
บทที่ 4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปราย 
 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

การศึกษาเร่ืองผลของการเรียนรูแบบมีสวนรวมตอทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย  นําเสนอในรูปแบบตารางประกอบคําบรรยายตามลําดับ  
ดังนี้ 

สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 
สวนท่ี 2  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยางท่ีได

เขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวมและกลุมท่ีไมไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
สวนท่ี 3  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยาง  

ระหวางกอนและหลังการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
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สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 
 

ตาราง  4-1 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามขอมูลท่ัวไป 
 

 ขอมูลท่ัวไป     กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

เพศ                   .653     .419 
หญิง   38           84.4      35  77.8 
ชาย      7           15.6      10  22.2 

อายุ (ป)                   .607     .895 
15      6           13.3        5  11.1 
16    17           37.8      15  33.3 
17    10           22.2      13  28.9 
18    12           26.7      12  26.7 

      (X  = 16.62, S.D. = 1.029         (X  = 16.71, S.D. = .991 
             Range = 15-18 ป)       Range = 15-18 ป) 

ระดับการศึกษาปจจุบัน                 .485     .784 
มัธยมศึกษาปท่ี  4  15           33.3      14  31.1 
มัธยมศึกษาปท่ี  5  12           26.7      15  33.3 
มัธยมศึกษาปท่ี  6  18           40.0      16  35.6 

 
 

จากตารางท่ี 4-1  พบวากลุมตัวอยางท่ีเขารวมในการวิจัยคร้ังนี้กําลังศึกษาอยูในช้ัน
มัธยมศึกษาปท่ี 4-6  ในจํานวนท่ีใกลเคียงกัน  รวมท้ังส้ิน 90 ราย  แบงเปนกลุมทดลองและกลุม
ควบคุม  กลุมละ 45 ราย  โดยกลุมควบคุมเปนเพศชายรอยละ 15.6  เพศหญิงรอยละ 84.4  และกลุม
ทดลองเปนเพศชายรอยละ 22.2  เพศหญิงรอยละ 77.8  กลุมควบคุมมีอายุเฉล่ีย 16.62 ป (S.D. = 
1.029, Range = 15-18 ป)  และกลุมทดลองมีอายุเฉล่ีย 16.71 ป (S.D. = .991, Range = 15-18 ป)  โดย
สวนใหญกําลังศึกษาอยูในช้ันมัธยมศึกษาปท่ี 6  ในกลุมควบคุมรอยละ 40.0  และกลุมทดลองรอย
ละ 35.6   
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ตาราง  4-2  
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามกิจกรรมและสถานท่ีท่ีเดินทางไปโดยการขับข่ี
รถจักรยานยนต 
 

     กิจกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต   กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

กิจกรรมท่ีมักจะขับข่ีรถจกัรยานยนตไปปฏิบัติมากท่ีสุด             4.314     .365 
ซ้ือของ   18           40.0      11  24.5 
เลนกีฬา   13           28.9      17  37.8 
อานหนังสือ     6           13.3      10  22.2 
ฟงเพลง     5           11.1        6  13.3 
ดูหนัง     3             6.7        1    2.2 

สถานท่ีเดนิทางไปโดยรถจกัรยานยนตมากท่ีสุด              .568     .568 
บานท่ีอยูอาศัย  17           37.8      11  24.4 
สวนสาธารณะ  16           35.6      20  44.4 
บานเพื่อน     7           15.5        8  17.8 
หางสรรพสินคา    4             8.9        3    6.7 
สถานบันเทิง    1             2.2        3    6.7 
 

 

จากตาราง 4-2  กิจกรรมท่ีกลุมตัวอยางในกลุมควบคุมมักจะขับข่ีรถจักรยานยนตไป
ปฏิบัติมากท่ีสุด  คือ  ซ้ือของรอยละ 40.0  สวนกลุมทดลองสวนใหญมักจะไปเลนกีฬารอยละ 37.8  
สําหรับสถานท่ีท่ีกลุมตัวอยางในกลุมควบคุมมักจะขับข่ีรถจักรยานยนตไปมากท่ีสุด  คือ ขับข่ีเพื่อ
กลับบานรอยละ 37.8  สวนกลุมทดลองสวนใหญมักจะไปสวนสาธารณะรอยละ 44.4   
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ตาราง  4-3  
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามประสบการณในการขับข่ีรถจักรยานยนต  และการใช
ความเร็วในการขับข่ี 
 

ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนต   กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

ระยะเวลาของประสบการณขับข่ีรถจักรยานยนต              3.620     .305 
นอยกวา 1 ป     5           11.1        1    2.2 
1–2 ป   10           22.2      14  31.1 
มากกวา 2-5 ป  20           44.5      18  40.0 
มากกวา 5 ป   10           22.2      12  26.7 

