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วิเคราะห์เปรียบเทียบด้วยสถิติเชิงอนุมาน คือ Paired Samples t-test และ Independent Samples  
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นักศึกษาให้เปลี่ยนแปลงดีขึ้น โดยมีปัจจัยแห่งความส าเร็จจากการสร้างการเรียนรู้และความตระหนักใน
รูปแบบใหม่ที่สอดคล้องกับพฤติกรรมกลุ่มเป้าหมาย โดยมีแบบอย่างที่ดีที่จัดขึ้นในสถานศึกษา และ
ชี้ให้เห็นและเข้าใจในจุดเสี่ยงที่ผู้ขับขี่ต้องระมัดระวังและให้ความร่วมมือ ซึ่งเป็นแนวทางการป้องกันและ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่เหมาะสมต่อไป  
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ABSTRACT 
 
  This study was quasi-experimental research and aimed to study the effects of           
a driving safety program of motorcycle accident prevention among students in Rajabhat 
Mahasarakham University. This program was applied the protection motivation theory 
to create activities. The implementations consisted of activities such as teaching with 
VCD media, demonstration and practice, analyzing for mapping of risk in areas of 
accidence. Samples were randomly selected, the samples were 74 students and 
divided into an experimental group and a comparison group, each group had 37 
students. The experimental group received health education program of motorcycle 
accident prevention. The duration of implementation was 8 weeks. Data was collected 
by self-administrative questionnaires. Data was analyzed by descriptive statistics such 
as percentage, mean and standard deviation. Comparative analysis was used in paired 
sample t- test and independent samples t-test   
  The results showed that after the experiment, the experimental group had 
mean scores of knowledge, perceived susceptibility, perceived severity, response 
efficacy, self-efficacy, intension and practice for motorcycle accident prevention was 
significantly higher than before the experiment and comparison groups (p-value<0.001). 
  In conclusion, this program has influenced to behavioral change increasingly. 
The key success factors were comprised as 1) new learning method which 
understanding to the target group behavioral 2) a new activity model for prevention 
and control in the institution and 3) analyses carefully risk points and awareness 
concern which informed directly to the group. It was encouraged their participation and 
involvement among the students.  
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บทที่ 1 
 

บทน า 
 
1.1  ภูมิหลัง 
 
 สถานการณ์การใช้รถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในหลายประเทศ จึงท าให้มีผู้ที่ขับขี่
รถจักรยานยนต์ได้รับบาดเจ็บ และเสียชีวิตมากขึ้นตามไปด้วย จากรายงานสถิติอุบัติภัยจราจรของ
องค์การอนามัยโลกปี พ.ศ. 2558 พบว่า วัยรุ่น เยาวชน และกลุ่มเริ่มท างาน ช่วงอายุ 15-29 ปี เสียชีวิต
จากอุบัติภัยทางถนนเป็นอันดับ 1 พบว่าทั่วโลกมีประชากรเสียชีวิตจากอุบัติภัยทางถนนสูงถึง 1.25 ล้าน
คนต่อปี ทั้งนี้ประเทศไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจรสูงเป็นอันดับ 2 ของโลก และเป็นอันดับ 1 
ของกลุ่มอาเซียน โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 36.20 คนต่อแสนประชากร ศูนย์ความร่วมมือขององค์การอนามัยโลก 
ด้านการป้องกันอุบัติภัย รายงานว่า สาเหตุที่ประเทศไทยยังติดอันดับสถานการณ์อุบัติภัยจราจรสูงเป็น
อันดับ 2 ของโลก และเป็นอันดับ 1 ของกลุ่มอาเซียนนั้น มีสาเหตุมาจากความประมาท ขาดวินัยจราจร ไม่
คาดเข็มขัดนิรภัย ไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถย้อนศร ขับรถเร็ว และเมาแล้วขับ (องค์การอนามัยโลก, 
2558) จากการศึกษาวิจัยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พบสาเหตุและ
แนวโน้มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย คือ รู้สึกไม่มีความเสี่ยงที่จะถูกตรวจจับ ไม่ค่อย
พบเห็นจุดตรวจหรือด่านตรวจ หลบเลี่ยงได้เพราะรู้สถานที่และเวลาของจุดตรวจหรือด่านตรวจ ไม่รู้ว่า
การที่ผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยนั้นถือว่าผิดกฎหมาย  และรู้สึกว่าต ารวจไม่กวดขัน
จับกุมอย่างเข้มงวด (มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติภัยแห่งประเทศไทย สถาบันเอไอที, 2559)  
 ปัจจุบันประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติภัยทางถนน เฉลี่ยวันละ 30 คน ส่วนใหญ่เกิดจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยพบว่ามีผู้เสียชีวิตจากการขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์เฉลี่ยวันละ
ประมาณ 24 คน หรือในแต่ละชั่วโมง มีผู้เสียชีวิต 1 คน ขณะที่จ านวนผู้บาดเจ็บที่เข้ารับการรักษาใน
โรงพยาบาลมีมากถึง 1 แสนคน โดยร้อยละ 6 ของผู้บาดเจ็บกลายเป็นผู้พิการ หรือพบว่าเฉลี่ยในทุก 2 
ชั่วโมง จะมีผู้พิการเพ่ิมขึ้น 1 คน (วิทยา ชาติบัญชาชัย, 2554) จากการวิเคราะห์อัตราตายจากอุบัติภัย
ทางถนนปี  พ.ศ. 2558 ของจังหวัดในพ้ืนที่รับผิดชอบส านักงานป้องกันควบคุมโรคที่  7 ขอนแก่น 
จ านวน 4 จังหวัด   ซึ่งประกอบด้วย จังหวัดร้อยเอ็ด กาฬสินธุ์ มหาสารคาม ขอนแก่น พบว่ามีอัตราตาย
ในภาพรวม เท่ากับ 17.37 คนต่อแสนประชากร ซึ่งยังสูงกว่าเป้าหมาย ที่ก าหนดไว้ที่ไม่เกิน 16 คนต่อ
แสนประชากร (ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสุข, 2559) 
 จังหวัดมหาสารคาม พบการเกิดอุบัติภัยจราจร ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556-2558 จ านวน 6,407 
6,190 และ 6,407 ครั้ง ตามล าดับ ในพ้ืนที่เขตอ าเภอเมืองมหาสารคาม พบว่าเกิดอุบัติภัยจราจร 
จ านวน 1,498 2,145 และ 2,253 ครั้ง ตามล าดับ ซึ่งจากรายงานพบว่าเกิดอุบัติภัยจราจรเพ่ิมขึ้นในทุก
ปี หากทุกภาคส่วนยังไม่รีบด าเนินการ หาวิธีแก้ไขปัญหาอุบัติภัยทางถนนนั้น จะยิ่งทวีความรุนแรงขึ้นได้ 
และจากการปฏิบัติงานออกเหตุของชมรมศรีโสภณซึ่งเป็นหน่วยงานที่สังกัดภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม พบว่า เกิดอุบัติภัยจราจร จ านวน 191, 173 และ 171 ครั้ง ตามล าดับ (สถาบันการแพทย์
ฉุกเฉินแห่งชาติ, 2559) โดยส่วนใหญ่ชมรมศรีโสภณปฏิบัติงานออกเหตุรอบบริเวณมหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม และเขตอ าเภอเมืองมหาสารคาม และยังพบว่าตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ. 2558 ถึงเดือน
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ตุลาคม พ.ศ. 2559 มีอัตราการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ขึ้นภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม 12.12 คนต่อแสนประชากร (ศูนย์สุขภาพชุมชนเมืองราชภัฏศรีสวัสดิ์, 2559) หาก
เปรียบเทียบกับการออกเหตุของชมรมศรีโสภณ ภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏเกิดอุบัติภัยจราจร คิดเป็น
ร้อยละ 41.00 ของเหตุทั้งหมดซึ่งอุบัติภัยจราจรที่เกิดขึ้นในมหาวิทยาลัยเพียงเล็กน้อยอาจเป็น
จุดเริ่มต้นของความรุนแรงของอุบัติภัยที่ท าให้เกิดความพิการ หรือเสียชีวิตตามมาได้ 
 รัฐบาลไทยได้ยกให้ปัญหาอุบัติภัยจราจรเป็นวาระแห่งชาติ โดยก าหนดให้ปี พ.ศ. 2554-2563 
เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) โดยมีเป้าหมาย คือ   
ลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติภัยทางถนนลงครึ่งหนึ่งหรือในอัตราที่ต่ ากว่า 10 คนต่อแสนประชากร 
แม้ว่าปัจจุบันจะยังมีการรณรงค์ให้สวมหมวกนิรภัย แจกแผ่นพับ สื่อโฆษณาประชาสัมพันธ์ ทางสังคม
ออนไลน์  ก็ยังไม่สามารถลดการเกิดอุบัติภัยจราจรลงได้ รวมทั้งยังไม่สามารถท าให้ประชาชนสวมหมวก
นิรภัยเป็น 100 เปอร์เซ็นได้อย่างยั่งยืน (มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติภัยแห่งประเทศไทย สถาบัน
เอไอที, 2559) หากไม่มีการลงมือด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดเพ่ือยับยั้งการเกิดอุบัติภัยจราจรอย่าง
ต่อเนื่องตั้งแต่ตอนนี้แล้ว องค์กรอนามัยโลกพยากรณ์ว่า อุบัติภัยจราจรจะกลายเป็นสาเหตุหลักของ 
การเสียชีวิต สาเหตุที่ 5 ภายในปี พ.ศ. 2573 ซึ่งจะสร้างความเสียหายทางสังคม เศรษฐกิจ และการเงิน
เป็นมูลค่าสูงกว่าปีละประมาณ 5 แสนล้านเหรียญสหรัฐ (คณะท างานด้านความปลอดภัยทางถนน, 
2558)  
 ส าหรับแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติภัยจราจรที่ดีที่สุดแนวทางหนึ่ง คือ การปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของเยาวชนให้ถูกต้อง โดยการให้ความรู้และสร้างความตระหนักในเรื่อง
ความปลอดภัย และการน าไปปฏิบัติจนเป็นนิสัยในการป้องกันการเกิดอุบัติภัยจราจร ทั้งนี้การจัดการ
เรียนรู้ภายในห้องเรียนเพียงอย่างเดียว ไม่ได้เน้นการปฏิบัติจริงนอกห้องเรียน ไม่สามารถท าให้เยาวชน
เกิดความตระหนักในการใช้รถใช้ถนน รวมทั้งความรับผิดชอบต่อความปลอดภัยของตนเองและผู้อ่ืน 
ซึ่งการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติภัยจราจร เกิดจาก 3 ปัจจัย ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยด้านคน ได้แก่ 
พฤติกรรมของทุกคนที่เกี่ยวข้องในเหตุการณ์ เช่น ผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร คนเดินเท้า ปัจจัยด้านยานพาหนะ 
ได้แก่ แรงปะทะที่เกิดจากการชน การดัดแปลงสภาพรถ การขับขี่รถที่ไม่พร้อมใช้งาน และปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม ได้แก่ ถนน สภาพอากาศ ความสว่าง การจราจร สัญญาณจราจร สิ่งแวดล้อมข้างทางเป็น
ต้น (นันทพร กลิ่นจันทร์, 2558) ดังนั้นหากเราต้องการจะป้องกันอุบัติภัยจราจรจะต้องค านึงถึงปัจจัยทั้ง 
3 ประการ ทั้งนี้มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามยังไม่มีโครงการส่งเสริมพฤติกรรมสุขภาพใน 
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์อย่างเป็นรูปธรรม มีเพียงโครงการการรณรงค์ให้สวม
หมวกนิรภัยเท่านั้น จากการศึกษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม พบว่า มีการสวมหมวกนิรภัย เพียงร้อยละ 37.58 และคะแนนความรู้เกี่ยวกับการสวม
หมวกนิรภัยส่วนใหญ่อยู่ในระดับพอใช้  คิดเป็นร้อยละ 50.00 ( x =5.69, S.D.=0.85) (วิมลวรรณ ปิยะวงษ ์
และคณะ, 2559) และในปี พ.ศ. 2558 ถึง 2559 นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามเกิดอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 12 และ 11 ครั้ง ตามล าดับ (งานรักษาความปลอดภัยและงาน
จราจร มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม , 2560) ซึ่งปัญหาเหล่านี้อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อตัว
นักศึกษาในหลาย ๆ ด้าน เช่น บาดเจ็บต้องขาดเรียน ท าให้เรียนไม่ทันเพ่ือน ทรัพย์สินเสียหาย 
เสียโอกาส พิการ และอาจรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิตได้  
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 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาการประยุกต์ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกันโรค 
ซึ่งประกอบด้วยการรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการ
ตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังในความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ
ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์มาใช้ในการจัดท าโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย เพ่ือพัฒนา
พฤติกรรมของนักศึกษาให้รู้จักการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ได้อย่างถูกต้องและ
ปลอดภัย และน าไปสู่การลดอัตราการบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิต ทั้งนี้ยังเป็นแนวทางในการวางแผน
ด าเนินงานส่งเสริมพฤติกรรมสุขภาพในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสมแก่
นักศึกษาอย่างยั่งยืนสืบไป    
 
1.2  ค าถามการวิจัย 
 
  โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยสามารถป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา 
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ได้อย่างไร  
 
1.3  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 
  1.3.1 วัตถุประสงค์ทั่วไป 
 เพ่ือศึกษาผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
  1.3.2 วัตถุประสงค์เฉพาะ 

   1.3.2.1 เพ่ือเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง 
ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังในความสามารถตนเอง 
ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ภายในกลุ่ม
ทดลอง ก่อนและหลังการเข้าร่วมโปรแกรม  
  1.3.2.2 เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง 
การรับรู้ความรุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังใน
ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ หลังการเข้าร่วมโปรแกรม  
 
1.4  สมมติฐานของการวิจัย 
 
 1.4.1 หลังทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความ
รุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนอง ความคาดหวังในความสามารถตนเอง ความตั้งใจ
ในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์สูงกว่าก่อนการทดลอง 
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 1.4.2 หลังทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง 
ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนอง ความคาดหวังในความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ 
และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้นมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ หลัง
การทดลอง 
 
1.5  ขอบเขตของการวิจัย 
 
 1.5.1 ด าเนินการศึกษาในนักศึกษาระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่  1 มหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม ประจ าปีการศึกษา 2559 จ านวน 3,125 คน 
 1.5.2 กลุ่มตัวอย่างในการศึกษาครั้งนี้ เป็นนักศึกษาที่ก าลังศึกษาระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 
ประจ าปีการศึกษา 2559 ในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม จ านวน 74 คน แบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ 
กลุ่มทดลอง จ านวน 37 คน และกลุ่มเปรียบเทียบ จ านวน 37 คน ซึ่งนักศึกษาในกลุ่มเปรียบเทียบจะ
ไม่ได้รับโปรแกรมใด ๆ ทั้งสิ้น ส่วนนักศึกษาในกลุ่มทดลองจะได้รับโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย มีระยะเวลา
การศึกษาทั้งสิ้น 8 สัปดาห์ 
 1.5.3 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 
 1.5.3.1 ตัวแปรต้น คือโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย 
 1.5.3.2 ตัวแปรตามคือ พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
ประกอบด้วย  
 1) ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจร  
 2) การประเมินอันตรายจากอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 2.1) การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 2.2) การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
 3) การประเมินการเผชิญปัญหาอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 3.1) ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 3.2) ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์  
 4) ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 5) การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  
 
1.6 ข้อจ ากัดของการวิจัย  
 
 กลุ่มทดลอง มีโอกาสที่จะได้รับความรู้จากแหล่งอ่ืน เช่น ทางโทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ วิทยุ 
อินเตอร์เน็ต การเรียนการสอนตามปกติ เป็นต้น โดยทางผู้วิจัยไม่สามารถจ ากัดหรือควบคุมการได้รับ
ข้อมูลจากการใช้ชีวิตประจ าวันได้  
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1.7 นิยามศัพท์เฉพาะ            
 
 1.7.1 โปรแกรมขับขี่ปลอดภัย หมายถึง กระบวนการจัดประสบการณ์หรือกิจกรรม เพ่ือ
ก่อให้เกิดการเรียนรู้ในเรื่องการป้องกันอุบัติภัยจราจร โดยประยุกต์ใช้แนวคิดทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกัน
โรค โดยการสร้างการรับรู้การประเมินอันตราย อันประกอบด้วย การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้โอกาส
เสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การประเมินเผชิญปัญหา อันประกอบด้วยความ
คาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เป็นทฤษฎีหลักในการก าหนดกิจกรรมของโปรแกรม ให้แก่
กลุ่มทดลอง โดยการจัดกิจกรรมการบรรยายให้ความรู้ประกอบสื่อ เรื่องอุบัติภัยจราจร ความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติภัยจราจร โอกาสเสี่ยงและผลกระทบของการเกิดอุบัติภัยจราจร กฎหมายจราจร การมี
ใบอนุญาตขับขี่ แผนภาพหลักพ้ืนฐานในการขับขี่ 10 ประการ การน าเสนอสถานการณ์ของอุบัติภัย
จราจร และความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัยจราจร พร้อมทั้งการน าเสนอตัวแบบจากวีดีทัศน์ การศึกษา
เหตุการณ์จริงที่เกิดขึ้นในมหาวิทยาลัย การสาธิตและฝึกปฏิบัติในการขับขี่ที่ปลอดภัย การแบ่งกลุ่ม
วิเคราะห์พ้ืนที่จุดเสี่ยงภายในมหาวิทยาลัย พร้อมทั้งน าเสนอ การแจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย อภิปรายกลุ่มท าอย่างไรจึงจะขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย พร้อมทั้งเสนอแนว
ทางการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ชมรมคนหัวแข็ง สายรหัสหัวแข็ง การบันทึก
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ ใช้เวลาในการด าเนินกิจกรรม 8 สัปดาห์ 
 1.7.2 นักศึกษา หมายถึง นักศึกษาซึ่งก าลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 ปีการศึกษา 
2559 มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม  
 1.7.3 อุบัติภัยจราจร หมายถึง ภัยที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ โดยมิได้คาดหมายจากการจราจรบน
ท้องถนน ก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิตและทรัพย์สินได้ 
  1.7.4 การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หมายถึง พฤติกรรมหรือการ
กระท าใด ๆ ที่แสดงให้เห็นว่านักศึกษาหลีกเลี่ยงจากสถานการณ์ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยจราจร สามารถ
ป้องกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์ที่ท าให้เกิดการบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 1.7.5 การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจร หมายถึง การรับรู้ของนักศึกษาว่าตนมี
โอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติภัยจราจรได้ทุกเวลา หากมีพฤติกรรมการใช้รถ ใช้ถนนอย่างประมาท และไม่
เคารพกฎจราจร เช่น ขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะฝนตก การถอดกระจกส่องหลังออก การไม่ให้สัญญาณ
ไฟหรือสัญญาณมือเมื่อเลี้ยวรถหรือเปลี่ยนช่องจราจร การรับประทานยาแก้หวัดท าให้เกิดอาการง่วง
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ขับขี่รถจักรยานยนต์เวลาเช้ามืดหรือพลบค่ าแล้วไม่เปิดไฟรถ การขับรถย้อน
ศร ขับข่ีรถจักรยานยนต์ด้วยความเร็ว ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ เป็นต้น  
 1.7.6 การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจร หมายถึง การรับรู้ของนักศึกษาว่าอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ท าให้เกิดการบาดเจ็บ พิการหรืออาจถึงแก่ชีวิตได้ หากไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจร เช่น ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เกิดการบาดเจ็บทางสมอง 
พิการและเสียชีวิตได้ ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่อเกิดอุบัติเหตุ ท าให้เกิดความ
รุนแรงต่อร่างกาย เป็นต้น 
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 1.7.7 ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจร 
หมายถึง การรับรู้ของนักศึกษาถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับหากตนเองมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย ปฏิบัติตามกฎจราจร เช่น สวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดยางทุกครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
เมื่อเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์จะช่วยลดความรุนแรงที่สมองได้ การขับขี่รถจักรยานยนต์อย่าง
ระมัดระวังและการปฏิบัติตามกฎจราจร การไม่ดื่มสุราหรือของมึนเมาก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์ จะช่วย
ลดการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ได้ การตรวจสอบสภาพรถและซ่อมแซมรถก่อนการขับขี่ 
จะช่วยให้เกิดความปลอดภัยในการขับข่ี เป็นต้น 
 1.7.8 ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจร 
หมายถึง การรับรู้ของนักศึกษาว่าตนเองมีความสามารถที่จะป้องกัน หรือหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติภัย
จราจร เช่น ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัดขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ไม่หยอกล้อกับบุคคลอ่ืนที่นั่ง
ซ้อนท้ายหรือเพ่ือนที่ขับรถคันอ่ืนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ สวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดคางทุกครั้ง
เมื่อขับขี่รถจักรยานยนต์ ตรวจเช็คสภาพรถก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์ ไม่ขับขี่ซ้อนท้ายเกิน 1 คน 
เป็นต้น  
 1.7.9 ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หมายถึง 
ความตั้งใจที่จะปฏิบัติตัว เพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา เช่น ตั้งใจปฏิบัติ
ตามกฎจราจรขณะขับขี่รถจักรยานยนต์  ตั้งใจสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่และซ้อนท้าย
รถจักรยานยนต์ ตั้งใจไม่หยอกล้อกับเพื่อนที่นั่งซ้อนท้ายหรือบุคคลคันอ่ืน เป็นต้น  
 1.7.10 การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร หมายถึง 
การกระท าใด ๆ ของนักศึกษาเพ่ือที่จะเป็นการป้องกันอุบัติภัยจราจร ทั้งในขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
การใช้ถนน ได้แก่ ขับขี่รถจักรยานยนต์ตามกฎจราจร สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่และซ้อนท้าย
รถจักรยานยนต์ ไม่ขับขี่ซ้อนท้ายเกิน 1 คน ไม่เลี้ยวตัดหน้าคันอ่ืน ให้สัญญาณไฟเลี้ยวหรือให้สัญญาณ
มือทุกครั้งก่อนเลี้ยวรถหรือเปลี่ยนช่องจราจร ไม่ขับขี่คู่ขนานกับรถคันอ่ืน ไม่คุยโทรศัพท์ขณะขี่
รถจักรยานยนต์ ไม่ฝ่าสัญญาณไฟแดง ไม่หยอกล้อกับเพ่ือนที่นั่งซ้อนท้ายหรือบุคคลคันอ่ืน ไม่ดื่มสุรา
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ ไม่คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ เป็นต้น 
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บทที่ 2 
 

ปริทัศน์เอกสารข้อมูล 
   
  การศึกษาครั้งนี้ เพ่ือศึกษาผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยในการปูองกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม โดยผู้วิจัยได้น าแนวคิด ทฤษฎี และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง มาประยุกต์ใช้ในการจัดโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย พร้อมทั้งสร้างกรอบแนวคิดในการวิจัย 
ซึ่งแบ่งการทบทวนแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังสาระส าคัญ ต่อไปนี้  
 2.1 ความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัย 
 2.2 ทฤษฎีการเกิดอุบัติภัย 
 2.3 พฤติกรรมสุขภาพ   
 2.4 พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 2.5 ทฤษฎีแรงจูงใจการปูองกันโรค 
 2.6 แนวคิดเก่ียวกับวัยรุ่น 
 2.7 ความรู้เกี่ยวกับจุดเสี่ยงอันตราย 
 2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 2.9 กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
2.1 ความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัย   
 
 2.1.1 ความหมายของอุบัติภัย  
   อุบัติภัย (Accident) หมายถึง เหตุการณ์ซึ่งเกิดขึ้น โดยไม่ตั้งใจให้เกิด โดยไม่คาดคิดมา
ก่อน ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์สิน ก่อให้เกิดอันตรายต่อร่างกายและจิตใจและอาจท าให้สูญเสีย
ชีวิตได้ (วิจิตร บุญยะโหตระ, 2536)  
  อุบัติภัย (Accident) หมายถึง ภัยที่เกิดจากอุบัติภัย ซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายแก่
ทรัพย์สิน ร่างกายและชีวิตได้ (จุฬาภรณ์ โสตะ, 2541)  
  อุบัติภัย (Accident) หมายถึง ผลหรืออันตรายที่ได้รับจากการเกิดอุบัติภัย (บุษบา จันทร์ผ่อง, 
2542)  
  สรุปได้ว่า อุบัติภัย (Accident) หมายถึง เหตุการณ์หรืออันตรายที่เกิดขึ้น โดยไม่ได้
คาดการณ์มาก่อน ส่งผลกระทบต่อร่างกายและจิตใจ รวมทั้งทรัพย์สินเสียหาย 
 2.1.2 ประเภทของอุบัติภัย   
  อุบัติภัยแบ่งออกเป็น 4 ประเภท (นิรมล เมืองโสม, 2555) ได้แก่  
   2.1.2.1 อุบัติภัยภายในบ้าน (Home Accident) หมายถึง ผลของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น
ในบริเวณบ้าน เช่น มีดบาด ประตูหรือหน้าต่างหนีบมือ ไฟดูด ตกบันได น้ าร้อนลวก เป็นต้น  
   2.1.2.2 อุบัติภัยในสาธารณสถาน (Public Accident) หมายถึง ผลของเหตุการณ์ที่
เกิดขึ้นในสถานที่สาธารณะ เช่น โรงภาพยนตร์ โรงแรม ห้างสรรพสินค้า สถานเริงรมย์ สถานที่ตาก
อากาศ เป็นต้น  
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   2.1.2.3 อุบัติภัยจากการประกอบอาชีพ (Occupational Accident) หมายถึง ผลของ
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในการประกอบอาชีพหรือขณะท างาน อันตรายที่ได้รับอาจเนื่องมาจากเครื่องมือ 
อุปกรณ์ในการท างาน เครื่องใช้ในการเกษตร เป็นต้น 
   2.1.2.4 อุบัติภัยจากการจราจร (Traffic Accident) หมายถึง ผลของเหตุการณ์ทาง
จราจรทุกประเภททั้งทางน้ า ทางบก ทางอากาศ เช่น เรือล่ม แพคว่ า เครื่องบินตก เครื่องบินชนภูเขา 
รถยนต์ชนคน รถยนต์ชนกัน เป็นต้น 
  สรุปได้ว่า ประเภทของอุบัติภัย สามารถแบ่งได้ 4 ประเภท ได้แก่ อุบัติภัยภายในบ้าน 
อุบัติภัยในที่สาธารณะ อุบัติภัยจากการประกอบอาชีพ และอุบัติภัยจากการจราจร  
 2.1.3 สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจรทางบก (นิรมล เมืองโสม, 2555)  
   สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจรทางบก มี 4 สาเหตุหลัก ๆ ดังนี้  
   2.1.3.1 ตัวบุคคล (Person) เกิดจากความประมาทของตัวบุคคลเอง เช่น ขับรถ
ประมาท เลินเล่อ ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ดื่มสุราหรือเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ เสพยาเสพติดหรือ
รับประทานยาที่มีผลต่อประสาท ก่อนขณะขับขี่รถ มีภาวะความเครียดทางอารมณ์และความอ่อนล้า
ของร่างกาย ความเหน็ดเหนื่อยจากการท างาน มีพฤติกรรมที่เบี่ยงเบน เช่น ขับรถเร็วเกินที่กฎหมาย
ก าหนด ขับรถในท่าทีท่ีหวาดเสียว ส่วนผู้เดินเท้ามีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัย อันได้แก่ ไม่เคารพ
กฎจราจร ขาดมารยาท ขาดระเบียบวินัย ไม่มีความรู้ในการปฏิบัติตนที่ถูกต้อง ปลอดภัยตามกฎจราจร  

