางจํานวน 260 คน  
พบวาสวนใหญรอยละ 53.5  ยังคงวางตัวเปนกลางตอการใชหมวกนิรภัย  และกลุมตัวอยางมีการใช
รถจักรยานยนตทุกวันรอยละ 66.5  แตรอยละ 55.8 สวมหมวกนิรภัยเปนบางคร้ัง  ซ่ึงแสดงใหเห็นถึง
การไมตระหนักถึงความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนตท้ังส้ิน 
 

การสวมใสหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
จากขอมูลของศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย (2550) พบวาการใชหมวกนิรภัย

สามารถชวยลดจํานวนผูเสียชีวิตไดถึง 57 คนในทุกๆ 100 คนของผูท่ีเสียชีวิตจากอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนต  และผูใชรถจักรยานยนตท่ีไมใชหมวกนิรภัยจะมีอัตราเส่ียงท่ีจะเสียชีวิตเนื่องจาก
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การสวมหมวกนิรภัยไมใชเพียงเพื่อใหรอดพนจากการตรวจจับของเจาหนาท่ีตํารวจ  แต
วัตถุประสงคแทจริง คือ เพื่อลดความสูญเสียจากอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  ผูขับข่ีรถจักรยานยนต
และผูซอนทายจึงควรใหความสําคัญและใสใจกับการสวมหมวกนิรภัย (สสส., 2548)  ดวยการ
เลือกใชหมวกนิรภัยที่ไดมาตรฐานและมีขนาดเหมาะสมกับผูสวมใส  และเพ่ือใหผูขับข่ี
รถจักรยานยนตมีความรูความเขาใจท่ีถูกตองเกี่ยวกับหมวกนิรภัย  จึงตองศึกษาถึงความหมายของ
หมวกนิรภัย  ประเภทของหมวกนิรภัย  ตลอดจนสวนประกอบตางๆ  เพื่อนําไปสูการตัดสินใจ
เลือกใชหมวกนิรภัยท่ีมีคุณภาพไดอยางถูกตองเหมาะสม  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ความหมายของหมวกนิรภัย   หมวกนิรภัยตามนิยามของสํานักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม  กระทรวงอุตสาหกรรม (2550) หมายถึง  หมวกท่ีมีจุดประสงคเบ้ืองตน
สําหรับปองกันศีรษะสวนบนของผูสวมใสจากการกระแทก  โดยหมวกบางแบบอาจมีสวนปองกัน
อ่ืนๆ เพิ่มข้ึนได  ซ่ึงหมวกนิรภัยสามารถจําแนกไดเปน  3  แบบ  ไดแก  หมวกนิรภัยแบบคร่ึงใบ  
หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ  และ หมวกนิรภัยแบบปดเต็มหนา  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  หมวกนิรภัยแบบคร่ึงใบ คือ หมวกนิรภัยท่ีเปลือกหมวกปองกันสวนบนของ
ศีรษะของผูสวมใส 

2.  หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ คือ หมวกนิรภัยท่ีเปลือกหมวกปองกันสวนบนของ
ศีรษะ  สวนทายทอยและบริเวณขากรรไกรของผูสวมใส 
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3.  หมวกนิรภยัแบบปดเต็มหนา คือ หมวกนิรภยัท่ีเปลือกปองกันสวนบนของ
ศีรษะ  สวนทายทอย  และบริเวณคางของผูสวมใส 

สวนประกอบของหมวกนิรภัย  สวนประกอบโดยท่ัวไปของหมวกนิรภัย  มีดังตอไปนี้ 
1.  เปลือกหมวก  หมายถึง  สวนท่ีเปนของแข็งท่ีอยูดานนอกสุดของหมวกนิรภัย  

ซ่ึงหุมรองในและสวนประกอบอ่ืนๆ 
2.  รองใน  หมายถึง  สวนท่ีบุภายในหมวกเพื่อชวยบรรเทาความรุนแรงท่ีศีรษะจะ

ไดรับจากการกระแทก 
3.  สายรัดคาง  หมายถึง  สายท่ียึดหมวกนิรภัยใหแนนกับศีรษะโดยยึดไวท่ีคาง  

สายน้ีสามารถปรับใหแนนและหยอนไดตามความตองการ 
4.  เบาะรอง  หมายถึง  วัสดุท่ีใชรองเพื่อความสบายในขณะสวมใส 
5.  แผนปดหู  หมายถึง  สวนของหมวกท่ีออกแบบใหคลุมปดหูของผูสวมใส 
6.  ขอบหมวก  หมายถึง  สวนท่ีหุมขอบของหมวกนิรภัย 
7.  กระบังหมวก  หมายถึง  สวนของเปลือกหมวกท่ียื่นออกไปเหนือตาของผูสวม

ใส  ซ่ึงอาจติดอยางถาวรหรือสามารถถอดออกได 
8.  บังลม  หมายถึง  สวนท่ีใชกันลมเขาตาผูสวมใส 
9.  รูระบายอากาศ  หมายถึง  รูท่ีเจาะบนเปลือกหมวกสําหรับระบายอากาศภายใน

หมวกนิรภัย 
10. ชองฟงเสียง  หมายถึง  ชองท่ีออกแบบสําหรับฟงเสียง 
11. ท่ีรับสายรัดแวนตา  หมายถึง  อุปกรณบนเปลือกหมวกท่ีใชรองรับสายรัด

แวนตา 
การเลือกและสวมหมวกนิรภัยท่ีถูกตอง  การเลือกและสวมหมวกนิรภัยท่ีไดมาตรฐาน

ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต (Meadows-Oliver, 2007) สามารถปฏิบัติไดดังตอไปนี้  
1.  เลือกหมวกนิรภัยท่ีมีขนาดพอดีกับศีรษะของผูสวมใส  ผูขับข่ีรถจักรยานยนตควร

ทําการทดสอบความพอดีกอนสวมใสหมวกนิรภัยขับข่ีรถ  ซ่ึงหมวกนิรภัยท่ีมีขนาดพอดีกับศีรษะ
เม่ือสวมใสหมวกนิรภัยแลว  ขอบหมวกดานลางจะตองขนานกับพื้นโดยที่สายรัดคางจะตองไมรัด
แนนจนเกินไป  และเม่ือรัดสายรัดคาง  ผูสวมหมวกนิรภัยควรลองขยับศีรษะไปมา  หากหมวกนิรภัย
มีขนาดพอดีกับศีรษะ  หมวกจะตองไมเล่ือนมาบังสายตาผูสวมใส 