ความเร็วปกติท่ีขับข่ีรถจักรยานยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)             2.199     .532 
ต่ํากวา 40   10           22.2      14  31.1 
40-60   26           57.8      21  46.7 
มากกวา 60-80    9           20.0        9  20.0 
มากกวา 80     0             0.0        1    2.2 

ความเร็วสูงสุดท่ีเคยขับข่ีรถจักรยานยนต (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)            3.010     .222 
60-80    36           80.0      34  75.6 
มากกวา 80-100     8           17.8        6  13.3 
มากกวา 100     1             2.2        5  11.1 

 

 

จากตาราง 4-3  พบวากลุมควบคุมรอยละ 44.5  และกลุมทดลองรอยละ 40.0 และมี
ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูระหวาง 2-5 ป  โดยสวนใหญของท้ัง 2 กลุมจะใชความเร็ว
ในการขับข่ีรถจักรยานยนตระหวาง 40-60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  แตสวนใหญของท้ัง 2 กลุมเคยขับข่ี
รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูงสุดระหวาง 60-80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 



 
 

57 

ตาราง  4-4  
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการมีใบอนุญาตขับข่ี 
 

     การมีใบอนุญาตขับข่ี     กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

การมใีบอนุญาตขับข่ีรถจกัรยานยนต               .756     .384 
ไมมีใบอนุญาต  30           66.7      26  57.8 
มีใบอนุญาต   15           33.3      19  42.2 

การหมดอายุของใบอนุญาตขับข่ี  
ยังไมหมดอาย ุ      14  93.3  18      94.7 
หมดอายแุลว        1    6.7    1        5.3 

ท่ีมาของใบอนุญาตขับข่ี 
สอบผานดวยตนเอง     10  66.7  17      89.5 
เขารับการอบรม        5  33.3    2      10.5 

 

 

จากตาราง 4-4  พบวาในกลุมควบคุมรอยละ 66.7  และกลุมทดลองรอยละ 57.8  ไมมี
ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต  สําหรับกลุมท่ีมีใบอนุญาตขับข่ี  พบวาท้ังกลุมควบคุมและกลุม
ทดลองสวนใหญใบอนุญาตยังไมหมดอายุ  และสวนใหญไดรับใบอนุญาตมาโดยการสอบผานดวย
ตนเอง 
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ตาราง  4-5 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามประสบการณในการฝาฝนกฎจราจร  และการด่ืม
เคร่ืองดื่มท่ีมีสวนผสมของแอลกอฮอลกอนขับข่ีรถจักรยานยนต 
 

   ประสบการณการฝาฝนกฎจราจร   กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

ประสบการณในการฝาฝนกฎจราจร               2.846     .092 
ไมเคยปฏิบัต ิ  26           57.8      18  40.0 
เคยปฏิบัติ   19           42.2      27  60.0 

การถูกตํารวจจับ / ปรับเม่ือฝาฝนกฎจราจร (กลุมควบคุม 19 คน กลุมทดลอง 27 คน) 
ไมถูกจับ / ปรับ      12    63.2  19      70.4 
ถูกจับ / ปรับ        7    36.8    8      29.6 

ลักษณะการฝาฝนกฎจราจร* 
ไมสวมหมวก / ไมคาดเข็มขัด   18   94.7  20      74.1 
ฝาสัญญาณ       3   15.8  16      59.3 
ไมมีใบอนุญาตขับข่ี      2   10.5    5      18.5 
ขับรถเร็วเกินกําหนด          1     5.3    6      22.2 

ประสบการณในการดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีสวนผสมของแอลกอฮอลกอนขับข่ีรถจักรยานยนต 
ไมเคยด่ืม   41            91.1      41  91.1 
เคยด่ืม     4              8.9        4    8.9 

 

* กลุมตัวอยางบางคนฝาฝนกฎจราจรหลายลักษณะ 
 

จากตาราง  4-5  พบวากลุมควบคุมรอยละ  42.2 และกลุมทดลองรอยละ  60.0  มี
ประสบการณในการฝาฝนกฎจราจร  โดยสวนใหญเกิดจากการไมสวมหมวกนิรภัยหรือไมคาดเข็ม
ขัดนิรภัย  และฝาสัญญาณจราจร  แตสวนใหญไมถูกตํารวจจับหรือปรับ  และพบวาท้ังในกลุม
ทดลองและกลุมควบคุมรอยละ 8.9  เคยดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีสวนผสมของแอลกอฮอลกอนขับข่ี
รถจักรยานยนต 
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ตาราง  4-6 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามประสบการณการเกิดอุบัติภัยจราจร  การเขารับการรักษา
ตัวท่ีโรงพยาบาล  พาหนะท่ีใช  สถานภาพ  และการใชอุปกรณนิรภัยขณะประสบอุบัติภัยจราจร 
 