 2.1.3.2 ยานพาหนะ (Vehicle) ยานพาหนะมีสภาพไม่สมบูรณ์หรือไม่พร้อมใช้งาน 
ได้แก่ ไฟเลี้ยวไม่ท างาน เบรกขาด ยางล้อเสื่อมสภาพ สิ่งเหล่านี้ล้วนเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติภัย
จราจรได้มากข้ึน  
   2.1.3.3 ถนน (Road) ลักษณะพ้ืนผิวถนนท าให้เกิดความเสี่ยงของอุบัติภัยแตกต่างกัน 
เช่น ถนนลูกรัง เมื่อสภาพพ้ืนผิวถนนเปียกน้ าจะท าให้เกิดเป็นโคลนและลื่นไถลได้ง่าย ถนนที่ลาดด้วย
ยางแอสฟัลท์จะมีความลื่นมากกว่าถนนที่ท าด้วยคอนกรีต ถนนที่มีทางโค้งมาก ๆ หรือต้องขึ้นและลงเขา
บ่อย ๆ หรือถนนที่โค้งหักงอที่เรียกว่า โค้งหักศอก ท าให้เกิดมุมอับหรือจุดบอดของการเห็นสภาพ
การจราจรข้างหน้าหรือลักษณะของพ้ืนผิวถนน ล้วนท าให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยทั้งสิ้น  
   2.1.3.4 สภาพแวดล้อม (Environment) ได้แก่ สภาพดินฟูาอากาศที่ไม่เอ้ืออ านวย 
เช่น ฝนตกท าให้ถนนลื่นมีหมอกหนาทึบ ท าให้ไม่สามารถมองเห็นพ้ืนผิวถนน หรือจากควันที่เกิดจาก
กรณีที่เผาหญ้าตามข้างทางและไฟไหม้ปุาที่แผ่ขยายเป็นวงกว้าง ท าให้มีทัศนวิสัยที่ไม่ดี อีกทั้งการเกิด
อุบัติภัยในเวลากลางคืน มีความรุนแรงมากกว่าการเกิดอุบัติภัยในเวลากลางวัน เนื่องจากความมืด ท าให้
ไม่สามารถมองเห็นวัตถุหรือคนที่อยู่บนถนน สภาพการจราจรในเวลากลางคืนไม่คับคั่งเหมือนเวลา
กลางวัน ท าให้ผู้ขับขี่ขับรถเร็ว ประมาทมากขึ้น และมีสภาพร่างกายที่อ่อนล้า สิ่งเหล่านี้ท าให้เกิดความ
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยมากขึ้น  
  สรุปได้ว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจรทางบกเกิดจากตัวบุคคล ยานพาหนะ ถนน 
และสภาพแวดล้อม  
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 2.1.4 การปูองกันอุบัติภัยจากจราจรทางบก (นิรมล เมืองโสม, 2555)  
  ประกอบด้วยหลักใหญ่ ๆ 3 ประการ ได้แก่  
   2.1.4.1 ผู้ขับขี่ยานพาหนะ ควรปฏิบัติดังนี้  
    1) มาตรการทางการศึกษา ผู้ขับขี่ยานพาหนะทุกชนิดควรผ่านการฝึกสอนการขับขี่
จากโรงเรียนที่ได้รับรองจากหน่วยงานของรัฐ โดยการฝึกการขับขี่อย่างถูกวิธี ปลอดภัยและฝึกให้มีความ
ช านาญในการค านวณระยะทางที่จะหยุดรถอย่างปลอดภัย เมื่อมีวัตถุหรือสิ่งกีดขวางอยู่ข้างหน้า เช่น รถ
ที่วิ่งด้วยความเร็ว 32 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะสามารถหยุดรถได้เมื่อเบรกรถขณะที่อยู่ห่างจากวัตถุ 47 เมตร 
หรือประมาณ 3 ช่วงรถยนต์ นอกจากนี้ผู้ขับขี่ควรมีความรู้ว่าถ้าขับขี่รถจักรยานหรือรถจักรยานยนต์ใน
เวลากลางคืน ควรแต่งกายด้วยสีสว่าง เพ่ือให้รถใหญ่สามารถมองเห็นได้ชัดในระยะไกล  
    2) มาตรการทางวิศวกรรม โดยการออกแบบเข็มขัดนิรภัยตามสภาพของรถหรือ
ออกแบบหมวกนิรภัยให้เหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศของประเทศไทย เช่น ราคาไม่แพง ได้มาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (มอก.) สวมใส่สบาย ไม่หนักมากเกินไป  
    3) มาตรการทางกฎหมาย พระราชบัญญัติจราจรทางบก ได้ก าหนดแนวทางในการ
ปฏิบัติเกี่ยวกับกฎจราจรพร้อมบทลงโทษแก่ผู้ฝุาฝืนกฎจราจร ดังนั้นจึงเป็นหน้าที่ของผู้รักษากฎที่จะ
บังคับใช้ และมีการลงโทษผู้ฝุาฝืนกฎจราจรอย่างจริงจังให้มากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ที่ขับขี่รถด้วย
ความเร็วเกินอัตราที่ก าหนดหรือวัยรุ่นที่ชอบการขับข่ีรถด้วยท่าทางที่โลดโผน รถที่มีอุปกรณ์ไฟส่องสว่าง
หรือสัญญาณไฟช ารุด และกฎหมายก าหนดห้ามมิให้นั่งซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์เกิด 1 คน ผู้ขับขี่และ 
ผู้นั่งซ้อนท้ายต้องสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง  
   2.1.4.2 ผู้เดินเท้า ควรที่จะปฏิบัติเพื่อให้เกิดความปลอดภัย ดังนี้  
    1) มาตรการทางศึกษา ผู้เดินทางควรศึกษาวิธีการเดินหรือการเดินข้ามถนนอย่าง
ปลอดภัย ได้แก่ สัญญาณไฟ ศึกษากฎจราจร เพ่ือที่จะได้เดินข้ามถนนอย่างปลอดภัย ควรเดินบนทาง
เท้าหรือบาทวิถี ควรเดินหันหน้าสวนทางรถ เพ่ือที่จะได้เห็นรถที่วิ่งสวนมาและเดินเรียงแถว จูงเด็กให้
เด็กเดินชิดริมใน ไม่วิ่งหยอกล้อกันหรือเล่นกัน หากจะเดินในเวลากลางคืน ควรใส่เสื้อที่มีสีสว่าง เช่น สีขาว 
เนื่องจากผู้ขับขี่จะได้มองเห็น ขึ้นรถประจ าทาง เมื่อรถหยุดสนิทที่ปูายหยุดรถประจ าทาง และเมื่อลง
จากรถประจ าทางแล้วจะข้ามถนน ควรรอให้รถออกจากปูายไปให้พ้นเสียก่อน จะได้มองเห็นรถอ่ืน ๆ  
ที่แล่นมาได้อย่างชัดเจน ขณะเดินข้ามถนน ควรข้ามทางม้าลาย สะพานลอยหรืออุโมงค์ ก่อนข้ามถนน
ให้หยุดมองซ้าย มองขวาและมองซ้ายอีกครั้งก่อนข้ามถนน เพ่ือให้แน่ใจว่าไม่มีรถแล่นผ่าน และการเดิน
ข้ามถนนให้เดินด้วยความเร็ว ระมัดระวัง แต่อย่าวิ่ง เพราะอาจจะสะดุดล้มกลางถนนและห้ามวิ่งถอย
กลับถ้ามีรถวิ่งมาด้วยความเร็ว ควรหยุดนิ่งอยู่กับที่ เพราะโดยสัญชาตญาณผู้ขับขี่จะพยายามหลบรถไป
ทางใดทางหนึ่ง อย่าข้ามถนนตรงทางแยกต่าง ๆ ที่อนุญาตให้รถที่จะเลี้ยวซ้ายผ่านตลอดได้  
    2) มาตรการทางวิศวกรรมจราจร ให้มีการติดตั้ง ดูแล ซ่อมแซมแผ่นปูายจราจร
หรือสัญญาณไฟจราจรอย่างสม่ าเสมอ สามารถมองเห็นได้ชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณที่เสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติภัย  
    3) มาตรการทางกฎหมาย เจ้าหน้าที่ควรกวดขันและจับกุมผู้เดินเท้าที่ฝุาฝืนกฎ
จราจร เช่น บริเวณที่มีสัญญาณไฟจราจร แต่ไม่รอสัญญาณไฟจราจรด้านทางม้าลายให้ปรากฏเป็น 
สีเขียว เดินข้ามถนนทั้ง ๆ ที่ยังเป็นไฟสัญญาณสีแดง ไม่เดินข้ามตรงทางม้าลาย สะพานลอยทางข้าม  
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   2.1.4.3 สภาพโครงสร้างของถนน การเลือกพ้ืนผิวที่จะใช้ท าถนน ควรเลือกสร้างถนน
ให้ได้ระดับความเอียง การหักมุม ความลาดชัน เพ่ือให้เหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศในแต่ละภาคหรือมี
ปูายจราจรเตือนตามจุดต่าง ๆ เช่น อีก 500 เมตร ถึงทางแยก อีก 300 เมตร มีการปรับปรุงพ้ืนผิว
การจราจร ตีเส้นจราจรให้ชัดเจน นอกจากนี้ควรมีการจัดช่องทางเดินรถส าหรับรถจักรยานยนต์ เพ่ือจะ
ช่วยลดปัญหาอุบัติภัยจากการจราจรได้มากยิ่งขึ้น จัดให้ทางม้าลายส าหรับผู้เดินเท้าได้เดินข้ามถนน ควร
มีการปรับปรุงให้ความปลอดภัยกับผู้พิการ เช่น ประเทศญี่ปุุน จุดที่มีทางม้าลายส าหรับผู้เดินเท้าได้ใช้
ข้ามถนน เมื่อไฟสัญญาณจราจรด้านทางม้าลายปรากฏเป็นสีเขียว จะมีเสียงดนตรีขึ้น เพ่ือให้ผู้พิการ
ทราบว่าขณะนี้ปลอดภัยในการข้ามถนน นอกจากนี้ตามบริเวณทางแยกที่มีทางม้าลายจะสร้างให้พ้ืนผิว
ของบาทวิถีค่อย ๆ ลาดจนอยู่ในระดับเดียวกับถนนตรงจุดทางม้าลาย และพ้ืนผิวบาทวิถีในบริเวณนั้นจะ
มีปุุมนูนสีเหลืองจากพ้ืนถนน  
  สรุปได้ว่า การปูองกันอุบัติภัยจราจรทางบก สามารถปูองกันได้จากสาเหตุหลัก 3 ประการ 
ได้แก่ ผู้ขับขี่ยานพาหนะ ผู้เดินเท้า และสภาพโครงสร้างทางถนน 
  2.1.5 ความสูญเสียจากอุบัติภัยจราจรทางบก  
  ความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติภัยจราจรทางถนน สามารถแบ่งออกได้ 3 ประเภท ดังนี้       
(กฤตพงศ์ โรจน์รุ่งศศิธร, 2549)  
   2.1.5.1 ความสูญเสียทางกายภาพ (Human Cost) ในที่นี้หมายถึง ผู้ประสบอุบัติเหตุ 
ถึงแก่ชีวิต (Death) และผู้บาดเจ็บ 
   2.1.5.2 ความสูญเสียทางจิตและสังคม (Psychological and Social Loss) กล่าวได้
ว่า เป็นความสูญเสียที่ไม่อาจเห็นได้ด้วยตาเรา เพราะเป็นนามธรรม ขึ้นอยู่กับความคิด ความรู้สึกของ 
ผู้ประสบอุบัติเหตุ หรือของสังคมนั้น ๆ ความสูญเสียทางจิตและสังคมนี้ ได้แก่ ความเจ็บปวด ความ
เสียใจ ความเป็นทุกข์ ความหวาดกลัว การเสียขวัญ การเสียจริต จิตฟ่ันเฟือน การถูกตัดออกจากสังคม 
และการถูกทอดทิ้งให้โดดเดี่ยว เป็นต้น ความสูญเสียเหล่านี้ไม่อาจทดแทนกันได้ด้วยเงิน และยังเป็นผล
ให้ไม่อาจทางานหรือด ารงชีวิตได้ตามปกติอีกด้วย  
   2.1.5.3 ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจของชาติ (Economic Loss) ซึ่งได้มีการ
ประเมินออกมาเป็นจ านวนหลายพันล้านบาท และนอกจากนี้การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง ท าให้
เสียเวลาฟูองร้องเป็นคดีความ เสียเวลาในการท างาน เสียรายได้ รวมทั้งเป็นผลให้การจราจรติดขัดด้วย 
   สรุปได้ว่า อุบัติภัยจราจรทางบกก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งทางตรงและทางอ้อม ก่อให้เกิด
สูญเสียแก่ผู้ประสบภัยมากน้อยต่างกันตามเหตุการณ์ โดยประมาณค่าความเสียหายไม่ได้  
   ผู้วิจัยได้น าความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยมาประยุกต์ใช้ในการก าหนดกิจกรรม โดยการบรรยาย
ให้ความรู้ เพ่ือเป็นแนวทางในการปูองกันไม่ให้เกิดอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักยานยนต์  
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2.2 ทฤษฎีการเกิดอุบัติภัย (Theory of cause of accident)  
 
 ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory)  
  ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) เป็นทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติภัย (วิจิตร บุญยโหตระ, 
2536: 7 อ้างอิงจาก Heinrich, 1959) เฮนริช กล่าวว่า การบาดเจ็บเป็นผลสืบเนื่องโดยตรงมาจาก
อุบัติภัยซึ่งเป็นผลมาจากการกระท าไม่ปลอดภัยหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งเปรียบได้เหมือนตัว
โดมิโนที่เรียงกันอยู่ 5 ตัวใกล้กัน เมื่อตัวที่ 1 ล้ม ย่อมท าให้ตัวโดมิโนตัวถัดไปล้มตามกันไปด้วย ได้แก่ 
   โดมิโนตัวที่ 1 สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment of 
Background) ได้แก่ สภาพการเลี้ยงดูของครอบครัว ขนบธรรมเนียมประเพณี ตลอดจนสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพ เช่น ชุมชนแออัด ชุมชนเมือง ย่อมมีความแตกต่างกัน 
   โดมิโนตัวที่ 2 ความบกพร่อง หรือความผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) 
ได้แก่ ความพิการของร่างกาย เช่น ตาบอดสี หูหนวก และการมีโรคประจ าตัว เช่น โรคหัวใจ เป็นต้น 
   โดมิโนตัวที่ 3 การกระท าหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe 
Condition) ได้แก่ การกระท าหรือพฤติกรรมของบุคคลที่เสี่ยงต่ออันตราย เช่น การขับรถด้วยความเร็ว
สูงในขณะที่ฝนตกถนนลื่น เป็นต้น 
   โดมิโนตัวที่ 4 อุบัติภัย (Accident) ได้แก่ ผลที่เกิดจากสภาพแวดล้อมทางสังคมหรือ
ความบกพร่องทางร่างกายของบุคคลหรือการกระท าที่ไม่ปลอดภัย เช่น หลับในขณะขับขี่รถยนต์หรือ
รถจักรยานยนต์ ท าให้เกิดอุบัติภัยได้ 
   โดมิโนตัวที่ 5 การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injuries of Damage) ได้แก่ นิ้วขาด เสีย
ดวงตา ขาหัก อัมพาต เป็นต้น 
   สรุปได้ว่า การปูองกันอุบัติภัยตามทฤษฎีโดมิโน หรือลูกโซ่อุบัติภัย เมื่อตัวโดมิโนตัวที่ 1 
ล้ม ตัวถัดไปก็ล้มตาม ดังนั้นหากไม่ให้โดมิโนตัวที่ 4 ล้ม (ไม่ให้เกิดอุบัติภัย) ก็ต้องเอาโดมิโนตัวที่ 3 ได้แก่ 
พฤติกรรมทีไ่ม่ปลอดภัยของบุคคลออก การบาดเจ็บหรือความเสียหายก็จะไม่เกิดขึ้น  
   ผู้วิจัยจึงได้น าแนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีโดมิโน หรือลูกโซ่อุบัติภัย มาประยุกต์ใช้ในการให้
ความรู้ โดยการบรรยายของวิทยากร ถึงพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งท าให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติภัยจราจร มีการฝึกขับขี่ปลอดภัย รวมทั้งการวิเคราะห์จุดเสี่ยง เพ่ือที่จะน าไปสู่การมีพฤติกรรมการ
ขับข่ีที่ปลอดภัย เป็นแนวทางในการลดอัตราการเกิดอุบัติภัยจราจรอีกทางหนึ่ง 
 
2.3 พฤติกรรมสุขภาพ  
 
 2.3.1 ความหมายของพฤติกรรมสุขภาพ  
  พฤติกรรมสุขภาพ (Health Promotion) (สถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข, 2541 อ้างอิง
จาก Glossary, 1986) หมายถึง กิจกรรมหรือการปฏิบัติใด ๆ ของปัจเจกบุคคล ที่กระท าไปเพ่ือ
จุดประสงค์ในการส่งเสริม ปูองกัน หรือบ ารุงรักษาสุขภาพโดยไม่ค านึงถึงสถานะสุขภาพที่ด ารงอยู่หรือ
รับรู้ได้ ไม่ว่าพฤติกรรม นั้น ๆ จะสัมฤทธิ์ผลสมความมุ่งหมายหรือไม่ในท่ีสุด  
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  พฤติกรรมสุขภาพ (จีระศักดิ์ เจริญพันธ์ และเฉลิมพล ตันสกุล, 2549 อ้างอิงจาก
Gochman, 1982) ได้กล่าวว่า “พฤติกรรมสุขภาพ ได้แก่ คุณสมบัติต่าง ๆ ของบุคคล อาทิ เช่น ความ
เชื่อ ความคาดหวัง แรงจูงใจ ค่านิยม การรับรู้ และองค์ความรู้อ่ืน ๆ ซึ่งหมายความรวมถึงลักษณะ
บุคลิกภาพ ความรู้สึก และอารมณ์ ลักษณะอุปนิสัย และรูปแบบพฤติกรรมที่ปรากฏเด่นชัด การกระท า 
และลักษณะนิสัย ซึ่งเก่ียวข้องสัมพันธ์กับการส่งเสริมสุขภาพ การฟ้ืนฟูสภาพ และปูองกัน”  
  พฤติกรรมสุขภาพ หมายถึง การกระท า หรือกิจกรรมทุกชนิดของสิ่งมีชีวิต ซึ่งมีทั้งที่อยู่
ภายใน และแสดงออกภายนอก (ธนิดา ผาติเสนะ, 2550)  
  พฤติกรรมสุขภาพ หมายถึง พฤติกรรมสุขภาพเป็นการปฏิบัติที่สอดคล้องกับชีวิตในด้าน
สุขภาพอนามัยที่ท าให้คนได้คงรักษารูปแบบการด าเนินที่เอ้ืออ านวยต่อความมีสุขภาพดีไว้ได้ หรือสร้าง
รูปแบบการด ารงชีวิตที่ส่งผลดีต่อสุขภาพอนามัยให้เกิดขึ้นใหม่ (ปาริชา นิพพานนท์, 2555 อ้างอิงจาก 
Green et al., 1972)  
  สรุปได้ว่า พฤติกรรมสุขภาพ หมายถึง การกระท าหรือการปฏิบัติใด ๆ ทั้งที่เป็นพฤติกรรม
ภายในและพฤติกรรมภายนอกของบุคคลที่กระท าไป เพ่ือจุดประสงค์ในการส่งเสริม ปูองกัน ฟ้ืนฟูและ
เอ้ืออ านวยให้มีสุขภาพอนามัยที่ดี เป็นการแสดงศักยภาพของมนุษย์ เพราะฉะนั้นพฤติกรรมสุขภาพมีทั้ง
พฤติกรรมส่งเสริมสุขภาพ และพฤติกรรมการปูองกันโรค  
 2.3.2 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมสุขภาพ  
  ได้แบ่งพฤติกรรมออกได้เป็น 3 ส่วน ได้แก่ (ธนิดา ผาติเสนะ, 2550 อ้างอิงจาก Bloom, 
1975)   
   2.3.2.1 พฤติกรรมด้านพุทธิศึกษา (Cognitive Domain)  
     พฤติกรรมด้านพุทธิศึกษา (Cognitive Domain) หรือพฤติกรรมด้านความรู้ 
พฤติกรรมด้านนี้เกี่ยวข้องกับการรู้ – การจ า ข้อเท็จจริงต่าง ๆ รวมทั้งการพัฒนาความสามารถและ
ทักษะทางสติปัญญา การใช้วิจารณญาณ เพ่ือประกอบการตัดสินใจ พฤติกรรมด้านพุทธิศึกษานี้ 
ประกอบด้วยความสามารถระดับต่าง ๆ ซึ่งเริ่มต้นจากการรู้ในระดับง่าย ๆ และเพ่ิมการใช้ความคิด และ
พัฒนาสติปัญญามากขึ้นเรื่อย ๆ ขั้นความสามารถระดับต่าง ๆ มีดังนี ้ 
      1) ความรู้ (Knowledge) เป็นพฤติกรรมขั้นต้น เป็นความสามารถเกี่ยวกับ
ความจ าได้ (Memorization) และระลึกได้ (Recall) เกี่ยวกับความรู้ที่ได้รับไปแล้ว ได้แก่ ความรู้ใน
เนื้อหาที่เป็นทั้งรูปธรรม ข้อเท็จจริง ทฤษฎี กฎเกณฑ์ ค าศัพท์ ค าจ ากัดความ ความรู้เกี่ยวกับ
วิธีด าเนินการ และกระบวนการ ความรู้รวบยอดในเนื้อเรื่อง ซึ่งเป็นการจ าข้อสรุป โครงสร้าง หรือ
หลักเกณฑ์ใหญ่ ๆ ของเนื้อหาวิชานั้น ๆ หรือเป็นข้อสรุปโครงสร้างหรือหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการแก้ปัญหา  
      2) ความเข้าใจ (Comprehension) เป็นพฤติกรรมที่ต่อเนื่องจากความรู้ ต้องมี
ความรู้มาก่อนจึงจะเข้าใจ ความเข้าใจนี้แสดงออกมาในรูปทักษะ เช่น สามารถให้ความหมาย แปลความ 
ตีความ แปลสรุป ขยายความ คาดคะเนจากข้อความและเขียนเนื้อหาที่ก าหนดขึ้นใหม่ได้  
      3) การน าไปใช้ (Application) เป็นการน าเอาวัสดุ วิธีการ แนวคิดทฤษฎีมาใช้
ในสถานการณ์ที่แตกต่างจากที่ได้เรียนรู้มาอย่างเหมาะสม สามารถให้เหตุผลสนับสนุน และเลือกใช้
หลักการที่เหมาะสมกับปัญหาอื่น ๆ หรือที่ก าหนดให้  
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      4) การวิเคราะห ์(Analysis) เป็นขั้นที่บุคคลมีความสามารถ  
        ขั้นที่ 1 สามารถแยกองค์ประกอบของปัญหาหรือสภาพการณ์ออกเป็นส่วน ๆ 
เพ่ือท าความเข้าใจกับองค์ประกอบต่าง ๆ  
        ขั้นที ่2 สามารถมองเห็นความสัมพันธ์อย่างแน่ชัดระหว่างส่วนประกอบนั้น  
        ขั้นที่ 3 สามารถมองเห็นหลักของการผสมผสานระหว่างส่วนประกอบที่มา
รวมกันขึ้นเป็นปัญหา หรือสภาพการณ์นั้น ๆ  
         นั่นคือ เป็นขั้นที่สามารถแยก จ าแนกองค์ประกอบที่สลับซับซ้อนออกเป็น
ส่วน ให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างส่วนย่อยต่าง ๆ เช่น สามารถวิเคราะห์บทความได้ว่าส่วนไหนเป็น
ข้อเท็จจริง ส่วนไหนเป็นความคิดเห็น ส่วนไหนเป็นสมมติฐาน และส่วนไหนเป็นสรุปผล  
      5) การสังเคราะห์ (Synthesis) เป็นขั้นที่บุคคลมีความสามารถรวบรวมหรือน า
องค์ประกอบหรือส่วนต่าง ๆ เข้ามารวมกัน เป็นภาพพจน์ที่สมบูรณ์ มีโครงสร้างใหม่ที่ชัดเจนและ 
มีคุณภาพสูงขึ้น หรือน าแต่ละส่วนย่อย ๆ จัดรวมกันเป็นหมวดหมู่ให้เกิดเรื่องใหม่ โครงสร้างใหม่ที่มี
ความชัดเจนกว่าเดิมหรือน าเอาประสบการณ์เก่ามารวมกับประสบการณ์ใหม่แล้วเป็นแบบแผนหรือหลัก
ส าหรับปฏิบัติ  
      6) การประเมินค่า (Evaluation) เป็นความสามารถของบุคคลในการวินิจฉัย
หรือตัดสิน ตีราคาคุณภาพของสิ่งต่าง ๆ โดยมีเกณฑ์หรือมาตรฐาน เป็นเครื่องช่วยประกอบการวินิจฉัย 
ซึ่งม ี2 แบบคือ  
       6.1) การประเมินค่าโดยอาศัยข้อเท็จจริงภายใน เช่น ตัดสินคุณค่าของ
เรื่องราวโดยให้เนื้อหาของเรื่องราวนั้น เป็นเกณฑ์ตัดสิน  
       6.2) การประเมินค่าโดยอาศัยเกณฑ์ภายนอก เช่น ตัดสินคุณค่าของสิ่งต่าง ๆ 
โดยเอาสิ่งที่สังคมยอมรับเป็นเกณฑ์ตัดสิน มาตรฐานอาจจะออกมาในรูปคุณภาพหรือปริมาณก็ได้ และ
มาตรฐานที่ใช้อาจมาจากการที่บุคคลผู้นั้นตั้งขึ้นเอง หรือมาจากมาตรฐานที่มีอยู่แล้ว เมื่อบุคคลเปูาหมาย 
หรือกลุ่มเปูาหมายมีการพัฒนาความสามารถด้านพุทธิศึกษานี้แล้วก็จะสามารถท่องได้หรือบอกได้  
    2.3.2.2 พฤติกรรมด้านเจตคต ิ(Affective Domain)  
       พฤติกรรมด้านเจตคติ หมายถึง ความสนใจ ความรู้สึก ท่าที ความชอบ - ไม่ชอบ 
การให้คุณค่าหรือปรับปรุงค่านิยมที่ยึดถืออยู่ เป็นการเกิดขึ้นภายในจิตใจของบุคคล การเกิดพฤติกรรม
ด้านเจตคติ แบ่งออกเป็นขั้นตอน ดังนี้  
       1) การรับหรือการให้ความสนใจ (Receiving or Attending) เป็นขั้นที่บุคคล
ถูกกระตุ้นให้ทราบว่ามีเหตุการณ์หรือสิ่งเร้าบางอย่างเกิดขึ้น และบุคคลนั้นมีความยินดีหรือมีภาวะจิตใจ
ที่พร้อมจะรับหรือให้ความพอใจต่อสิ่งเร้านั้น ดังนั้นในขั้นนี้ จะมีส่วนประกอบ คือ ความตระหนัก ความยินดี 
หรือเต็มใจที่จะรับ การเลือกรับ หรือการเลือกให้ความสนใจ  
     2) การตอบสนอง (Responding) เป็นขั้นที่บุคคลถูกจูงใจให้เกิดความ รู้สึก
ผูกมัดต่อสิ่งเร้า เป็นเหตุให้บุคคลพยายามท าปฏิกิริยาตอบสนอง พฤติกรรมในขั้นนี้ ประกอบด้วยการ
ยินยอมในการตอบสนอง หรือการเชื่อฟัง ความตั้งใจที่จะตอบสนอง และความพอใจในการตอบสนอง  
     3) การให้ค่านิยม (Valuing) เป็นขั้นที่บุคคลมีปฏิกิริยาที่แสดงว่ายอมรับว่าเป็น
สิ่งที่มีคุณค่าส าหรับตัวเขา และได้น าไปพัฒนาให้เป็นของเขาอย่างแท้จริง แสดงว่าเกิดค่านิยม 
พฤติกรรมขั้นนี้ประกอบด้วย การยอมรับ ความชอบและผูกมัดค่านิยมเข้ากับตัวเขา  
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     4) การจัดกลุ่มค่านิยม (Organization) เป็นขั้นที่บุคคลจัดระบบของค่านิยมต่าง ๆ 
ให้เข้ากลุ่ม โดยพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างค่านิยมเหล่านั้น ในการจัดค่านิยมนี้ ประกอบด้วยการ
สร้างแนวคิดเกี่ยวกับค่านิยมและจัดระบบของค่านิยม  
     5) การแสดงลักษณะค่านิยมที่ยึดถือ (Characterization by a Value or 
Value Complex) พฤติกรรมนี้ถือว่าบุคคลมีค่านิยมหลายชนิด จัดอันดับของค่านิยมเหล่านั้นจากที่ดี
ที่สุดไปถึงน้อยที่สุด พฤติกรรมเหล่านี้จะเป็นตัวคอยควบคุมพฤติกรรมของบุคคล พฤติกรรมขั้นนี้และ
การวางแนวทางปฏิบัติ และการแสดงลักษณะที่จะปฏิบัติตัวตามแนวทางที่เขาก าหนด 
   2.3.2.3 พฤติกรรมด้านการปฏิบัติ (Psychomotor Domain)  
    เป็นพฤติกรรมที่ใช้ความสามารถในการแสดงออกทางร่างกาย ซึ่งรวมถึงการปฏิบัติ
ที่อาจแสดงออกในสถานการณ์หนึ่ง และสังเกตหรืออาจเป็นพฤติกรรมที่ล่าช้าคือ บุคคลยังไม่ได้ปฏิบัติ 
แต่คาดคะเนว่าอาจจะปฏิบัติในโอกาสต่อไป   
   สรุปได้ว่า การที่คนจะแสดงพฤติกรรมขั้นสุดท้ายคือการปฏิบัติออกมานั้น ต้องอาศัยด้าน
พุทธิศึกษา คือ ความรู้กับพฤติกรรมด้านเจตคติเป็นส่วนประกอบ กระบวนการที่ก่อให้เกิดพฤติกรรม
ด้านการปฏิบัติ ต้องอาศัยเวลาและการตัดสินใจหลายขั้นตอน เป็นพฤติกรรมที่สามารถประเมินผลได้
ง่าย แต่กระบวนการที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมต้องอาศัยเวลา และการตัดสินใจหลายขั้นตอน ในทางสุขภาพ
อนามัยถือว่าพฤติกรรมด้านการปฏิบัติของบุคคลเป็นเปูาหมายขั้นสุดท้ายที่ช่วยให้บุคคลมีสุขภาพ
อนามัยที่ด ี  
 2.3.3 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรม  
  แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม สามารถแบ่งเป็น 3 กลุ่มใหญ่ ดังนี้ (ธนิดา ผาติเสนะ, 2550 
อ้างอิงจาก บุญเยี่ยม ตระกูลวงษ,์ 2530)  
   แนวความคิดที่ 1 ปัจจัยภายในตัวบุคคล (Intra Individual Causal Assumption) 
รากฐานของแนวคิดมาจากสมมติฐานเบื้องต้นว่า สาเหตุของการเกิดพฤติกรรมหรือปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมมาจากองค์ประกอบภายในตัวบุคคล อันได้แก่ ความรู้ เจตคติ ความเชื่อ ค่านิยม แรงจูงใจ 
ความตั้งใจใฝุพฤติกรรม เป็นต้น จากแนวความเชื่อข้างต้น นักพฤติกรรมศาสตร์ในกลุ่มนั้นสนใจศึกษา 
และสร้างทฤษฎีเกี่ยวกับทฤษฎีการเรียนรู้ ทฤษฎีเจตคติ และการเปลี่ยนแปลงเจตคติ ทฤษฎีการสร้าง
แรงจูงใจ ทฤษฎีค่านิยม เป็นต้น วิธีการสุขศึกษาก็จะยึดทฤษฎีดังกล่าวเป็นหลัก โดยเน้นการให้ความรู้
การเปลี่ยนเจตคติ การสร้างแรงจูงใจ การสร้างค่านิยม เป็นต้น การวัดผลการด าเนินการสุขศึกษาก็จะ
วัดในรูปของการเปลี่ยนแปลงความรู้ เจตคติ และการปฏิบัติ ซึ่งเราเรียกว่า KAP Study ทางด้านการ
วางแผนครอบครัวของประเทศก าลังพัฒนาหลายประเทศพบว่า ความรู้ และเจตคติของการศึกษาและ
วิจัยบางเรื่องก็สัมพันธ์กับพฤติกรรมบางเรื่องก็ไม่พบว่า ความรู้ เจตคต ิและการปฏิบัติมีความสัมพันธ์กัน 
ท าให้นักพฤติกรรมศาสตร์ตั้งข้อสงสัยว่า KAP จะมิใช่เครื่องมือที่ดีที่จะใช้วัดพฤติกรรมสุขภาพ  
   แนวความคิดที่ 2 ปัจจัยภายนอกตัวบุคคล (Extra Individual Causal Assumption) 
กลุ่มนี้มีรากฐานแนวความคิดจากสมมุติฐานที่ว่า สาเหตุของการเกิดพฤติกรรมมาจากปัจจัยภายนอกตัว
บุคคล นักพฤติกรรมศาสตร์กลุ่มนี้สนใจศึกษาปัจจัยทางด้านสิ่งแวดล้อม และระบบโครงสร้างทางสังคม 
เช่น ระบบการเมือง เศรษฐกิจ การศึกษา ศาสนา องค์ประกอบด้านประชากรและลักษณะทาง
ภมูิศาสตร์มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของคนอย่างไร ทฤษฎีนี้จะน ามาประยุกต์ใช้จะเกี่ยวข้องกับทฤษฎีทาง
ประชากรศาสตร์ สังคมศาสตร์ จิตวิทยาสังคม และเศรษฐศาสตร์ เป็นต้น  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