2.  ควรเลือกหมวกช้ันนอกท่ีทําดวยวัสดุแข็งเพื่อปองกันแรกกระแทกเม่ือเกิด
อุบัติเหตุ  พื้นผิวหมวกดานนอกควรมีลักษณะเรียบ  ตัวหมวกชั้นในควรบุดวยโพลีสไตรีน  เปนวัสดุ
ท่ียืดหยุนไดดี  กอนซ้ือหมวกควรทดสอบโดยสวมหมวกและสายรัดคางไว  ทดลองผลักหมวกทาง
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3.  ตองไมมีโลหะหรือวัสดุแข็งอยูภายในหมวก  ซ่ึงอาจทําใหเกิดการกระทบกับ
ศีรษะไดงาย  สายยางรัดคางควรมีความกวางไมนอยกวา 2 ซม.  ตัวหมวกมีน้ําหนักไมเกิน 1.5 
กิโลกรัม  ขอบหมวกมีสีสดหรือมีแถบสีคาดตัดไวเพ่ือชวยใหคนขับรถและคนขับข่ีรถจักรยานยนต
ขางเคียงสังเกตไดงายข้ึน 

4.  ควรสวมใสหมวกนิรภัยชนิดเต็มศีรษะ  เนื่องจากสามารถลดการบาดเจ็บท่ี
บริเวณใบหนาดวย  น้ําหนักเบาเหมาะสําหรับคนไทย  และควรใชหมวกท่ีมีตรารับรองของ
สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม  สําหรับยี่หอท่ีไดรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมใน
ประเทศไทย  เชน  โชอิ  อาไออิ  ยามาฮา  เฮลเมท  นาวา  เรซเซอร  เปนตน 

5.  เม่ือสวมใสหมวกนิรภัยจะตองรัดสายรัดคางใหกระซับทุกคร้ังท่ีขับข่ี  และควร
เปล่ียนหมวกไหมทุก 3-5 ป เพราะหมวกนิรภัยและสายรัดคางไมสามารถใชงานไดตลอดไป  มีการ
เส่ือมตามอายุการใชงาน  หรือหากเปนหมวกท่ีเคยไดรับการกระแทกจากอุบัติเหตุมาแลวก็ตอง
เปล่ียนหมวกใหมเชนกัน 

 
วัยรุนกับการสวมหมวกนิรภัย 

 

ความหมายของวัยรุน 
วัยรุน (adolescent)  หมายถึง  เด็กที่อยูในชวงอายุ 10-19 ป (พนม เกตุมาน, 2549 ; ศรีเรือน  

แกวกังวาล, 2545 ; สุชา  จันทรเอม, 2540) มีจํานวนประมาณ 1.2 พันลานคนท่ัวโลกหรือประมาณรอยละ 
20 ของประชากรโลก  และในจํานวนนี้รอยละ 85 อยูในประเทศท่ีกําลังพัฒนา  วัยรุนเปนกลุม
ประชากรท่ีกําลังพัฒนาจากวัยเด็กไปสูวัยผูใหญ  จึงเปนวัยท่ีมีการเปล่ียนแปลงอยางมากทั้งทาง
รางกายและจิตใจ  สงผลใหมีความเส่ียงสูงตอการเกิดปญหาทางอารมณ  พฤติกรรม  และการเรียน  
นอกจากนี้ยังพบวาวัยรุนยังมีปญหาสุขภาพท่ีกอใหเกิดการเสียชีวิตกอนวัยอันควร  โดยในทุกๆ ปจะ
มีวัยรุนจํานวนมากเสียชีวิตกอนถึงวันอันควร  ซ่ึงสวนใหญเปนผลมาจากอุบัติภัย (accident)  การ
ฆาตัวตาย (suicide)  ความรุนแรง (violence)  และโรคอ่ืนๆ ท่ีควรจะปองกันหรือรักษาได (สุภรี 
สุวรรณจูฑะ, 2549) 

 

พัฒนาการดานตางๆ ของวัยรุน 
พัฒนาการวัยรุน  สามารถแบงไดเปน  3  ระยะ  ไดแก  ระยะตน (อายุ 13-14 ป)  ระยะ

กลาง (15-18 ป)  และระยะปลาย (19-20 ป)  โดยแตละระยะจะมีพัฒนาการท้ังทางดานรางกาย  จิตใจ  
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พัฒนาการทางดานรางกาย (physical development) ประกอบดวยการเปล่ียนแปลงทาง
รางกายทั่วไป  และการเปล่ียนแปลงทางเพศ  เปนการเจริญเติบโตท้ังรางกายภายนอก  เชน  ความเจริญ
ทางดานสวนสูง  น้ําหนัก  สัดสวนของรางกาย  และการเจริญเติบโตของรางกายภายใน  เชน  การสราง
และหล่ังฮอรโมนเพศ (sex hormones) และการสรางฮอรโมนของการเจริญเติบโต (growth hormone) 

พัฒนาการทางดานจิตใจ (psychological development)  ซ่ึงรวมระหวางพัฒนาการ
ทางอารมณและพัฒนาการทางสติปญญา 

1.  อารมณของวัยรุน (mood) เปนอารมณท่ีรุนแรงหรือเรียกวา “พายุบุแคม” 
(storm and stress)  มีการเปล่ียนแปลงของอารมณงาย  มีความเขมของอารมณสูง  ระดับความเขม
ของอารมณข้ึนอยูกับบุคลิกภาพดั้งเดิม  วัยรุนจะเร่ิมมีความคิดเกี่ยวกับตนเอง (self awareness) มี
ความสามารถในการรับรูตนเองดานตางๆ  ไดแก  การมีเอกลักษณ (identity)  การสรางภาพลักษณ
ของตนเอง (self image)  การไดรับการยอมรับจากผูอ่ืน (acceptance)  ความรูสึกภาคภูมิใจตนเอง 
(self esteem)  รักอิสระและมีความเปนตัวของตัวเอง (independent)  มีการควบคุมตนเอง (self 

control)  มีจริยธรรม (moral development)  เหลานี้ถือเปนการพัฒนาความคิดเกี่ยวกับตนเองท่ี
สําคัญในวัยรุนระยะนี้ 

2.  สติปญญา (intellectual development) วัยนี้สติปญญาจะพัฒนาสูงข้ึนจนมี
ความคิดเปนแบบรูปธรรม  หมายถึงมีความสามารถเรียนรู เขาใจเหตุการณตางๆ ไดลึกซ้ึงข้ึน  มี
ความสามารถในการคิด วิเคราะห และสังเคราะหส่ิงตางๆ ไดมากข้ึน  วัยรุนจะรูจักใชความคิด
พิจารณาเหตุผลตางๆ  สามารถแสดงความคิดเห็นรวมกับคนอ่ืน  และรูจักพิจารณาตนเองและสังเกต
วาคนอ่ืนมีความรูสึกตอเราอยางไร  จนเมื่อพนวัยรุนแลวจะมีความสามารถทางสติปญญาไดเหมือน
ผูใหญ  แตในชวงระหวางวัยรุนนี้ยังอาจขาดความยั้งคิด  มีความหุนหันพลันแลน  ขาดการไตรตรอง
ใหรอบคอบ 