     การประสบอุบัติภัยจราจร    กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ         จํานวน (คน)   รอยละ 

ประสบการณการเกดิอุบัตภิยัจราจร                .776     .378 
ไมเคย   27           60.0      31  68.9 
เคย    18           40.0      14  31.1 

การเขารับการรักษาตัวท่ีโรงพยาบาล (กลุมควบคุม 18 คน กลุมทดลอง 14 คน) 
ไมไดเขาโรงพยาบาล        13       72.2    8             57.1 
เขาโรงพยาบาลนอยกวา 1 วนั      5       27.8    6             42.9 

พาหนะท่ีใชขณะประสบอุบัติภัยจราจร (กลุมควบคุม 18 คน กลุมทดลอง 14 คน) 
รถจักรยานยนต         17       94.4  12             85.8 
รถยนตสวนบุคคล           1         5.6    1               7.1 
รถโดยสารประจําทาง          0         0.0    1               7.1 

สถานภาพการขับข่ีขณะประสบอุบัติภัยจราจร (กลุมควบคุม 18 คน กลุมทดลอง 14 คน) 
เปนผูขับรถ        10       55.6    8             57.1 
เปนผูโดยสาร          8       44.4    6             42.9 

การใชอุปกรณนิรภยัขณะประสบอุบัติภัยจราจร (กลุมควบคุม 18 คน กลุมทดลอง 14 คน) 
ไมใชอุปกรณนิรภัย       16       88.9  12             85.7 
ใชอุปกรณนิรภัย          2       11.1    2             14.3 

 

 

จากตาราง  4-6  พบวากลุมควบคุมรอยละ  31.1 และกลุมทดลองรอยละ  40.0  มี
ประสบการณเคยประสบอุบัติภัยจราจร  เม่ือประสบอุบัติภัยจราจร  กลุมควบคุมรอยละ 72.2 และ
กลุมทดลองรอยละ 57.1 ไมไดเขารับการรักษาตัวท่ีโรงพยาบาล  และอุบัติภัยจราจรดังกลาวเกิดข้ึน
ขณะใชรถจักรยานยนตโดยกลุมตัวอยางเปนผูขับข่ีเอง  และสวนใหญไมใชอุปกรณนิรภัย 
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ตาราง  4-7 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการตรวจสภาพรถ  และการปรับแตงรถจักรยานยนต 
 

     การปรับแตงสภาพรถ     กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ        จํานวน (คน)   รอยละ 

การตรวจสภาพรถจักรยานยนต                    .729     .393 
ไมเคยตรวจ   28           62.2      24  53.3 
เคยตรวจ   17           37.8      21  46.7 

ระยะเวลาท่ีตรวจสภาพรถจกัรยานยนตคร้ังสุดทาย  
นอยกวา 1 ป       11     64.7  13        61.9 
1-5 ป            6     35.3    8        38.1 

การปรับแตงรถจักรยานยนต                2.736     .098 
ไมไดปรับแตง  40           88.9      34  75.6 
ปรับแตง     5           11.1      11  24.4 

ลักษณะการปรับแตงรถ* (กลุมควบคุม 5 คน กลุมทดลอง 11 คน) 
ปรับแตงอุปกรณภายนอก 5   100.0  11      100.0 
ปรับแตงความเร็ว  2     40.0    2        18.2 
ปรับแตงเสียงรถ  2     40.0    2        18.2 

 

* กลุมตัวอยางบางคนปรับแตงรถหลายอยาง 

 

จากตาราง 4-7  พบวากลุมควบคุมรอยละ 62.2  และกลุมทดลองรอยละ 53.3  ไมเคยตรวจ
สภาพรถจักรยานยนต  ในกลุมท่ีเคยตรวจสภาพรถจักรยานยนต  สวนใหญเคยตรวจคร้ังสุดทาย
ภายใน 1 ปท่ีผานมา  ท่ีเหลือตรวจคร้ังสุดทายนานกวา 1 ป  สําหรับการปรับแตงรถจักรยานยนต  
พบวากลุมควบคุมรอยละ 11.1  และกลุมทดลองรอยละ 24.4  มีการปรับแตงรถจักรยานยนต  โดย
สวนใหญท้ังในกลุมควบคุมและกลุมทดลองเปนการปรับแตงอุปกรณภายนอกรถ   
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ตาราง  4-8 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการมีหมวกนิรภยั  แบบหมวกนิรภยัท่ีมี 

 

   การมีหมวกนิรภัย     กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ        จํานวน (คน)   รอยละ 

การมีหมวกนริภัย                 3.086     .079 
มีหมวกนิรภยั  38           84.4      43  95.6 
ไมมีหมวกนิรภัย    7           15.6        2    4.4 