 15 

   แนวความคิดที่ 3 ปัจจัยหลายปัจจัย (Multiple Causality Assumption) กลุ่มนี้มี
รากฐานแนวคิดมาจากสมมติฐานที่ว่า พฤติกรรมของคนนั้นเกิดมาจากปัจจัยภายในบุคคลและปัจจัย
ภายนอกบุคคล  
    สรุปได้ว่า พฤติกรรมเกิดจากปัจจัยภายในตัวบุคคล ได้แก่ ความรู้ เจตคติ ความเชื่อ 
ค่านิยม แรงจูงใจ ความตั้งใจใฝุพฤติกรรม เป็นต้น และปัจจัยภายนอกตัวบุคคล ซึ่งประกอบด้วยปัจจัย
ทางด้านสิ่งแวดล้อม และระบบโครงสร้างทางสังคม เช่น ระบบการเมือง เศรษฐกิจ การศึกษา ศาสนา 
องค์ประกอบด้านประชากรและลักษณะทางภูมิศาสตร์ ทั้งนี้อาจเกิดจากหลายปัจจัยรวมกัน 
  2.3.4 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพ แบ่งได้ 3 ประการ (ธนิดา ผาติเสนะ, 2550)  
  2.3.4.1 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพโดยวิธีทางการศึกษา  วิธีทางการศึกษา 
หมายถึง วิธีการที่วางแผนไว้อย่างมีระบบโดยประยุกต์แนวคิดจากด้านการศึกษา เพ่ือด าเนินงานให้ได้ผล
ตามวัตถุประสงค์ท่ีวางไว้ วัตถุประสงค์ส่วนใหญ่ของการจัดการศึกษานั้นก็เพ่ือจะให้ผู้เรียนเกิดการเรียนรู้
เกี่ยวกับเรื่องหนึ่ง ๆ ซึ่งหมายถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมอันเนื่องมาจากการมีประสบการณ์ของบุคคล  
   แนวคิดท่ีน ามาประยุกต์ใช้ในการจัดวิธีการทางการศึกษานั้น ส่วนใหญ่จะได้มาจากหลัก
และทฤษฎีทางด้านวิธีการสอน หลักและทฤษฎีการเรียนรู้ การติดต่อสื่อสาร เป็นต้น  
    การจัดวิธีการทางการศึกษาในงานทางการแพทย์และสาธารณสุขนั้น คือ สุขศึกษา 
นั่นเอง สรุปว่า สุขศึกษา หมายถึง การจัดกิจกรรมทางการศึกษาเกี่ยวกับสุขภาพอนามัย เพ่ือให้ผู้เรียน
ได้เกิดการเรียนรู้ เกิดแนวคิด เปลี่ยนความเชื่อ ทัศนคติที่ถูกต้อง สมัครใจและลงมือปฏิบัติด้วยตนเอง
เป็นประการส าคัญ การสุขศึกษาที่มิได้ก่อให้เกิดปฏิบัติย่อมถือว่ายังไม่ได้บรรลุวัตถุประสงค์อย่างแท้จริง  
  2.3.4.2 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพโดยการบังคับและการออกกฎหมาย  วิธีการ
บังคับโดยการออกกฎหมาย หรือกฎเกณฑ์ข้อบังคับเป็นวิธีหนึ่งที่ใช้เพ่ือแก้ปัญหาสาธารณสุข และเป็นวิธีที่
สะดวกต่อผู้ด าเนินงาน ไม่ต้องใช้เงินมาก แต่ก็มีขอบเขตจ ากัด จะน ามาใช้ในทุกปัญหาไม่ได้ ในกรณีปัญหา
เร่งด่วน หรือโครงการระยะสั้น อาจจะได้ผลรวดเร็วทันใจ เช่น เมื่อมีการระบาดของโรคบางชนิด รัฐบาลจะ
ออกกฎหมายให้ประชาชนไปรับภูมิคุ้มกันโรค ถ้าตรวจพบว่าใครไม่ได้ไปรับบริการจะถูกปรับเป็นต้น  
    วิธีการนี้จะได้ผลดีส าหรับในบุคคลบางกลุ่ม โดยเฉพาะกลุ่มที่มองเห็นความส าคัญของ
การไปรับบริการ และที่กลัวความผิด แต่ในประชาชนบางกลุ่มอาจจะไม่เห็นความส าคัญและไม่กลัวการ
ลงโทษก็อาจจะไม่ปฏิบัติตาม ในทางทฤษฎีนั้นกล่าวว่า การบังคับหรือออกกฎหมาย เพ่ือมุ่งหวังที่จะ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมนั้น จะเกิดผลต่อการเปลี่ยนแปลงการปฏิบัติชั่วครั้งชั่วคราวเท่านั้น แต่ความรู้
และทัศนคติเกี่ยวกับเรื่องนั้นมักจะไม่เปลี่ยนแปลง ตราบใดที่เขาคิดว่ามาสั่ง มาบังคับเขา หรือผลที่เกิด
จากการไม่ปฏิบัตินั้น ๆ น าความน่ากลัวหรือภัยอันตรายมาให้เขา ก็อาจจะปฏิบัติอยู่ แต่ตราบใดไม่มีสิ่ง
บังคับเขาก็จะไม่ปฏิบัติ ดังนั้นพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจะไม่ยืนยาวถาวร การใช้การบังคับหรือออกกฎหมายนี้ 
ในบางกรณีอาจไม่ได้ผลเลย และอาจก่อให้เกิดปฏิกิริยาในกลุ่มประชาชนในทางที่ไม่ดีขึ้นได้ การบังคับนี้ 
นอกจากจะเป็นการบังคับโดยการออกกฎหมายแล้ว  ยังมีการบังคับในลักษณะที่กระท าพฤติกรรม
เนื่องจากความเกรงกลัว เช่น ระหว่างหัวหน้างานและผู้ใต้บังคับบัญชา พ่อแม่กับลูก พ่ีกับน้อง หรือ
แม้แต่ในบุคคลระดับเดียวกัน เช่น เพ่ือนกับเพ่ือน ซึ่งลักษณะของการบังคับจะออกมาในลักษณะผล
สืบเนื่องที่เกิดขึ้นเนื่องจากการท า หรือไม่ท าพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่ง เช่น ลูก ๆ จะต้องแปรงฟันให้
สะอาดก่อนถึงจะดูโทรทัศน์ ผู้ใต้บังคับบัญชามาท างานเช้าเมื่อเวลาหัวหน้างานอยู่ เพ่ือหวังผลทางด้าน
ความดีความชอบ เป็นต้น  
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  2.3.4.3 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพโดยการสร้างแบบอย่างที่ดี แนวคิดของการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพ โดยการสร้างแบบอย่างที่ดีนั้นมีพ้ืนฐานมาจากทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง
ของเคลแมน ซึ่งเชื่อว่าวิธีหนึ่งที่บุคคลเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมโดยการเลียนแบบหรือเอาแบบอย่างบุคคล
ที่เขาชอบยกย่องนับถือ หรือบุคคลที่ยอมรับเขาเข้าเป็นสมาชิกในกลุ่ม หรือเพ่ือสร้างสัมพันธภาพที่ดี
ระหว่างสมาชิกในกลุ่ม พฤติกรรมสุขภาพก็เช่นเดียวกัน บุคคลเปลี่ยนแปลงการปฏิบัติทางสุขภาพโดย
การเลียนแบบบุคคลอ่ืน ที่มีความส าคัญส าหรับตัวเขา เช่น นิสัยการรับประทานอาหาร การแสดงออก
ทางอารมณ ์การพูดจา การรักษาความสะอาดของร่างกาย การแต่งกาย การแปรงฟัน ทัศนคติต่อแพทย์ 
ทันตแพทย์ ความรู้ทางด้านสุขภาพอนามัย เป็นต้น บุคคลเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพได้ โดยการ
เลียนแบบเช่นนี้ การสร้างแบบอย่างที่ดีจะเป็นส่วนส าคัญจะช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
สุขภาพได้ การสร้างแบบอย่างที่ดีทางสุขภาพอนามัยนั้น เป็นหน้าที่รับผิดชอบของบุคคลทุกคน ตลอด
ถึงชุมชนที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับบุคคล เริ่มตั้งแต่บ้าน โรงเรียน และชุมชน  
    สรุปได้ว่า การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพเกิดได้จากวิธีการทางการศึกษา เช่น การ
ให้ความรู้เพื่อให้ผู้เรียนได้เกิดการเรียนรู้ เกิดแนวคิด เปลี่ยนความเชื่อ ทัศนคติที่ถูกต้อง สมัครใจและลง
มือปฏิบัติด้วยตนเอง การบังคับและการออกกฎหมายวิธีการนี้จะได้ผลดีส าหรับในบุคคลบางกลุ่ม  
โดยเฉพาะกลุ่มที่มองเห็นความส าคัญของการไปรับบริการ และที่กลัวความผิด แต่ในประชาชนบางกลุ่ม
อาจจะไม่เห็นความส าคัญและไม่กลัวการลงโทษก็อาจจะไม่ปฏิบัติตาม โดยการสร้างแบบอย่างที่ดี  
การสร้างแบบอย่างท่ีดีจะเป็นส่วนส าคัญจะช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพได้ 
 2.3.5 การพัฒนาพฤติกรรม  
  การพัฒนาพฤติกรรม (รุจิรา ดวงสงค์, 2549 อ้างอิงจาก David et al., 1964) ได้อธิบาย
เกี่ยวกับการพัฒนาพฤติกรรมประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี้คือ  
   2.3.5.1 พฤติกรรมด้านพุทธพิสัย (Cognitive Domain) คือ การพัฒนาเน้นความจ า
ความรู้ ความเข้าใจ การใช้ความคิดวิจารณญาณ การน าไปใช้ การวิเคราะห์ การสังเคราะห์ การประเมินค่า  
    2.3.5.2 พฤติกรรมด้านจิตพิสัย (Affective Domain) การพัฒนาความนึกคิด 
ความรู้สึก ทัศนคต ิอารมณ์ ความศรัทธา ความเชื่อ ค่านิยม ฯลฯ  
   2.3.5.3 พฤติกรรมด้านทักษะพิสัย (Psychomotor Domain) ได้แก่ การแสดงออก
ทางร่างกาย หรือการฝึกปฏิบัติ โดยมีการประสานกันของกล้ามเนื้อส่วนต่าง ๆ ของร่างกาย ซึ่งพบว่าทักษะ
จะเกิดขึ้นได้นั้น มีความสัมพันธ์กับความถี่ของการฝึกปฏิบัติ เช่น การวาดเขียน การกีฬา การพูด ฯลฯ  
  สรุปได้ว่า พฤติกรรมที่จ าเป็นและมีความส าคัญอย่างยิ่ง คือ พฤติกรรมด้านการปฏิบัติ ซึ่ง
เป็นพฤติกรรมที่บุคคลแสดงออกทางร่างกาย การที่บุคคลจะมีพฤติกรรมด้านการปฏิบัติที่ดีต้องมีความรู้ 
มีเจตคต ิค่านิยม ความเชื่อ แรงจูงใจ ความตั้งใจที่ด ีจึงจะมีพฤติกรรมด้านการปฏิบัติที่ดีตามมา  
   ผู้วิจัยจึงได้น าแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมสุขภาพมาประยุกต์ใช้ในการให้ความรู้ โดยการ
บรรยายของวิทยากร สร้างทัศนคติที่ดีเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัย โดยการฝึกขับขี่ปลอดภัย ซึ่งมี
ผู้เชี่ยวชาญดูแลอย่างใกล้ชิด เพ่ือที่จะน าไปสู่การปฏิบัติในการปูองกันตนเองไม่ให้เกิดอุบัติภัยจราจร  
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2.4 พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต์  
 
 2.4.1 ความหมายของพฤติกรรมการปูองกัน  
  พฤติกรรมการปูองกัน คือ กิจกรรมที่บุคคลกระท าโดยความสมัครใจ เพ่ือเจตนาในการ
ปูองกันการเกิดโรค ปูองกันความพิการ รวมทั้งการสืบค้นโรคขณะที่ยังไม่แสดงอาการของโรค (อลิสา 
จันทร์เรือง, 2545 อ้างอิงจาก Langli, 1977) 
  พฤติกรรมการปูองกัน (Protective Behavior) หมายถึง การกระท าของบุคคลที่ท าเป็น
ปกติอย่างสม่ าเสมอ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการปูองกัน ส่งเสริม หรือคงไว้ซึ่งภาวะสุขภาพที่ดี (อลิสา 
จันทร์เรือง, 2545 อ้างอิงจาก Harris and Guten, 1979) 
  สรุปได้ว่า พฤติกรรมการปูองกัน หมายถึง กิจกรรมของบุคคลที่กระท า หรือแสดงออก
อย่างสม่ าเสมอ โดยมีเจตนาหรือวัตถุประสงค์เพ่ือการปูองกันโรค ปูองกันความพิการ ส่งเสริมและคงไว้ 
เพ่ือให้มีสุขภาพที่ดีสมบูรณ์  
 2.4.2 ความหมายของพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์  
  นภดล บ ารุงกิจ (2544) ได้นิยามความหมายของ พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจร 
หมายถึง การปฏิบัติหรือการกระท าที่ถูกต้องเพ่ือปูองกันมิให้เกิดอุบัติภัย ประกอบด้วยพฤติกรรมก่อน
การขับขี่ เช่น การตรวจสอบสภาพรถ การเตรียมความพร้อมของร่างกาย พฤติกรรมระหว่างการขับขี่ 
เช่น การบังคับและควบคุมรถ การปฏิบัติตามกฎจราจร และพฤติกรรมหลังการขับขี่ เช่น การตรวจสอบ
สภาพรถหลังการใช้งาน นอกจากนี้ยังรวมถึงการปูองกันการบาดเจ็บหรืออันตรายต่อร่างกาย และชีวิต
เมื่อเกิดอุบัติภัย  
  เรณู บุญล้อม (2548) ได้นิยามความหมายของค าว่าพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หมายถึง การปฏิบัติการกฎจราจร เช่น การสวมหมวกนิรภัย การไม่ขับขี่
ซ้อนกันเกิน 1 คน  
  พัชรินทร์กร ทาน้อย (2551) ได้นิยามความหมายของ พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนต์ หมายถึง การกระท าใด ๆ ที่แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่หลีกเลี่ยงจากสถานการณ์เสี่ยง ต่อ
การเกิดอุบัติภัย สามารถปูองกันตนจากการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เช่น การปฏิบัติตาม
กฎจราจร การขับขี่รถด้วยความระมัดระวัง การไม่ขับขี่รถขณะมึนเมา หรือในขณะที่ร่างกายไม่พร้อม 
(เช่น ขณะง่วงนอน อ่อนเพลีย) การสวมหมวกนิรภัย การไม่ขับขี่รถด้วยความเร็วสูงเกินที่กฎหมาย
ก าหนด การตรวจสภาพรถให้พร้อมใช้ เป็นต้น  
  สรุปได้ว่า พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรการขับขี่รถจักรยานยนต์หมายถึง 
พฤติกรรมหรือการกระท าใด ๆ ที่แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่หลีกเลี่ยงจากสถานการณ์ที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติภัยจราจร สามารถปูองกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์ที่ท าให้เกิดการบาดเจ็บ พิการ หรือสูญเสียทรัพย์สิน 
และเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เช่น ไม่ขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด สวมหมวกนิรภัยทุก
ครั้งที่ขับขี่หรือซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ ปฏิบัติตามกฎจราจร ขับขี่ด้วยความระมัดระวัง ไม่ประมาท 
ตรวจสภาพรถจักรยานยนต์ให้พร้อมสมบูรณ์เพื่อพร้อมใช้งาน เป็นต้น  
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 2.4.3 ขั้นตอนการปูองกันอุบัติภัย (นิรมล เมืองโสม, 2555) ได้แบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน ดังนี้  
  2.4.3.1 การปูองกันก่อนเกิดอุบัติภัย (Primary Prevention) เป็นการให้ความรู้เกี่ยวกับ
สาเหตุ และการปูองกันการเกิดอุบัติภัยให้กับนักเรียน นักศึกษา เจ้าหน้าที ่และประชาชนทั่วไป   
  2.4.3.2 การปูองกันขณะเกิดอุบัติภัย (Secondary Prevention) เป็นการให้ความรู้เพ่ือ
ช่วยเหลือฉุกเฉิน   
  2.4.3.3 การปูองกันหลังเกิดอุบัติภัย (Tertiary Prevention) เป็นการรักษาผู้ปุวยให้พ้น
จากขีด อันตราย ปูองกันภาวะแทรกซ้อน และภาวะทุพพลภาพหรือบาดเจ็บ   
  สรุปได้ว่า การปูองกันอุบัติภัย สามารถปูองกันได้ 3 ขั้นตอน คือ ปูองกันก่อนเกิดอุบัติภัย  
ปูองกันขณะเกิดอุบัติภัย ปูองกันหลังเกิดอุบัติภัย  
 2.4.4 พฤติกรรมปูองกันอุบัติภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์   
  ข้อแนะน าส าหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จากบทความ “หลักพ้ืนฐานการขับขี่ที่ปลอดภัย 
10 ประการ” มีรายละเอียดดังนี้  (ศูนย์ฝึกขับข่ีปลอดภัยฮอนด้า บริษัทฮอนด้า, 2551) 
   2.4.4.1 สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งเวลาขับข่ีรถจักรยานยนต์   
    2.4.4.2 หมั่นตรวจระบบเบรก ยาง และระบบส่องสว่างให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์พร้อมใช้
งานอยู่เสมอ   
   2.4.4.3 มองดูด้านหลังและให้สัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเปลี่ยนช่องทาง   
   2.4.4.4 สัญญาณจราจรที่ส าคัญและควรจดจ า   
   2.4.4.5 อย่าขับขี่รถจักรยานยนต์สวนทาง หรือข้ามช่องทางวิ่ง   
   2.4.4.6 ระมัดระวังและลดความเร็วทุกครั้ง เมื่อพบกับสภาพถนนที่ขรุขระ เป็นหลุม   
   2.4.4.7 อย่าขับรถเร็วเกินที่กฎหมายก าหนด   
   2.4.4.8 ห้ามเสพหรือดื่มของมึนเมาขณะขับขี่รถจักรยานยนต์   
   2.4.4.9 การขับขี่รถจักรยานยนต์ผ่านบริเวณสี่แยกที่มีการจราจรติดขัดในด้านตรงข้าม 
ควรหยุดรถ หรือชะลอความเร็วของรถ และตรวจดูว่าปลอดภัยจากยานพาหนะอ่ืน แล้วจึงเคลื่อนรถเข้า
สู่บริเวณสี่แยก โดยระมัดระวังรถคันอื่นที่จะออกมาจากมุมที่มองไม่เห็น หรือจุดบอดที่เกิดจากรถที่ก าลัง
จอดติดกันอยู ่อาจมาจากรถบนทางตรงของถนนที่ตัดกัน หรือรถที่เลี้ยวมาจากด้านตรงข้าม  
   2.4.4.10 การขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนนที่ไม่มีไฟส่องสว่าง และมีปริมาณรถน้อยใน
เวลากลางคืน ในการขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนนที่ไม่มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืนจะสามารถมองเห็น
ได้เพียงบริเวณไฟหน้ารถส่องสว่างถึง ดังนั้นจึงควรขับโดยใช้ความเร็วต่ ากว่าเวลากลางวัน เพ่ือให้
สามารถคาดการณ์และแก้ไขสถานการณ์ที่เกิดข้ึนโดยฉับพลันได้  
  สรุปได้ว่า การปูองกันอุบัติภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ได้นั้น ต้องปฏิบัติตามกฎจราจร 
และหลักพ้ืนฐานการขับข่ีที่ปลอดภัย 10 ประการ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
  ผู้วิจัยจึงได้น าแนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์มา
ประยุกต์ใช้ โดยการน าวิทยากรจากขนส่งจังหวัดมหาสารคามและทีมวิทยากรด้านความปลอดภัยจาก
บริษัท ฮอนด้า จ ากัด (มหาชน) มาให้ความรู้ในการปฏิบัติตามกฎจราจร และการฝึกปฏิบัติขับขี่
ปลอดภัย เพื่อให้นักศึกษามีความรู้และความเข้าใจที่ถูกต้องเกี่ยวกับการขับขี่อย่างปลอดภัยและเพ่ือเป็น
การกระตุ้นให้นักศึกษามีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ถูกต้องและปลอดภัย 
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2.5 ทฤษฎีแรงจูงใจในการป้องกันโรค (Protection Motivation Theory) (จุฬาภรณ์ โสตะ, 2554 
อ้างอิงจาก Rogers, 1975)  
 
 Rogers  (จุฬาภรณ์ โสตะ, 2554 อ้างอิงจาก Rogers, 1975) ได้พัฒนาทฤษฎีนี้ขึ้นครั้งแรก 
ในปี ค.ศ.1975 เพ่ือช่วยสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับความกลัวของบุคคล โดยเริ่มต้นจากการพัฒนาแบบ
แผนของกระตุ้นให้เกิดความกลัวเพ่ืออธิบายแรงจูงใจที่มีอิทธิพลต่อความกลัวหรือความกังวลใจจากการ
สื่อสารที่เข้ามาคุกคาม เน้นเกี่ยวกับการประเมินการรับรู้ด้านข้อมูลข่าวสารที่เป็นความรู้ หรือประสบการณ์
ทางสุขภาพการให้ความส าคัญกับสิ่งที่มาคุกคามสุขภาพ และขบวนการของบุคคลที่ใช้แก้ปัญหาในสิ่งที่
ก าลังคุกคามอยู่นั้น รวมถึงการประเมินปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็นผลให้เกิดการเพ่ิมหรือลดของการตอบสนอง
ของบุคคลต่อสิ่งที่มาคุกคามทางสุขภาพ ซึ่งอาจเป็นได้ทั้งปัจจัยภายในหรือภายนอกร่างกายบุคคล 
ประกอบด้วย ความรุนแรงของโรคหรือสิ่งที่ก าลังคุกคาม (Noxiousness) การรับรู้โอกาสเสี่ยงต่อการ
เป็นโรคหรือสิ่งที่ก าลังคุกคาม (Perceived Probability) ความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
ตอบสนอง  
 จากองค์ประกอบหรือตัวแปรที่ท าให้เกิดความกลัวจะท าให้เกิดสื่อกลางของกระบวนการรับรู้
ในด้านต่าง ๆ ประกอบด้วย ท าให้เกิดการรับรู้ในความรุนแรง จนสามารถประเมินความรุนแรงได้ ท าให้
เกิดการรับรู้ในการทนสถานการณ์ และเกิดความคาดหวังในการทนรับสถานการณ์  ท าให้เกิดการรับรู้ใน
ความสามารถในการตอบสนองการทนรับสถานการณ์ 
 ทั้งหมดนี้ท าให้เกิดแรงจูงใจเพ่ือการปกปูองสุขภาพและความตั้งใจที่จะตอบสนองในที่สุด  
ต่อมาทฤษฎีนี้ได้มีการปรับปรุง พัฒนาและน ามาใช้ในปี ค.ศ.1983 โดยน าตัวแปรทั้ง 4 ตัว คือ การรับรู้
ในความรุนแรงของโรค (Noxiousness) การรับรู้ต่อโอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค (Perceived Probability) 
ความคาดหวังในประสิทธิภาพของการตอบสนอง (Response Efficacy) และความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเอง (Self-efficacy) มาสรุปเป็นกระบวนการรับรู้ 2 แบบ ดังนี้ 
  2.5.1 การประเมินอันตรายต่อสุขภาพ (Threat Appraisal) เป็นการประเมินปัจจัยที่เพ่ิม
หรือลด ความน่าจะเป็นในการท าให้เกิดพฤติกรรมตอบสนองที่ไม่เหมาะสม เช่น พฤติกรรมการเริ่มต้น
สูบบุหรี่ การไม ่สวมหมวกนิรภัย การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย เป็นต้น ตัวแปรที่เพ่ิมโอกาสการเกิดพฤติกรรม
ตอบสนองที่ไม่ เหมาะสมคือ รางวัลจากภายใน (Intrinsic Rewards) เช่น ความสุขทางกาย และรางวัล
จากภายนอก  (Extrinsic Rewards) เช่น การยอมรับจากสังคม การประเมินอันตรายต่อสุขภาพ ประกอบ
ไปด้วยการรับรู้ 2  ลักษณะ ได้แก่ การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค (Perceived Probability) และการ
รับรู้ความรุนแรงของโรค (Noxiousness) ซึ่งการรับรู้นี้จะน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงทัศนคติและ
พฤติกรรม โดยมีโอกาสเกิด พฤติกรรมสุขภาพท้ังแบบพึงประสงค์และไม่พึงประสงค์ ดังนี้  
    2.5.1.1 การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค (Perceived Probability) หมายถึง 
ความเชื่อหรือการคาดคะเน ว่าตนเองมีโอกาสเสี่ยงต่อการเป็นโรคหรือมีปัญหาสุขภาพ โดยใช้การ
สื่อสารที่ท าให้เกิดความกลัว สื่อออกมาว่าหากกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมบางอย่างจะท าให้เกิดผล
เสียต่อสุขภาพ ซึ่งจะท าให้บุคคลเชื่อว่าตนเองก าลังตกอยู่ในภาวะเสี่ยง การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิด
โรค จะขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของแต่ละบุคคลว่า ถ้าไม่ปฏิบัติตนเพ่ือหลีกเลี่ยงอันตรายที่เกิดขึ้นก็จะท า
ให้ตนเองมีโอกาสเสี่ยงต่อการเป็นโรคสูงได้ บุคคลที่มีการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดโรคสูงและ 
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เห็นความส าคัญของการมีสุขภาพดี จึงมีการปฏิบัติตนในการส่งเสริมสุขภาพและปกปูองตนเองเพ่ือไม่ให้
เกิดโรคขึ้น 
     2.5.1.2 การรับรู้ความรุนแรงของโรค (Noxiousness) หมายถึง ความเชื่อที่บุคคล
เป็นผู้ประเมินเองในด้านความรุนแรงของโรคที่มีต่อร่างกาย การก่อให้เกิดความพิการ เสียชีวิต ความ
ยากล าบาก การใช้เวลานานในการรักษา และการเกิดโรคแทรกซ้อนหรือมีผลกระทบต่อบทบาททาง
สังคมของตน ซึ่งการรับรู้ความรุนแรงของโรคนั้น อาจมีความแตกต่างจากความรุนแรงของโรค ซึ่งแพทย์
เป็นผู้ประเมิน (วิชัย สิริวิบูลย์กิตติ, 2553) การท าให้เกิดการรับรู้ความรุนแรงของโรค จะใช้การสื่อสาร
เพ่ือท าให้เกิดความกลัวว่า ถ้ากระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมบางอย่าง จะท าให้บุคคลได้รับผลลัพธ์
ร้ายแรง ลักษณะข้อความที่ใช้ในการสื่อสารได้แก่ การบรรยายว่าจะได้รับการบาดเจ็บเล็กน้อยหรือเป็น
อันตรายถึงแก่ชีวิต เป็นต้น โดยทั่วไปข้อมูลที่ท าให้เกิดความกลัวสูง จะส่งผลให้บุคคลเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติ และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้มากกว่าข้อมูลที่ท าให้เกิดความกลัวเพียงเล็กน้อย  อย่างไรก็ตาม 
ข้อมูลที่ท าให้เกิดความกลัวสูง อาจไม่มีผลต่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยตรง แต่ต้องใช้การกระตุ้น
หรือการปลุกเร้า ร่วมกับการสื่อสารให้เกิดความกลัว จึงจะส่งผลให้ข้อมูลนั้นมีลักษณะเด่นและชัดเจน
ขึ้น ซึ่งการใช้สื่อกระตุ้น จะท าให้บุคคลเกิดการรับรู้ความรุนแรงของโรคได้ดีกว่าการกระตุ้นตามปกติ 
และท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้  
  2.5.2 การประเมินการเผชิญปัญหา (Coping Appraisal) ประกอบด้วยการรับรู้ 2 
ลักษณะ คือ การรับรู้ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนอง (Response-efficacy) และการ
รับรู้ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง (Self-efficacy) ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่พึงประสงค์และท าให้หลีกเลี่ยงอันตรายได้ แต่สิ่งที่ท าให้การเกิดความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนองลดลง คือ ความไม่สะดวก การมีค่าใช้จ่าย ความไม่น่าชื่นชม ความ
ยากล าบาก ความสับสน ยุ่งยาก การเกิดอาการแทรกซ้อน และความไม่สอดคล้องในการด าเนินชีวิต 
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนอง และความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองจึงเป็นสิ่งส าคัญมากในการก่อให้เกิดความตั้งใจที่จะแก้ไขปัญหา  ซึ่งต้องพยายามสร้างให้
เกิดข้ึน และรักษาความตั้งใจนั้นไว้ให้มั่นคง 
   2.5.2.1 ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนอง (Response-efficacy) ความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองหมายถึง  การที่บุคคลทราบถึงผลดีของการปฏิบัติตาม
ค าแนะน าว่าจะช่วยลดการเกิดโรคหรือปัญหาสุขภาพได้  สามารถกระท าได้โดยการน าเสนอข้อมูล
ข่าวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตนเพ่ือลดโอกาสเสี่ยงต่อการเป็นโรค  ซึ่งเป็นการสื่อสารที่ท าให้บุคคลเกิด
ความกลัว โดยปกติจะเป็นการน าเสนอข้อมูลในรูปแบบของการลดพฤติกรรมที่ไม่ถูกต้อง 
      ในการวิจัยครั้งนี้ ได้จัดกิจกรรมสร้างแรงจูงใจเพ่ือให้เกิดพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
โดยการบรรยายและแจกแผ่นพับให้ความรู้เกี่ยวกับประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย  ซึ่งมีเนื้อหา
แสดงให้เห็นถึงลักษณะของหมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานและการเลือกใช้ให้เหมาะสม  ประโยชน์ของการ
สวมหมวกนิรภัยซึ่งช่วยลดความรุนแรงจากการได้รับบาดเจ็บบริเวณศีรษะ ใบหน้า และสมอง การสาธิต
และฝึกปฏิบัติสวมหมวกนิรภัยอย่างถูกต้อง ซึ่งจะท าให้นักศึกษาเห็นว่าตนเองสามารถปฏิบัติได้ใน
ชีวิตประจ าวัน ไม่มีความยุ่งยากซับซ้อน อีกท้ังยังสะดวก รวดเร็วในการปฏิบัติ และไม่ท าให้เสียค่าใช้จ่าย
ใด ๆ เพ่ิมเติม เพ่ือให้นักศึกษาเกิดความคาดหวังในผลดีที่เกิดขึ้นจากการสวมหมวกนิรภัย และจากการดู
วีดีทัศน์อุบัติภัยจราจร จะท าให้นักศึกษาเกิดความกลัวจะหาวิธีปูองกันตนเองจากอุบัติภัยนั้นได้ 
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    2.5.2.2 ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง (Self-efficacy) ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเอง เป็นตัวแปรที่เพ่ิมข้ึนมา ซึ่ง Bandura (1997) เชื่อว่ากระบวนการเปลี่ยนแปลง
ทางจิตวิทยา ขึ้นอยู่กับความคาดหวังในความสามารถของตนเองที่มีต่อทางเลือกนั้น  ๆ ซึ่งสามารถ
กระท าได้หลายวิธีเช่น การเลียนแบบ การเรียนรู้ หรือการสอนด้วยค าพูด ดังนั้นการท าให้บุคคลปฏิบัติ
ตามค าแนะน าได้ จึงต้องมีการให้ข้อมูลข่าวสาร ซึ่งควรจะมีเนื้อหาที่มีผลท าให้บุคคลปฏิบัติตามได้จริง 
จึงจะท าให้บุคคลเกิดการปรับเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และเป็นพ้ืนฐานให้บุคคลปฏิบัติตามได้ 
      ในการวิจัยครั้งนี้ได้จัดกิจกรรมสร้างแรงจูงใจเพ่ือให้เกิดพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย 
โดยการสาธิตและฝึกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยอย่างถูกต้อง เพ่ือให้นักศึกษาเกิดความเชื่อว่า ตนเอง
สามารถสวมหมวกนิรภัยได้ การน าเสนอตัวแบบที่สวมหมวกนิรภัยถูกต้อง ซึ่งจะท าให้เกิดการเลียนแบบ
พฤติกรรม และเกิดความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภัย การวิเคราะห์จุดเสี่ยงจะท าให้นักศึกษารู้ว่าตนเอง
สามารถปูองกันตนเองได้อย่างไรบ้าง เมื่อต้องเดินทางผ่านจุดเสี่ยงเหล่านั้น 
     กระบวนการรับรู้ทั้ง 2 ประการของแต่ละบุคคลนี้ อาจมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ
อิทธิพลของสิ่งแวดล้อม การพูดชักชวน การเรียนรู้จากการสังเกต และลักษณะของบุคคล (บุคลิกและ
ประสบการณ)์ ซึ่งจะท าให้เกิดความตั้งใจที่จะปฏิบัติและน าไปสู่การปฏิบัติต่อไป 
      กล่าวโดยสรุป ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรค มีความเชื่อว่า แรงจูงใจเพ่ือการ
ปูองกันโรคจะกระท าได้ดีที่สุด เมื่อบุคคลมีความเชื่อในความรุนแรงของโรค โอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค 
มีความคาดหวังในประสิทธิผลของการสนองต่อพฤติกรรมของตนเอง และความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองที่จะกระท า พฤติกรรมได ้ดังนี้ 
      1) บุคคลเห็นว่าอันตรายต่อสุขภาพนั้นรุนแรง 
      2) บุคคลมีความรู้สึกไม่ม่ันคงหรือเสี่ยงต่ออันตรายนั้น 
      3) บุคคลเชื่อว่าการตอบสนองโดยการปรับตัว เป็นวิธีการที่ดีที่สุดที่จะก าจัด
อันตรายนั้น 
      4) บุคคลมีความเชื่อมั่นในตนเองว่าจะสามารถปรับตัวตอบสนองหรือปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมนั้นได้อย่างสมบูรณ์ 
      5) ผลดีจากการตอบสนองด้วยการปรับตัวแบบที่ไม่พึงประสงค์นั้นมีน้อย 
      6) อุปสรรคเกี่ยวกับการปรับตัวหรือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมนั้นต่ า ซึ่งจะมีผล
ต่อความตั้งใจ และช่วยให้บุคคลเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเฉพาะบางอย่างได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
และเป็นไปตามกรอบแนวคิดทฤษฏีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรคของ Rogers ดังภาพประกอบ 2.1 
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ที่มา: (จุฬาภรณ์ โสตะ, 2554 อ้างอิงจาก Rogers, 1975) 
 
ภาพประกอบ 2.1 ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรคของ Rogers (The Protection Motivation  
     Theory)  
 
  จากการศึกษาทฤษฎีดังกล่าวสรุปได้ว่า ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรคสามารถ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติ และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของบุคคลได้ เมื่อบุคคลมีความเชื่อว่า แรงจูงใจเพ่ือการ
ปูองกันโรคจะกระท าได้ดีที่สุด มีความเชื่อในความรุนแรงของโรค โอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค มีความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการสนองต่อพฤติกรรมของตนเอง และความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองที่จะกระท า ก็จะสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของบุคคลให้ดีขึ้นได้ 
  ผู้วิจัยจึงได้เลือกใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรค ในประเด็นของการรับรู้โอกาสเสี่ยง 
การรับรู้ความรุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังใน
ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติตัว มาประยุกต์ใช้ในการจัดกิจกรรม
เนื่องจากอิทธิพลของแหล่งข้อมูลข่าวสาร สิ่งแวดล้อม การพูดชักชวน การเรียนรู้จากสังเกต หรือ
ประสบการณ์ที่บุคคลได้รับ จะมีส่วนช่วยโน้มน้าวให้นักศึกษาที่ใช้รถจักรยานยนต์ เห็นความส าคัญของ
อันตรายจากการไม่สวมหมวกนิรภัย ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร และมีพฤติกรรมการเผชิญปัญหาเกี่ยวกับ
การปูองกันอันตราย จากการไม่ขับขี่รถจักรยานยนต์ในลักษณะที่พึงประสงค์ และน าสิ่งที่ได้ศึกษาไปใช้
เป็นแนวทางในการส่งเสริมพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรได้อย่างเหมาะสมต่อไป  
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2.6 แนวคิดเกี่ยวกับวัยรุ่น 
 