พัฒนาการทางสังคม (social development) วัยนี้จะเร่ิมหางจากทางบาน  ไมคอยสนิท
สนมคลุกคลีกับพอแมพี่นองเหมือนเดิม  แตจะสนใจเพื่อนมากกวา  จะใชเวลากับเพื่อนนานๆ มี
กิจกรรมนอกบานมาก  ไมอยากไปไหนกับทางบาน  เร่ิมมีความสนใจเพศตรงขาม  สนใจสังคม
ส่ิงแวดลอม  ปรับตัวเองใหเขากับกฎเกณฑกติกาของกลุมของสังคมไดดีข้ึน  มีความสามารถใน
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จากพัฒนาการของวัยรุนดังกลาว  จะเห็นไดวาวัยรุนจะเร่ิมใหความสําคัญกับสุขภาพ
รางกายของตัวเอง  มีความเปนตัวของตัวเอง  กลาคิดและกลาตัดสินใจในเร่ืองตนเองมากข้ึน  มีการ
คิดวิเคราะหอยางมีเหตุมีผล  และสามารถจะเขารวมกิจกรรมกับกลุมหรือสังคมของตนไดมากข้ึน  
การสรางเสริมพฤติกรรมสุขภาพของวัยรุนจึงควรเปดโอกาสใหวัยรุนไดมีสวนรวมมากท่ีสุด  ซ่ึงจะ
กอใหเกิดการมีพฤติกรรมสุขภาพท่ีถูกตองเหมาะสมพรอมท้ังเปนการปองกันการเกิดพฤติกรรมเส่ียง  
สงผลใหวัยรุนมีภาวะสุขภาพท่ีดี  มีคุณภาพชีวิตในวัยรุนท้ังในปจจุบันและการเปนผูใหญในอนาคต 
 

ปญหาพฤติกรรมการขับขี่รถในวัยรุน 
ในประเทศไทยมีรายงานท่ีบงบอกใหเห็นถึงปญหาพฤติกรรมการขับข่ีรถท่ีเส่ียงตอการ

เกิดอุบัติภัยจราจรในวัยรุน  พบวาในป ค.ศ. 1995  มีรายงานวัยรุนกวา 6,000 คน  เสียชีวิตจากการ
บาดเจ็บโดยไมไดตั้งใจ (unintentional injury) (สุภรี สุวรรณจูฑะ, 2547) และอุมาพร ตรังคสมบัติ 
(2544) ไดทําการศึกษาโดยทําแบบสอบถามนักเรียนมัธยมศึกษาปท่ี 4-6 ท่ัวประเทศเม่ือป พ.ศ. 2541 
จํานวน 9,423 คน  พบปญหาสุขภาพจิตและพฤติกรรมเส่ียงในวัยรุน  คือ  พฤติกรรมท่ีนําไปสู
อุบัติภัยจราจรโดยเคยขับข่ีรถผาดโผนรอยละ 52  ข่ีรถผาดโผนบายๆ / เปนประจํารอยละ 10  เคยขับ
ข่ีรถหลังดื่มสุรารอยละ 12  และขับข่ีรถหลังดื่มสุราบอยๆ / เปนประจํารอยละ 3  และจากการศึกษา
การดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอลของนักเรียนภาคกลาง  พบวานักเรียนมีพฤติกรรมเส่ียงขณะด่ืมและ
หลังการดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอล  คือ  มีพฤติกรรมขับข่ีรถยนตรอยละ 13.33  ขับรถจักรยานยนต
รอยละ 30.15 ในจํานวนนี้เคยเกิดอุบัติภัยจราจรจากการขับข่ีรถยนตและรถจักรยานยนตรอยละ 20.8 
และ 23.8 ตามลําดับ (รุงวิทย มาศงามเมือง และคณะ, 2542)  และจากสํารวจพฤติกรรมเส่ียงของ
วัยรุนในกรุงเทพมหานคร  พบวาวัยรุนมีพฤติกรรมเส่ียงไมใสหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต
โดยมีปจจัยท่ีเกี่ยวของคือ  ไมไดเรียนหนังสือ  ฐานะทางครอบครัวไมดี  อยูในภาวะโดดเด่ียว  พอแม
ติดยาเสพยติด  และสัมพันธภาพระหวางบิดามารดาไมดี  พฤติกรรมโดยสารรถกับผูขับท่ีดื่มสุรามี
ปจจัยท่ีเกี่ยวของคือ  พอแมติดยาเสพติด  ฐานะทางครอบครัวไมดี  อยูรวมแกงคเดียวกัน  และเปน
เพศชาย  พฤติกรรมการขับข่ีรถหลังดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอลมีปจจัยท่ีเกี่ยวของคือ  การรูสึกคุณคาใน
ตนเองตํ่า  และเปนเพศชาย (Ruangkanchanasetr, Plitponkarnpim, Hetrakul, & Kongsakon,  
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วัยรุนกับการสวมหมวกนิรภัย 
วัยรุนมีโอกาสเส่ียงตออุบัติภัยจากรถจักรยานยนต  เนื่องจากวัยรุนเปนนักขับมือใหม 

(novice driver) และขาดประสบการณในการขับข่ี (the lack of driving experience)  วัยรุนชอบ
มีพฤติกรรมเส่ียงอันตราย (risk taking behavior)  วัยรุนมักใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะ  
วัยรุนมักมีพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอลและการใชยากอนการขับข่ี  และวัยรุนมักไมนิยมใช
อุปกรณเสริมความปลอดภัย (อดิศักดิ์ ผลิตผลการพิมพ, 2547)  จากขอมูลของสํานักงานสถิติ
แหงชาติซ่ึงไดสํารวจประชากรอายุ 15 ปข้ึนไปที่ขับรถ  พบวารถจักรยานยนตเปนพาหนะท่ี
ประชาชนนิยมใชมากท่ีสุดรอยละ 77.27  โดยสวนใหญอยูในกลุมวัยรุนอายุ 15–19 ปรอยละ 17.62  
รองลงมาคือกลุมอายุ 20-24 ปรอยละ 17.08  และกลุมอายุ 25-29 ปรอยละ 15.26 (สํานักงานสถิติ
แหงชาติ, 2544)  การขับข่ีรถจักรยานยนตจัดอยูในกลุมผูใชถนนไรส่ิงปองกัน (unprotected road 