แบบของหมวกนิรภยัท่ีมีอยู (กลุมควบคุม 38 คน กลุมทดลอง 43 คน) 
แบบปดเต็มหนา        18  47.4  17           39.5 
แบบเต็มใบ        17  44.7  18           41.9 
แบบคร่ึงใบ          3    7.9    8           18.6 

 

 

จากตาราง 4-8  พบวากลุมควบคุมรอยละ 84.4  กลุมทดลองรอยละ 95.6  มีหมวกนิรภัย  
โดยสวนใหญของท้ัง 2 กลุมมีหมวกนิรภัยเปนแบบเต็มใบและแบบปดเต็มหนา  และเชนเดียวกันท้ัง 
2 กลุม 
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ตาราง  4-9 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภยั 
 

   ความรูเกี่ยวกับหมวกนิรภัย    กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ        จํานวน (คน)   รอยละ 

การไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย               .549     .459 
เคยไดรับ   40           88.9      42  93.3 
ไมเคยไดรับ     5           11.1        3    6.7 

แหลงความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภยั* (กลุมควบคุม 40 คน กลุมทดลอง 42 คน) 
โทรทัศน     28      70.0  32           76.2 
เพื่อน / ญาติ / คนรูจักบอก       25      62.5  21           50.0 
การประชุม / อบรม / สัมมนา   25      62.5  29           69.0 
วิทย ุ     14      35.0  14           33.3 
หนังสือพิมพ    13      32.5  15           35.7 
อินเตอรเน็ต      7      17.5    9           21.4 

 

* กลุมตัวอยางบางคนไดรับความรูจากหลายแหลง 
 

จากตาราง 4-9  พบวากลุมควบคุมรอยละ 88.9  เคยไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนริภยั  
โดยไดรับจากโทรทัศนมากท่ีสุดรอยละ 70.0  รองลงมาคือไดรับจากเพื่อน ญาติ หรือคนรูจัก  และ
การประชุม อบรม หรือสัมมนา คือ รอยละ 62.5 เทากัน  และในกลุมทดลองรอยละ 93.3  เคยไดรับ
ความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  โดยไดรับจากโทรทัศนมากท่ีสุดรอยละ 76.2  รองลงมาคือไดรับ
จากการประชุม อบรม หรือสัมมนา รอยละ 69.0 
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ตาราง  4-10 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามประสบการณการเลือกซ้ือหมวกนิรภัย 
 

     การเลือกซ้ือหมวกนิรภัย    กลุมควบคุม (n=45)    กลุมทดลอง (n=45)       χ2      p-value 
จํานวน (คน)   รอยละ        จํานวน (คน)   รอยละ 

การซ้ือสวมหมวกนิรภัย                 1.640     .200 
ไมเคยซ้ือ   29           64.4      23  51.1 
เคยซ้ือ   16           35.6      22  48.9 

การพิจารณาเลือกซ้ือหมวกนิรภัย* (กลุมควบคุม 16 คน กลุมทดลอง 22 คน) 
เคร่ืองหมาย มอก.           13 81.3  19           86.4 
ขนาดพอดกีับศีรษะ         12 75.0  12           54.5 
น้ําหนกัเบาสบาย             5 31.3    9           40.9 
ยี่หอของหมวกนิรภยั         2 12.5  11           50.0 
ความสวยงาม             2 87.5    8           36.4 

 

* กลุมตัวอยางแตละคนพิจารณาเลือกซ้ือหมวกนิรภัยจากหลายอยาง 

 

จากตาราง 4-10  พบวากลุมควบคุมรอยละ 35.6  เคยซ้ือหมวกนิรภัย  โดยในการเลือกซ้ือ
พิจารณาจากเคร่ืองหมาย มอก. รอยละ 81.3  และขนาดพอดีกับศีรษะรอยละ 75.0  และในกลุม
ทดลองรอยละ 48.9  เคยซ้ือหมวกนิรภัย  โดยในการเลือกซ้ือพิจารณาจากเคร่ืองหมาย มอก. มาก
ท่ีสุดรอยละ 86.4  ขนาดพอดีกับศีรษะรอยละ 54.5  และยี่หอของหมวกนิรภัยรอยละ 50.0 
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สวนท่ี 2  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยางท่ีไดเขารวมการ
เรียนรูแบบมีสวนรวมและกลุมท่ีไมไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
  

ตาราง  4-11 
เปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัย  กอนและหลังเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ระหวางกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 

    กลุมควบคุม (n=45)     กลุมทดลอง (n=45)      คาสถิติ     p-value 

           X           S.D. X           S.D. 
 