 2.6.1 ความหมายของวัยรุ่น 
         วัยรุ่น ในภาษาอังกฤษเรียกว่า Adolescence มีรากศัพท์มาจากภาษาลาตินว่า 
Adolescere หมายถึง การเจริญสู่วุฒิภาวะ (Grow into Maturity) 
         วีนัส ศรีศักดา (2545) วัยรุ่นเป็นลักษณะที่เด็กจะพัฒนาไปสู่ความเป็นผู้ใหญ่ เป็นวัยที่อยู่
ในช่วงของการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ในชีวิตอย่างรวดเร็วในทุกด้าน ทั้งด้านร่างกาย สติปัญญาอารมณ์ 
และสังคม เป็นเหตุให้วัยรุ่นเป็นวัยที่ประสบปัญหาและเผชิญวิกฤติการในการปรับตัวมากที่สุดในชีวิต 
         เพ็ญพิไล ฤทธาคณานนท์ (2550) วัยรุ่นเป็นวัยที่ส าคัญของชีวิต ต้องพบกับการ
เปลี่ยนแปลงในหลาย ๆ ด้าน ซึ่งต้องมีการปรับตัวให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงเหล่านี้ โดยทั่วไป
นักจิตวิทยาแบ่งช่วงระยะวัยรุ่นเป็น 3 ระยะ ดังต่อไปนี้ 
           1) วัยรุ่นตอนต้น (Early Adolescence) เป็นระยะเริ่มแรกในการเข้าสู่วัยรุ่น โดยอยู่
ในช่วงอายุ 12-15 ปี วัยรุ่นในช่วงนี้จะเป็นช่วงของการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ อย่างเต็มที่และรวดเร็วมาก 
ท าให้ต้องปรับตัวต่อปัญหาทางร่างกาย สังคม อารมณ์ 
            2) วัยรุ่นตอนกลาง (Middle Adolescence) อยู่ในช่วงอายุ 15-18 ปี ช่วงนี้เป็นช่วงที่
ผ่านการปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ได้ 
            3) วัยรุ่นตอนปลาย (Late Adolescence) อยู่ในช่วงอายุ 18-25 ปี ระยะนี้เป็นช่วง
สุดท้ายก่อนจะเข้าสู่วัยผู้ใหญ่ 
  สรุปได้ว่า วัยรุ่น เป็นช่วงชีวิตของบุคคลที่พัฒนาจากเด็กไปเป็นผู้ใหญ่อย่างสมบูรณ์ เป็น
ระยะหัวเลี้ยวหัวต่อของชีวิตระหว่างความเป็นเด็กและความเป็นผู้ใหญ่ โดยมีการเปลี่ยนแปลงของ
พัฒนาการทุกด้านท้ังทางด้านร่างกาย จิตใจ อารมณ์ สังคม และสติปัญญา ซึ่งถือว่าช่วงชีวิตนี้เป็นระยะ
วิกฤตของชีวิต เนื่องจากเป็นช่วงระยะเวลาที่มีความสับสนทางจิตใจมากกว่าวัยอื่น ๆ 
 2.6.2 พฤติกรรมและความต้องการของวัยรุ่น 
   วัยรุ่น เป็นวัยที่ก าลังเจริญเติบโต อยากรู้อยากเห็น ชอบเลียนแบบและแสดงออกมีอารมณ์
รุนแรง ไม่ค่อยมีความยับยั้งชั่งใจ อ่อนความรู้และด้อยประสบการณ์ จึงอาจหลงผิด หรือถูกชักจูงไป
ในทางที่ผิดได้ง่าย โดยเฉพาะวัยรุ่น เป็นวัยเปลี่ยนจากเด็กสู่ผู้ใหญ่ นับเป็นวัยหัวเลี้ยวหัวต่อของชีวิตคือ
อาจเสียคนเสียอนาคตได้ง่ายกว่าช่วงอายุในวัยอ่ืน ซึ่งนักจิตวิทยาที่มีชื่อเสียงคือ  G.Stanley Hall  
ได้รับการยกย่องว่าเป็นบิดาแห่งวิชาวัยรุ่น กล่าวว่า “วัยรุ่น เป็นวัยแห่งพายุ (Stormand Stress) เป็น
วัยที่มีความต้องการและอารมณ์รุนแรง มีพลังมาก เนื่องจากร่างกายและจิตใจเปลี่ยนจากเด็กมาเป็น
ผู้ใหญ่ อารมณ์จึงแปรปรวนและจิตใจไม่ปกติ เกิดความขัดแย้งภายในจิตใจ ถ้าอยู่ในสภาพแวดล้อมที่ไม่
ดีเด็กและวัยรุ่นเหล่านี้ก็จะมีพฤติกรรมเบี่ยงเบน และน าไปสู่การกระท าผิดได้ง่าย 
  พฤติกรรมเบี่ยงเบน (Delinquency) คือความประพฤติที่ออกนอกลู่นอกทางไปจาก
ท านองคลองธรรมที่ดี (บรรทัดฐาน) ของสังคม ซึ่งถ้าท าสะสมนานเข้าก็จะท าให้ก่ออาชญากรรมได้ในที่สุด 
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 2.6.3 ความต้องการของวัยรุ่น 
  ต้องการของมนุษย์โดยเฉพาะของวัยรุ่นมักจะขึ้นอยู่กับค่านิยมที่แต่ละคนยึดถือ และส่วน
ใหญ่ก็มักจะยึดถือค่านิยมในกลุ่มท่ีตนเข้าร่วมด้วย กลุ่มมีอิทธิพลมาก ต่อความต้องการของวัยรุ่น ดังนั้น 
ความต้องการที่เป็นจริงก็คือความต้องการของตนเองบวกกับความต้องการของสังคมอันที่จริงความ
ต้องการของวัยรุ่นคล้ายกับความต้องการของมนุษย์โดยทั่ว  ๆ ไปในสังคมคือ ต้องการความมั่นคง 
ต้องการการยอมรับ ต้องการประสบการณ์ใหม่ ๆ ฯลฯ แต่ในที่นี้จะสรุปความต้องการออกเป็นข้อ ๆ 
เพ่ือง่ายต่อการเข้าใจ คือ 
   2.6.3.1 ต้องการความรัก ความรักในที่นี้มีหลายแบบคือ รักพ่อแม่ญาติพ่ีน้อง รักเพ่ือน 
รักพวกพ้อง ในขณะเดียวกันอยากให้เพ่ือนรัก รักตัวเอง อยากดี อยากมีความส าเร็จ รักเพ่ือนต่างเพศ 
ซึ่งเป็นความรักแบบหนุ่มสาว ฯลฯ 
   2.6.3.2 ต้องการความสนุกสนานเพลิดเพลิน ซึ่งส่วนมากมักจะออกมาในรูปของ
กิจกรรมกีฬาหรือการบันเทิง 
   2.6.3.3 ต้องการความเป็นอิสระ ความต้องการนี้จะรุนแรงมากในวัยนี้ เพราะเป็นวัยที่
อยู่ระหว่างวัยเด็กกับวัยผู้ใหญ่ จึงอยากจะแสดงออกซ่ึงความเป็นตัวของตัวเอง ฉะนั้น จึงไม่ชอบให้ผู้ใหญ่
มาก้าวก่ายในชีวิตของตน ไม่ชอบให้ใครสอน คอยช่วยเหลือ บางคนจึงท าอะไรโดยผู้ใหญ่ไม่รู้ไม่เห็น 
              2.6.3.4 ต้องการได้รับการยกย่อง ต้องการมีชื่อเสียง วัยนี้เป็นวัยที่อยากให้สังคม
ยอมรับหรือชมเชยหรืออยากเด่น อยากดัง เช่น อยากเป็นนักกีฬาที่เก่ง เป็นขวัญใจ เป็นต้น หรืออาจจะ
ออกมาในแง่เทิดทูนนักกีฬาดาวประจ าคณะ หรือมหาวิทยาลัย หรือไม่ก็ตั้งชมรมต่าง ๆ เพ่ือแสดงให้
สังคมได้รู้ว่าเขาได้พยายามท าดีท่ีสุดแล้ว 
              2.6.3.5 มีอุดมคติสูง วัยรุ่นยังอยู่ในวัยที่เรียนรู้ทางทฤษฎีและยังไม่เคยออกไปประสบ
กับสภาพความเป็นจริง จึงละเลยมองข้ามความเป็นจริงไปบ้าง คือ เป็นพวกอุดมคตินิยม ( Idealist) 
มากกว่ามุ่งไปในทางปฏิบัติได้จริง ๆ (Pragmatist) ซึ่งบางครั้งก็ตกเป็นเครื่องมือของผู้ที่มีอ านาจ  
มีอิทธิพล มีบารมี แสวงหาประโยชน์ได้ เพราะวัยรุ่นมักจะเป็นพวกที่มีอุดมคติแรงกล้า มีความกล้าเสี่ยง 
และมีพลังผลักดันสูง เชื่อคนง่าย โดยไม่คิดว่ามนุษย์ในโลกอาจมีวิธีการลึกซึ้ง มีลักษณะไปในทางไม่
สุจริตและอาจแสวงหาผลประโยชน์ส่วนตัวได้จุดอ่อนส าคัญของวัยรุ่นอีกประการหนึ่ง คือ ถ้ามีความเชื่อ
แล้วมักจะเชื่ออย่างจริงจัง แต่ในขณะเดียวกันก็มีความระแวงไม่ยอมเชื่ออะไรง่าย  ๆ นอกจากจะมี
หลักฐานมาอ้างอิงให้เชื่อถือ และถ้าเชื่อแล้วเกิดไม่เป็นจริงจะเปลี่ยนความเชื่ออย่างรวดเร็ว เพราะเป็น
วัยที่ชอบวีรบุรุษ คือ เชิดชูทั้งคนกล้าจริงและคนกล้าไม่จริง 
               2.6.3.6 มีความสนใจเรื่องเพศและเพ่ือนต่างเพศ เป็นวัยที่ต้องการความรู้ ความเข้าใจ
ทางเพศอย่างถูกต้อง ถ้าถูกกีดกันจะแสดงออกทางอ้อมโดยการปิดบัง และพูดคุยเฉพาะในกลุ่มเพศ
เดียวกันหาความรู้จากการได้ยินได้ฟังคนอ่ืนพูด ซึ่งอาจถูกบ้างผิดบ้าง หรือไม่ก็อ่านจากหนังสือเรื่องเพศ
หนุ่มสาวมักจะชอบดู 
               2.6.3.7 ต้องการการรวมกลุ่ม เพ่ือนมีความส าคัญมาก เป็นวัยที่อยากให้เพ่ือนยอมรับ
เพราะฉะนั้นจึงพยายามท าตามเพ่ือน แม้บางครั้งจะขัดกับความรู้สึกส่วนตัวก็ตาม เช่น เพ่ือนชวน
เดินขบวนแม้ไม่อยากเดินก็เดินด้วย เพราะกลัวเพ่ือนจะไม่รัก หรือไม่ก็ไม่กล้าขัดใจเพ่ือน เป็นต้น 
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               2.6.3.8 ต้องการการยอมรับจากผู้ใหญ่ คือ อยากให้ผู้ใหญ่ยอมรับบ้างว่ามีความสามารถ
หรือมีประโยชน์ต่อสังคม เพราะฉะนั้นผู้ใหญ่ไม่ควรจะเพิกเฉย ควรให้วัยรุ่นช่วยรับผิดชอบในกิจกรรม
บางอย่าง จะช่วยให้วัยรุ่นรู้จักความรับผิดชอบ เป็นตัวของตัวเองหรือช่วยตัวเองได้มากขึ้น 
              2.6.3.9 ต้องการแบบอย่างที่ดี วัยรุ่นในปัจจุบันแม้จะชอบความอิสระ ก็ยังอยากได้
ค าแนะน าจากผู้ใหญ่ที่ดี ผู้ใหญ่จะต้องเป็นปูชนียบุคคลที่ดี วัยรุ่น จึงจะมีแนวโน้มที่ดีได้ ผู้ใหญ่จะต้อง
คอยน าทางคอยตักเตือนเมื่อท าผิดและให้รางวัลเมื่อท าดี 
            2.6.3.10 ต้องการความปลอดภัยและความมั่นคง คือ อยากได้หลักประกันว่าถ้าหาก
ท าในสิ่งที่ดีแล้วจะไม่ถูกลงโทษหรือเป็นที่พอใจของผู้ใหญ่ เพราะในสายตาของผู้ใหญ่สิ่งที่วัยรุ่นคิดว่าดีแล้ว 
             2.6.3.11 ต้องการประสบการณ์ใหม่ ๆ ความต้องการนี้อาจจะรุนแรง และหาความ
พอใจโดยทางใดทางหนึ่งให้จนได้ ซึ่งผู้ใหญ่บางคนก็มักจะกีดกัน ห้ามไม่ให้หนุ่มสาวรับความสนุกสนาน
เพลิดเพลิน ทั้ง ๆ ที่ไม่ก่อให้เกิดอันตรายแต่อย่างใด เช่น อยากแต่งกายแปลก ๆ ตามสมัยนิยม อยากมี
เพ่ือนต่างเพศ เป็นต้น ผลที่ติดตามมา คือ เกิดการซ่อนเร้น หลอกลวง และในที่สุดอาจจะเกิดการเสื่อม
เสียเพราะเป็นวัยที่มีความรักกับความเกลียดใกล้กันมาก (ศรีเรือน แก้วกังวาน, 2549)  
  สรุปได้ว่า วัยรุ่นระยะนี้เป็นระยะที่ส าคัญที่สุด เป็นวัยที่เชื่อมต่อระหว่างเด็กกับผู้ใหญ่ 
โดยเฉพาะในช่วงอายุ 15-19 ปีเป็นช่วงที่วัยรุ่นชอบทดลองสิ่งแปลกใหม่ มีความคึกคะนอง และมี
พฤติกรรมเลียนแบบ ในช่วงวัยนี้เป็นช่วงเริ่มหัดขับขี่ยานพาหนะท าให้ขาดประสบการณ์ในการขับขี่ และ
ใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลักในการเดินทาง นอกจากนี้มีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย มักมีพฤติกรรม
การดื่มแอลกอฮอล์และการใช้ยาก่อนการขับขี่ และไม่นิยมใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย ทั้งหมวก
นิรภัยและเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพฤติกรรมที่เสี่ยงเหล่านี้จึงควรเร่งหาแนวทางในการปูองและแก้ไขปัญหา 
เพ่ือปูองกันความสูญเสียที่จะตามมาอีกมากมาย 
  ผู้วิจัยได้น าแนวคิดเก่ียวกับวัยรุ่นมาประยุกต์ใช้ในการจัดกิจกรรม โดยการน ากรณีตัวอย่าง
จากเหตุการณ์ที่เกิดอุบัติภัยจราจรภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม มาเป็นกรณีศึกษาให้
นักศึกษาได้รับรู้และเกิดความกลัวถึงความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรที่เกิดขึ้น และด้วยวัยรุ่นจะชอบ
ทดลองสิ่ งแปลกใหม่ มีความคึกคะนอง และมีพฤติกรรมเลียนแบบ ในช่วงวัยนี้ เป็นช่วง ที่ ใช้
รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลักในการเดินทาง และเป็นวัยที่ขาดประสบการณ์ในการขับขี่ ผู้วิจัยจึงได้
น าวิทยากรจากขนส่งจังหวัดมหาสารคามและทีมวิทยากรด้านความปลอดภัยจากบริษัท ฮอนด้า จ ากัด 
(มหาชน) มาให้ความรู้ในการปฏิบัติตามกฎจราจร และการฝึกปฏิบัติขับขี่ปลอดภัย เพ่ือให้นักศึกษามี
ความรู้และความเข้าใจที่ถูกต้องเก่ียวกับการขับขี่อย่างปลอดภัย ทั้งนี้ยังสนับสนุนให้นักศึกษาเป็นผู้น าใน
การปูองกันอุบัติภัยจราจร โดยแต่งตั้งคณะกรรมการแกนน าขับขี่ปลอดภัย โดยความสมัครใจของ
นักศึกษา 
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2.7 ความรู้เกี่ยวกับจุดเสี่ยงอันตราย 
 
 2.7.1 ความหมายจุดอันตราย 
    จุดอันตราย (Black Spots) (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2548) 
หมายถึง บริเวณบนโครงข่ายถนนที่มีอุบัติภัยเกิดขึ้นบ่อยครั้งและหรือมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยสูง
มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากอุบัติภัย ซึ่งเป็นจุดที่ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข เนื่องจากการที่อุบัติภัย
เกิดขึ้นที่จุดเดียวกันหลาย ๆ ครั้ง และหากมีลักษณะการเกิดที่คล้ายกัน มีความเป็นไปได้ ที่จะมีสาเหตุ
หนึ่งจากความบกพร่องของถนนและสภาพแวดล้อม 
   จุดอันตราย (Black Spots) (ภัทรสุดา วิชยพงศ์, 2554 อ้างอิงจาก OECD, 1976) 
หมายถึง บริเวณท่ีมีความเสี่ยงสูงที่เกิดอุบัติภัย อาจจะเป็นจุดซึ่งเป็นต าแหน่งที่สามารถก าหนดได้ชัดเจน 
   จุดอันตราย (Black Spots) (ภัทรสุดา วิชยพงศ์, 2554 อ้างอิงจาก Austroads, 1997) 
หมายถึง บริเวณที่มีอุบัติภัยเกิดขึ้นซ้ าที่ต าแหน่งเดิมบ่อยครั้ง โดยอาจเป็นทางแยก ทางตรง ทางโค้ง 
หรือสะพาน เป็นต้น อย่างไรก็ตามบริเวณที่มีแนวโน้มหรือมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติภัยสูง (โดยไม่มีประวัติ
การเกิดอุบัติภัยบ่อยครั้ง) ก็อาจพิจารณาเป็นบริเวณอันตรายได้ 
  สรุปได้ว่า จุดอันตราย หมายถึง บริเวณที่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติภัย เกิดซ้ าที่ต าแหน่ง
เดิมบ่อยครั้ง โดยอาจเป็นทางแยก ทางตรง ทางโค้ง หรือสะพาน เป็นต้น  
 2.7.2 กระบวนการแก้ไขจุดอันตราย 
  กระบวนการในการด าเนินการแก้ไขจุดอันตราย ประกอบด้วย 6 ขั้นตอนพร้อม
ภาพประกอบที่ 2 ดังนี้ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2548) 
   2.7.2.1 การบ่งชี้จุดหรือบริเวณอันตราย (Identification of Black Spots) จากข้อมูล
อุบัติภัยจราจร ข้อมูลจราจร เช่นปริมาณการจราจรและข้อมูลถนน (ความกว้าง ลักษณะผิวทาง รัศมี
ความโค้ง) ท าการบ่งชี้ (Identify) จุดหรือบริเวณอันตรายบนถนนหรือทางแยก 
   2.7.2.2 การวิเคราะห์ในรายละเอียดของบริเวณอันตราย (Detailed Analysis of 
Identified Spots หรือ Diagnosis Phase) สามารถแบ่งเป็นขั้นตอนย่อย 3 ขั้นตอน คือ  
     1) สรุปลักษณะทั่วไปหรือรูปแบบของอุบัติภัยที่เกิดที่แต่ละบริเวณ  
     2) สร้างไดอะแกรมการชน (Collision Diagram)  
     3) การตรวจสอบสถานที่เ พ่ือหาปัจจัยที่ เสริมให้เกิด อุบัติภัย (Contributing 
Factors) ณ บริเวณนั้น ปัจจัยที่เสริมให้เกิดอุบัติภัยมีมากมายหลายปัจจัย ตัวอย่างเช่น สภาพมองเห็น
จ ากัด ผิวทางลื่น มีหลุมบ่อ การไม่แน่ชัดว่ารถทางไหนมีสิทธิไปก่อน หรือแสงสว่างไม่พอ เป็นต้น 
   2.7.2.3 เสนอแนะมาตรการที่ใช้เพื่อลดปัจจัยที่เสริมให้เกิดอุบัติภัยอันจะน าไปสู่การลด
อุบัติภัย (Countermeasure Selection) เช่น ถ้าเห็นว่าการจราจรที่สับสนที่ทางแยกเป็นปัจจัยส าคัญก็
แก้ไขด้วยการแบ่งช่องจราจรให้เหมาะสม การติดตั้งไฟสัญญาณจะช่วยลดอุบัติภัยจากการชนด้านข้าง 
หรือถ้าตั้งเวลาไฟเหลืองให้เหมาะกับความเร็วรถที่เข้าสู่ทางแยกอุบัติภัยชนท้ายก็คงจะลดลง เป็นต้น 
แล้วจัดท าเป็นแผนงานและโครงการลดอุบัติภัย 
   2.7.2.4 การจัดล าดับความส าคัญว่าจะปรับปรุงที่บริ เวณใดก่อนหลัง  (Priority 
Ranking and Programming) โดยพิจารณาเปรียบเทียบผลประโยชน์จากอุบัติภัยที่คาดว่าจะลดลงได้
กับค่าลงทุน (Benefit or Cost Ratio) ณ บริเวณนั้นหรือในโครงการนั้น 
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   2.7.2.5 การปรับปรุง หรือก่อสร้าง หรือด าเนินตามมาตรการในโครงการที่คัดเลือก
แล้วใน Plan or Countermeasure Implementation) 
   2.7.2.6 ประเมินผลมาตรการหรือการปรับปรุงที่ท าขึ้น (Evaluation) ปรับวิธีแก้ไข
หรือปรับมาตรการ (ถ้าจ าเป็น) 
 2.7.3 การวิเคราะห์รายละเอียดจุดอันตราย (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร, 2548) 
  2.7.3.1 ลักษณะการเกิดอุบัติภัยที่เกิดขึ้น 
    รูปแบบของอุบัติภัยเป็นข้อมูลที่มีความส าคัญมากในการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิด
อุบัติภัย ข้อมูลลักษณะอุบัติภัยที่เกิดขึ้น ได้แก่ 
     1) ประเภทของรถที่เกิดอุบัติภัย รวมถึงคนเดินเท้า และผู้ใช้ทางอ่ืน ๆ 
     2) ช่วงเวลาในการเกิดอุบัติภัย (กลางวัน กลางคืน) 
     3) มูลเหตุที่สันนิษฐาน เช่น ขับรถประมาท มึนเมา 
     4) ทัศนะวิสัยและสภาพแวดล้อม เช่น สภาพอากาศ ไฟฟูาแสงสว่าง สภาพผิวทาง 
     5) จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต แยกเป็นชาย-หญิง อายุ 
     6) ลักษณะการเกิดอุบัติภัย ลักษณะการชน 
 2.7.4 การวิเคราะห์สาเหตุที่เป็นไปได้ในการชนลักษณะต่าง ๆ (ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, 2548) สาเหตุที่เป็นไปไดใ้นการชนลักษณะต่าง ๆ ดังแสดงในตาราง 2.1 
 
ตาราง 2.1 สาเหตุที่เป็นไปได้ในการชนลักษณะต่าง ๆ 
 

ล าดับที่ ลักษณะการชน สาเหตุที่เป็นไปได้ 
1. รถชนคนเดินเท้า 

 
 

- คนเดินเท้าไม่ได้รับการปกปูองเพียงพอ 
- คนขับไม่ทราบว่าจะมีทางข้าม หรือ 
  จะมีคนข้าม 
- เครื่องหมายจราจรไม่เพียงพอ 
- ไฟส่องสว่างบริเวณทางข้ามไม่เพียงพอ 
- ระยะมองเห็นจ ากัด 
- เฟสสัญญาณไฟไม่เหมาะสม หรือ 
  อาจไม่มีจังหวะให้คนข้ามได้ 

2. การชนแบบตั้งฉากที่ทางแยกมีสัญญาณไฟ 

 

- ระยะมองเห็นบริเวณทางแยกจ ากัด 
- ความเร็วรถเข้าสู่ทางแยกสูงเกินไป  
- มองไม่ค่อยเห็นสัญญาณจราจร 
- เวลาเปิด/ปิด สัญญาณไฟ ไม่เหมาะสม 
- ถ้ามีอุบัติเหตุกลางคืนมาก ไฟฟูาส่อง 
  สว่างอาจไม่เพียงพอ 
- ปูายเตือนทางแยกข้างหน้าไม่เพียงพอ 
- ฝุาฝืนสัญญาณไฟ 
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ตาราง 2.1 (ต่อ) 
 

ล าดับที่ ลักษณะการชน สาเหตุที่เป็นไปได้ 
3. การชนท้ายที่ทางแยก 

 

- ผู้ขับขี่ไม่ได้ตระหนักว่ามีทางแยก 
  ข้างหน้า 
- เวลาเปิด/ปิด สัญญาณไฟ ไม่เหมาะสม 
- ปริมาณรถเลี้ยวมาก และไม่มีช่องว่าง 
  เพียงพอส าหรับรถท่ีรอเลี้ยว 
- ความเร็วเข้าสู่ทางแยกสูง 
- พฤติกรรมขับรถตามหลังกระชั้นชิด 

4. ชนกับรถเลี้ยวขวาที่ทางแยก 

 

- ระยะมองเห็นจ ากัด 
- ระยะไฟเหลืองสั้นเกินไป 
- ความเร็วรถเข้าสู่ทางแยกสูงเกินไป 
- ฝุาฝืนสัญญาณ 
- ไม่ให้รถท่ีมีสิทธิไปก่อน 

5. การชนท้ายบนทาง 

 
 

- มีรถจอดล้ าเข้ามาในช่องจราจร 
- ผิวทางลื่น 
- ไฟท้ายของรถไม่มี/ไม่สว่างพอ 
- เบรกช ารุด 
- ขับรถตามหลังกระชั้นชิดเกินไป 

6. ชนแบบประสานงาบนทาง 

 

- เส้นแบ่งช่องจราจรไม่ชัดเจน 
- ไม่มีปูายหรือเส้นห้ามแซง หรือแซงรถใน 
  ขณะที่ระยะมองเห็นไม่พอ 
- ช่องจราจรแคบ 

 
 2.7.5 การค้นหาจุดเสี่ยงอันตราย  

  การค้นหาจุดเสี่ยงสามารถท าได้โดยการร่วมกันสร้างแผนที่จุดเสี่ยงจากแผนที่ โดยสามารถ
ท าตามขั้นตอนดังนี้  
   2.7.5.1 แผนที่ชุมชน  
       ร่วมกันสร้างแผนที่ชุมชนโดยอาจขยายแผนที่ที่มีอยู่เดิม หรือช่วยกันเขียนขึ้นใหม่ 
ซึ่งแผนที่ควรประกอบด้วย ถนน และสิ่งก่อสร้างต่าง ๆ  
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   2.7.5.2 สร้างแผนที่จุดเสี่ยง  
        เมื่อได้ท าความเข้าใจแผนที่ร่วมกันแล้ว สมาชิกในชุมชนสามารถร่วมกันสร้างแผนที่

จุดเสี่ยง โดยช่วยกันระบุต าแหน่งจุดเกิดอุบัติภัยในรอบ 1 ปีต่อไปนี้ ลงบนแผนที่เปล่า  
       1) ต าแหน่งที่มีผู้เสียชีวิต  
      2) ต าแหน่งที่มีผู้บาดเจ็บสาหัส  

     3) ต าแหน่งที่มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย (ทายาหม่องยาแดง) และจุดฮิยาริ (บริเวณที่
มีประสบการณ์การเกือบเกิดอุบัติภัย เกือบล้ม เกือบชน)  
     โดยการก าหนดต าแหน่ง อาจใช้สติ๊กเกอร์หลากสีหรือเข็มหมุดติดลงบนแผนที่ 
โดยอาจก าหนดให้  
     สีแดง   แทนจุดเกิดอุบัติภัยที่มีผู้เสียชีวิต  
     สีเขียว  แทนจุดเกิดอุบัติภัยที่มีผู้บาดเจ็บสาหัส  
     สีเหลือง แทนจุดเกิดอุบัติภัยที่มีบาดเจ็บเล็กน้อย และจุดฮิยาริ  
          (จุดที่เกิดเหตุการณ์เสี่ยงในการเกิดอุบัติภัย เกือบเกิดอุบัติภัย)  
  สรุปได้ว่า การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย เป็นการระบุจุดหรือพ้ืนที่บนถนนที่มีอุบัติภัย
เกิดขึ้นบ่อยครั้งหรือมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยสูง มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บจากอุบัติภัย ซึ่งเป็น
จุดที่ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข เนื่องจากการที่อุบัติภัยเกิดขึ้นที่จุดเดียวกันหลาย ๆ ครั้ง และหากมี
ลักษณะการเกิดที่คล้ายกัน มีความเป็นไปได้ ที่จะมีสาเหตุหนึ่งจากความบกพร่องของถนนและ
สภาพแวดล้อม การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตราย จึงเป็นวิธีหนึ่งที่จะช่วยให้เราสามรถทราบบริเวณที่อาจ
เกิดอันตรายได้ และขับขี่อย่างระมัดระวัง 
  ผู้วิจัยได้น าความรู้ เกี่ยวกับการวิเคราะห์จุดเสี่ยงมาประยุกต์ใช้ในการจัดกิจกรรมใน
โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือให้นักศึกษาได้ร่วมกันระบุจุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
ลงในแผนทีภ่ายในมหาวิทยาลัย เพ่ือกระตุ้นให้นักศึกษาเกิดความระมัดระวังในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
และมีส่วนร่วมในการร่วมกันค้นหาจุดเสี่ยง เพ่ือเป็นการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับข่ีที่ถูกต้อง 
 
2.8 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 
 ชุติมา เจียมใจ, กรัณฑรัตน์ บุญช่วยธนาสิทธิ์ และประเสริฐศักดิ์ กายนาคา (2559) ศึกษา
ประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาเพ่ือพัฒนาความรอบรู้ทางสุขภาพโดยการจัดการเรียนรู้แบบร่วมมือ
ร่วมใจ ในการสร้างเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักเรียนระดับชั้น
มัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนเบญจมเทพอุทิศจังหวัดเพชรบุรี จังหวัดเพชรบุรี พบว่า โปรแกรมสุขศึกษา
เพ่ือพัฒนาความรอบรู้ทางสุขภาพโดยการจัดการเรียนรู้แบบร่วมมือร่วมใจ ในการสร้างเสริมพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักเรียนระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนเบญจมเทพอุทิศ 
จังหวัดเพชรบุรี มีประสิทธิผล คือท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของคะแนนเฉลี่ยความรอบรู้ทางสุขภาพ
และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของกลุ่มทดลอง เพ่ิมขึ้นกว่าก่อนการทดลองและ
สูงกว่ากลุ่มควบคุมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 ตติยา ฉิมชัยภูมิ และจุฬาภรณ์ โสตะ (2559) ศึกษาประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้ทฤษฎี
ความสามารถแห่งตนร่วมกับแผนที่จุดเสี่ยง ฮิยาริ ฮัตโตะ เพ่ือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการปูองกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนพระธาตุหนองสาม
หมื่น ต าบลบ้านแก้ง อ าเภอภูเขียว จังหวัดชัยภูมิ พบว่า ภายหลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ย
คะแนนความรู้ การรับรู้ความสามารถตนเองของนักเรียน ความคาดหวังผลจากการปูองกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ และการปฏิบัติตัวเพ่ือการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ สูงกว่า
กลุ่มเปรียบเทียบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
 ศิวาภรณ์ ศรีสกุล (2558) ศึกษาผลของการสร้างแรงจูงใจเพ่ือการปกปูองสุขภาพต่อ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย  อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
พบว่า กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย มากกว่า
กลุ่มควบคุมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ส่วนการเปลี่ยนแปลงของการรับรู้ความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุและความคาดหวังในประสิทธิผลของหมวกนิรภัยของกลุ่มทดลองและกลุ่มควบคุมพบว่าไม่มี
ความแตกต่างกันทางสถิติ  
 กานต์พิชชา หนูบุญ และพรรณี บัญชรหัตถกิจ (2557) ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการ
ปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 
นครราชสีมา พบว่า ภายหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของด้านความรู้ในการปูองกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การรับรู้
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อ
พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
ตอบสนองต่อพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตาม
กฎจราจรสูงกว่าก่อนการทดลอง สูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
 ดาริกา บิลโส๊ะ และจินตนา สรายุทธพิทักษ์ (2557) ศึกษาผลของโปรแกรมส่งเสริมสุขภาพ
ตามทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผลและการก ากับตนเองเพ่ือสร้างเสริมความปลอดภัยในการเดินทางของ
นักเรียนมัธยมศึกษาตอน พบว่า ค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตนเพ่ือสร้างเสริมความปลอดภัยในการ
เดินทางของนักเรียนกลุ่มทดลองหลังได้รับการจัดโปรแกรมการส่งเสริมสุขภาพเพ่ิมขึ้นกว่าก่อนการ
ทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตนเพ่ือสร้างเสริม
ความปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียนกลุ่มทดลองหลังการทดลองเพ่ิมขึ้นกว่านักเรียนกลุ่มควบคุม
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
 มะลิ โพธิพิมพ์ และพนิดา เทพชาลี (2557) ศึกษาการสร้างเสริมพฤติกรรมปูองกันอุบัติภัย
จราจรมหาวิทยาลัยวงษ์ชวลิตกุลจังหวัดนครราชสีมา พบว่า ภายหลังการจัดโปรแกรมผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์มีคะแนนพฤติกรรมการปฏิบัติตัวในการปูองกันอุบัติภัยจราจรสูงกว่าก่อน  การจัด
โปรแกรมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระดับ 0.05 ส่วนคะแนนพฤติกรรมการปฏิบัติตัวในการปูองกัน
อุบัติภัยจราจรผู้ใช้รถยนต์ไม่แตกต่างกันทางสถิติ อุบัติภัยการจราจรลดลงจาก ร้อยละ 24.80 เป็นร้อยละ 
7.80 ยานพาหนะที่เกิดส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ลดลงจาก ร้อยละ 85.90 เป็นร้อยละ 64.50  
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การคาดเข็มขัดนิรภัยผู้ประสบอุบัติภัยเพิ่มข้ึนจาก ร้อยละ 71.40 เป็นร้อยละ 81.80 ส่วนการสวมหมวก
นิรภัยเพิ่มขึ้นจาก ร้อยละ 58.80 เป็นร้อยละ 70.00 
 กนกวรรณ วังสระ (2555) ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาโดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผนร่วมกับแรงสนับสนุนทางสังคมเพ่ือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 5 โรงเรียนคอนสารวิทยาคม ต าบลทุ่งนาเลา 
อ าเภอคอนสาร จังหวัดชัยภูมิ ผลการวิจัยพบว่าภายหลังการทดลอง  กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน
ความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรและกฎจราจร เจตคติ ความเชื่อ ความตั้งใจ และการปฏิบัติตัวต่อ
พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ 0.05  
 สุนทรี ศรีเที่ยง, เฉลิมพล ตันสกุล และศิริกัญญา ฤทธิ์แปลก (2555) ศึกษาการประยุกต์
ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือปูองกันโรคและกระบวนการกลุ่มต่อการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาคณะสาธารณสุขศาสตร์ วิทยาลัยเฉลิมกาญจนา จังหวัดศรีสะเกษ  
ผลการวิจัยพบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และกลุ่มทดลองมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยในทิศทางท่ีดีขึ้น  
 สิริกัลยา เศิกศิริ และจุฬาภรณ์ โสตะ (2553) ศึกษาการประยุกต์ใช้แผนที่จุดเสี่ยง ฮิยาริ 
ฮัตโตะ ร่วมกับทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือการปูองกันโรค เพื่อปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ พบว่า 
ภายหลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยด้านความรู้ เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรและกฎจราจร การ
รับรู้ความรุนแรง การรับรู้ความโอกาสเสี่ยง ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังใน
ผลของการตอบสนอง ความตั้งใจในการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้น
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p-value< 0.001) และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
(p-value<0.05)  
 อรอนงค์ สุทโธ (2553) ศึกษาการประยุกต์ใช้รูปแบบการส่งเสริมสุขภาพของเพนเดอร์ร่วมกับ
กระบวนการกลุ่มเพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 4 
โรงเรียนบุณฑริกวิทยาคาร อ าเภอบุณฑริก จังหวัดอุบลราชธานี ผลการวิจัยพบว่า หลังการทดลอง กลุ่ม
ทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน และค่าเฉลี่ยความแตกต่างของคะแนนด้านความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจร การรับรู้
ประโยชน์ของการปูองกันอุบัติภัยจราจร การรับรู้อุปสรรคของการปูองกันอุบัติภัยจราจร การรับรู้
ความสามารถตนเองของการปูองกันอุบัติภัยจราจร ทัศนคติของการปูองกันอุบัติภัยจราจร และพฤติกรรม
การปฏิบัติตัวของการปูองกันอุบัติภัยจราจรเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) และสูงกว่า
กลุ่มเปรียบเทียบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
 พัชรินทร์กร ทาน้อย (2551) ศึกษาประสิทธิผลของการสร้างเสริมทักษะชีวิตและการจูงใจใน
การปูองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนต์ ในนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนมัธยมศึกษา จังหวัด
หนองบัวล าภู ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน ด้านความรู้เกี่ยวกับการจราจรและ
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ ด้านทักษะชีวิตในการปูองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ และด้าน
พฤติกรรม การปูองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ สูงกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทุกด้าน 
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 สรุปได้ว่า การประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือปูองกันโรค ซึ่งประกอบด้วย การรับรู้โอกาส
เสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวัง
ในความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติในการปูองกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์มาใช้ในการจัดท าโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย จะสามารถพัฒนาพฤติกรรมของนักศึกษาให้
รู้จักการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ได้อย่างถูกต้องและปลอดภัย และน าไปสู่การลดอัตรา
การบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิต ทั้งนี้ยังเป็นแนวทางในการวางแผนด าเนินงานส่งเสริมพฤติกรรม
สุขภาพในการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสมแก่นักศึกษาอย่างยั่งยืนสืบไป 
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2.8 กรอบแนวคิดการวิจัย  
 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้กรอบแนวคิด ดังนี้ 
 