user) มีความเส่ียงตอการบาดเจ็บและการตายสูงกวาผูใชรถยนต 10-50 เทา  โดยกลุมวัยรุนมีความ
เส่ียงสูงสุดในกลุมผูขับข่ีรถจักรยานยนตทุกกลุมอายุ  และผูขับข่ีรถจักรยานยนตในชนบทมีความ
เส่ียงสูงกวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตในเมือง 6-7 เทา (สถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย, 
2543)  และในวัยรุนท่ีไมนิยมใชอุปกรณเสริมความปลอดภัย  เชน  ไมสวมใสหมวกนิรภัยในการขับ
ข่ีรถจักรยานยนต  พบวาวัยรุนท่ีบาดเจ็บจากการขับข่ีจักรยานยนตในกลุมอายุ 15-19 ปใชหมวก
นิรภัยรอยละ 51.7  สําหรับผูโดยสาร  พบวาวัยรุนที่บาดเจ็บจากการโดยสารจักรยานยนตใชหมวก
นิรภัยรอยละ 25.7 (สถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย, 2543)  และจากขอมูลของสํานัก
ระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข (2547ข)  พบวาวัยรุนเปนกลุมท่ีเกิดอุบัติภัยจาก
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จากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาวัยรุนมีความเส่ียงสูงตอการไดรับอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนต  เนื่องจากวัยรุนสวนใหญนิยมใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะ  และไมมีการสวมใส
หมวกนิรภัย  ดังนั้นในการปองกันและแกปญหาอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตในวัยรุน  จึงควรมี
การศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในวัยรุน  โดยการเนนการปรับเปล่ียนทัศนคติ
เกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยท่ีถูกตองเหมาะสม 
 

การสรางเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตในวัยรุน 
การสรางเสริมพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตในวัยรุน   พบวาไดมีการใช

กระบวนการมีสวนรวมท่ีแตกตางกัน  ดังเชนการศึกษาของ  สุพจน  ยอดสวาท (2546)  ศึกษาการ
พัฒนาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตตามกฎจราจร: กรณีศึกษานักศึกษาวิทยาลัยการอาชีพ
ชุมแพ  อําเภอชุมแพ  จังหวัดขอนแกน  ซ่ึงใชกระบวนการสรางความรวมมือ  เทคนิคแผนท่ีความคิด  
การอบรมและสาธิตการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีถูกตองและการติดตามผล  พบวาความรูความเขาใจ
ของนักศึกษาวิทยาลัยการอาชีพชุมแพกอนและหลังพัฒนาพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความ
แตกตางกันและนักศึกษามีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตถูกตองตามกฎจราจรเพ่ิมมากข้ึน  และ
การศึกษาของออมฤทัย  ม่ันในบุญธรรม (2548)  ศึกษาเร่ืองการประยุกตกระบวนการมีสวนรวมใน
การปรับเปล่ียนพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจราจรของนักเรียนระดับช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย 
จังหวัดขอนแกน  โดยใชการประชุมเชิงปฏิบัติการแบบมีสวนรวม (AIC หรือ Appreciation 

Influence Control )  พบวากลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจร  การรับรูโอกาสเส่ียงของ
การเกิดอุบัติภัยจราจร  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจร  การรับรูประโยชนท่ีจะไดรับ
เมื่อมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจราจร  การรับรูอุปสรรคของการปฏิบัติเพื่อ
ปองกันอุบัติภัยจราจร  และพฤติกรรมปฏิบัติตนเพ่ือปองกันอุบัติภัยจราจรดีข้ึนกวากอนการทดลอง
และดีกวากลุมเปรียบเทียบ  นอกจากนี้ผลการประชุมยังนําไปสูการจัดโครงการเพื่อปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจราจรจํานวน 4 โครงการ  ไดแก  โครงการจราจรนอย  โครงการ
เยาวชนรวมใจปลอดภัยจากอุบัติภัย  โครงการเยาวชนอาสาลดอุบัติภัยจราจรบนทองถนน  และ
โครงการรวมมือรวมใจลดอุบัติภัยจราจรในโรงเรียน  และสุชาดา เกิดมงคลการ (2544)  ศึกษาการ
ประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการสงเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต
ของนักเรียนชายวิทยาลัยการอาชีพไทรนอย ช้ันปที่ 1 จังหวัดนนทบุรี  ซ่ึงกระบวนการประกอบดวย
กระบวนการกลุม  มัลติมีเดียระบบส่ือโตตอบการสาธิต  การฝกปฏิบัติ  การกระตุนเตือนโดยครูและ
ผูปกครอง  และการใชตัวแบบ  พบวากลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง  รับรูโอกาสเสี่ยงของการ
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ดังนั้น  การใหวัยรุนไดเขามามีสวนรวมในการกระบวนการเพ่ือแกไขปญหาสุขภาพ
และพฤติกรรมสุขภาพของวัยรุนจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่ง  เนื่องจากวัยรุนมีบทบาทในการพัฒนา
สังคมและบรรทัดฐานของกลุมในการปองกันพฤติกรรมดานสุขภาพอนามัย ในขณะเดียวกันก็ยังมี
บทบาทในการสรางรูปแบบในการเปลี่ยนแปลงอีกดวย (วารุณี ฟองแกว และคณะ, 2545)  แต
อยางไรก็ดี  จากการศึกษาท่ีผานมาไมไดเนนเกี่ยวกับการปรับเปลี่ยนทัศนคติ  โดยการสรางความ
ตระหนักถึงความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัยท่ีถูกตองเหมาะสมในวัยรุน  และไมไดมีการเปด
โอกาสใหวัยรุนไดแลกเปล่ียนเรียนรูซ่ึงกันและกัน  ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้ผูวิจัยจึงใชการเรียนรู
แบบมีสวนรวมในการความรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตโดยการสวมหมวก
นิรภัยวัยรุน  ซ่ึงเปนการปองกันและแกไขปญหาการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตในวัยรุนใน
ระดับปฐมภูมิ  การใหความรูโดยการใชการเรียนรูแบบมีสวนรวมมีวัตถุประสงคเพื่อปรับเปล่ียน
ทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในวัยรุน  ซ่ึงเปนกลุมท่ีมีความเส่ียงสูงตอการไดรับ
อุบัติภัยจากรถจักรยานยนต 

 
การเรียนรูแบบมีสวนรวม 

 

การเรียนรูแบบมีสวนรวม (participatory learning)  เปนการจัดกิจกรรมการเรียนรูท่ี
เนนใหผูเรียนไดแลกเปล่ียนประสบการณรวมกัน  โดยการอภิปรายและสะทอนคิดจนเกดเปนการ
รวบยอดทางความคิด  นําไปสูการประยุกตใช  โดยมีการออกแบบกลุมและออกแบบงานท่ีมุงให
ผูเรียนมีสวนรวมในกิจกรรมและเกิดการเรียนรูสูงสุด  ซ่ึงผูวิจัยไดทบทวนวรรณท่ีเกี่ยวของ  ดัง
รายละเอียดตอไปนี้ 
 

ลักษณะและขั้นตอนการจัดกระบวนการเรียนรูแบบมีสวนรวม  
การจัดกระบวนการเรียนรูแบบมีสวนรวมเปนสวนหนึ่งของพัฒนาแบบมีสวนรวม  และ