กอนการทดลอง 
ทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย   76.44     6.044        77.96      5.780    -1.212         .229 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย         30.13     3.782        31.18      3.682    -1.179         .238 
 
หลังการทดลอง 
ทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย   76.42     6.243        77.76      5.519      -.890         .373 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย         30.27     4.103        32.09      3.175    -2.356         .021* 
 

 

หมายเหตุ. วิเคราะหขอมูลทัศนคติกอนการทดลองโดยใชสถิติที เปนอิสระตอกัน  วิเคราะหขอมูล
พฤติกรรมกอนการทดลอง  ทัศนคติและพฤติกรรมหลังการทดลองโดยใชสถิติแมนวิทยนี่ย ู

*  p-value < .05 

 

จากตาราง  4-11  พบวากอนการทดลอง  คะแนนเฉล่ียของทัศนคติและพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัย  ระหวางกลุมทดลองและกลุมควบคุมไมแตกตางกัน  แตพบวาหลังการทดลอง  คะแนน
เฉล่ียของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับ .05  แสดงวาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยหลังการทดลองของกลุมท่ีไดเขารวมการเรียนรู
แบบมีสวนรวมสูงกวากลุมท่ีไมไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
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ตาราง 4-12 
เปรียบเทียบคาเฉล่ียของความแตกตางของคะแนนทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยท่ีเพิ่มข้ึน
ระหวางกอนและหลังเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ระหวางกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 

    กลุมควบคุม (n=45)     กลุมทดลอง (n=45)      คาสถิติ     p-value 
              đ        S.D.     đ          S.D. 
 

ทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย   -.02       5.739 -.42         6.570      -.267         .789 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย          .13       2.685   .91          3.483    -1.316         .188 
 

 

หมายเหตุ. วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติแมนวิทยนี่ย ู

 

จากตาราง 4-12  พบวาคาเฉล่ียของความแตกตางของทัศนคติและพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัย  กอนและหลังเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ระหวางกลุมทดลองและกลุมควบคุม  
ไมแตกตางกัน 
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สวนท่ี 3  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยาง  ระหวางกอน
และหลังการเรียนรูแบบมีสวนรวม 
 

ตาราง  4-13 
เปรียบเทียบคะแนนเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยของ
กลุมท่ีไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ระหวางกอนและหลังการทดลองท้ัง 3 ระยะ 

 

    X   S.D.           คา  F           p-value 
 

                  .498            .684 
กอนการทดลอง    77.96  5.780 
หลังการทดลอง 1 สัปดาห  77.76  5.519 
หลังการทดลอง 4 สัปดาห  78.64  5.419 
หลังการทดลอง 8 สัปดาห  78.07  7.371 
 

 

หมายเหตุ. วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติแอนโนวาแบบวัดผลการทดลองซํ้า 

 

จากตาราง 4-13  พบวากลุมตัวอยางท่ีไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  มีคะแนนเฉล่ีย
ของทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  ระหวางกอนและหลังการทดลองท้ัง 3 ระยะ  ไมแตกตาง
กัน 
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ตาราง  4-14  
เปรียบเทียบคะแนนเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานคะแนนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของ
กลุมตัวอยางท่ีไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ระหวางกอนและหลังการทดลองท้ัง 3 ระยะ 

 

    X   S.D.           คา  F         p-value 
 

 

                   1.597           .193 
กอนการทดลอง    31.18  3.682 
หลังการทดลอง 1 สัปดาห  32.09  3.175 
หลังการทดลอง 4 สัปดาห  32.24  3.406 
หลังการทดลอง 8 สัปดาห  31.87  4.674 
 

 

หมายเหตุ. วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติแอนโนวาแบบวัดผลการทดลองซํ้า 

 

จากตาราง 4-14  พบวากลุมตัวอยางท่ีไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  มีคะแนนเฉล่ีย
ของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  ระหวางกอนและหลังการทดลองท้ัง 3 ระยะ  ไมแตกตางกัน 
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การอภิปรายผล 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาถึงผลการเรียนรูแบบมีสวนรวมตอทัศนคติและพฤติกรรมการ

สวมหมวกนิรภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย  อําเภอกุมภวาป  จังหวัดอุดรธานี  จํานวน  90  
ราย  โดยแบงเปนกลุมทดลองและกลุมควบคุมกลุมละ  45  ราย  โดยกลุมทดลองเปนกลุมท่ีไดเขา
รวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  สวนกลุมควบคุมเปนกลุมท่ีไมไดเขารวมกิจกรรมการเรียนรูแบบมี
สวนรวม  การอภิปรายผลการวิจัย  สามารถอภิปรายไดเปน  3  ประเด็น  ไดแก  ขอมูลท่ัวไปของ
กลุมตัวอยาง  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอน
ปลาย  ระหวางกลุมทดลองและกลุมควบคุม  และเปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัย  ระหวางกอนและหลังการทดลอง  ของกลุมท่ีไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม  ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