                                 ตัวแปรต้น                                             ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
              ขั้นตอนการวิจัย 
              ความคาดหวัง 

 
ภาพประกอบ 2.2 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจร 
จากรถจกัรยานยนต์ประกอบด้วย 

1. ให้ความรู้เกี่ยวกับอบุัติภยัจราจร กฎจราจร มีกจิกรรมดังนี้  
 1.1 บรรยายประกอบสื่อ  
 1.2 วีดีทัศน์ 
 1.4 แผนภาพหลกัพื้นฐานในการขับขี ่10 ประการ 
 1.3 การแลกเปลี่ยนความคิดเห็นของนักศึกษา  
2. การสร้างการรับรู้การประเมินอันตราย เกี่ยวกบัการรับรู้โอกาสเสี่ยงและการรับรู้
ความรุนแรงของการเกิดอุบัตภิัยจราจรจากรถจกัรยานยนต์ มีกิจกรรมดังนี้  
 2.1 การเสนอสถานการณ์ของอุบัติภยัจราจรและความสูญเสียจากการเกิด
อุบัติภัยจราจร ภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
 2.2 การบรรยายเกี่ยวกับความรุนแรงและโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัตภิัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์  
 2.3 การอภิปรายกลุ่ม   
3. การสร้างการรับรู้การประเมินการเผชิญปัญหาเกีย่วกับการรับรู้ การรับรู้ 
ความคาดหวังในผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองในการปูองกันอุบัติภยัจราจรจากรถจกัรยานยนต์ กิจกรรมดังนี้  
 3.1 อภิปรายกลุ่มเกี่ยวกับความคาดหวงั ความตั้งใจและการปฏิบัติตัวที่
ถูกต้องในการปูองกันอุบัติภยัจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา  
 3.2 การน าเสนอตัวแบบในวีดีทัศน ์หนังสั้น 
 3.3 การสาธิตและการฝึกปฏิบัตกิารขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  
 3.4 การวิเคราะห์จุดเสี่ยงและการอภิปรายกลุ่ม  
 3.5 แจกคู่มือการขับขี่รถจกัรยานยนต์อย่างปลอดภยั  
 3.6 การบันทึกพฤตกิรรมการปฏิบัติตัวในการปูองกันอบุัติภัยจราจร  
4. การสร้างแรงจูงใจ ได้แก ่ 
 4.1 สนับสนุนแก่ผู้ที่มีพฤติกรรมการปูองกันอุบัติภัยจราจรที่ดี  
โดยการแจกหมวกนิรภัยส าหรับผู้เข้าร่วมโครงการ  
 4.2 มอบรางวัลให้แก่ผู้ที่บันทกึพฤตกิรรมอย่างสม่ าเสมอ  
 4.3 ให้คะแนนจิตอาสาแก่ผู้เข้ารว่มโครงการ  
 4.4 มอบวุฒิบัตรให้แก่ผู้เข้ารว่มโครงการ 
 

พฤติกรรมสุขภาพในการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 

1. ความรู้เกี่ยวกับการปูองกันอบุัติภยั  
จราจรจากรถจักรยานยนต์  
2. การประเมินอันตราย  
      2.1 การรับรู้โอกาสเสี่ยงของ 
การเกิดอุบัติภยัจราจรจาก
รถจักรยานยนต ์ 
      2.2 การรับรู้ความรุนแรงของ
อุบัติภัยจราจรจากรถจกัรยานยนต ์
3. การประเมินการเผชิญปัญหา  
     3.1 ความคาดหวังในประสิทธิผล
ของการตอบสนองต่อพฤติกรรม 
การปูองกันอบุัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต ์ 
    3.2 ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อ
พฤติกรรมการปูองกันอุบัติภยัจราจร
จากรถจกัรยานยนต ์
4. ความตั้งใจที่จะต้องปูองกันอบุัติภัย  
จราจรจากรถจักรยานยนต์  
5. การปฏิบัติตวัในการขบัขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ
ถูกต้อง ตามกฎจราจร 

อัตราการเกดิอุบัติเหตภุายใน
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม

ลดลง 
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บทที่ 3 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 

  การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้น าแนวคิดทฤษฏีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง มาประยุกต์ใช้ในการจัด
กิจกรรมตามโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม โดยมีวิธีด าเนินการศึกษา ดังนี้ 
 3.1 รูปแบบการวิจัย 
  3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
  3.4 จริยธรรมในการวิจัย 
  3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
  3.6 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 
  3.7 ขั้นตอนด าเนินการวิจัย 
  3.8 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
   
3.1 รูปแบบการวิจัย  
 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยกึ่งทดลอง (Quasi - experimental Research) กลุ่ม
ตัวอย่างที่ศึกษาแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มทดลอง (Experimental Group) และกลุ่มเปรียบเทียบ 
(Comparison Group) (ธวัชชัย วรพงศธร, 2543) โดยกลุ่มทดลองจะได้รับโปรแกรมที่ผู้วิจัยก าหนดขึ้น 
ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบไม่ได้รับโปรแกรมใด ๆ มีการเรียนตามปกติ ใช้เวลาในการด าเนินการวิจัยทั้งหมด 
8 สัปดาห์ (ดาริกา บิลโส๊ะ และจินตนา สรายุทธพิทักษ์, 2557) เก็บรวบรวมข้อมูลทั้งก่อนทดลองและ
หลังการทดลอง (The Pretest-Posttest Control Group Design)  ดังรูปแบบการศึกษาวิจัยและ
แผนภูมิการทดลองดังนี้  
 กลุ่มทดลอง 
 

     X1           X2            X3             X4            X5          X6                  
 

         O1                                             O2

      
 

 กลุ่มเปรียบเทียบ 
 

         O3                            O4

       
 
ภาพประกอบ 3.1 รูปแบบการวิจัย 

8 สัปดาห์ 

8 สัปดาห์ 
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  O1, O3 หมายถึง การเก็บรวบรวมข้อมูลก่อนการทดลองทั้งกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ โดยใช้แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไป ความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรทางบก การรับรู้
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจร การรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความตั้ งใจในการปฏิบัติตัวเ พ่ือการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์และการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
  O2, O4 หมายถึง การเก็บรวบรวมข้อมูลเมื่อสิ้นสุดการทดลองทั้งกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบโดยใช้แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไป ความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรทางบก การรับรู้
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจร รับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความตั้ งใจในการปฏิบัติตัวเ พ่ือการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์และการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
  X1 การจัดโปรแกรม ครั้งที่ 1 ในกลุ่มทดลอง โดยการจัดกิจกรรมการให้ความรู้โดยการ
บรรยายประกอบสื่อ เรื่องความรู้เรื่องอุบัติภัยจราจร ความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติภัยจราจร โดย
ผู้วิจัย และให้นักศึกษาได้แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรจากประสบการณ์ที่นักศึกษาที่
พบเห็น  
  X2 หมายถึง การจัดกิจกรรม ครั้งที่ 2 ในกลุ่มทดลอง โดยการบรรยายให้ความรู้ประกอบ
ภาพสื่อ เรื่องกฎหมายจราจร เครื่องหมายจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่กับการขับข่ีอย่างปลอดภัยถูกต้อง
ตามกฎจราจร การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แผนภาพหลักพ้ืนฐานในการขับขี่ 10 ประการ โดย
วทิยากร 
  X3 หมายถึง การจัดกิจกรรม ครั้งที่ 3 ในกลุ่มทดลอง โดยการบรรยายสถานการณ์ของ
อุบัติภัยจราจรและความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัยจราจร พร้อมทั้งการน าเสนอตัวแบบประกอบสื่อที่
ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จากการชมหนังสั้น โดยวิทยากร และให้นักศึกษาร่วมกัน
คิด วิเคราะห์เพื่อหาแก่นเรื่องของหนังสั้นที่นักศึกษาได้รับชม  
  X4 หมายถึง การจัดกิจกรรม ครั้งที่ 4 ในกลุ่มทดลอง โดยการสาธิตและฝึกปฏิบัติในการ
ขับข่ีที่ปลอดภัย โดยวิทยากร พร้อมทั้งแจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  
  X5 หมายถึง การจัดกิจกรรม ครั้งที่ 5 ในกลุ่มทดลอง อบรมเรื่องการวิเคราะห์จุดเสี่ยง 
ให้นักศึกษาส ารวจสถานที่จริง เพื่อวิเคราะห์พื้นที่จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติภัยจราจรภายในมหาวิทยาลัย พร้อม
ทั้งน าเสนอ และอภิปรายกลุ่มท าอย่างไรจึงจะขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย พร้อมทั้งเสนอแนว
ทางการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ สรุปผลการจัดกิจกรรมที่ผ่านมา  
  X6 หมายถึง การจัดกิจกรรม ครั้งที่ 6 โดยให้นักศึกษาร่วมตั้งชมรมคนหัวแข็ง และประชุม
ปรึกษาหารือเพ่ือแต่งตั้งคณะกรรมการ และให้กลุ่มทดลองออกศึกษาอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
ที่เกิดขึ้น รวมทั้งเชิญชวนสายรหัสของตนเข้าร่วมกิจกรรมสายรหัสหัวแข็ง และถ่ายรูปสายรหัสหัวแข็ง 
(สวมหมวกนิรภัย) เข้าร่วมประกวด ชิงรางวัล โดยมีการตัดสินในสัปดาห์สุดท้ายของกิจกรรม พร้อมทั้ง
โดยผู้วิจัยแจกแบบบันทึกพฤติกรรมและอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบบันทึกกิจกรรมให้แก่นักศึกษา 
พร้อมทั้งนัดหมายให้ส่งแบบบันทึกพฤติกรรม  
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3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  
 
 3.2.1 ประชากร  
  ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ เป็นนักศึกษาที่ก าลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี ชั้นปี
ที ่1 ปีการศึกษา 2559 มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม จ านวน 3,125 คน 
 3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง  
  กลุ่มตัวอย่างเป็นนักศึกษาที่ก าลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 ปีการศึกษา 
2559 มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ซึ่งมีรายละเอียดเกณฑ์ในการคัดเลือกดังนี้  
    3.2.2.1 เกณฑ์ในการคัดเข้า มีดังนี้  
    1) เป็นนักศึกษาที่ก าลังศึกษาอยู่ในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ระดับ
ปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 ประจ าปีการศึกษา 2/2559 ทั้งเพศชายและเพศหญิง ที่ลงทะเบียนเรียนในรายวิชา
วิทยาศาสตร์เพื่อสุขภาพ (หมวดศึกษาท่ัวไป) 
    2) นักศึกษายินยอมเข้าร่วมการศึกษา โดยความสมัครใจของนักศึกษา  
    3) นักศึกษาสามารถเขา้ร่วมกิจกรรมได้จนสิ้นสุดการโครงการ 
    4) เป็นนักศึกษาที่มีรถจักรยานยนต์และขับขี่ไปและกลับมหาวิทยาลัยทุกวัน (วัน
จันทร์ ถึงวันศุกร)์ 
    5) เป็นนักศึกษารหัส 59 
   3.2.2.2 เกณฑ์ในการคัดออก มีดังนี้   
    1) กลุ่มตัวอย่างยกเลิกการเข้าร่วมการศึกษา  
    2) กลุ่มตัวอย่างเปลี่ยนวิธีการเดินทางโดยไม่ใช้รถจักรยานยนต์  
    3) นักศึกษาเกิดการเจ็บป่วยระหว่างการทดลอง  
    4) กลุ่มตัวอย่างย้ายสถานศึกษาไปที่อ่ืน  
   3.2.2.3 ขั้นตอนการเลือกกลุ่มตัวอย่าง มีดังนี ้  

    1) กลุ่มตัวอย่าง ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้สูตรการ
ค านวณขนาดตัวอย่างเพ่ือเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยประชากร 2 กลุ่มที่เป็นอิสระต่อกัน (อรุณ จิรวัฒน์กุล , 
2553)  ซึ่ง กานต์พิชชา หนูบุญ และพรรณี บัญชรหัตถกิจ (2558) ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาใน
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 
นครราชสีมา พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย
และถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 63.64 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.64 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมี
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 48.73 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 5.16 จากการศึกษาดังกล่าวสามารถน ามาใช้
ในการค านวณขนาดตัวอย่างได้ดังนี้ 
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    เมื่อก าหนดให้   
      n   = จ านวนตัวอย่างในแต่ละกลุ่ม  
      σ   = ความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยคะแนนในกลุ่มทดลองและกลุ่ม 
          เปรียบเทียบ  
      Zα   = ค่าสถิติการแจกแจงปกติมาตรฐาน ที่ระดับนัยส าคัญที่ 0.05 และ 
          เป็นการทดสอบสมมุติฐานทางเดียว ก าหนดระดับความเชื่อมั่นที่  
          95% เท่ากับ 1.64  
      Zβ  = ค่าอ านาจการทดสอบที ่90% เท่ากับ 1.28  
      μ

1  =  ค่าเฉลี่ยของคะแนน ในกลุ่มทดลอง  
      μ

2  =  ค่าเฉลี่ยของคะแนน ในกลุ่มเปรียบเทียบ 
     โดยความแปรปรวนร่วม (Pool Variance) สามารถค านวณได้จากสูตร 
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       = 15.1156378 = 15.12 
 

     ความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยคะแนนในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบเท่ากับ 
15.12 
     เมื่อก าหนดให้  
      n1   = ขนาดตัวอย่างในกลุ่มทดลอง  
      n2   = ขนาดตัวอย่างในกลุ่มเปรียบเทียบ  
      S.D.21  = ความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยคะแนนในกลุ่มทดลอง  
      S.D.22 = ความแปรปรวนของค่าเฉลี่ยคะแนนในกลุ่มเปรียบเทียบ  
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     แทนค่าในสูตร 

        48.73)-(63.64

1.28)+(1.962(15.12)
 = 

22

 
 

      = 3081222

357248473

.

.,

 
 
 

      =  17.31   = 18 
 

     การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษากลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม กลุ่มละ 18 คน รวมกลุ่ม
ตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม มีจ านวน 36 คน ด้วยกลุ่มตัวอย่างยังไม่เพียงพอในการศึกษา ขนาดกลุ่มตัวอย่างควร
มากกว่าหรือเท่ากับ 30 คน ซึ่งเป็นจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่มากพอที่จะท าให้ข้อมูลมีการแจกแจงปกติ 
และเพ่ือก าจัดการสูญหายระหว่างการทดลอง จึงปรับเพ่ิมขนาดตัวอย่างที่คาดว่าจะสูญหายร้อยละ 30 
เพ่ือให้กลุ่มตัวอย่างครบตามจ านวนที่ต้องการ โดยไม่ต้องตัดผู้เสียหายจากการติดตามจากการติดตาม
ออกจากการทดลอง ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เพ่ิมขนาดตัวอย่างต่อกลุ่ม โดยปรับเพ่ิมร้อยละ 30 ดังสูตรต่อไปนี้ 
(อรุณ จิรวัฒน์กุล, 2553) 
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     ดังนั้น จะต้องใช้ขนาดตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้ กลุ่มละ 37 คน 
    เมื่อก าหนดให้ 
      n       = ขนาดตัวอย่างที่ค านวณได้จากสูตรการค านวณตัวอย่าง  
      nadj  = ขนาดตัวอย่างที่ปรับแล้ว  
      R     = สัดส่วนการตกส ารวจหรือสูญหายจากการติดตาม  
  3.2.2.4 ท าการสุ่มตัวอย่างจากนักศึกษาชั้นปีที่ 1 จากทุกคณะ ในมหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคาม ผู้วิจัยใช้วิธีการเลือกแบบสุ่มอย่างง่าย จากเกณฑ์คัดเข้า - คัดออก 
     สรุปว่า ในการวิจัยครั้งนี้จึงใช้กลุ่มตัวอย่าง รวม 74 คน โดยแบ่งเป็นกลุ่มทดลอง 37 คน 
และกลุ่มเปรียบเทียบ 37 คน  
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3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  
 
 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยสร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรมต าราทาง
วิชาการ เอกสารประกอบและงานวิจัยต่าง ๆ โดยแบ่งเครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้  
   3.3.1 เครื่องมือที่ใช้ในการทดลอง  
    ประกอบด้วยโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
ดังนี้  
     3.3.1.1 บรรยายประกอบสื่อการสอน (Power Point) เรื่องอุบัติภัยภัยจราจร กฎ
จราจร ความหมายของอุบัติภัย ประเภทของอุบัติภัย สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจร การป้องกัน
อุบัติภัยจราจร ความสูญเสียของการเกิดอุบัติภัยจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่ แผนภาพหลักพ้ืนฐานใน
การขับขี่ 10 ประการ พร้อมทั้งน าเสนอวีดีทัศน์เกี่ยวกับความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติภัยจราจร 
เพ่ือให้นักศึกษามีความรู้เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรและรู้จักการประเมินอันตราย การประเมินการเผชิญ
ปัญหาเพื่อให้ป้องกันการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
    3.3.1.2 หนังสั้นเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจร ให้นักศึกษาได้รับรู้โอกาสเสี่ยงและความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์จากสื่อที่เตรียมมาน าเสนอ  
    3.3.1.3 การน าเสนอตัวแบบผู้ประสบอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ผ่านสื่อวีดี
ทัศน์ สถานการณ์ของอุบัติภัยจราจรและความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัยจราจรภายในมหาวิทยาลัย
ราชภัฏมหาสารคาม พร้อมทั้งให้นักศึกษาแสดงความคิดเห็นจากการดูตัวแบบผ่านวีดีทัศน์ รวมทั้งให้
นักศึกษาออกศึกษาดูงานเหตุการณ์จริงที่เกิดขึ้น 
    3.3.1.4 คู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยโดยผู้วิจัยแจกคู่มือการขับขี่
รถจักรยานยนต์ให้แก่นักศึกษา เพ่ือให้นักศึกษาได้ศึกษาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการเตรียมความพร้อมในการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร ความรู้เกี่ยวกับหมวกนิรภัย และกฎจราจรที่
ควรรู้และข้อควรปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ือให้นักศึกษาได้ทราบวิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  
    3.3.1.5 การสาธิตและฝึกปฏิบัติในเรื่องการขับขี่อย่างปลอดภัยและการปฏิบัติตาม
กฎจราจร บรรยายให้ความรู้แก่นักศึกษาเกี่ยวกับวิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยและถูกต้อง
ตามกฎจราจร หมวกนิรภัย วิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์เพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจร ตรวจเช็คสภาพ
รถจักรยานยนต์ การสวมหมวกนิรภัย และให้นักศึกษาฝึกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  
    3.3.1.6 การจัดกิจกรรมวิ เคราะห์ พ้ืนที่จุดเสี่ยงที่ เกิดอุบัติภัยจราจรภายใน
มหาวิทยาลัย และอภิปรายกลุ่มแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  โดยให้
นักศึกษาแบ่งกลุ่ม ๆ ละ 7-8 คน ให้นักศึกษาแต่ละกลุ่มช่วยกันวิเคราะห์และแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับ
พ้ืนที่ภายในมหาวิทยาลัยใดบ้างที่เป็นพ้ืนที่จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  และ
แนวทางในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ พร้อมทั้งตัวแทนกลุ่มน าเสนอ 
  3.3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล  
   เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล เป็นแบบสอบถามทั้งหมด 6 ส่วน ประกอบด้วย  
    ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไป ได้แก่ เพศ อายุ การมีใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
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การประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ การเป็นเจ้าของมีหมวกนิรภัย การสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ การถูก
เจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง อายุการใช้งานของรถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ 
การผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึน
เมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ ลักษณะค าถามเป็นแบบเติมค าลงในช่องว่างและเลือกตอบ  
     ส่วนที่ 2 มีความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ
ถูกต้องตามกฎจราจร ได้แก่ ความรู้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ประเภท สาเหตุ ความ
สูญเสีย การป้องกันของอุบัติภัยและกฎจราจร ลักษณะค าถามเป็นแบบเลือกตอบ 4 ตัวเลือก ตอบถูกได้ 
1 คะแนน ตอบผิดได้ 0 คะแนน จ านวน 10 ข้อ คะแนนเต็ม 10 คะแนน  
      วัดผลตามเกณฑ์การประเมินความรู้จากการเรียนรู้ของบลูม (ศุภสวัสดิ์ 
รุจิรวรรธน์, 2560 อ้างอิงจาก Bloom, 1971: 129) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และ
ระดับต่ า ได้ดังนี้                    

ความรู้ระดับสูง หมายถึง ได้คะแนนตั้งแต่ร้อยละ 80 ขึ้นไป          (8-10 คะแนน) 
ความรู้ระดับปานกลาง    หมายถึง ได้คะแนนตั้งแต่ร้อยละ 60-79  (6-7 คะแนน) 
ความรู้ระดับต่ า หมายถึง ได้คะแนนต่ ากว่าร้อยละ 60                (0-5 คะแนน) 

     ส่วนที่ 3 การประเมินอันตราย ประกอบด้วย 
      1) การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 
11 ข้อ เป็นแบบสอบถามวัดเจตคติ ลักษณะของค าถามเป็นการวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า 
(Rating Scale) เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย
อย่างยิ่ง โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบมากที่สุด ตามแบบวัดเจตคติของ 
ลิเคิร์ท (Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับการรับรู้ ดังนี้  

 ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
มากที่สุด  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
มาก ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ปานกลาง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
น้อย ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
น้อยที่สุด  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

       เกณฑ์การพิจารณาระดับการรับรู้ พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้
เกณฑ์ของเบสต์ และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจาก 
Best and Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ า ได้
ดังนี้  

การรับรู้ระดับสูง             หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
การรับรู้ระดับปานกลาง   หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
การรับรู้ระดับต่ า           หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



 41 

          2) การรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 
6 ข้อ เป็นแบบสอบถามวัดเจตคติ ลักษณะของค าถามเป็นการวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า 
(Rating Scale) เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย
อย่างยิ่ง โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบมากที่สุด ตามแบบวัดเจตคติของ 
ลิเคิร์ท (Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับการรับรู้ ดังนี้   

 ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
มากที่สุด  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
มาก ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ปานกลาง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
น้อย ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
น้อยที่สุด  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

        เกณฑ์การพิจารณาระดับการรับรู้ พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้
เกณฑ์ของเบสต์และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจาก
Best and Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ า ได้ดังนี้  

การรับรู้ระดับสูง             หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
การรับรู้ระดับปานกลาง   หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
การรับรู้ระดับต่ า           หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 

    ส่วนที่ 4 การประเมินการเผชิญปัญหา ประกอบด้วย 
      1) ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร จ านวน 13 ข้อ เป็นแบบสอบถามวัดเจตคติ ลักษณะ
ของค าถามเป็นการวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า (Rating Scale) เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบ
มากที่สุด ตามแบบวัดเจตคติของลิเคิร์ท (Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับความคาดหวัง 
ดังนี้  

  ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
มากที่สุด  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
มาก ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ปานกลาง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
น้อย ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
น้อยที่สุด  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

     เกณฑ์การพิจารณาระดับความคาดหวัง พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้
เกณฑ์ของเบสต์และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจากBest 
and Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ า ได้ดังนี้  

ความคาดหวังระดับสูง            หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
ความคาดหวังระดับปานกลาง   หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
ความคาดหวังระดับต่ า          หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 
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    2) ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่ปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร จ านวน 11 ข้อ เป็นแบบสอบถามวัดเจตคติ ลักษณะของค าถามเป็น
การวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า (Rating Scale) เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ มากที่สุด มาก 
ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบมากที่สุด  
ตามแบบวัดเจตคติของลิเคิร์ท (Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับการรับรู้ ดังนี้   

   ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
มากที่สุด  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
มาก ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ปานกลาง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
น้อย ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
น้อยที่สุด  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

       เกณฑ์การพิจารณาระดับความคาดหวัง พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้
เกณฑ์ของเบสต์และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจาก Best 
and Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ าได้ดังนี้  

ความคาดหวังระดับสูง            หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
ความคาดหวังระดับปานกลาง   หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
ความคาดหวังระดับต่ า          หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 

    ส่วนที่ 5 ความตั้งใจในการป้องกันตนเองจากการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ จ านวน 15 ข้อ เป็นแบบสอบถามความตั้งใจในการป้องกันตนเองจากอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ ลักษณะของค าถามเป็นการวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า (Rating Scale) 
เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ ตั้งใจปฏิบัติทุกครั้ง ตั้งใจปฏิบัติบ่อยครั้ง ตั้งใจปฏิบัติบางครั้ง ตั้งใจปฏิบัติ
บ้าง และไม่ตั้งใจปฏิบัติ โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบมากที่สุด ตามแบบ
วัดเจตคติของลิเคิร์ท (Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับความตั้งใจ ดังนี้  
   ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
ตั้งใจปฏิบัติทุกครั้ง  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
ตั้งใจปฏิบัติบ่อยครั้ง  ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ตั้งใจปฏิบัติบางครั้ง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
ตั้งใจปฏิบัติบ้าง ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
ไม่ตั้งใจปฏิบัติ  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

        เกณฑ์การพิจารณาระดับความตั้งใจ พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้เกณฑ์
ของเบสต์และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจาก Best 
and Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ า ได้ดังนี้  

ความตั้งใจระดับสูง             หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
ความตั้งใจระดับปานกลาง    หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
ความตั้งใจระดับต่ า           หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 
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    ส่วนที่ 6 การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎ
จราจร จ านวน 13 ข้อ เป็นแบบสอบถามการปฏิบัติตัวในการป้องกันตนเองจากอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ลักษณะของค าถามเป็นการวัดแบบมาตราส่วนการประมาณค่า (Ration Scale) 
เลือกตอบ 5 ตัวเลือก ได้แก่ ปฏิบัติทุกครั้ง ปฏิบัติบ่อยครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง ปฏิบัติบ้าง และไม่ปฏิบัติ 
โดยเลือกตอบเพียง 1 ค าตอบที่ตรงกับความรู้สึกของผู้ตอบมากที่สุด ตามแบบวัดเจตคติของลิเคิร์ท 
(Likert’s scale) ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนระดับการปฏิบัต ิดังนี้   

  ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงบวก ข้อค าถามที่เป็นข้อค าถามเชิงลบ 
ปฏิบัติทุกครั้ง  ให้คะแนน 5 คะแนน ให้คะแนน 1 คะแนน 
ปฏิบัติบ่อยครั้ง  ให้คะแนน 4 คะแนน ให้คะแนน 2 คะแนน 
ปฏิบัติบางครั้ง  ให้คะแนน 3 คะแนน ให้คะแนน 3 คะแนน 
ปฏิบัติบ้าง ให้ คะแนน 2 คะแนน ให้คะแนน 4 คะแนน 
ไม่ปฏิบัติ  ให้คะแนน 1 คะแนน ให้คะแนน 5 คะแนน 

     เกณฑ์การพิจารณาระดับการปฏิบัติ พิจารณาค่าเฉลี่ยของคะแนน โดยใช้เกณฑ์ของ
เบสต์และแดเนียล (สุมัทนา กลางคาร และวรพจน์ พรหมสัตยพรต, 2553: 112 อ้างอิงจาก Best and 
Daniel, 1995: 180) โดยแบ่งเป็น 3 ระดับ คือ ระดับสูง ระดับปานกลาง และระดับต่ า ได้ดังนี้  

การปฏิบัติระดับสูง หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  3.67 – 5.00 
การปฏิบัติระดับปานกลาง   หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.66 
การปฏิบัติระดับต่ า  หมายถึง คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33 

      การเก็บข้อมูลการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ มีการใช้แบบสังเกตเฉพาะหลัง
การทดลอง คือ ผู้วิจัยใช้แบบบันทึกพฤติกรรมการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาภายในมหาวิทยาลัยเท่านั้น เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการปฏิบัติ  
 