มีเปาหมายสอดรับกัน  คือ  การเปล่ียนแปลงระดับบุคคลในดานจิตสํานึก  อุดมการณ  ทัศนคติ  
ความตระหนัก  ความรู  และทักษะ  ซ่ึงเช่ือวาจะนําไปสูการรวมพลัง  ศักยภาพ  เปนกลุม  เปน
ขบวนการในระดับตางๆ จากชุมชนสูเครือขายประชาชนท่ีเขมแข็งตอไป  การจัดกระบวนการเรียนรู
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1.  เปนการเรียนรูท่ีสรางจิตสํานึกทางอุดมการณ  สํานึกของคุณคา  ศักดิ์ศรีของ
มนุษยและพลังการรวมกลุมพลังชุมชน 

2.  เปนการเรียนรูแบบองครวม  เช่ือมโยงสัมพันธกนั 
3.  เปนการเรียนรูท่ีประสานระหวางการเรียนรูเชิงประจกัษรวมกับทฤษฎี 
4.  เปนการเรียนรูจากการเหน็ของจริงหรือแลกเปล่ียนประสบการณตรง 
5.  ใหผูเขารวมการเรียนรูเปนหัวใจสําคัญของการเรียนรู  ใชกระบวนการกลุมท่ี

เนนความรวมมือและชวยเหลือซ่ึงกันและกัน 
6.  เนนกระบวนการมากกวาเนื้อหา 
7.  มีกระบวนการเรียนรูท่ีตอเนื่อง 
8.  เนนการสรางบรรยากาศเรียนรูแบบไมเปนทางการ 
9.  จัดวางความสัมพันธท่ีเสมอภาคเทาเทียมกัน 

นอกจากกระบวนการเรียนรูแบบมีสวนรวมจะมีลักษณะดังกลาวในขางตนแลว  การจัด
กระบวนการเรียนรูอยางเปนลําดับข้ันตอนก็จะสงผลใหผูเรียนเกิดการเรียนรูอยางมีประสิทธิภาพ
เพ่ิมมากข้ึน  ข้ันตอนการจัดกระบวนการเรียนรูประกอบดวยข้ันตอน  8  ข้ันตอน  (วราลักษณ ไชย
ทัพ, 2544) ดังนี้ 

1  ประเมินปญหาความตองการของผูเขารวม 
2.  กําหนดวัตถุประสงคในการจัดการเรียนรู 
3.  เลือกกําหนดเนื้อหาและจัดลําดับเนื้อหา 
4.  เลือกวิธีการในการจัดการเรียนรู 
5.  จัดทําโครงการจัดการเรียนรู 
6.  การออกแบบจัดทําหลักสูตรกระบวนการจัดการเรียนรู 
7.  จัดกระบวนการเรียนรู 
8.  ประเมินผล  และติดตามสนับสนุน 

 

หลักของการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
หลักการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ประกอบดวยหลักการเรียนรูพื้นฐาน 2 อยาง คือ การ

เรียนรูเชิงประสบการณ (experiential learning)  และการเรียนรูดวยกระบวนการกลุม (group 

process)  ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
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การเรียนรูเชิงประสบการณ (experiential learning)  เปนการเรียนรูท่ีผูสอนมุงเนน
ใหผูเรียนสรางความรูจากประสบการณเดิม  มีลักษณะท่ีสําคัญ  5  ประการ  และประกอบดวย
องคประกอบหลัก 4 องคประกอบ (กรมสุขภาพจิต กระทรวงสาธารณสุข, 2547)  ดังตอไปนี้ 

1.  ลักษณะของการเรียนรูเชิงประสบการณ 
1.1  เปนการเรียนรูท่ีอาศัยประสบการณของผูเรียน 
1.2  เปนการเรียนรูท่ีทําใหเกิดการเรียนรูใหมๆ ท่ีทาทายอยางตอเนื่อง  และ

เปนการเรียนรูเชิงรุก (active learning)  คือ  ผูเรียนตองทํากิจกรรมตลอดเวลา  ไมไดนั่งฟงการ
บรรยายอยางเดียว 

1.3  เปนการเรียนรูท่ีมีปฏิสัมพันธระหวางผูเรียนดวยกันเอง  และระหวาง
ผูเรียนกับผูสอน 

1.4  เปนการเรียนรูท่ีเกิดปฏิสัมพันธท่ีกอใหเกิดการขยายตัวของเครือขาย
ความรูท่ีทุกคนมีอยูออกไปอยางกวางขวาง 

1.5  เปนการเรียนรูท่ีอาศัยการส่ือสารทุกรูปแบบ  เชน  การพูดหรือการเขียน  
การวาดรูป  การแสดงบทบาทสมมติ  ซ่ึงเอ้ืออํานวยใหเกิดการแลกเปล่ียน  การวิเคราะหและ
สังเคราะหการเรียนรู 

2.  องคประกอบของวงจรการเรียนรูเชิงประสบการณ  ประกอบดวยองคประกอบท่ี
สําคัญ  4  องคประกอบ  แมบางคนจะชอบหรือถนัดในบางองคประกอบมากกวา  แตผูเรียนควรมีทิศ
ทางการเรียนรูในทุกดาน  และควรมีการพัฒนาการการเรียนรูใหครบท้ังวงจร  หรือท้ัง  4  
องคประกอบ  แสดงวงจรการเรียนรูดังภาพท่ี 1 

 

 
 

ประสบการณ 
(Experience) 

การทดลอง/ประยุกตแนวคิด 
(Experimentation/Application) 

การสะทอน/อภิปราย 
(Reflection/Discussion) 

ความคิดรวบยอด 
(Concept) 

ภาพท่ี 2-1 แสดงองคประกอบการเรียนรูเชิงประสบการณ 
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หมายเหตุ. ดัดแปลงจาก  คูมือวิทยากรฝกอบรมอาสาสมัคร / แกนนําเยาวชน ศูนยเพื่อนใจวัยรุน 
(หนา 9), โดย กรมสุขภาพจิต กระทรวงสาธารณสุข, 2547, นนทบุรี: ชุมนุมสหกรณการเกษตรแหง
ประเทศไทย จํากัด. 