1.  ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 
จากการศึกษาในคร้ังนี้  พบวารอยละ 35.5 ของกลุมตัวอยางมีอายุ 16 ป  สวนใหญเปน

เพศหญิงและกําลังศึกษาในระดับมัธยมศึกษาปท่ี 6  ท้ังในกลุมทดลองและกลุมควบคุมสวนใหญมี
ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนต 2-5 ป  ขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วปกติ 40-60 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง  และขับดวยความเร็วสูงสุด 60-80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  โดยสวนใหญไมมี
ใบอนุญาตขับข่ี  และพบวากลุมตัวอยางสวนใหญไมเคยดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีสวนผสมของแอลกอฮอล
กอนขับข่ีรถจักรยานยนต  สําหรับประสบการณการเกิดอุบัติภัยจราจร  พบวาสวนใหญไมเคย
ประสบอุบัติภัยจราจร  แตสําหรับผูท่ีเคยประสบอุบัติภัยจราจร  พบวามีพฤติกรรมเส่ียง  คือ  ใช
รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะ  มีสถานภาพเปนผูขับรถ  และไมใชอุปกรณนิรภัยขณะประสบ
อุบัติภัยจราจร  การตรวจสภาพรถจักรยานยนต  พบวากลุมตัวอยางสวนใหญไมเคยตรวจสภาพ
รถจักรยานยนต  และไมไดปรับแตงรถจักรยานยนต  กลุมตัวอยางท้ัง 2 กลุมสวนใหญมีหมวกนิรภัย
และเปนของสวนตัว  สวนการไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  พบวาสวนใหญเคยไดรับ
ความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  โดยไดรับจากโทรทัศนมากท่ีสุดท้ัง 2 กลุม  และพบวากลุม
ตัวอยางสวนใหญไมเคยซ้ือหมวกนิรภัย  สวนผูท่ีเคยซ้ือหมวกนิรภัยสวนใหญเลือกซ้ือหมวกนิรภัย
โดยพิจารณาจากเคร่ืองหมายรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมการผลิต (มอก.) ท้ังในกลุมทดลองและ
กลุมควบคุม  เม่ือทําการทดสอบทางสถิติ  พบวาขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยางท้ังกลุมทดลองและ
กลุมควบคุมไมแตกตางกัน 
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2.  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  ระหวางกลุมทดลองและกลุม
ควบคุม 

จากการศึกษาในครั้งนี้  พบวากอนการทดลอง  กลุมทดลองและกลุมควบคุมมีคะแนน
เฉล่ียและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของทัศนคติเกี่ยวกับการวมหมวกนิรภัยและพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยไมแตกตางกัน 

หลังการเรียนรูแบบมีสวนรวม  พบวากลุมทดลองและกลุมควบคุมมีคะแนนเฉล่ียและ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  ไมแตกตางกันทางสถิติ 
(ตาราง 4-11)  ท้ังนี้พบวากลุมตัวอยางท้ัง 2 กลุมมีทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยกอน
การทดลองท่ีคอนขางสูงอยูแลว (คะแนนทัศนคติในกลุมควบคุมคิดเปนรอยละ70.77 และและกลุม
ทดลองคิดเปนรอยละ 72.18 ของคะแนนเต็ม  และคะแนนพฤติกรรมในกลุมควบคุมคิดเปนรอยละ
75.32 และและกลุมทดลองคิดเปนรอยละ 77.95 ของคะแนนเต็ม)  จึงสงผลใหกลุมตัวอยางมีการ
เปล่ียนแปลงของคะแนนเฉล่ียทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยท่ีเพิ่มข้ึนในระดับท่ีนอย
จนไมมีความแตกตางกันทางสถิติ 