3.4 จริยธรรมในการวิจัย 
 
 ผู้วิจัยมีความตระหนักถึงจริยธรรมในการวิจัย เนื่องจากต้องค านึงถึงเรื่องสิทธิมนุษยชนของ
อาสาสมัครหรือกลุ่มตัวอย่าง โดยผู้วิจัยจะต้องแนะน าตัวเองและชี้แจงวัตถุประสงค์ในการท าวิจัย รวมถึง
รายละเอียดกิจกรรมโดยการด าเนินกิจกรรมต้องค านึงถึงประโยชน์ที่อาสาสมัครจะได้รับและความ
ปลอดภัยขณะเข้าร่วมกิจกรรมให้มากที่สุด และต้องขอความยินยอมจากอาสาสมัครก่อนการด าเนินการ
วิจัย ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาจะต้องเก็บเป็นความลับ ในกรณีที่น าข้อมูลไปเปิดเผยจะต้องสรุปโดย
ภาพรวมเทา่นั้น จะไม่น าแสนอเป็นรายบุคคล 
 โดยงานวิจัยนี้ผ่านการเห็นชอบจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ สาขา
สาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม เลขที่ PH 009/2560 ให้ไว้ ณ วันที่ 2 พฤษภาคม พ.ศ. 
2560 
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3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 
 3.5.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลก่อนการทดลองทั้งกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบโดยใช้
แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไป ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ
ถูกต้องตามกฎจราจร การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจร การรับรู้ความรุนแรงของการเกิด
อุบัติภัยจราจร ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์และการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์  
 3.5.2 เก็บรวบรวมข้อมูลเมื่อสิ้นสุดการทดลองทั้งกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบโดยใช้
แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไป ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ
ถูกต้องตามกฎจราจร รับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
การตอบสนองต่อการป้องกันอุบัติภัยจราจร ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อการป้องกัน
อุบัติภัยจราจร ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์และ  
การปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
 3.5.3 จากแบบบันทึกพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 
3.6 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ  
 
 3.6.1 ตรวจสอบคุณภาพด้านความตรงของเนื้อหา (Content Validity)  
  ผู้วิจัยได้ศึกษาค้นคว้าและรวบรวมต าราทางวิชาการ เอกสารประกอบและงานวิจัยต่าง ๆ 
ที่เกี่ยวข้อง โดยปรับปรุงจากแบบสอบถามเรื่องผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการป้องกันอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน นครราชสีมา (กานต์พิชชา หนูบุญ 
และพรรณี บัญชรหัตถกิจ, 2557) ซึ่งแบบสอบถามมีทั้งหมด 6 ส่วน ประกอบด้วย  
    ส่วนที่ 1  แบบสอบถามข้อมูลทั่วไป           จ านวน 16 ข้อ  
    ส่วนที่ 2  ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
       ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร         จ านวน 15 ข้อ 
    ส่วนที่ 3  การประเมินอันตราย            จ านวน 17 ข้อ 
    ส่วนที่ 4  การประเมินการเผชิญปัญหา            จ านวน 24 ข้อ 
    ส่วนที่ 5  ความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการป้องกันอุบัติเหตุ 
            จากการขับขี่รถจักรยานยนต์          จ านวน 15 ข้อ 
    ส่วนที่ 6  การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
              และถูกต้องตามกฎจราจร           จ านวน 13 ข้อ  
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  และน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้นให้อาจารย์ที่ปรึกษาและผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวน 3 ท่าน 
ประกอบด้วย 
   1)  อาจารย์ ดร.ราณี วงศ์คงเดช   อาจารย์คณะแพทยศาสตร์  
         มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
   2)  อาจารย์ ดร.นิรันดร์ อินทรัตน์   อาจารย์คณะแพทยศาสตร์  
         มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
   3)  อาจารย์ ดร.รัชชานันท์ ศรีสุภักดิ์  อาจารย์คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
         มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
   ตรวจสอบและพิจารณาแก้ไขความตรงเชิงเนื้อหา และความเข้าใจของภาษาที่ใช้ในข้อ
ค าถามแต่ละข้อ ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม ความสอดคล้องของข้อค าถามกับตัวแปรที่ใช้ใน
การวิจัย ก่อนน าไปทดลองหาค่าตรวจสอบหาค่าความเท่ียง (Reliability) ของเครื่องมือต่อไป 
 3.6.2 ตรวจสอบความเที่ยงของเครื่องมือ (Reliability)  
  3.6.2.1 ผู้วิจัยได้น าแบบสอบถามที่ได้รับการตรวจสอบความตรงของเนื้อหาและน าไป
ทดลองใช้ (Try Out) กับกลุ่มที่มีลักษณะคล้ายคลึงกับกลุ่มตัวอย่างโดยทดสอบกับนักศึกษา
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม ระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 จ านวน 30 คน จากนั้นน าผลที่ได้ไปวิเคราะห์หา
ค่าความเที่ยง (Reliability) เพ่ือปรับปรุงแบบสอบถามให้มีคุณภาพ ค่าความเที่ยงยอมรับได้ตั้งแต่ 0.7 
ขึ้นไปได้แยกเป็นส่วนค าถามได้ดังนี้ 
    1) แบบสอบถามส่วนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย
และถูกต้องตามกฎจราจร โดยแบบเลือกตอบ 4 ตัวเลือก ตอบถูกได้ 1 คะแนน ตอบผิดได้ 0 คะแนน 
น ามาวิเคราะห์ความเที่ยงด้วยวิธีของคูเดอร์ ริชาร์ดสัน (Kuder Richardson 20 : KR 20) โดยค่าความ
เที่ยงยอมรับได้ตั้งแต่ 0.7 ขึ้นไป ได้ค่าความเที่ยงของคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 0.75 
    2) แบบสอบถามส่วนการประเมินอันตรายและการประเมินการเผชิญปัญหา ความ
ตั้งใจที่จะปฏิบัติ การปฏิบัติ หาค่าความเที่ยงด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟ่าของครอนบาช (Cronbach’s 
Alpha Coefficient) ค่าความเท่ียงที่ยอมรับได้ตั้งแต่ 0.7 ขึ้นไป ดังนี้ 
    การรับรู้โอกาสเสี่ยง เท่ากับ 0.75 
    การรับรู้ความรุนแรง เท่ากับ 0.78 
    ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรม เท่ากับ 0.76 
    ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรม เท่ากับ 0.79 
    ความตั้งใจที่จะปฏิบัติ เท่ากับ 0.78 
    การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย เท่ากับ 0.76 
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3.7 ขั้นตอนด าเนินการวิจัย  
 
 การศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาวิจัยตามล าดับขั้น ดังต่อไปนี้  
  3.7.1 ขั้นเตรียมการ  
   3.7.1.1 ขอหนังสือแนะน าตัว และขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากคณบดี
คณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม ถึงอธิการบดีมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม เพ่ือ
ขอความร่วมมือในการเก็บข้อมูล และด าเนินงานวิจัย 
   3.7.1.2 ติดต่อประสานงานกับอธิการบดี พร้อมทั้งคณาจารย์และผู้ที่เกี่ยวข้อง พร้อม
ทั้งชี้แจงวัตถุประสงค์ของการศึกษา และชี้แจงรายละเอียดต่าง ๆ ของการวิจัยนี้  
   3.7.1.3 คัดเลือกกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาทั้งกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบที่มี
คุณสมบัติตามเกณฑค์ัดเข้า – คัดออก  
   3.7.1.4 จัดเตรียมสื่อและอุปกรณ์ท่ีใช้ในการด าเนินกิจกรรม  
   3.7.1.5 ปรับปรุงและพัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล ทั้งในกลุ่มทดลอง
และกลุ่มเปรียบเทียบ  
   3.7.1.6 ทดสอบเครื่องมือและปรับปรุงคุณภาพตามเกณฑ์ทางวิชาการ   
   3.7.1.7 ประชุมทีมผู้ช่วยวิจัย ชี้แจงวัตถุประสงค์ของการศึกษา บทบาทของผู้ช่วยวิจัย
และท าความเข้าใจเกี่ยวกับเครื่องมือ และกิจกรรมต่าง ๆ ที่ใช้ในการวิจัยอย่างละเอียด รวมทั้ง
กระบวนการในการบันทึกพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ จนเกิดความเข้าใจตรงกันระหว่างผู้วิจัย
และผู้ช่วยวิจัย  
   3.7.1.8 ผู้วิจัยและผู้ช่วยวิจัย ขอพบนักศึกษาและขอค ายินยอมในการเป็นอาสาสมัคร
เข้าร่วมโครงการโดยลงนามในแบบฟอร์มยินยอมเข้าร่วมโครงการ และการท าการเก็บรวบรวมข้อมูล
ก่อนการทดลอง (Pre-test) ในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ โดยการตอบแบบสอบถาม  
   3.7.1.9 ผู้วิจัยตรวจสอบข้อมูลที่ได้จากการทดสอบก่อนการทดลองให้คะแนน และ
แปลผล  
  3.7.2 ขั้นด าเนินการ  
    ผู้วิจัยด าเนินการทดลองโดยจัดโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ในระหว่างเดือนพฤษภาคม 2560 ถึง 
เดือนมิถุนายน 2560 ใช้ระยะเวลารวมทั้งสิ้น 8 สัปดาห์ ดังนี้  
    ผู้วิจัยชี้แจงวัตถุประสงค์ของการวิจัย ขั้นตอนการด าเนินการวิจัยในกลุ่มทดลองและ
กลุ่มเปรียบเทียบ นัดหมายสถานที่ ระยะเวลา และเก็บรวบรวมข้อมูล ครั้งที่ 1 (ก่อนการทดลอง) ทั้งใน
กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบด้วยแบบสอบถาม ใช้เวลาประมาณ 40 นาท ี 
      สัปดาห์ที่ 1 จัดกิจกรรม ครั้งที ่1 โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกัน
โรค ประกอบด้วยการจัดกิจกรรมให้ความรู้โดยการจัดกิจกรรมการให้ความรู้โดยการบรรยายประกอบ
สื่อ เรื่องความรู้เรื่องอุบัติภัยจราจร ความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติภัยจราจร โดยผู้วิจัย และให้
นักศึกษาได้แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรจากประสบการณ์ที่นักศึกษาที่พบเห็น  (ใช้
เวลา 2 ชั่วโมง ในวันเสาร์ เวลา 10.00 น.-12.00 น.) 
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      การด าเนินงาน ดังนี้  
       1) ผู้วิจัยทักทาย แนะน าตัวแก่นักศึกษา แนะน าวิทยากร และน า
นักศึกษาเข้าสู่บทเรียนโดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 20 นาท)ี  
       2) วิทยากร บรรยายประกอบสไลด์ ประกอบด้วยเนื้อหาในเรื่อง
ความหมายของอุบัติภัย ประเภทของอุบัติภัย สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจร การป้องกันอุบัติภัย
จราจร ความสูญเสียของการเกิดอุบัติภัยจราจร (ใช้เวลา 30 นาท)ี 
       3) วิทยากรน าเสนอสไลด์วีดีทัศน์เกี่ยวกับความรุนแรงและผลกระทบ
ของอุบัติภัยจราจร ซักถามและสะท้อนความคิดเห็น (ใช้เวลา 30 นาท)ี  
       4) ผู้วิจัยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่ม เป็น 5 กลุ่ม ๆ ละ 7 - 8 คน ให้นักศึกษา
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรจากประสบการณ์ที่นักศึกษาได้พบเห็น และน าเสนอเป็น
ภาพรวมของกลุ่ม (ใช้เวลา 30 นาท)ี  
        5) ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม และนัดหมายในครั้งต่อไป 
(10 นาท)ี  
        หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 
     สัปดาห์ที่ 2 จัดกิจกรรม ครั้งที ่2 โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกัน
โรค โดยผู้วิจัยบรรยายให้ความรู้ประกอบสื่อเรื่องกฎหมายจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่กับการขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ความรู้และ
ประโยชน์ของหมวกนิรภัย และบรรยายเรื่องแผนภาพหลักพ้ืนฐานในการขับขี่ 10 ประการ (ใช้เวลา 2 
ชั่วโมง วันเสาร์ เวลา 10.00 น. ถึง 12.00 น.) 
      การด าเนินงาน ดังนี้  
       1) ผู้วิจัยทักทาย แนะน าวิทยากร และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียนโดย
กิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 10 นาท)ี  
       2) วิทยากร บรรยายให้ความรู้เรื่องกฎหมายจราจร การมใีบอนุญาตขับขี่ 
การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ความรู้และประโยชน์ของหมวกนิรภัย และแผนภาพหลักพ้ืนฐานใน 
การขับขี่ 10 ประการ (ใช้เวลา 40 นาท)ี 
       3) วิทยากร และผู้วิจัยซักถามนักศึกษาถึงกฎหมายจราจร การมี
ใบอนุญาตขับขี ่ความส าคัญของหมวกนิรภัย โดยการสุ่มถามนักศึกษา 5-6 คน (ใช้เวลา 40 นาท)ี  
       4) ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม และนัดหมายในครั้งต่อไป 
(20 นาท)ี  
       หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 
      สัปดาห์ที่ 3 จัดกิจกรรมครั้งที่ 3 โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกันโรค 
โดยการบรรยายสถานการณ์ของอุบัติภัยจราจรและความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัยจราจร พร้อมทั้ง
การน าเสนอตัวแบบประกอบสื่อที่ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จากการชมหนังสั้น  
โดยผู้วิจัย และให้นักศึกษาร่วมกันคิด วิเคราะห์เพ่ือหาแก่นเรื่องของหนังสั้นที่นักศึกษาได้รับชม และ
หลังจากการด าเนินกิจกรรมสิ้นสุดลง ให้นักศึกษาศึกษาเหตุการณ์อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริงในมหาวิทยาลัย 
(ใช้เวลา 2 ชั่วโมง ในวันเสาร์ เวลา 10.00 น.-12.00 น.) 
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       การด าเนินงาน ดังนี้  
       1) ผู้วิจัยทักทาย แนะน าวิทยากร และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียน โดย
กิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 10 นาท)ี  
       2) วิทยากรบรรยายสถานการณ์ของอุบัติภัยจราจรและความสูญเสียจาก
การเกิดอุบัติภัยจราจร พร้อมทั้งการน าเสนอตัวแบบประกอบสื่อที่ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ จากการชมหนังสั้น (ใช้เวลา 60 นาที)  
       3) ผู้วิจัยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่มเป็น 5 กลุ่ม ๆ ละ 7 - 8 คน ให้นักศึกษา
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับการน าเสนอตัวแบบผ่านสื่อวีดีทัศน์ และน าเสนอเป็นภาพรวมของกลุ่ม 
(ใช้เวลา 30 นาท)ี  
       4) ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม และนัดหมายในครั้งต่อไป 
(10 นาท)ี  
        หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 
       5) หลังจากการด าเนินกิจกรรมครั้งที่ 3 สิ้นสุดลง ให้นักศึกษาออก
หน่วยร่วมกับกู้ชีพ เมื่อมีอุบัติภัยทางถนนจากรถจักรยานยนต์เกิดข้ึน 
     สัปดาห์ที่ 4 จัดกิจกรรม ครั้งที ่4 โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกัน
โรค โดยวิทยากรสาธิตและฝึกปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย พร้อมทั้งแจกคู่มือการขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย (ใช้เวลา 2 ชั่วโมง วันเสาร์ เวลา 10.00 น.-12.00 น.)  
      การด าเนินงาน ดังนี้  
       1) ผู้วิจัยทักทาย แนะน าวิทยากร และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียน โดย
กิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 10 นาท)ี  
       2) วิทยากรบรรยายให้ความรู้เกี่ยวกับวิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่าง
ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร โดยสาธิตเป็นตัวอย่างและนักศึกษาได้ฝึกปฏิบัติจริงในเรื่องการขับขี่
รถจักรยานยนต์เพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจร การตรวจเช็คสภาพรถ การสวมหมวกนิรภัย ซึ่งเป็นการ
ส่งเสริมพฤติกรรมให้นักศึกษามีความคาดหวังในผลลัพธ์ของการขับขี่ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎ
จราจร (ใช้เวลา 90 นาท)ี  
       3) ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรมแจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
อย่างปลอดภัย และนัดหมายในครั้งต่อไป (10 นาที)  
      หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 
     สัปดาห์ที่ 5 จัดกิจกรรมครั้งที่ 5 โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกัน
โรค โดยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่มวิเคราะห์พ้ืนที่จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ภายใน
มหาวิทยาลัย พร้อมทั้งน าเสนอและอภิปรายกลุ่มท าอย่างไรจึงจะขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย 
พร้อมทั้งเสนอแนวทางในการป้องกันการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ สรุปผลการจัดกิจกรรม
ที่ผ่านมา (ใช้เวลา 2 ชั่วโมง ในวันเสาร์ เวลา 10.00 น.-12.00 น.) 
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      การด าเนินงาน ดังนี้  
       1) ผู้วิจัยทักทาย และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียนโดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ 
(ใช้เวลา 10 นาท)ี  
       2)  ผู้วิจัยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่ม เป็น 5 กลุ่ม ๆ ละ 7-8 คน ให้นักศึกษา 
แต่ละกลุ่มวิเคราะห์พ้ืนที่จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติภัยจราจรภายในมหาวิทยาลัย  ท าอย่างไรจึงจะขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย และน าเสนอเป็นภาพรวมของกลุ่ม (ใช้เวลา 60 นาท)ี  
       3) ผู้วิจัยให้นักศึกษาทุกคนเขียนแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่งผู้วิจัย (ใช้เวลา 20 นาที)  
       4) ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม พร้อมนัดหมายครั้งต่อไป  
(20 นาท)ี  
        หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 
     สัปดาห์ที่ 6-7 จัดกิจกรรมโดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือป้องกันโรค 
โดยให้นักศึกษาร่วมตั้งชมรมคนหัวแข็ง และประชุมปรึกษาหารือเพ่ือแต่งตั้งคณะกรรมการแกนน า และ
ให้กลุ่มทดลองเชิญชวนสายรหัสของตนเข้าร่วมกิจกรรมสายรหัสหัวแข็ง  และถ่ายรูปสายรหัสหัวแข็ง 
(สวมหมวกนิรภัย) เข้าร่วมประกวด ชิงรางวัล โดยมีการตัดสินในสัปดาห์สุดท้ายของกิจกรรม พร้อมทั้ง
โดยผู้วิจัยแจกแบบบันทึกพฤติกรรมและอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบบันทึกกิจกรรมให้แก่นักศึกษา 
พร้อมทั้งนัดหมายให้ส่งแบบบันทึกพฤติกรรม  
      การด าเนินงานดังนี้  
       1) ผู้ วิ จั ยให้นักศึกษาร่ วมตั้ งแกนน าขับขี่ปลอดภัย  และประชุม
ปรึกษาหารือเพ่ือแต่งตั้งคณะกรรมการ และให้กลุ่มทดลองเชิญชวนสายรหัสของตนเข้าร่วมกิจกรรมสาย
รหัสหัวแข็ง และถ่ายรูปสายรหัสหัวแข็ง (สวมหมวกนิรภัย) เข้าร่วมประกวด ชิงรางวัล โดยมีการตัดสิน
ในสัปดาห์สุดท้ายของกิจกรรม 
       2) ผู้วิจัย แจกแบบบันทึกพฤติกรรมและอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบ
บันทึกกิจกรรม  
       3) ผู้วิจัยนัดหมายให้นักศึกษาส่งแบบบันทึกพฤติกรรม  
       4) ผู้วิจัยนัดหมายนักศึกษาครั้งต่อไป  
     สัปดาห์ที่ 12  
      1) ผู้วิจัยสรุปผลการจัดกิจกรรรมที่ผ่านมา  
      2) ผู้วิจัยมอบประกาศนียบัตรให้แก่ผู้เข้าร่วมโครงการ  
      3) ผู้วิจัยมอบรางวัล ให้แก่ผู้ที่บันทึกพฤติกรรมอย่างสม่ าเสมอ และเชิญชวน
ให้สายรหัสของตนเองสวมหมวกนิรภัยได้มากท่ีสุด 
      4) ผู้วิจัยสนับสนุนผู้ที่มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรที่ดี โดยการ
มอบหมวกนิรภัยให้กับผู้ที่จับสลากได้ 2 คน  
      5) ผู้วิจัยให้เซ็นเอกสารจิตอาสาให้แก่ผู้เข้าร่วมโครงการ เดือนละ 1 ครั้ง 
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  3.7.3 ขั้นหลังด าเนินการ  
   3.7.3.1 กลุ่มทดลองบันทึกพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
ทุกวันเป็นเวลา 2 สัปดาห์ โดยบันทึกเฉพาะวันจันทร์-ศุกร์ โดยให้กลุ่มทดลองบันทึกพฤติกรรมเฉพาะ
การขับข่ีรถจักรยานยนต์ภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามเท่านั้น  
   3.7.3.2 เก็บรวบรวมข้อมูลครั้งที่ 2 (หลังสิ้นสุดการทดลอง) ทั้งในกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบด้วยแบบสอบถามชุดเดิมกับก่อนทดลอง  
   3.7.3.3 ตรวจสอบความถูกต้องและครบถ้วนของแบบสอบถาม  
   3.7.3.4 น าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม SPSS 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



 51 

  
ขั้นที ่1 การเตรียมการทดลอง 
        1.1 การศึกษาเอกสาร และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
        1.2 การก าหนดประชากรและกลุม่ตัวอย่าง 
        1.3 การพัฒนาเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
        1.4 ด าเนินการขอจริยธรรมในมนุษย ์
 

ขั้นที ่2 การด าเนินการทดลองและเก็บรวบรวมข้อมูล 

กลุ่มทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบ 

เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม ก่อนการด าเนินการ 

ได้รับโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก

รถจักรยานยนต์ 

ไม่ได้รับโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก

รถจักรยานยนต์ 

เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม (ชุดเดิม) หลังด าเนินการ 

ขั้นที ่3 การวิเคราะห์ข้อมลูและสถิติที่ใช้ 
           3.1 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสีย่ง การรบัรู้ความรุนแรง ความ
คาดหวัง ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบตั ิและการปฏบิัติในการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ก่อนและหลังการทดลอง ของกลุ่มทดลอง โดยใช้สถิติ Paired 
Sample t- test 
           3.2 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความรู ้การรับรูโ้อกาสเสี่ยง การรับรู้
ความรุนแรง ความคาดหวัง ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัต ิและการปฏิบัต ิในการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองกับกลุ่มเปรียบเทียบ หลังการ
ทดลอง โดยใช้สถิต ิIndependent t-test 

กลุ่มทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบ 

ภาพประกอบ 3.2 สรุปขั้นตอนในการด าเนินวิจัย 

8 สัปดาห ์
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          กลุ่มทดลอง                     กลุ่มเปรียบเทียบ 
                 เก็บข้อมูล ครั้งที่ 1 (ก่อนการทดลอง)                 เก็บข้อมูล ครั้งที่ 1 (ก่อนการทดลอง) 

สัปดาห์ที ่1 จัดกิจกรรมการให้ความรู ้เรื่องอุบัติภัยจราจร  
ความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติภัยจราจร และให้นักศึกษาได ้ 
แลกเปลีย่นความคดิเห็นจากประสบการณ์เกี่ยวกับอุบตัิภัยจราจร 
(n=37) 

สัปดาห์ที ่6-7 ผู้วิจัยให้นักศึกษาประชุมแต่งตั้งคณะกรรมการชมรม 
ถ่ายรูปสายรหสัหัวแข็งชิงรางวัล พร้อมท้ังแจกแบบบันทึกพฤติกรรม
และอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบบันทึกกิจกรรมให้แก่นักศึกษา ให้
นักศึกษาบันทึกการขับขี่ของตนเอง จ านวน 2 สัปดาห์ (n=37) 

สัปดาห์ที ่2 จัดกิจกรรม ให้ความรูป้ระกอบสื่อเรื่องกฎหมายจราจร การ
มีใบอนุญาตขับข่ีกับการขับข่ีอย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร การ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แผนภาพการขับข่ีปลอดภัย 10 ประการ 
(n=37) 

สัปดาห์ที ่3 จัดกิจกรรมให้ความรูส้ถานการณ์ของอุบัติภัยจราจรและ  
ความสญูเสยีจากการเกิดอุบัตภิัยจราจร การน าเสนอตัวแบบ ดูหนังสั้น 
ออกศึกษาเหตุการณ์จริง จากการเกิดอุบัติภยัจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ (n=37) 

สัปดาห์ที ่4 จัดกิจกรรมการสาธิตและการฝึกปฏิบตัิในการขับข่ีที่
ปลอดภัย (n=37) 

สัปดาห์ที ่5 จัดกิจกรรมให้นักศึกษาวิเคราะห์จุดเสี่ยงพ้ืนท่ีภายใน  
มหาวิทยาลยั เสนอแนวทางแก้ไขปัญหา อภิปรายกลุม่ท าอย่างไร  
จึงจะขับข่ีรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย (n=37) 

สัปดาห์ที ่8 นักศึกษาส่งแบบบันทึก ประกาศรางวัลสายรหสัหัวแข็ง จับ
รางวัลชิงหมวกนิรภยั เซ็นเอกสารจิตอาสา สรุปกิจกรรม (n=37) 

สัปดาห์ที่ 1 

สัปดาห์ที่ 8 

เก็บข้อมูลครั้งท่ี 2 (หลังการทดลอง) เก็บข้อมูลครั้งท่ี 2 (หลังการทดลอง) 

ภาพประกอบ 3.3 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
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3.7 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล  
 
 การวิเคราะห์ข้อมูลด าเนินการเป็น 2 ขั้นตอน 
   3.7.1 ขั้นเตรียมข้อมูลเพื่อวิเคราะห์ข้อมูล ในการวิเคราะห์ครั้งนี้วิเคราะห์โดยใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป SPSS ซึ่งใช้สถิติที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา โดยก าหนดระดับนัยส าคัญในการ
ทดสอบท่ีระดับ 0.05 เป็นเกณฑ์ในการตัดสินใจในการทดสอบสมมติฐาน ดังนี้ 
    3.7.1.1 จัดท าสมุดคู่มือลงรหัส 
    3.7.1.2 ตรวจแบบสอบถามและลงรหัสตามท่ีก าหนดในสมุดคู่มือลงรหัส 
    3.7.1.3 บันทึกและเก็บข้อมูลลงในโปรแกรมคอมพิวเตอร์โดยบันทึก 2 ครั้งผู้บันทึกไม่
ซ้ ากัน 
    3.7.1.4 ตรวจสอบคุณภาพของข้อมูลทั้ง 2 ชุด ที่บันทึกอีกครั้งว่าครบถ้วน ถูกต้อง 
ตรงกันแล้วจึงน าไปวิเคราะห์ข้อมูล เปรียบเทียบผลการทดลองในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ และ
เปรียบเทียบระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบก่อนและหลังการทดลอง 
   3.7.2 ขั้นวิเคราะห์ข้อมูล 
   สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล มีดังนี้  
    3.7.2.1 สถิติเชิงพรรณนา เพ่ือบรรยายข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง ด้วยจ านวน 
ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
    3.7.2.2 สถิติเชิงอนุมาน  
     1) เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ความคาดหวัง
ในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  ความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  ความ
ตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  และการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ภายในกลุ่มทดลอง ก่อนการทดลองและภายหลัง
การทดลอง ด้วยสถิติ Paired Samples t-test 
     2) เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ และการ
ปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ระหว่างกลุ่มทดลอง และกลุ่ม
เปรียบเทียบ ภายหลังการทดลอง ด้วยสถิติ Independent Samples t-test 
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บทที่ 4 
 

ผลการวิจัย 
 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยกึ่งทดลอง (Quasi - experimental Research) โดย
ประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจการป้องกันโรค ในการจัดกิจกรรมตามโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ในครั้งนี้ โดยมีกลุ่ม
ตัวอย่างทั้งหมด 74 คน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มทดลอง จ านวน 37 คน และกลุ่มเปรียบเทียบ 
จ านวน 37 คน ใช้ระยะเวลาในการทดลองทั้งสิ้น 12 สัปดาห์ แล้วน าข้อมูลที่ได้มาตรวจสอบความ
ถูกต้องและวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม SPSS ซึ่งประกอบด้วยผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้ 
 