 

จากภาพท่ี 1 สามารถอธิบายรายละเอียดขององคประกอบของวงจรการเรียนรูเชิง
ประสบการณแตละองคประกอบไดดังตอไปนี้ 

2.1  ประสบการณ (experience) ในการฝกอบรมเน้ือหาท่ีใชในการให
ความรู  หรือนําไปสูการสอนทักษะตางๆ สวนใหญจะเปนเร่ืองท่ีผูเรียนมีประสบการณมากอนแลว  
องคประกอบนี้ผูสอนจะพยายามกระตุนใหผูเรียนไดดึงประสบการณของตัวเองออกมาใชในการ
เรียนรู  และสามารถแบงปนประสบการณของตนเองท่ีมีใหแกเพื่อนๆ ท่ีอาจมีประสบการณท่ีเหมือน
หรือตางไปจากตนเองได  ซ่ึงข้ึนอยูกับการใชกระบวนการกลุมของผูสอน  การที่ผูสอนพยายามให
ผูเรียนไดดึงประสบการณมาใชในการอบรมจะทําใหเกิดประโยชนท้ังผูสอนและผูเรียน (กรม
สุขภาพจิต กระทรวงสาธารณสุข, 2547)  ดังนี้ 

ก)  ผูเรียน  การท่ีผูเรียนไดดึงประสบการณของตัวเองออกมานําเสนอรวมกับ
เพ่ือนๆ จะทําใหผูเรียนรูสึกวาตัวเองไดมีสวนรวมในฐานะสมาชิกคนหนึ่ง  มีความสําคัญท่ีมีคนฟง
เร่ืองราวของตนเอง  และไดมีโอกาสรับรูเร่ืองของคนอ่ืน  ซ่ึงจะทําใหมีความรูเพิ่มข้ึน  ทําให
สัมพันธภาพในกลุมผูเรียนเปนไปดวยดี 

ข)  ผูสอน  ไมตองเสียเวลาในการอภิปรายหรือยกตัวอยางใหผูเรียนฟง  
เพียงแตใชเวลาเล็กนอยกระตุนใหผูเรียนไดเลาประสบการณของตนเอง  ผูสอนอาจใชใบช้ีแจง
กําหนดกิจกรรมของผูเรียนในการนําเสนอประสบการณ  ในกรณีท่ีผูเรียนไมมีประสบการณในเร่ือง
ท่ีจะสอนหรือมีนอย  ผูสอนอาจจะยกกรณีตัวอยางหรือสถานการณก็ได 

2.2  การสะทอนคิดและการอภิปราย (reflection/discussion)  เปน
องคประกอบสําคัญท่ีผูเรียนจะไดแสดงความคิดเห็น  และความรูสึกของตนเองแลกเปล่ียนกับ
สมาชิกในกลุม  ซ่ึงผูสอนจะเปนผูกําหนดประเด็นการวิเคราะห  วิจารณ  ผูเรียนจะไดเรียนรูถึง
ความคิด  ความรูสึกของคนอ่ืนท่ีตางจากของตนเอง  จะชวยใหเกิดการเรียนรูท่ีกวางข้ึน  และผลของ
การสะทอนความคิดเห็นหรืออภิปรายจะทําใหไดขอสรุปท่ีหลากหลายหรือมีน้ําหนักมากยิ่งข้ึน  
นอกจากนี้  ขณะทํากลุมผูเรียนจะไดเรียนรูถึงการทํางานเปนทีม  บทบาทของสมาชิกท่ีดีท่ีจะทําให
งานสําเร็จ  การควบคุมตนเองและการยอมรับความคิดเห็นของผูอ่ืน  องคประกอบจะชวยทําให
ผูเรียนไดพัฒนาท้ังดานความรู  และเจตคติในเร่ืองท่ีอภิปราย  การท่ีผูเรียนจะอภิปรายหรือแสดง
ความคิดเห็นไดมากนอยแคไหน  เปนไปตามเน้ือหาที่จะสอนหรือไมนั้น  ข้ึนอยูกับใบงานที่ผูสอน
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2.3  ความคิดรวบยอด (concept)  เปนองคประกอบท่ีผูเรียนไดเรียนรู
เกี่ยวกับเนื้อหาวิชาหรือเปนการพัฒนาดานพุทธพิสัย (knowledge)  เกิดไดหลายทาง  เชน  จากการ
บรรยายของผูสอน  การมอบหมายใหอานจากเอกสาร  ตํารา  หรือไดจากการสะทอนความคิดเห็น
และอภิปรายในองคประกอบท่ี 2  โดยผูสอนอาจจะสรุปความคิดรวบยอดใหจากการอภิปรายและ
การนําเสนอของผูเรียนแตละกลุม  ผูเรียนจะเขาใจและเกิดความคิดรวบยอด  ซ่ึงความคิดรวบยอดน้ี
จะสงผลไปถึงการเปล่ียนแปลงเจตคติหรือความเขาใจในเน้ือหาขั้นตอนของการในทักษะนั้นๆ ท่ี
ชวยทําใหผูเรียนปฏิบัติไดงายข้ึน (กรมสุขภาพจิต กระทรวงสาธารณสุข, 2547) 

2.4  การทดลอง/ประยุกตแนวคิด (experimentation/application)  เปน
องคประกอบท่ีผูเรียนไดทดลองใชความคิดรวบยอดหรือผลิตข้ันความคิดรวบยอดในรูปแบบตางๆ  
เชน  การสนทนา  สรางคําขวัญ  ทําแผนภูมิ  เลนบทบาทสมมติ ฯลฯ  หรือเปนการแสดงถึงผลของ
ความสําเร็จของการเรียนรูในองคประกอบท่ี 1 ถึง 3  ผูสอนสามารถใชกิจกรรมในองคประกอบนี้ใน
การประเมินผลการเรียนการสอนได  เชน  ถาวัตถุประสงคของการอบรมต้ังไววาใหผูรับการอบรม
สามารถวางแผนประเมินผลโครงการได  กิจกรรมในการเรียนรูขององคประกอบน้ีผูสอนก็ตอง
เตรียมใบงานใหผูรับการอบรมไดทดลองทําแผนการประเมินโครงการ  ซ่ึงผูรับการอบรมจะตองนํา
ความรูเกี่ยวกับการประเมินโครงการจากการเรียนรูในองคประกอบความคิดรวบยอดมาใช (กรม
สุขภาพจิต กระทรวงสาธารณสุข, 2547) 

การเรียนรูดวยกระบวนการกลุม (group process)  เปนการเรียนรูพื้นฐานท่ีสําคัญอีก
อยางหน่ึง  ซ่ึงเม่ือประกอบไปกับการเรียนรูเชิงประสบการณ  กระบวนการกลุมจะชวยทําใหผูเรียน
ไดมีสวนรวมสูงสุดและทําใหเกิดการบรรลุงานสูงสุด  ซ่ึงในการดําเนินกระบวนการกลุมควร
คํานึงถึงหลักความเช่ือของกระบวนการกลุม  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  ความเช่ือของกระบวนการกลุม (กาญจนา ไชยพันธุ, 2549) สามารถสรุปไดดังนี้ 
1.1  บุคคลแตละคนมีความสามารถในตนเอง 
1.2  ประสบการณท่ีสมาชิกของกลุมไดรับจากกลุมจะสงเสริมใหสมาชิกได

พัฒนาความสามารถของตนเองเพ่ิมมากข้ึน 
1.3  บุคคลแตละคนจะมีอิทธพลตอกลุม  และในขณะเดียวกันกลุมก็จะมี

อิทธิพลตอบุคคลเชนเดียวกัน 
1.4  กลุมมีสวนในการสงเสริมใหสมาชิกแตละคนมีการพัฒนาทัศนคติทาง