นอกจากนี้กลุมตัวอยางท้ัง 2 กลุม  ซ่ึงมีโอกาสไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวก
นิรภัยจากส่ือสาธารณะตางๆ ท่ีมีอยูในสภาพสังคมปจจุบันอยางตอเนื่อง  ดังขอมูลท่ัวไปพบวากลุม
ตัวอยางท้ัง 2 กลุมไดรับความรูเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยจากโทรทัศนสูงถึงรอยละ 76.2 ในกลุม
ทดลอง  และรอยละ 70.0 ในกลุมควบคุม (ตาราง 4-11)  ประกอบกับในการจัดกิจกรรมการเรียนรู
แบบมีสวนรวมเพื่อปรับเปล่ียนทัศนคติเกี่ยวกับปญหาอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตและปญหาการ
สวมหมวกนิรภัยในคร้ังนี้  ไดมีการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยและการเกิดอุบัติภัย
จราจร  โดยการบรรยายประกอบการฉายภาพนิ่งผานเคร่ืองคอมพิวเตอรและการนําเสนอขอมูลของ
กรณีศึกษาซ่ึงเปรียบเสมือนเร่ืองเลา  แตการนําเสนอขอมูลจากส่ือโทรทัศนมีการใชเทคโนโลยีท่ี
ทันสมัย  มีการแสดงภาพและเร่ืองราวท่ีนาสนใจ  จึงยอมสามารถดึงดูดความสนใจและกระตุนให
เกิดการเรียนรูและสรางทัศนคติไดดี  ดังเชนการศึกษาของฐิติพร ปะระมะ (2545) ศึกษาผลของชุด
ส่ือประสมที่มีตอความรูและพฤติกรรมการบริโภคอาหารของนักเรียนมัธยมศึกษาปท่ี 4 โรงเรียน
ดอยสะเก็ดวิทยาคม จังหวัดเชียงใหม  พบวานักเรียนท่ีเรียนโดยใชชุดส่ือประสมมีผลสัมฤทธ์ิ
ทางการเรียนสูงข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  และคมสันต บุญทองโท (2544) ศึกษาการเรียนรูทาง
การเมืองผานส่ือของคนชนบทในจังหวัดเชียงใหม  พบวาโทรทัศนเปนชองทางการส่ือสารท่ีมีผลตอ
การเรียนรูทางการเมืองมากท่ีสุด  รองลงมาคือหนังสือพิมพและวิทยุ  และพีระชัย พิศชวนชม (2545) 
ศึกษาการรับส่ือภาคการเกษตรของเกษตรกรในจังหวัดเชียงใหม  พบวาส่ือโทรทัศนและส่ือวิทยุเปน
ส่ือท่ีมีความรวดเร็วมากท่ีสุด ตามลําดับ  และพบวาส่ือวีดีทัศนเป ็นส่ือท่ีมีความเขาใจงายกวาส่ือชนิด
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3.  เปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอน
ปลาย  ระหวางกอนและหลังเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวม 

เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียของทัศนคติโดยรวมของกลุมท่ีไดรับการเรียนรูแบบมีสวน
รวม  ระหวางกอนและหลังการทดลอง 1 สัปดาห, 4 สัปดาหและ 8 สัปดาห  พบวาคะแนนเฉล่ียของ
ทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยไมมีความแตกตางกันทางสถิติ (ตาราง 4-13) 