4.1 ผลการวิจัย  
 
 4.1.1 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป  
   เพศ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 19 คน (ร้อยละ 51.40) และเพศชาย 
จ านวน 18 คน (ร้อยละ 48.60) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 21 คน (ร้อยละ 
56.80) และเพศชาย จ านวน 16 คน (ร้อยละ 43.20) 
  อายุ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีอายุ 19 ปี จ านวน 16 คน (ร้อยละ 43.30) รองลงมา 
คือ มีอายุ 20 ปี จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) และน้อยที่สุด คือ มีอายุ 18 ปี จ านวน 6 คน (ร้อยละ 
16.20) กลุ่มทดลองมีอายุเฉลี่ย 19.24 ปี ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.70 อายุน้อยสุด คือ 18 ปี และอายุ
มากสุด คือ 20 ปีตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีอายุ 20 ปี จ านวน 18 คน (ร้อยละ 48.70) 
รองลงมา คือ  มีอายุ 19 ปี จ านวน 14 คน (ร้อยละ 37.80) มีอายุ 18 ปี จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) 
และน้อยที่สุด คือ มีอายุ 21 ปี จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) กลุ่มเปรียบเทียบมีอายุเฉลี่ย 19.43 ปี ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.70 อายุน้อยสุด คือ 18 ปี และอายุมากสุด คือ 21 ปีตามล าดับ   
  การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ จ านวน 22 คน (ร้อยละ 59.50) ยังใช้งานได้ จ านวน 20 คน (ร้อยละ 91.00) หมดอายุ 
จ านวน 2 คน (ร้อยละ 9.00) รองลงมา คือ ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 15 คน (ร้อยละ 
40.50) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 26 คน    
(ร้อยละ 70.30) ยังใช้งานได้ จ านวน 23 คน (ร้อยละ 88.50) หมดอายุ จ านวน 3 คน (ร้อยละ 11.50) 
รองลงมา คือ ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 11 คน (ร้อยละ 29.70) ตามล าดับ 
  ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์  พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีประสบการณ์ใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 6–10 ปี จ านวน 28 คน (ร้อยละ 75.70) รองลงมา คือ ระหว่าง 1-5 
ปี จ านวน 7 คน (ร้อยละ 18.90) และน้อยที่สุด คือ มากกว่า 10 ปี จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) กลุ่ม
ทดลองมีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์เฉลี่ย 6.60 ปี ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 25.00 
ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์น้อยที่สุด 2.2 0 ปี  และประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์มากที่สุด 10.30 ปี ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ มีประสบการณ์ในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 6–10 ปี จ านวน 27 คน (ร้อยละ 73.00) รองลงมา คือ ระหว่าง 1-5 ปี 
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จ านวน 6 คน (ร้อยละ 16.20) และน้อยที่สุด คือ มากกว่า 10 ปี จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) กลุ่ม
เปรียบเทียบมีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์เฉลี่ย 7.20 ปี ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 30.40 
ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์น้อยที่สุด 1.5 0 ปี  และประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์มากที่สุด 13 ปี ตามล าดับ 
  ความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วเฉลี่ย 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) รองลงมา คือ 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
จ านวน 9 คน (ร้อยละ 24.40) 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 7 คน (ร้อยละ 18.90) มากกว่า 80 
กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) และน้อยที่สุด คือ 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 70 
กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) กลุ่มทดลองขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ย 
66.40 กิโลเมตร/ชั่วโมง ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.10 ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ยน้อยสุด 
40 กิโลเมตร/ชั่วโมง และขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ยมากสุด 107 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ย 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) รองลงมา คือ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 9 คน (ร้อยละ 24.40) 80 
กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) 40 
กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) และน้อยที่สุด คือ มากกว่า 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง จ านวน 
1 คน (ร้อยละ 2.70)  กลุ่มเปรียบเทียบขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ย 61.00 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.40 ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ยน้อยสุด 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
และขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วเฉลี่ยมากสุด 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง ตามล าดับ                
  ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ในรอบ 1 ปี พบว่ากลุ่ม
ทดลองส่วนใหญ่ไม่เคยประสบอุบัติเหตุ จ านวน 26 คน (ร้อยละ 70.30) รองลงมา คือ เคยประสบ
อุบัติเหตุ จ านวน 11 คน (ร้อยละ 29.70) ซึ่งเคยเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง จ านวน 9 คน (ร้อยละ 81.80)  
เกิดอุบัติเหตุ 2 ครั้ง และ 3 ครั้ง จ านวน 1 คน (ร้อยละ 9.10) ขณะเกิดอุบัติเหตุไม่สวมหมวกนิรภัย 
จ านวน 6 คน (ร้อยละ 54.50) และขณะเกิดอุบัติเหตุสวมหมวกนิรภัย จ านวน 5 คน (ร้อยละ 45.50) 
ความรุนแรงที่ได้รับจากการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า บาดเจ็บเล็กน้อย จ านวน 5 คน (ร้อยละ 45.50) 
บาดเจ็บ ไปรับการรักษา แต่ไม่ต้องไปนอนโรงพยาบาล จ านวน 5 คน (ร้อยละ 45.50) และบาดเจ็บมาก
ต้องนอนโรงพยาบาล จ านวน 1 คน (ร้อยละ 9.00) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ไม่เคย
ประสบอุบัติเหตุ จ านวน 24 คน (ร้อยละ 64.90) รองลงมา คือ เคยประสบอุบัติเหตุ จ านวน 13 คน 
(ร้อยละ 35.10) ซึ่งเคยเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง จ านวน 12 คน (ร้อยละ 92.30) เกิดอุบัติเหตุ 2 ครั้ง จ านวน 
1 คน (ร้อยละ 9.70) ขณะเกิดอุบัติเหตุไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 7 คน (ร้อยละ 53.80) และขณะเกิด
อุบัติเหตุสวมหมวกนิรภัย จ านวน 6 คน (ร้อยละ 46.20) ความรุนแรงที่ได้รับจากการเกิดอุบัติเหตุ 
พบว่า บาดเจ็บเล็กน้อย จ านวน 9 คน (ร้อยละ 69.20) และบาดเจ็บ ไปรับการรักษา แต่ไม่ต้องไปนอน
โรงพยาบาล จ านวน 4 คน (ร้อยละ 30.80) ตามล าดับ 
  การเป็นเจ้าของหมวกนิรภัย พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง 
จ านวน 37 คน (ร้อยละ 100.00) ซึ่งหมวกนิรภัยนั้นได้รับมาตรฐาน มอก. จ านวน 34 คน (ร้อยละ 
94.40) และไม่ทราบ/ไม่แน่ใจว่าหมวกนิรภัยได้มาตรฐานหรือไม่ จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) 
ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง จ านวน 37 คน (ร้อยละ 
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100.00) ซึ่งหมวกนิรภัยนั้นได้รับมาตรฐาน มอก. จ านวน 32 คน (ร้อยละ 86.50) และไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ
ว่าหมวกนิรภัยได้มาตรฐานหรือไม่ จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) ตามล าดับ 
  การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่สวมหมวก
นิรภัยเป็นบางครั้ง จ านวน 22 คน (ร้อยละ 59.50) รองลงมา คือ สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง จ านวน 13 คน 
(ร้อยละ 35.10) และน้อยที่สุด คือ ไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) ตามล าดับ ส่วน
กลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) รองลงมา คือ สวมหมวก
นิรภัยเป็นบางครั้ง จ านวน 16 คน (ร้อยละ 43.20) และน้อยที่สุด คือ ไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 4 คน 
(ร้อยละ 10.80) ตามล าดับ 
  การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เคยได้รับ
ข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร จ านวน 36 คน  (ร้อยละ 97.30) ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ 
จ านวน 35 คน  (ร้อยละ 94.60) อินเตอร์เน็ต จ านวน 27 คน (ร้อยละ 73.00) เพ่ือน จ านวน 19 คน 
(ร้อยละ 51.40) หนังสือพิมพ์ จ านวน 18 คน (ร้อยละ 48.60) วิทยุ และการอบรม/สัมมนา จ านวน 15 
คน (ร้อยละ 40.50) ป้ายรณรงค์ และบุคคลในครอบครัว จ านวน 14 คน (ร้อยละ 37.80) แผ่นพับ/
โปสเตอร์ จ านวน 7 คน (ร้อยละ 18.90) และน้อยที่สุด คือ ไม่เคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุ
จราจร จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยได้รับข่าวสาร
เกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร จ านวน 35 คน  (ร้อยละ 94.60) ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ จ านวน 34 
คน (ร้อยละ 91.90) อินเตอร์เน็ต จ านวน 29 คน (ร้อยละ 78.40) หนังสือพิมพ์ จ านวน 24 คน (ร้อยละ 
64.90) เพ่ือน จ านวน 21คน (ร้อยละ 56.80) ป้ายรณรงค์ จ านวน 19 คน (ร้อยละ 51.40) บุคคลใน
ครอบครัว จ านวน 18 คน (ร้อยละ 48.60) วิทยุ จ านวน 16 คน (ร้อยละ 43.20) การอบรม/สัมมนา 
จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) แผ่นพับ/โปสเตอร์ จ านวน 7 คน (ร้อยละ 18.90)และน้อยที่สุด คือ  
ไม่เคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) ตามล าดับ 
  การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  พบว่า กลุ่ม
ทดลองส่วนใหญ่ได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 37 คน 
(ร้อยละ 100.00) ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ จ านวน 35 คน (ร้อยละ 94.60) อินเตอร์เน็ต จ านวน 
28 คน (ร้อยละ 75.70) หนังสือพิมพ์ จ านวน 20 คน (ร้อยละ 54.10) ต ารวจ จ านวน 19 คน (ร้อยละ 
51.40) เจ้าหน้าที่สาธารณสุข จ านวน 16 คน (ร้อยละ 43.20) เอกสาร/โปสเตอร์ และวิทยุ จ านวน 13 คน 
(ร้อยละ 35.10) เพ่ือน จ านวน 12 คน (ร้อยละ 32.40) และร้านจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ จ านวน 4 คน 
(ร้อยละ 10.80) ตามล าดับส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 37 คน (ร้อยละ 100.00) ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ จ านวน 33 
คน (ร้อยละ 89.20) อินเตอร์เน็ต จ านวน 29 คน (ร้อยละ 78.40) ต ารวจ จ านวน 27 คน (ร้อยละ 
73.00) หนังสือพิมพ์ จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) เจ้าหน้าที่สาธารณสุข จ านวน 19 คน (ร้อยละ 
54.10) เพ่ือน จ านวน 13 คน (ร้อยละ 35.10) วิทยุ จ านวน 10 คน (ร้อยละ 27.00) เอกสาร/โปสเตอร์ 
จ านวน 9 คน (ร้อยละ 24.30) และร้านจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) 
ตามล าดับ 
  การตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เคย
ตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ จ านวน 32 คน (ร้อยละ 86.50) และไม่เคยตรวจเช็คหรือ
ซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบ 
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ส่วนใหญ่เคยตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ จ านวน 35 คน (ร้อยละ 94.60) และไม่เคย
ตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) ตามล าดับ 
  การถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่ไม่เคยถูก
เจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง จ านวน 20 คน (ร้อยละ 54.00) และเคยถูกเจ้าหน้าที่
ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง จ านวน 17 คน (ร้อยละ 46.00) ซึ่งสาเหตุที่เจ้าหน้าที่เรียกจับหรือ
การได้รับใบสั่ง พบว่า ไม่สวมหมวกนิรภัย จ านวน 11 คน (ร้อยละ 64.70) ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 
9 คน (ร้อยละ 52.90) ขับรถผิดกฎจราจร จ านวน 3 คน (ร้อยละ 17.60) ดัดแปลงสภาพ
รถจักรยานยนต์ และ พ.ร.บ.หมดอายุ จ านวน 2 คน (ร้อยละ 11.80) และไม่พกใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 
1 คน (ร้อยละ 5.90) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือ 
การได้รับใบสั่ง จ านวน 20 คน (ร้อยละ 54.00)  และไม่เคยถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับ
ใบสั่ง จ านวน 17 คน (ร้อยละ 46.00) ซึ่งสาเหตุที่เจ้าหน้าที่เรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง พบว่า ไม่สวม
หมวกนิรภัย จ านวน 14 คน (ร้อยละ 70.00) ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 9 คน (ร้อยละ 45.00) ขับรถ
ผิดกฎจราจร สภาพรถจักรยานยนต์ ไม่สมบูรณ์  ไม่พกใบอนุญาตขับขี่  และใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์หมดอายุ จ านวน 1 คน (ร้อยละ 5.00) ตามล าดับ      
  อายุการใช้งานของรถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานของ
รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 1–5 ปี จ านวน 23 คน (ร้อยละ 62.20) รองลงมา คือ ระหว่าง 6–10 ปี 
จ านวน 10 คน (ร้อยละ 27.00) น้อยกว่า 1 ปี จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) และน้อยที่สุด คือ มากกว่า 
10 ปี จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานของ
รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 1–5 ปี จ านวน 29 คน (ร้อยละ 78.40) รองลงมา คือ ระหว่าง 6–10 ปี 
จ านวน 6 คน (ร้อยละ 16.20) และน้อยที่สุด คือ น้อยกว่า 1 ปี จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) ตามล าดับ     
  สภาพรถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ 
มีสภาพสมบูรณ์ อุปกรณ์ครบ จ านวน 35 คน (ร้อยละ 94.60) และมีสภาพไม่สมบูรณ์ อุปกรณ์ช ารุด
หรือดัดแปลง จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) ตามล าดับ  
  การผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย พบว่า กลุ่มทดลองส่วน
ใหญ่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย จ านวน 22 คน (ร้อยละ 59.50) 
และไม่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) 
ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
จ านวน 31 คน (ร้อยละ 83.80) และไม่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
จ านวน 6 คน (ร้อยละ 16.20) ตามล าดับ     
  การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลอง
ส่วนใหญ่ไม่เคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 27 คน     
(ร้อยละ 73.00) และเคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมาก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 10 
คน (ร้อยละ 27.00) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ไม่เคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของ
มึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 22 คน (ร้อยละ 59.50) และเคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือ
ของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) ตามล าดับ  
  รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.1 
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ตาราง 4.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามข้อมูลทั่วไป  
 
    ข้อมูลทั่วไป กลุ่มทดลอง 

n=37 
กลุ่มเปรียบเทียบ 

n=37 
 จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

เพศ 
 ชาย 18 48.60 16 43.20 
 หญิง 19 51.40 21 56.80 
อายุ 
 18 ปี 6 16.20 4 10.80 
 19 ปี 16 43.30 14 37.80 
 20 ปี 15 40.50 18 48.70 
 21 ปี 0 0.00 1 2.70 
กลุ่มทดลอง อายุเฉลี่ย 19.24 ปี, S.D.= 0.7, Min = 18 ปี, Max = 20 ปี                            
กลุ่มเปรียบเทียบ อายุเฉลี่ย 19.43 ปี, S.D.=0.7, Min = 18 ปี, Max = 21 ปี                            
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 ไม่มี 15 40.50 11 29.70 
 มี  22 59.50 26 70.30 
โดยใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ (n=22)     
  ยังใช้งานได ้ 20 91.00 23 88.50 
  หมดอายุ 2 9.00 3 11.50 
ประสบการณ์ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 1 ปี – 5 ปี 7 18.90 6 16.20 
 6 ปี – 10 ปี 28 75.70 27 73.00 
 มากกว่า 10 ปี 2 5.40 4 10.80 
กลุ่มทดลอง ประสบการณ์เฉลี่ย 6.6 ปี, S.D.= 25.0, Min = 2.2 ปี, Max = 10.3 ปี                            
กลุ่มเปรียบเทียบ ประสบการณ์เฉลี่ย 7.2 ปี, S.D.= 30.4, Min =  1.5 ปี, Max = 13 ปี                            
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 
 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 1 2.70 2 5.40 
 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง 7 18.90 9 24.40 
 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง 15 40.50 17 45.90 
 70 กิโลเมตร/ชั่วโมง 1 2.70 3 8.10 
 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 9 24.40 5 13.50 
 มากกว่า 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 4 10.80 1 2.70 
กลุ่มทดลอง ความเร็วเฉลี่ย 66.40 kg/hr., S.D.= 15.10, Min = 40 kg/hr., Max = 107 kg/hr. 
กลุ่มเปรียบเทียบ ความเร็วเฉลี่ย 61.00 kg/hr., S.D.=12.40 , Min = 40 kg/hr., Max = 100 kg/hr. 
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ตาราง 4.1 (ต่อ)  
 
    ข้อมูลทั่วไป กลุ่มทดลอง 

n=37 
กลุ่มเปรียบเทียบ 

n=37 
 จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ในรอบ 1 ปีเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 ไม่เคย 26 70.30 24 64.90 
 เคย  11 29.70 13 35.10 
ซึ่งจ านวนครั้งที่เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ (n=11) 
 เคยเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง 9 81.80 12 92.30 
 เคยเกิดอุบัติเหตุ 2 ครั้ง 1 9.10 1 9.70 
 เคยเกิดอุบัติเหตุ 3 ครั้ง 1 9.10 0 0.00 
การสวมหมวกนิรภัยขณะประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ (n=11) 
 สวมหมวกนิรภัย ขณะประสบอุบัติเหตุ  5 45.50 6 46.20 
 ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะประสบอุบัติเหตุ 6 54.50 7 53.80 
ความรุนแรงของการประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ (n=11) 
 บาดเจ็บเล็กน้อย 5 45.50 9 69.20 
 บาดเจ็บ ไปรับการรักษาแต่ไม่ต้องไปนอนโรงพยาบาล 5 45.50 4 30.80 
 บาดเจ็บมากต้องนอนโรงพยาบาล 1 9.00 0 0.00 
มีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง 
 มี  37 100.0 37 100.0 
ซึ่งหมวกนิรภัยได้มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม     
 หมวกนิรภัยได้มาตรฐาน 34 91.90 32 86.50 
 ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจว่าหมวกนิรภัยได้มาตรฐานหรือไม่ 3 8.10 5 13.50 
การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 ไม่สวม 2 5.40 4 10.80 
 สวมเป็นบางครั้ง 22 59.50 16 43.20 
 สวมทุกครั้ง 13 35.10 17 45.90 
การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร 
 ไม่เคย 1 2.70 2 5.40 
 เคย  36 97.30 35 94.60 
เคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจรจาก (n=36)     
 โทรทัศน์   35 94.60 34 91.90 
 วิทยุ 15 40.50 16 43.20 
 หนังสือพิมพ์ 18 48.60 24 64.90 
 แผ่นพับ/โปสเตอร์ 7 18.90 7 18.90 
 ป้ายรณรงค ์  14 37.80 19 51.40 
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ตาราง 4.1 (ต่อ) 
 
    ข้อมูลทั่วไป 
 

กลุ่มทดลอง 
n=37 

กลุ่มเปรียบเทียบ 
n=37 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
ได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจรจาก (ต่อ) (n=36) 
 เพ่ือน 19 51.40 21 56.80 
 อินเตอร์เน็ต 27 73.00 29 78.40 
 บุคคลในครอบครัว 14 37.80 18 48.60 
 การอบรม/สัมมนา 15 40.50 15 40.50 
การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
 เคย  37 100.00 37 100.00 
เคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
 เอกสาร/โปสเตอร์ 13 35.10 9 24.30 
 โทรทัศน์ 35 94.60 33 89.20 
 อินเตอร์เน็ต 28 75.70 29 78.40 
 หนังสือพิมพ์ 20 54.10 15 40.50 
 วิทยุ   13 35.10 10 27.00 
 เพ่ือน 12 32.40 13 35.10 
 เจ้าหน้าที่สาธารณสุข 16 43.20 19 51.40 
 ร้านจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ 4 10.80 4 10.80 
 ต ารวจ   19 51.40 27 73.00 
การตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ 
 ไม่เคย  5 13.50 2 5.40 
 เคย  32 86.50 35 94.60 
เคยถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือเคยได้รับใบสั่ง 
 ไม่เคย 20 54.00 17 46.00 
 เคย  17 46.00 20 54.00 
สาเหตุจากการถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือเคยได้รับใบสั่ง (n=17) 
 ไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 9 52.90 9 45.00 
 ขับรถผิดกฎจราจร 3 17.60 1 5.00 
 ไม่สวมหมวกนิรภัย 11 64.70 14 70.00 
 สภาพรถจักรยานยนต์ไม่สมบูรณ์ 0 0.00 1 5.00 
 ดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ 2 11.80 0 0.00 
 ไม่พกใบอนุญาตขับขี ่ 1 5.90 1 5.00 
 พ.ร.บ. หมดอายุ 2 11.80 0 0.00 
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ตาราง 4.1 (ต่อ) 
 
    ข้อมูลทั่วไป กลุ่มทดลอง 

n=37 
กลุ่มเปรียบเทียบ 

n=37 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

สาเหตุจากการถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือเคยได้รับใบสั่ง (n=17) (ต่อ) 
 ใบอนุญาตขับขี่หมดอายุ 0  0.00 1 5.00 
รถจักรยานยนต์ของท่านมีอายุการใช้งาน 
 น้อยกว่า 1 ปี 3 8.10 2 5.40 
 1 ปี – 5 ปี 23 62.20 29 78.40 
 6 ปี – 10 ปี 10 27.00 6 16.20 
 มากกว่า 10 ปี 1 2.70 0 0.00 
สภาพรถจักรยานยนต์ 
 สภาพสมบูรณ์ มีอุปกรณ์ครบ 35 94.60 35 94.60 
 สภาพไม่สมบูรณ์ อุปกรณ์ช ารุดหรือดัดแปลง 2 5.40 2 5.40 
เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
 ไม่เคย  15 40.50 6 16.20 
 เคย 22 59.50 31 83.80 
เคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 ไม่เคย  27 73.00 22 59.50 
 เคย 10 27.00 15 40.50 

  
 4.1.2 ส่วนที่ 2 ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้อง
ตามกฎจราจร  
   4.1.2.1 จ านวนและร้อยละของความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลัง 
การทดลอง ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
     กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร
และการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ส่วนใหญ่อยู่ในระดับต่ า จ านวน 17 คน 
(ร้อยละ 45.90) รองลงมาคือ ระดับสูง จ านวน 12 คน (ร้อยละ 32.50) และน้อยที่สุดคือ ระดับปานกลาง 
จ านวน  8 คน (ร้อยละ 21.60) และภายหลังการทดลองมีคะแนนความรู้ส่วนใหญ่ในระดับสูง จ านวน 
32 คน (ร้อยละ 86.50) รองลงมา คือ ระดับปานกลาง จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) และน้อยที่สุดคือ 
ระดับต่ า จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) ตามล าดับ 
     กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบ มีคะแนนความรู้เกี่ยวกับ
กฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  ส่วนใหญ่อยู่ในระดับต่ า 
จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) รองลงมาคือ ระดับสูง จ านวน 12 คน (ร้อยละ 32.50) น้อยที่สุดคือ 
ระดับปานกลาง จ านวน 8 คน (ร้อยละ 21.60) และภายหลังการทดลองมีคะแนนอยู่ในระดับต่ า จ านวน 
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17 คน (ร้อยละ 45.90) รองลงมาคือ ระดับสูง จ านวน 12 คน (ร้อยละ 32.50) น้อยที่สุดคือ ระดับปานกลาง 
จ านวน 8 คน (ร้อยละ 21.60) ตามล าดับ  
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.2 
 
ตาราง 4.2 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลังทดลอง  
   จ าแนกตามระดับความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ 
   ถูกต้องตามกฎจราจร 
  

 
ระดับความรู้ 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

สูง 12 32.50 32 86.50 12 32.50 23 62.20 
ปานกลาง 8 21.60 4 10.80 11 29.70 7 18.90 
ต่ า 17 45.90 1 2.70 14 37.80 7 18.90 
Mean (S.D.) 6.65 (1.69) 8.78 (1.06) 6.89 (1.33) 7.86 (1.33) 
Min, Max 3.00, 9.00 6.00, 10.00 4.00, 9.00 5.00, 10.00 

    
    4.1.2.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและ
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่ม
เปรียบเทียบ ก่อนและหลังทดลอง ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้  
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎ
จราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 6.65 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.69) ค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้หลังทดลอง เท่ากับ 8.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.06) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยความรู้เกี่ยวกับกฎ
จราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรเพ่ิมขึ้น 2.14 คะแนน (95% 
ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 1.55 ถึง 2.72) 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร
และการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 6.89 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.33) ค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้หลังทดลอง เท่ากับ 7.86 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.34) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่ามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(p-value=0.002) โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและ
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรเพ่ิมขึ้น 0.97 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่น
ของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 0.38 ถึง 1.56)   
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.3 
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ตาราง 4.3 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่ 
    รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ภายในกลุ่มทดลอง และภายใน 
   กลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลังทดลอง 
 

ความรู้ n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนการทดลอง 37 6.65 1.69 2.14 1.55 ถึง 2.72 7.35 <0.001* 
   หลังการทดลอง 37 8.78 1.06 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนการทดลอง 37 6.89 1.33 0.97 0.38 ถึง 1.56 3.34 0.002* 
   หลังการทดลอง 37 7.86 1.34 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
   4.1.2.3 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและ
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ 
ก่อนและหลังการทดลอง ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 6.65 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.69) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 6.89 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.33) โดย
กลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยน้อยกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 0.24 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง
คะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร 
ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมี
ค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ 
(p-value>0.05) 
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและ 
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 8.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.06) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 7.87 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.34) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 0.91 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความ
แตกต่างคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎ
จราจร ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value=0.002)  
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.4  
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ตาราง 4.4 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่ 
    รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่ม 
    ทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ 
 

ความรู้ n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 6.65 1.69 -0.24 -0.95 ถึง 

0.46 
-0.69 0.493 

   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 6.89 1.33 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 8.78 1.06 0.92 0.36 ถึง 

1.48 
3.28 0.002* 

   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 7.87 1.34 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 4.1.3 ส่วนที่ 3 การประเมินอันตราย 
  4.1.3.1 จ านวนและร้อยละคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ภายในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลังการทดลอง ผลการวิเคราะห์เป็น
ดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของเกิด
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ในระดับปานกลาง จ านวน 31 คน (ร้อยละ 83.80) 
รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 4 คน (ร้อยละ 10.80) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 2 คน (ร้อยละ 
5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง พบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมี
คะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  ส่วนใหญ่ในระดับปานกลาง 
จ านวน 23 คน (ร้อยละ 62.20) และรองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 14 คน (ร้อยละ 37.80) ตามล าดับ 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนการรับรู้โอกาส
เสี่ยงของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 22 คน (ร้อยละ 
59.50) และรองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 15 คน (ร้อยละ 40.50) และภายหลังการทดลองมีคะแนน
การรับรู้โอกาสเสี่ยง ส่วนใหญ่ในระดับปานกลาง จ านวน 36 คน (ร้อยละ 93.70) และรองลงมา คือ 
ระดับต่ า จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70)     
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.5  
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ตาราง 4.5 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลังการทดลอง จ าแนก 
    ตามระดับการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
 

ระดับการรับรู้ 
โอกาสเสี่ยง 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

สูง 4 10.80 14 37.80 15 40.50 0 0.00 
ปานกลาง 31 83.80 23 62.20 22 59.50 36 97.30 
ต่ า 2 5.40 0 0.00 0 0.00 1 2.70 
Mean (S.D.) 37.11 (4.06) 42.24 (3.80) 42.89 (5.21) 36.73 (1.98) 
Min, Max 28.00, 46.00 34.00, 50.00 33.00, 55.00 32.00, 40.00 

  
  4.1.3.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของเกิด
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ก่อนและหลังการ
ทดลอง ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง
ของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 37.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.06) 
ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 42.24 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.80) ผลการเปรียบเทียบ
ความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง เพ่ิมขึ้น 5.14 คะแนน (95% 
ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.63 ถึง 6.64)  
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้
โอกาสเสี่ยงของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 42.89 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
5.21) ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 36.73 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.98) ผลการ
เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value 
<0.001) โดยพบว่าหลังการทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงลดลง 6.16 
คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -8.07 ถึง 4.26) 
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.6  
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ตาราง 4.6 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัย 
   จราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่ม 
   เปรียบเทียบ  
 
การรับรู้โอกาสเสี่ยง n x̄  S.D. Mean 

Difference 
95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนการทดลอง 37 37.11 4.06 5.14 3.63 ถึง 6.64 6.94 <0.001* 
   หลังการทดลอง 37 42.24 3.80 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนการทดลอง 37 42.89 5.21 -6.16 -8.07 ถึง 4.26 -6.56 <0.001* 
   หลังการทดลอง 37 36.73 1.98 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
  4.1.3.3 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 37.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.06) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 42.89 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.21) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ย
น้อยกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 5.78 เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงใน 
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า  
ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 42.24 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.80) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 36.73 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.98) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนน
เฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 5.51 เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการ
ทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.7 
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ตาราง 4.7 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัย 
   จราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่ม 
   เปรียบเทียบ  
 
การรับรู้โอกาสเสี่ยง n x̄  S.D. Mean 

Difference 
95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 37.11 4.06 -5.78 -7.95 ถึง 3.62 -5.33 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 42.89 5.21 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 42.24 3.80 5.51 4.10 ถึง 6.93 7.82 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 36.73 1.98 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
   4.1.3.4 จ านวนและร้อยละการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็น
ดังต่อไปนี้  
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ในระดับปานกลาง จ านวน 26 คน (ร้อยละ 70.30) 
รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 9 คน (ร้อยละ 24.30) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 2 คน (ร้อยละ 
5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนนการรับรู้ความรุนแรง พบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมี
คะแนนการรับรู้ความรุนแรงของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ในระดับสูง จ านวน 34 
คน (ร้อยละ 91.90) และรองลงมา คือ ระดับปานกลาง จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) ตามล าดับ 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนการรับรู้ความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 31 คน 
(ร้อยละ 83.80) รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า 
จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) และภายหลังการทดลองมีคะแนนการรับรู้ความรุนแรง ส่วนใหญ่ในระดับ
ปานกลาง จ านวน 36 คน (ร้อยละ 93.70) และรองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70)   
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.8 
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ตาราง  4.8 จ านวนและร้อยละการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
   ก่อนและหลังการทดลองภายในกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ  
 

 
ระดับการรับรู้ 
ความรุนแรง 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

สูง 9 24.30 34 91.90 5 13.50 1 2.70 
ปานกลาง 26 70.30 3 8.10 31 83.80 36 97.30 
ต่ า 2 5.40 0 0.00 1 2.70 0 0.00 
Mean (S.D.) 21.95 (2.52) 26.32 (2.08) 21.35 (2.40) 21.84 (0.90) 
Min, Max 15.00 , 27.00 21.00 , 30.00 17.00 , 27.00 20.00 , 24.00 

  
  4.1.3.5 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของ 
การเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลอง และภายใน
กลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนคะแนนการรับรู้
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 21.95 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 2.52) ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 26.32 คะแนน (ส่วนเบี่ ยงเบนมาตรฐาน 2.08)  
ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
(p-value<0.001) โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรง เพ่ิมขึ้น 
4.38 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.51 ถึง 5.24)   
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 21.35 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 2.40) ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 21.84 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.90)  
ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>
0.05) โดยพบว่าหลังการทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง เพ่ิมขึ้น 0.49 
คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -0.35 ถึง 1.32) 
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.9 
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ตาราง 4.9 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัย 
   จราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่ม 
  เปรียบเทียบ  
 
การรับรู้ความรุนแรง n x̄  S.D. Mean 

Difference 
95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนการทดลอง 37 21.95 2.52 4.38 3.51 ถึง 5.24 10.26 <0.001* 
   หลังการทดลอง 37 26.32 2.08 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนการทดลอง 37 21.35 2.40 0.49 -0.35 ถึง 1.32 -1.30 0.194 
   หลังการทดลอง 37 21.84 0.90 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
  4.1.3.6 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของ
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ 
ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 21.95 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.52) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 21.35 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.40) โดยกลุ่มทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 0.60 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้
ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า 
ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ ไมม่ีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>0.05)  
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 26.32 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.08) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 21.84 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.90) โดยกลุ่มทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 4.49 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้
ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า 
หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.10 
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ตาราง 4.10  เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจาก 
    รถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ  
 

การรับรู้ความ
รุนแรง 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 21.95 2.52 0.60 -0.54 ถึง 1.73 1.04 0.301 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 21.35 2.40 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 26.32 2.08 4.49 3.74 ถึง 5.24 -6.92 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 21.84 0.90 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 4.1.4 ส่วนที่ 4 การประเมินการเผชิญปัญหา 
  4.1.4.1 จ านวนและร้อยละความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายใน
กลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
   กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผล
ของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับ
ปานกลาง จ านวน 26 คน (ร้อยละ 70.30) และรองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 11 คน (ร้อยละ 29.70) 
และภายหลังการทดลองมีคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 20 คน (ร้อยละ 
54.10) และรองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) ตามล าดับ 
   กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่
ในระดับปานกลาง จ านวน 26 คน (ร้อยละ 70.30) รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 8 คน (ร้อยละ 
21.60) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) และภายหลังการทดลองมีคะแนน
ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 29 คน (ร้อยละ 78.40) และรองลงมา คือ 
ระดับสูงและระดับต่ า จ านวน 4 คน  (ร้อยละ 10.80) ตามล าดับ 
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.11 
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ตาราง 4.11 จ านวนและร้อยละความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรม 
    การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่ม 
    ทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ  
 

 
ระดับความ
คาดหวัง 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

สูง 11 29.70 17 45.90 8 21.60 4 10.80 
ปานกลาง 26 70.30 20 54.10 26 70.30 29 78.40 
ต่ า 0 0.00 0 0.00 3 8.10 4 10.80 
Mean (S.D.) 49.97 (4.19) 50.97 (2.06) 46.59 (5.53) 45.65 (5.34) 
Min, Max 42.00, 61.00 48.00, 55.00 34.00, 58.00 34.00, 58.00 

  
  4.1.4.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผล
ของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง 
ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 
49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.19) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 50.97 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.06) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า ไม่มีความ
แตกต่างกันทางสถิติ (p-value>0.05) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
เพ่ิมข้ึน 1.00 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -0.56 ถึง 2.56) 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 
46.59 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.53) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 45.65 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.34) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value=0.029) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมี
ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ ลดลง 0.95 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -1.79 
ถึง 0.10)   
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.12 
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ตาราง 4.12 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
   การตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลัง  
   การทดลอง ภายในกลุ่มทดลอง และภายในกลุ่มเปรียบเทียบ 
 

ความคาดหวังใน 
ประสิทธิผล 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนการทดลอง 37 49.97 4.19 1.00 -0.56 ถึง 2.56 1.30 0.203 
   หลังการทดลอง 37 50.97 2.06 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนการทดลอง 37 46.59 5.53 -0.95 -1.79 ถึง 0.10 -2.27 0.029* 
   หลังการทดลอง 37 45.65 5.34 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
  4.1.4.3 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผล
ของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง 
ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 49.97 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.19) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 46.59 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 5.53) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 3.38 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบ
ความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่ม
ทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
(p-value=0.004) 
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 50.97 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 20.6) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 45.65 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.90) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ  5.32 คะแนน เมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการ
ทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
ตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ (p-value<0.001) 
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.13 
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ตาราง 4.13  เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
   การตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลัง  
   การทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ   
 

ความคาดหวังใน 
ประสิทธิผล 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 49.97 4.19 3.38 1.14 ถึง 5.65 2.96 0.004* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 46.59 5.53 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 50.97 2.06 5.32 0.94 ถึง 3.43 5.66 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 45.65 5.34 
*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
   4.1.4.4 จ านวนและร้อยละความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้  
   กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ใน
ระดับปานกลาง จ านวน 31 คน (ร้อยละ 83.80) รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) 
และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) และภายหลังการทดลองมีคะแนนความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ 
อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 21 คน (ร้อยละ 56.80) รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 15 คน (ร้อยละ 
40.50) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 1 คน (ร้อยละ 2.70) ตามล าดับ  
   กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ใน
ระดับปานกลาง จ านวน 24 คน (ร้อยละ 64.90) รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 11 คน (ร้อยละ 
29.70) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนน
ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 27 คน (ร้อยละ 73.00) และรองลงมาคือ ระดับสูง จ านวน 10 คน 
(ร้อยละ 27.00) ตามล าดับ 
   รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.14 
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ตาราง 4.14 จ านวนและร้อยละความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกัน  
   อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและกลุ่ม 
   เปรียบเทียบ  
 

ระดับความ
คาดหวัง 

ในความสามารถ 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

สูง 5 13.50 15 40.50 11 29.70 10 27.00 
ปานกลาง 31 83.80 21 56.80 24 64.90 27 73.00 
ต่ า 1 2.70 1 2.70 2 5.40 0 0.00 
Mean (S.D.) 39.19 (4.46) 42.57 (4.75) 40.32 (5.27) 40.97 (4.07) 
Min, Max 27.00, 52.00 32.00, 53.00 31.00, 55.00 34.00, 50.00 

   
  4.1.4.5 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายใน
กลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 39.19 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.46) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 42.57 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.75) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมี
ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้น 3.38 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 1.83 ถึง 
4.93) 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวัง
ในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 40.32 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.27) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 40.97 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.07) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า ไม่มีความ
แตกต่างกันทางสถิติ (p-value>0.05) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนน
ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
เพ่ิมขึ้น 0.65 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง - 1.40 ถึง 2.69) 
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.15 
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ตาราง 4.15 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเอง  
   ต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง 
   ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ 
    

ความคาดหวัง 
ในความสามารถ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนทดลอง 37 39.19 4.46 3.38 1.83 ถึง 4.93 4.41 <0.001* 
   หลังทดลอง 37 42.57 4.75 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนทดลอง 37 40.32 5.27 0.65 -1.10 ถึง 2.69 0.64 0.524 
   หลังทดลอง 37 40.97 4.07 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
  4.1.4.6 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง 
ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 39.19 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.46) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 40.32 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 5.27) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยน้อยกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 1.13 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบ
ความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและ
กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>0.05) 
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 42.57 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.75) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 40.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 4.07) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 1.60 คะแนน เมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง 
กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>
0.05)   
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.16 
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ตาราง 4.16 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเอง  
   ต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง  
   ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ    
 