สังคมในทางท่ีดีข้ึน 
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2.  ผลลัพธของการจัดกระบวนการกลุมท่ีดี  การจัดกระบวนการกลุมท่ีมีผลลัพธท่ีดี
เกิดจากการที่ผูเรียนไดมีสวนรวมสูงสุดในกิจกรรม  และมีการออกแบบงานท่ีเหมาะสมเพื่อการ
บรรลุงานสูงสุด  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

2.1  การมีสวนรวมสูงสุด (maximum participation) ของผูเรียนข้ึนอยูกับ
การออกแบบกลุม  ซ่ึงมีตั้งแตกลุมเล็กท่ีสุด  คือ  2 คน  จนกระท่ังกลุมใหญ   กลุมแตละประเภทมี
ขอดีและขอจํากัดตางกัน  ผูเรียนทุกคนควรมีสวนรวมในทุกกิจกรรมของแตละองคประกอบ  ฉะนั้น
ผูสอนจึงตองพิจารณาตามจํานวนผูเรียน  การออกแบบกลุมใหมีประสิทธิภาพผูสอนควรพิจารณา
ความยากงายในการมีสวนรวม  ความลึกซ้ึงของการแสดงความคิดเห็นหรือผลงาน  และการจัดสรร
บทบาทของผูเรียนในการเขากลุมแตละประเภท (งานพัฒนาคณาจารย กองบริการการศึกษา 
สํานักงานอธิการบดี มหาวิทยาลัยเชียงใหม, มปป.). 

2.2  การบรรลุงานสูงสุด (maximum performance)  ถึงแมผูสอนจะ
ออกแบบกลุมใหผูเรียนทุกคนมีสวนรวมในการทํากิจกรรมแลวก็ตาม  แตส่ิงท่ีสําคัญอีกอยางหน่ึงท่ี
จะทําใหกลุมผูเรียนบรรลุงานสูงสุด  คือ  การออกแบบงาน  ซ่ึงเปนกิจกรรมท่ีผูสอนจะตองจัดทํา
เปนใบงานท่ีกําหนดใหกลุมผูเรียนทํากิจกรรมใหบรรลุตามวัตถุประสงคการเรียนรูในแผนการสอน  
โดยมีหลักในการออกแบบงานท่ีสําคัญ  คือ  การกําหนดกิจกรรมที่ชัดเจนวาจะใหผูเรียนแบงกลุม
อยางไร  การกําหนดบทบาทของกลุมหรือสมาชิกใหชัดเจน  การกําหนดโครงสรางของงานท่ีชัดเจน  
และออกแบบใบงานหรือใบชัดเจน (งานพัฒนาคณาจารย กองบริการการศึกษา สํานักงานอธิการบดี 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม, มปป.) 
 

การประเมินการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
การประเมินการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ตองมีวัตถุประสงคของการประเมินผลใน

ประเด็นตางๆ ท่ีชัดเจน  และศึกษาถึงองคประกอบตางๆ ท่ีเกี่ยวของ (ศิริพร ขีปนวัฒนา, 2546) ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

องคประกอบของการประเมินการเรียนรูแบบมีสวนรวม (วราลักษณ ไชยทัพ, 2544) 
1.  ประเมินผู เขารวมกระบวนการเรียนรู   อาจจะพิจารณาจากตัวช้ีวัดการ

เปล่ียนแปลง  3  ดาน  คือ  ดานความรูความเขาใจ (knowledge)  ดานทัศนคติ (attitude)  และดาน
ทักษะ (skill) 

2.  ประเมินกระบวนการจัดการเรียนรูและการจัดการท่ัวไป  นอกจากการพิจารณา
จากความเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนของผู เขารวมแลว  ส่ิงท่ีควรพิจารณาในการประเมินผลคือ  
กระบวนการจัดการเรียนรูท่ีเกิดขึ้น  ซ่ึงส่ิงท่ีตองประเมินในดานกระบวนการ  ไดแก 

2.1  วัตถุประสงคของการจัดกระบวนการเรียนรูท่ีจัดทําข้ึน 
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2.2  เนื้อหาสาระ 
2.3  วิธีการจัดกระบวนการเรียนรูท่ีใช 
2.4  ความสัมพันธระหวางผูจัดการเรียนรูและผูเขารวมกระบวนการเรียนรู 
2.5  บรรยากาศในการเรียนรู 
2.6  วัสดุอุปกรณ  ส่ือตางๆ ใชในงานการเรียนรู 
2.7  สถานท่ีจัดการเรียนรู  การจัดสถานท่ี  ความสะดวกอ่ืนๆ   
2.8  ชวงเวลาในการสอนแตละเนื้อหา 

วัตถุประสงคของการประเมินการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ไดแก 
1.  เพื่อตรวจสอบพ้ืนฐานการเรียนของผูเรียน  โดยท่ัวไปจะกระทํากอนการสอน

เนื้อหาใหมอันใดอันหนึ่ง  ท้ังนี้เพื่อตรวจสอบทักษะพื้นฐานท่ีจําเปนกอนเรียนส่ิงใหม  ตรวจสอบวา
ผูเรียนมีความสามารถระดับใด  ตรวจสอบวาผูเรียนมีความรูในส่ิงท่ีจะสอนหรือไม  และตรวจสอบ
วาผูเรียนมีความรูจากกอนเรียนถึงหลังเรียนเพิ่มข้ึนเทาใด 

2.  เพื่อกระตุนและจูงใจการเรียนของผูเรียน  ในการดําเนินการสอนหากผูสอนมี
การสังเกต   ซักถามหรือทดสอบเน้ือเร่ืองท่ีเรียนอยู เสมอ   ยอมทําใหผู เ รียนเกิดการตื่นตัว  
กระตือรือลนอยากเรียนรู  นอกจากน้ันยังทําใหผูสอนและผูเรียนมีกิจกรรมโตตอบระหวางกัน  อัน
จะเปนหนทางนําไปสูการเรียนรูอยางมีประสิทธิภาพ 

3.  เพ่ือปรับปรุงการเรียนการสอนของผูสอน  โดยเฉพาะอยางยิ่งหากพบวาผูเรียน
สวนใหญไมผานเกณฑหรือการเรียนการสอนไมบรรลุวัตถุประสงคท่ีตั้งไว 
 

การใชการเรียนรูแบบมีสวนรวมในการสรางเสริมพฤติกรรมสุขภาพในวัยรุน 
สําหรับการนําการเรียนรูแบบมีสวนรวมมาใชในกิจกรรมเพื่อปรับเปล่ียนพฤติกรรมการ