จากขอมูลดังกลาวจึงสามารถอภิปรายไดวา  มีปจจัยสําคัญหลายประการท่ีสงผลใหกลุม
ทดลองไมเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย  ไดแก  ความแตกตางระหวาง
ทัศนะเกาและทัศนะใหม  ซ่ึงพบวากลุมทดลองสวนใหญเช่ือวาการเกิดอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต
เปนเร่ืองของโชคลาง  โดยผูวิจัยสังเกตไดจากการพูดคุยกันของกลุมทดลองท่ีวา “คนเราถามันถึง
คราวตาย  ยังไงมันก็ตองตายละครับ” หรือ “มีคนขับมอเตอรไซคลมต้ังหลายคนท่ีตาย  ท้ังๆ ท่ีใส
หมวกกันน็อค” เปนตน  ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของกฤชพนธ รักจรรยาบรรณ (2545) ศึกษาการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักศึกษาอาชีวศึกษาในเขตอําเภอพานทอง  จังหวัด
ชลบุรี  จํานวน 200 คน  พบวาทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตไมมีผล
กับการเกิดอุบัติเหตุของกลุมตัวอยาง  โดยกลุมตัวอยางเช่ือวาอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตเกิดจากโชค
ลาง  หรือดวงไมดี  นอกจากน้ี  การที่กลุมทดลองไมเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติเกี่ยวกับการสวม
หมวกนิรภัย  พบวาปจจัยท่ีสําคัญอีก 1 ประการ  คือ  ขอจํากัดเร่ืองระยะเวลาในการจัดกิจกรรม  ซ่ึงมี
ระยะเวลาเพียง 1 วัน  ยอมไมสามารถทําใหกลุมทดลองมีการรับรูขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ  
เนื่องจากการรับรูขอมูลท่ีจะสามารถกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติไดนั้น  บุคคลจะตองไดพบ
เห็น  ไดเรียนรูท้ังทางตรงและทางออม  เชน  การไดยินไดฟง  เห็นภาพ  การอาน  และการทดลอง
ปฏิบัติ  เกี่ยวกับขอมูลใหมๆ ท่ีสําคัญอยางสมํ่าเสมอและตอเนื่อง  จนเปรียบเสมือนการไดรับ
ประสบการณโดยตรงของบุคคล (National Distance Education Centre, 2007) ซ่ึงจะนําไปสูการเกิด
การเปล่ียนแปลงทัศนคติท่ีถูกตองเหมาะสม  และจากการจัดกิจกรรมในคร้ังนี้  มีการใชส่ือท่ีสราง
ความตระหนักเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยไมชัดเจนพอ  เชน  การใชกรณีศึกษาท่ีทําใหผูเรียนเกิด
ความสับสนระหวางผลดีและผลเสียของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต  จึงทําให
ผูเรียนไมเกิดความตระหนักถึงความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัย  และไมเกิดการรวบยอดทาง
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เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมท่ีไดเขารวมการ
เรียนรูแบบมีสวนรวมหลังการทดลอง 1 สัปดาห, 4 สัปดาห และ 8 สัปดาห  พบวาไมมีความแตกตาง
กันทางสถิติ  ท้ังนี้เนื่องจากข้ันตอนของการเกิดพฤติกรรมมี 3 ข้ันตอน  ไดแก  กระบวนการรับรู 
(perception) ซ่ึงเปนกระบวนการท่ีรับขาวสารจากสภาพแวดลอมผานทางระบบประสาทสัมผัส  
กระบวนการรู (cognition) ซ่ึงเกี่ยวของกับกระบวนทางจิตท่ีรวมการเรียนรู  การจํา  การคิด  เปน
กระบวนการทางปญญา  ซ่ึงจะนําไปสูกระบวนการที่ 3 คือ  กระบวนการเกิดพฤติกรรม  คือการที่
บุคคลมีพฤติกรรมท่ีมีความสัมพันธกับสภาพแวดลอมภายนอกผานการกระทําเปนท่ีสังเกตไดจาก
ภายนอก  ซ่ึงกระบวนการเกิดพฤติกรรมของบุคคลจะตองใชระยะเวลาและการควบคุมปจจัยตางๆ ท่ี
เกี่ยวของรวมดวย (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2542)  ดังเชนการศึกษาของสุพจน ยอด
สวาท  (2546) ศึกษาการพัฒนาพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตตามกฎจราจร: กรณีศึกษา
นักศึกษาวิทยาลัยการอาชีพชุมแพ อําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกน  พบวาภายหลังการทดลอง  กลุม
ทดลองมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีถูกตองตามกฎจราจรเพ่ิมมากข้ึน  แตพบพฤติกรรมที่มีการพัฒนา
เพิ่มข้ึนนอยท่ีสุด คือ การใชรถท่ีมีอุปกรณสวนควบคุมครบถวนถูกตองและใชงานไดอยางปลอดภัย  
โดยพบวากลุมทดลองมีการถอดกระจกมองหลัง  ดัดแปลงสภาพทอไอเสียและสวนอ่ืนๆ ของรถ  
เนื่องจากกลุมทดลองนิยมดัดแปลงสภาพรถตามความนิยมของกลุมวัยรุนและเพื่อนในกลุมเดียวกัน  
ซ่ึงแสดงถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตในวัยรุน  ซ่ึงถึงแมจะไดรับการ
พัฒนาพฤติกรรมแลว  แตยังพบวามีท่ีมีการเปล่ียนแปลงในบางพฤติกรรมเทานั้น 

นอกจากนี้ยังพบวาคะแนนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยกอนการการเรียนรูแบบมีสวน
รวมของกลุมทดลอง  มีคะแนนท่ีสูงถึงรอยละ 77.95 ของคะแนนเต็ม  และจากขอมูลท่ัวไปซ่ึงพบวา
กลุมทดลองสวนใหญมีประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูระหวาง 2-5 ปและมากกวา 5 ปข้ึน
ไป (ตาราง 4-3) รวมท้ังรอยละ 60 เคยฝาฝนกฎจราจรซ่ึงสวนใหญเปนการไมสวมหมวกนิรภัย 
(ตาราง 4-5)  ประกอบกับกลุมทดลองไดเขารวมการเรียนรูแบบมีสวนรวมในระยะเวลาเพียง 1 วัน  
ซ่ึงเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของบุคคลจะเกิดข้ึนไดนั้น  นอกจากจะตองใชระยะเวลาในการ
เปล่ียนแปลงตามกระบวนการแลว  พฤติกรรมเดิมของบุคคลยังมีอิทธิพลตอการเกิดพฤติกรรมใน
ปจจุบัน  ดังเชนการศึกษาของการเซีย, เพนเดอร, แอนโทนากอส, และโรนิส (Garcia, Pender, 

Antonakos, & Ronis, 1998) ซ่ึงศึกษาการเปล่ียนแปลงความเช่ือและพฤติกรรมการออกกําลังกาย
ของเด็กชายและหญิงในชวงเปล่ียนผานสูการเปนนักเรียนมัธยมตน  โดยติดตามศึกษาในกลุม
ตัวอยางท่ีกําลังศึกษาในช้ัน ป.5-6 และ ม.2 ปการศึกษา 1992-1993 จํานวน 132 คนและมีเช้ือชาติ