ขับข่ีรถจักรยานยนตในวัยรุน  พบวามีการใชการเรียนรูแบบมีสวนรวมเพื่อปรับเปล่ียนพฤติกรรม
สุขภาพของวัยรุนท่ีแตกตางกัน  ดังเชนการศึกษาของบุญยง เกี่ยวการคา และสุทธิสารณ วัฒนมะโน 
(2541) ซ่ึงศึกษาการประยุกตโปรแกรมทักษะชีวิตเพื่อปองกันโรคเอดส  ของนักเรียนชายช้ัน
มัธยมศึกษาปท่ี 3 จังหวัดปราจีนบุรี  พบวากลุมทดลองมีความตระหนักในตนเองเก่ียวกับโรคเอดส  
ความรับผิดชอบในการปองกันโรคเอดส  ทักษะการตัดสินใจเพื่อปองกันโรคเอดส  ทักษะการ
ปฏิเสธเพื่อปองกันโรคเอดส  และมีพฤติกรรมการปองกันโรคเอดสดีข้ึนกวากอนทดลองและดีกวา
กลุมเปรียบเทียบ  นอกจากนี้สุภาพ กลีบบัว และสุภาพันธ สูญส้ินภัย (2541)  ไดศึกษาผลการสอน
เจตคติเพื่อปองกันสารเสพยติด (ยาบา) ในนักเรียนช้ันมัธยมศึกษาปท่ี 1 จังหวัดชลบุรี  ซ่ึงเปนการ
สรางโปรแกรมการสอนเจตคติแบบมีสวนรวมในการปองกันสารเสพยติด (ยาบา)  พบวาภายหลัง
การสอนนักเรียนมีคะแนนเฉล่ียของเจตคติดานตระหนักวายาบาเปนปญหาใกลตัว  ดานความเห็นใจ
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นอกจากนี้ยังมีการศึกษาโดยการนํากิจกรรมการเรียนรูแบบมีสวนรวมมาใชเปนสวน
หนึ่งของการสรางเสริมพฤติกรรมสุขภาพในวัยรุน  ดังเชนการศึกษาของพรอมจิตร หอนบุญเหิม 
และคณะ (2541)  ศึกษาผลการอบรมเชิงปฏิบัติการตอความสามารถในการดูแลตนเองเพ่ือปองกัน
การติดเช้ือเอดสในเยาวชน  โดยนํากิจกรรมการบรรยาย  การอภิปราย  การสนทนากลุม  การสาธิต  
และการแสดงละคร  พบวาการอบรมเชิงปฏิบัติการมีผลทําใหความสามารถในการดูแลตนเองเพื่อ
ปองกันการติดเช้ือเอดสของเยาวชนหลังการอบรมสูงกวากอนการอบรม  และมณีรัตน ธีระวัฒน 
และนิรัตน อิมามี (2542)  ศึกษาการจัดโปรแกรมปองกันยาเสพยติดในโรงเรียนมัธยมศึกษาจังหวัด
กาญจนบุรี  ซ่ึงเปนการจัดกิจกรรมโดยการผสมผสานเขากับการเรียนการสอนของโรงเรียน  
กิจกรรมประกอบดวยการระดมพลังสมอง  การใชรูปแบบกระบวนการแกปญหา  การมีสวนรวม
ของนักเรียนในการแกปญหา  การเรียนรูจากตัวแบบ  การรวมอภิปรายปญหา  และการพูดกระตุน
เตือนจากครู  พบวานักเรียนมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในเรื่องความรู  ทัศนคติเกี่ยวกับโทษและ
อันตรายจากยาเสพยติด  และมีการปฏิบัติตนเพื่อปองกันยาเสพยติดท่ีดีข้ึน  และการศึกษาของ  และสุ
ปรียา ตันสกุล และคณะ (2543)  ศึกษาประสทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอพฤติกรรมการเลิกสูบ
บุหร่ี  ของนักเรียนสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  วิทยาเขตขอนแกน  โดยเปนการนําโปรแกรมสุข
ศึกษามาใชสอนรวมกับการใชกระบวนการกลุม  พบวานักศึกษาเกิดการรับรูโอกาสเส่ียง  รับรูความ
รุนแรง  และรับรูประโยชนและอุปสรรคของการเลิกสูบบุหร่ีถูกตองมากข้ึน  และมีการปฏิบัติตัวใน
การเลิกสูบบุหร่ีในระดับท่ีถูกตองมากข้ึน 

สําหรับการใชการเรียนรู แบบมีสวนรวมเพื ่อปรับเปลี ่ยนพฤติกรรมการขับข่ี
รถจักรยานยนตในวัยรุน  พบวายังมีการศึกษาคอนขางนอย  ดังเชนการศึกษาของประภาวดี  
แสนสีลา (2543)  ศึกษาการพัฒนาโปรแกรมทักษะชีวิตเพื่อปองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต
สําหรับนักเรียนช้ันมัธยมศึกษาตอนตน จังหวัดขอนแกน  โดยเปนการใชการเรียนรูแบบมีสวนรวม  
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กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 

การศึกษาในคร้ังนี้เปนการศึกษาการปรับเปลี่ยนทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนตในนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย  ใชวิธีการจัดกิจกรรมใหความรูแก
นักเรียนโดยใชหลักกระบวนการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ประกอบดวยหลักการเรียนรูพื้นฐาน 2 
หลักการ  คือ  หลักการเรียนรูเชิงประสบการณ  ซ่ึงประกอบดวย 4 องคประกอบ  ไดแก  1) การ
แลกเปล่ียนเรียนรูทางประสบการณ  2) การสะทอนคิดและอภิปรายรวมกัน  3) การสรุปความคิด
รวบยอด  และ 4) การประยุกตทดลองใช  และหลักการเรียนรูดวยกระบวนการกลุมท่ีมีการออกแบบ
กิจกรรมการเรียนรูเพื่อสงเสริมใหผูเรียนไดมีสวนรวมในกิจกรรมการเรียนรูสูงสุด  และมีการใชส่ือ
ประกอบ  เชน  ใบงาน  ใบช้ีแจง  ใบความรู  รวมถึงส่ืออิเล็คโทรนิคสตางๆ เพ่ือใหการจัดกิจกรรม
การเรียนรูเกิดการบรรลุงานสูงสุด  เม่ือนักเรียนไดเรียนรูถึงปญหาการเกิดอุบัติภัยจราจรจากการไม
สวมหมวกนิรภัย  ประโยชนของการสวมหมวกนิรภัย  ผลกระทบจากการไมสวมหมวกนิรภัย  และ
ทักษะที่จําเปนในการสวมหมวกนิรภัยแลว  นักเรียนอาจจะสามารถวิเคราะหสาเหตุและหาแนวทาง
ในการแกปญหาอุบัติภัยจราจรจากการไมสวมหมวกนิรภัยรวมกัน  สงผลใหนักเรียนมัธยมศึกษา
ตอนปลายเกิดการปรับเปล่ียนความคิดความเช่ือเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  ซ่ึงความคิดความเช่ือ
นั้นสัมพันธกับความรูสึกหรืออารมณชอบหรือไมชอบ  และเกิดแนวโนมท่ีจะปฏิบัติและมีการ
แสดงออกถึงพฤติกรรมและทักษะในการสวมหมวกนิรภัยท่ีถูกตองเหมาะสม 