ความคาดหวัง 
ในความสามารถ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 39.19 4.46 -1.13 -3.40 ถึง 1.13 -1.00 0.320 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 40.32 5.27 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 42.57 4.75 1.60 -0.46 ถึง 3.64 1.55 0.125 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 40.97 4.07 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 4.1.5 ส่วนที่ 5 ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
  4.1.5.1 จ านวนและร้อยละความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการ
วิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
  กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัว
เพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 26 คน (ร้อยละ 
70.30) รองลงมา คือ ระดับต่ า จ านวน 10 คน (ร้อยละ 27.00) และน้อยที่สุด คือ ระดับสูง จ านวน 1 คน 
(ร้อยละ 2.70) และภายหลังการทดลองมีคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 37 คน (ร้อยละ 100.00) ตามล าดับ 
  กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนความความตั้งใจในการ
ปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 18 คน 
(ร้อยละ 48.70) รองลงมา คือ ระดับต่ า จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) และน้อยที่สุด คือ ระดับสูง
จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่อยู่ในระดับต่ า จ านวน 19 คน (ร้อยละ 51.40) และ
รองลงมาคือ ระดับปานกลาง จ านวน 17 คน (ร้อยละ 45.90) และน้อยที่สุด คือ ระดับสูง จ านวน 1 คน 
(ร้อยละ 2.70) ตามล าดับ 
  รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.17 
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ตาราง 4.17 จ านวนและร้อยละความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก 
    รถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ  
 

ความตั้งใจ 
ที่จะปฏิบัติ 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

สูง 1 2.70 0 0.00 2 5.40 1 2.70 
ปานกลาง 26 70.30 37 100.00 18 48.70 17 45.90 
ต่ า 10 27.00 0 0.00 17 45.90 19 51.40 
Mean (S.D.) 47.78 (6.23) 53.97 (1.52) 45.86(7.57) 44.92 (6.29) 
Min, Max 33.00, 63.00 50.00, 57.00 30.00, 65.00 33.00, 62.00 

   
  4.1.5.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่ม
เปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
  กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการ
ปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 47.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 6.23) ค่าเฉลี่ยคะแนนความตั้งใจหลังทดลอง เท่ากับ 53.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.52) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการ
ปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้น 6.19 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.97 ถึง 8.40) 
  กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจ
ในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 45.86 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 7.57) ค่าเฉลี่ยคะแนนความตั้งใจหลังทดลอง เท่ากับ 44.92 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
6.29) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ     
(p-value>0.05) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจใน  
การปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ลดลง 0.95 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -3.79 ถึง 1.90)   
  รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.18 
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ตาราง 4.18 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกัน 
   อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและ 
   ภายในกลุ่มเปรียบเทียบ 
  

ความตั้งใจ 
ที่จะปฏิบัติ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนทดลอง 37 47.78 6.23 6.19 3.97 ถึง 8.40 5.67 <0.001* 
   หลังทดลอง 37 53.97 1.52 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนทดลอง 37 45.86 7.57 -0.95 -3.79 ถึง 1.90 -0.67 0.505 
   หลังทดลอง 37 44.92 6.29 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
  4.1.5.3 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติ
ตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและ
กลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
  ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 47.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.23)  
ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 45.86 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.57) โดยกลุ่ม
ทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 1.92 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนน
ความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและ
กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความตั้งใจ
ในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ  
(p-value>0.05) 
  หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 53.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.52) ส่วน
กลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 44.92 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.29) โดยกลุ่มทดลอง
มีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 9.05 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความ
ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจ
ในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
(p-value<0.001)  
  รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.19 
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ตาราง 4.19 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกัน 
   อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและ 
   กลุ่มเปรียบเทียบ  
 

ความตั้งใจ 
ที่จะปฏิบัติ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 47.78 6.23 1.92 -1.29 ถึง 5.13 1.19 0.238 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 45.86 7.57 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 53.97 1.52 9.05 6.91 ถึง 11.20 8.52 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 44.92 6.29 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 4.1.6 ส่วนที่ 6 การปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  
   4.1.6.1 จ านวนและร้อยละการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและ
ถูกต้องตามกฎจราจร ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการ
วิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
   กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 30 คน 
(ร้อยละ 81.10) รองลงมา คือ ระดับต่ า จ านวน 5 คน (ร้อยละ 13.50) และน้อยที่สุด คือ ระดับสูง 
จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 24 คน (ร้อยละ 64.90) 
รองลงมา คือ ระดับสูง จ านวน 12 คน (ร้อยละ 32.40) และน้อยที่สุด คือ ระดับต่ า จ านวน 1 คน (ร้อยละ 
2.70) ตามล าดับ  
   กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนการปฏิบัติตัวใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 
22 คน (ร้อยละ 59.50) รองลงมา คือ ระดับต่ า จ านวน 13 คน (ร้อยละ 35.10) และน้อยที่สุด คือ 
ระดับสูง จ านวน 2 คน (ร้อยละ 5.40) และภายหลังการทดลองมีคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 34 คน 
(ร้อยละ 91.09) และรองลงมาคือ ระดับต่ า จ านวน 3 คน (ร้อยละ 8.10) ตามล าดับ 
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.20 
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ตาราง 4.20 จ านวนและร้อยละการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎ 
    จราจร ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและภายในกลุ่มเปรียบเทียบ  
 

ระดับการปฏิบัติ 
ในการขับขี่ 

กลุ่มทดลอง (n=37) กลุ่มเปรียบเทียบ (n=37) 
ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง ก่อนการทดลอง หลังการทดลอง 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

สูง 2 5.40 12 32.40 2 5.40 0 0.00 
ปานกลาง 30 81.10 24 64.90 22 59.50 34 91.90 
ต่ า 5 13.50 1 2.70 13 35.10 3 8.10 
Mean (S.D.) 43.16 (5.00) 49.97 (4.41) 40.14 (6.48) 41.11 (1.75) 
Min, Max 31.00, 55.00 35.00, 59.00 25.00, 57.00 38.00, 45.00 

   
   4.1.6.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถ 
จักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและ
ภายในกลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 43.16 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 5.00) ค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวหลังทดลอง เท่ากับ 49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 4.41) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่ างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ  (p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการ
ปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เพ่ิมขึ้น 6.81 คะแนน (95% 
ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 5.37 ถึง 8.25) 
    กลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนทดลอง กลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัว
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 40.14 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 6.48) ค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติหลังทดลอง เท่ากับ 41.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.75) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>
0.05) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เพ่ิมขึ้น 0.97 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -1.26 ถึง 3.20)     
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.21 
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ตาราง 4.21 เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ 
   ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ก่อนและหลังการทดลอง ภายในกลุ่มทดลองและ 
   ภายในกลุ่มเปรียบเทียบ 
  

การปฏิบัติ 
ในการขับขี่ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

กลุ่มทดลอง        
   ก่อนการทดลอง 37 43.16 5.00 6.81 5.37 ถึง 8.25 9.62 <0.001* 
   หลังการทดลอง 37 49.97 4.41 
กลุ่มเปรียบเทียบ        
   ก่อนการทดลอง 37 40.14 6.48 0.97 -1.26 ถึง 3.20 0.89 0.382 
   หลังการทดลอง 37 41.11 1.75 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
   
   4.1.6.3 การเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและ
กลุ่มเปรียบเทียบ ผลการวิเคราะห์เป็นดังต่อไปนี้ 
    ก่อนการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 43.16 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
5.00) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 40.14 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.48) โดย
กลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 3.03 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง
คะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ระหว่างกลุ่ม
ทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนน
การปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value=0.028) 
    หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
4.41) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 41.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.75) โดยกลุ่ม
ทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 8.86 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการ
ปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(p-value<0.001) 
    รายละเอียดดังแสดงในตาราง 4.22 
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ตาราง 4.22 เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ 
    ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรก่อนและหลังการทดลอง ระหว่างกลุ่มทดลองและ 
    กลุ่มเปรียบเทียบ 
  

การปฏิบัติ 
ในการขับขี่ 

n x̄  S.D. Mean 
Difference 

95%CI t p-value 

ก่อนการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 43.16 5.00 3.03 0.31 ถึง 5.71 2.25 0.028* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 40.14 6.48 
หลังการทดลอง        
   กลุ่มทดลอง 37 49.97 4.41 8.86 7.30 ถึง 10.43 11.36 <0.001* 
   กลุ่มเปรียบเทียบ 37 41.11 1.75 

*ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
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บทที่ 5 
 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ   
  
 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ซึ่งมีรูปแบบการวิจัยเป็นแบบ
กึ่งทดลอง (Quasi - experimental Research) โดยประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจการป้องกันโรค ในการ
จัดกิจกรรมตามโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ในครั้งนี้ โดยมีกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 74 คน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ  
กลุ่มทดลอง จ านวน 37 คน และกลุ่มเปรียบเทียบ จ านวน 37 คน มีการประยุกต์ใช้ทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือ
ป้องกันโรคมาจัดกิจกรรมให้กับกลุ่มทดลอง โดยรวบรวมข้อมูลทั้งหมดกับกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ ก่อนและหลังการทดลอง โดยใช้แบบสอบถามและวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา
ในการแจกแจง จ านวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สถิติอนุมานใช้ Paired sample 
t-test และ Independent t-test ก าหนดระดับนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ซึ่งผู้วิจัยน าเสนอผลการ
วิเคราะห์ข้อมูลตามล าดับขั้นตอน ดังนี้ 
  5.1 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
  5.2 สรุปผล 
  5.3 อภิปรายผล 
  5.4 ข้อเสนอแนะ   
 
5.1  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 
 5.1.1 วัตถุประสงค์ทั่วไป 
  เพ่ือศึกษาผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์
ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
 5.1.2 วัตถุประสงค์เฉพาะ 

   5.1.2.1 เพ่ือเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง 
ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม  ความคาดหวังในความสามารถตนเอง 
ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ภายในกลุ่ม
ทดลอง ก่อนและหลังการเข้าร่วมโปรแกรม  
  5.1.2.2 เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้โอกาสเสี่ยง 
การรับรู้ความรุนแรง ความคาดหวังในประสิทธิผลต่อการตอบสนองต่อพฤติกรรม ความคาดหวังใน
ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติ ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ หลังการเข้าร่วมโปรแกรม  
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5.2 สรุปผล 
 
    ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป ผลการศึกษาพบว่า ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา มีดังนี้      
  เพศ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 51.40 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วน
ใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 56.80 
  อายุ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีอายุ 19 ปี ร้อยละ 43.20 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วน
ใหญ่มีอายุ 20 ปี ร้อยละ 48.60  
  การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 59.50 ยังใช้งานได้ ร้อยละ 91.00 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีใบอนุญาต
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 70.30 ยังใช้งานได้ ร้อยละ 88.50 
  ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์  พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีประสบการณ์ใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 6–10 ปี ร้อยละ 75.70 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่  
มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 6–10 ร้อยละ 73.00 
  ความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่ขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วเฉลี่ย 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ร้อยละ 40.50 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ขับขี่รถจักรยานยนต์
ด้วยความเร็วเฉลี่ย 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ร้อยละ 45.90  
  ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ในรอบ 1 ปี พบว่า กลุ่ม
ทดลองส่วนใหญ่ไม่เคยประสบอุบัติเหตุ ร้อยละ 70.30 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ไม่เคยประสบ
อุบัติเหตุ ร้อยละ 64.90 
  การเป็นเจ้าของหมวกนิรภัย พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง 
ร้อยละ 100.00 ซึ่งหมวกนิรภัยนั้นได้รับมาตรฐาน มอก. ร้อยละ 94.40 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ 
มีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง ร้อยละ 100.00 ซึ่งหมวกนิรภัยนั้นได้รับมาตรฐาน มอก. ร้อยละ 86.50 
  การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่สวมหมวก
นิรภัยเป็นบางครั้ง ร้อยละ 59.50 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง ร้อยละ 45.90 
  การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เคยได้รับ
ข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร ร้อยละ 97.30 ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ ร้อยละ 94.60 และ
กลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกับเกิดอุบัติเหตุจราจร ร้อยละ 94.60 ซ่ึงได้รับข่าวสาร
จากโทรทัศน์ ร้อยละ 91.90 
  การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  พบว่า กลุ่ม
ทดลองส่วนใหญ่ได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  ร้อยละ 100.00 
ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ ร้อยละ 94.60 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ได้รับข่าวสารเกี่ยวกับการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 100.00 ซึ่งได้รับข่าวสารจากโทรทัศน์ ร้อยละ 89.20 
  การตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่เคย
ตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ ร้อยละ 86.50 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคย
ตรวจเช็คหรือซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ ร้อยละ 94.60 
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  การถูกเจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่ไม่เคยถูก
เจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง ร้อยละ 54.00 ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยถูก
เจ้าหน้าที่ต ารวจเรียกจับหรือการได้รับใบสั่ง ร้อยละ 54.00 
  อายุการใช้งานของรถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานของ
รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 1–5 ปี ร้อยละ 62.20 และกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานของ
รถจักรยานยนต์ ระหว่าง 1–5 ปี ร้อยละ 78.40  
  สภาพรถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์มี
สภาพสมบูรณ์ อุปกรณ์ครบ ร้อยละ 94.60 
  การผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย พบว่า กลุ่มทดลองส่วน
ใหญ่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย ร้อยละ 59.5 0 และกลุ่ม
เปรียบเทียบส่วนใหญ่เคยผ่านการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย ร้อยละ 83.80 
  การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า กลุ่มทดลอง
ส่วนใหญ่ไม่เคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 73.00 และ
กลุ่มเปรียบเทียบส่วนใหญ่ไม่เคยดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 
59.50  
 ส่วนที่ 2 ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎ
จราจร  
  ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎ
จราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 6.65 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.69) ค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้หลังทดลอง เท่ากับ 8.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.06) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value <0.001) โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยความรู้เกี่ยวกับ
กฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรเพ่ิมขึ้น 2.14 คะแนน (95% 
ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 1.55 ถึง 2.72) 
  หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 8.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.06) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 7.87 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.34)  
โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 0.91 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง
คะแนนความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร 
ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมี
ค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ (p-value=0.002)  
 ส่วนที่ 3 การประเมินอันตราย 
  ส่วนที่ 3.1 การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
   ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง
ของเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 37.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.06) 
ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 42.24 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.80) ผลการเปรียบเทียบ
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ความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยง เพ่ิมขึ้น 5.14 คะแนน (95% 
ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.63 ถึง 6.64) 
   หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 42.24 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.80) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 36.73 (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.98) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนน
เฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 5.51 เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงใน 
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบพบว่า หลังการ
ทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงในการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
  ส่วนที่ 3.2 การรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
   ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มทดลอง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน
คะแนนการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 21.95 คะแนน 
(ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.52) ค่าเฉลี่ยคะแนนหลังทดลอง เท่ากับ 26.32 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 2.08) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value <0.001) โดยพบว่าหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้
ความรุนแรง เพ่ิมขึ้น 4.38 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.51 ถึง 
5.24)  
   หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 26.32 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.08) ส่วนกลุ่ม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 21.84 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.90) โดยกลุ่มทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 4.49 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนการรับรู้
ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า 
หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
 ส่วนที่ 4 การประเมินการเผชิญปัญหา 
  ส่วนที่ 4.1 ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
   ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 
49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.19) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 50.97 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.06) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า ไม่มีความ
แตกต่างกันทางสถิติ (p-value>0.05) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
เพ่ิมข้ึน 1.00 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง -0.56 ถึง 2.56) 
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   หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 50.97 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 20.6) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 45.65 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.90) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ  5.32 คะแนน เมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการ
ทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
ตอบสนองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ (p-value<0.001) 
  ส่วนที่ 4.2 ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์  
   ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 39.19 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.46) ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังหลังทดลอง เท่ากับ 42.57 
คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.75) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมี
ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้น 3.38 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 1.83 ถึง 
4.93) 
   หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 42.57 คะแนน (ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.75) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 40.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 4.07) โดยกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 1.60 คะแนน เมื่อ
เปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง 
กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ (p-value>
0.05) 
 ส่วนที่ 5 ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
  ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการ
ปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 47.78 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 6.23) ค่าเฉลี่ยคะแนนความตั้งใจหลังทดลอง เท่ากับ 53.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.52) ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการ
ปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้น 6.19 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 3.97 ถึง 8.40) 
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  หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 53.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.52) ส่วน
กลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 44.92 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.29) โดยกลุ่มทดลอง
มีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 9.05 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างคะแนนความ
ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ระหว่างกลุ่มทดลองและกลุ่ม
เปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนนความความตั้งใจ
ในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p-
value<0.001) 
 ส่วนที่ 6 การปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร 
  ผลการศึกษา พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 43.16 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
5.00) ค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวหลังทดลอง เท่ากับ 49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.41) 
ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ   
(p-value<0.001) โดยพบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เพ่ิมขึ้น 6.81 คะแนน (95% ช่วงเชื่อมั่นของ
ค่าเฉลี่ยความแตกต่างอยู่ระหว่าง 5.37 ถึง 8.25) 
  หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มทดลองมีค่า เฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร เท่ากับ 49.97 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
4.41) ส่วนกลุ่มเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 41.11 คะแนน (ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.75) โดย
กลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 8.86 คะแนน เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง
คะแนนการปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ระหว่างกลุ่ม
ทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ พบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีค่าเฉลี่ยคะแนน
การปฏิบัติตัวในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
 
5.3 อภิปรายผล 
 
 จากผลการวิจัยของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม พบว่า โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยที่จัดขึ้นเพ่ือป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ส่งผลต่อนักศึกษากลุ่มทดลอง เกิดการเปลี่ยนแปลงในด้านความรู้เกี่ยวกับกฎ
จราจรและการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร การรับรู้โอกาสเสี่ยงของการ
เกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  การรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร ความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการป้องกันอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ และการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร 
ซึ่งสามารถอภิปรายผลตามสมมติฐานของการวิจัยในครั้งนี้ 
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  การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษาผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ซึ่งผลจากการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัย
น ามาอภิปรายได้ดังนี้ 
   สมมติฐาน ข้อ 1 หลังทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ การรับรู้ความรุนแรง 
การรับรู้โอกาสเสี่ยง ความคาดหวัง ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติในการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์สูงกว่าก่อนการทดลอง และ 
   สมมติฐาน ข้อ 2 หลังทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนความรู้ การรับรู้ความรุนแรง  
การรับรู้โอกาสเสี่ยง ความคาดหวัง ความสามารถตนเอง ความตั้งใจในการปฏิบัติ และการปฏิบัติใน  
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์เพิ่มข้ึนมากกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ หลังการทดลอง 
  จากการทดลองพบว่า หลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้ในการ
ป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ สูงกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value=
0.002) และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) ซึ่งเป็นไปตาม
สมมุติฐานข้อ 1 และข้อ 2 ของการวิจัย แสดงว่า ผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ซึ่งประกอบด้วยกิจกรรม  
การบรรยายให้ความรู้จากวิทยากรเรื่องความหมายของอุบัติภัยจราจร สาเหตุหารเกิดอุบัติภัยจราจร 
การป้องอุบัติภัยจราจร กฎจราจร การขับขี่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร ความสูญเสียที่เกิดจาก
อุบัติภัยจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่ การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แผนภาพขับขี่ปลอดภัย 10 
ประการ การแลกเปลี่ยนความคิดเห็นของกลุ่มทดดลอง รวมทั้งการอภิปรายผล ซึ่งสอดคล้องกับ
การศึกษาของกานต์พิชชา หนูบุญ และพรรณี บัญชรหัตถกิจ (2557) ที่ได้ศึกษาผลของโปรแกรมสุข
ศึกษาในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
อีสาน นครราชสีมา และจากการศึกษา พบว่าหลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้
สูงกว่าก่อนทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงของ
การเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้น กว่าก่อนทดลอง และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 1 และข้อ 2 ของการวิจัย แสดงว่า 
การน าเสนอเกี่ยวกับสถานการณ์การเกิดอุบัติภัยจราจร และแลกเปลี่ยนประสบการณ์จากที่ได้พบเห็น 
ส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงการรับรู้โอกาสเสี่ยง ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของกานต์พิชชา 
หนูบุญ และพรรณี บัญชรหัตถกิจ (2557) ที่ได้ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน นครราชสีมา และจาก
การศึกษา พบว่าหลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยของคะแนนการรับรู้โอกาสเสี่ยงสูงกว่าก่อน
ทดลอง และกลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) สอดคล้องกับการศึกษาของ
มะลิ โพธิพิมพ์ และพนิดา เทพชาลี. (2557) ได้ศึกษาการสร้างเสริมพฤติกรรมป้องกันอุบัติภัยจราจร
มหาวิทยาลัยวงษ์ชวลิตกุลจังหวัดนครราชสีมา พบว่า ภายหลังการจัดโปรแกรมผู้ใช้รถจักรยานยนต์มี
คะแนนพฤติกรรมการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติภัยจราจรสูงกว่าก่อน  การจัดโปรแกรมอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติระดับ 0.05 และสอดคล้องกับการศึกษาของชุติมา เจียมใจ, กรัณฑรัตน์ บุญช่วยธนาสิทธิ์ 
และประเสริฐศักดิ์ กายนาคา (2559) ได้ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาเพ่ือพัฒนาความรอบรู้
ทางสุขภาพโดยการจัดการเรียนรู้แบบร่วมมือร่วมใจ ในการสร้างเสริมพฤติกรรมการขับขี่
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รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักเรียนระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนเบญจมเทพอุทิศ
จังหวัดเพชรบุรี จังหวัดเพชรบุรี พบว่า โปรแกรมสุขศึกษาเพ่ือพัฒนาความรอบรู้ทางสุขภาพโดยการ
จัดการเรียนรู้แบบร่วมมือร่วมใจ ในการสร้างเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของ
นักเรียนระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนเบญจมเทพอุทิศจังหวัดเพชรบุรี มีประสิทธิผล คือท าให้
เกิดการเปลี่ยนแปลงของคะแนนเฉลี่ยความรอบรู้ทางสุขภาพของกลุ่มทดลอง เพ่ิมขึ้นกว่าก่อน 
การทดลองและสูงกว่ากลุ่มควบคุมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้น กว่าก่อนทดลอง และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 1 และข้อ 2 ของการวิจัย แสดงว่า 
การบรรยายสถานการณ์อุบัติภัยจราจรที่เกิดขึ้นจริงในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ความสูญเสีย 
ตัวแบบจากสื่อที่เกิดอุบัติภัยจราจรจากการขับหรือโดยสารรถจักรยานยนต์ และการอภิปรายภายใน
กลุ่มทดลองส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของสิริกัลยา เศิกศิริ และจุฬาภรณ์ โสตะ (2553) ที่ได้ศึกษา
ผลของโปรแกรมสุขศึกษาโดยการประยุกต์ใช้แผนที่จุดเสี่ยงฮิยาริ ฮัตโตะ ร่วมกับทฤษฎีแรงจูงใจเพ่ือ 
การป้องกันโรค เพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย 
อ าเภอค าเขื่อนแก้ว จังหวัดยโสธร พบว่าภายหลังการทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน การรับรู้
โอกาสเสี่ยงอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร 
ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติกับก่อนทดลอง (p-value>0.05) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของศิวาภรณ์ 
ศรีสกุล (2558) ที่ได้ศึกษาผลของการสร้างแรงจูงใจเพ่ือการปกป้องสุขภาพต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี พบว่า ความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของหมวกนิรภัยของกลุ่มทดลองและกลุ่มควบคุมพบว่าไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติ และ
ค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่
ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร สูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p-value<0.001)  
ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 2 ของการวิจัย แสดงว่า การสาธิตและการฝึกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย การบรรยายประกอบสื่อเรื่องกฎหมายจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่กับการขับขี่อย่าง
ปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แผนภาพการขับขี่ปลอดภัย 10 
ประการ ส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ 
ตติยา ฉิมชัยภูมิ และจุฬาภรณ์  โสตะ (2559) ที่ได้ศึกษาประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้ทฤษฎี
ความสามารถแห่งตนร่วมกับแผนที่จุดเสี่ยง ฮิยาริ ฮัตโตะ เพ่ือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนพระธาตุหนองสาม
หมื่น ต าบลบ้านแก้ง อ าเภอภูเขียว จังหวัดชัยภูมิ พบว่า กลุ่มทดลองมีผลต่างของค่าเฉลี่ยความคาดหวัง
ผลจากการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  
(p-value<0.001) 
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  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้นกว่าก่อน
ทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) แต่ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติกับกลุ่ม
เปรียบเทียบ (p-value>0.05) ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 1 ของการวิจัย แสดงว่า การสาธิตและการ
ฝึกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย การวิเคราะห์จุดเสี่ยงและการอภิปรายกลุ่ม แจกคู่มือ
การขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงการความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร  
ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของกานต์พิชชา หนูบุญ และพรรณี บัญชรหัตถกิจ (2557) ที่ได้ศึกษา
โปรแกรมสุขศึกษาในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลอีสาน นครราชสีมา และจากการศึกษา พบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ย
ของคะแนนกับความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์มากกว่าก่อนการทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001)  
  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนความตั้งใจที่จะปฏิบัติใน
การป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้นกว่ากลุ่มทดลอง และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 1 และข้อ 2 ของการวิจัย 
แสดงว่า การสาธิตและการฝึกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย การวิเคราะห์จุดเสี่ยงและ
การอภิปรายกลุ่ม แจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย จากการแจกแบบบันทึกพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์ ส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของกานต์พิชชา หนูบุญ และพรรณี 
บัญชรหัตถกิจ (2557) ที่ ได้ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยี ราชมงคลอีสาน นครราชสีมา และจากการศึกษา 
พบว่า หลังการทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยของคะแนนความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์มากกว่าก่อนการทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) 
  จากการทดลอง พบว่า หลังทดลอง กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติในการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้นกว่ากลุ่มทดลอง และสูงกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p-value <0.001) ซึ่งเป็นไปตามสมมุติฐานข้อ 1 และข้อ 2 แสดงว่า การบรรยาย
ของวิทยากร การสาธิตและการฝึกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย การวิเคราะห์จุดเสี่ยง
และการอภิปรายกลุ่ม แจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย จากการแจกแบบบันทึก
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ส่งผลให้กลุ่มทดลองมีการเปลี่ยนแปลงการปฏิบัติในการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของตติยา ฉิมชัยภูมิ และจุฬาภรณ์  
โสตะ (2559) ที่ได้ศึกษาประสิทธิผลของการประยุกต์ใช้ทฤษฎีความสามารถแห่งตนร่วมกับแผนที่จุด
เสี่ยง ฮิยาริ ฮัตโตะ เพ่ือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของ
นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนพระธาตุหนองสามหมื่น ต าบลบ้านแก้ง อ าเภอภูเขี ยว 
จังหวัดชัยภูมิ พบว่า กลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนนการปฏิบัติตัว เพ่ิมขึ้นจากก่อนทดลอง และกลุ่ม
ทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบมีผลต่างของค่าเฉลี่ยการปฏิบัติตัวจากการป้องกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) และสอดคล้องกับการศึกษา
ของดาริกา บิลโส๊ะ และจินตนา สรายุทธพิทักษ์ (2557) ที่ได้ศึกษาผลของโปรแกรมส่งเสริมสุขภาพตาม

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



92 

ทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผลและการก ากับตนเองเพ่ือสร้างเสริมความปลอดภัยในการเดินทางของ
นักเรียนมัธยมศึกษาตอน พบว่า ค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตนเพ่ือสร้างเสริมความปลอดภัยใน 
การเดินทางของนักเรียนกลุ่มทดลองหลังได้รับการจัดโปรแกรมการส่งเสริมสุขภาพเพ่ิมขึ้นกว่าก่อนการ
ทดลอง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และค่าเฉลี่ยของคะแนนการปฏิบัติตนเพ่ือสร้างเสริม
ความปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียนกลุ่มทดลองหลังการทดลองเพ่ิมขึ้นกว่านักเรียนกลุ่มควบคุม
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
  จากการศึกษาวิจัยพบว่า ภายหลังการทดลองกลุ่มทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของความรู้ การ
รับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การรับรู้ความรุนแรงของอุบัติภัยจราจร
จากรถจักรยานยนต์ ความตั้งใจในการปฏิบัติตัวเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ การ
ปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร สูงกว่าก่อนการทดลอง สูงกว่า
กลุ่มเปรียบเทียบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) คะแนนความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การตอบสนองต่อพฤติกรรมไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติกับก่อนทดลอง (p-value>0.05) แต่สูงกว่า
กลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p-value<0.001) และคะแนนความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้นกว่าก่อน
ทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p-value<0.001) แต่ไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติกับกลุ่ม
เปรียบเทียบ (p-value>0.05)  
  จากผลการศึกษานี้  พบว่าในปี พ.ศ. 2558 -2559 นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏ
มหาสารคามเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ จ านวน 12 และ 11 ครั้ง ตามล าดับ เมื่อมีการน า
โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยและแผนที่จุดเสี่ยงมาใช้ท าให้นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคามเกิด
อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ลดลง คือ ในปี พ.ศ. 2560 เกิดอุบัติภัยจราจร จ านวน 5 ครั้ง แสดง
ให้เห็นว่าโปรแกรมขับขี่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพเพียงพอ สามารถน าไปใช้เพ่ือพัฒนาพฤติกรรม 
การป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาในสถานบันอ่ืนได้ต่อไป 
 
5.4 ข้อเสนอแนะ 
 
 5.4.1 ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัย  
  5.4.1.1 จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้ นักศึกษามีการปฏิบัติในการป้องกันอุบัติภัยจราจรที่ดีขึ้น 
มหาวิทยาลัยควรประสานงานกับส านักงานขนส่งจังหวัด ต ารวจจราจร และบริษัท ฮอนด้า จ ากัด 
(มหาชน) มาให้ความรู้และฝึกปฏิบัติขับขี่ปลอดภัยอย่างต่อเนื่อง เพ่ือเป็นการกระตุ้นให้นักศึกษาเกิด
ความรู้ความเข้าใจ รวมทั้งเป็นการสร้างจิตส านึกให้เกิดความตระหนักในการป้องกันอุบัติภัยจราจร 
  5.4.1.2 ควรน าแผนที่จุดเสี่ยงมาปรับปรุงและพัฒนารูปแบบ เพ่ือน ามาเผยแพร่ 
ประชาสัมพันธ์ เพ่ือให้นักศึกษาสามารถเข้าถึงข้อมูลของจุดเสี่ยงอันตรายได้ง่าย  เช่น การเผยแพร่ใน
สังคมออนไลน์ เป็นต้น 
  5.4.1.3 มหาวิทยาลัยควรออกนโยบายในการสวมหมวกนิรภัย 100 เปอร์เซ็นต์ มาใช้
เพ่ือให้นักศึกษาเกิดความตระหนักในการสวมหมวกนิรภัย ซึ่งเป็นแนวทางน าไปสู่การลดความรุนแรงเมื่อ
เกิดอุบัติภัยจราจร  
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 5.4.2 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
   ในการด าเนินงานวิจัยครั้งต่อไปควรมีการท าวิจัยในรูปแบบเชิงปฏิบัติการ โดยการให้ผู้มี
ส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่ ผู้บริหาร คณาจารย์ นักศึกษา ผู้ปกครอง ผู้น าชุมชน ต ารวจ หน่วยงานรักษาความ
ปลอดภัย หน่วยกู้ภัย เจ้าหน้าที่สาธารณสุข เป็นต้น เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงานวิจัย เพ่ือประเมิน
ผลการวิจัยและปรับปรุงพัฒนางานวิจัย ให้น าไปสู่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติภัย
จราจรจากรถจักรยานยนต์อย่างยั่งยืนต่อไป 
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แบบสอบถามชุดที ่[  ] [  ] [  ] 
กลุ่ม  ทดลอง  เปรียบเทียบ 

คร้ังที่ .......... 
แบบสอบถาม 

เรื่อง ผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพ่ือป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของนักศึกษา 
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 

 ………………………………………………………………………………………………….. 
ค าชี้แจง  
 แบบสอบถามฉบับนี้แบง่ออกเป็น 6 ส่วน ประกอบด้วย 
 ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทัว่ไป       จ านวน 16 ข้อ 
 ส่วนที่ 2 ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนตท์ี่ปลอดภัย 
            และถูกต้องตามกฎจราจร       จ านวน 10 ข้อ 
 ส่วนที่ 3 การประเมินอันตราย      จ านวน 17 ข้อ 
 ส่วนที่ 4 การประเมินการเผชิญปัญหา      จ านวน 24 ข้อ 
 ส่วนที่ 5 ความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการปูองกันอุบัติเหตุจากการขบัขี่รถจักรยานยนต ์ จ านวน 15 ข้อ 
 ส่วนที่ 6 การปฏบิัติในการขับขีร่ถจักรยานยนต์ทีป่ลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร จ านวน 13 ข้อ 
 
 แบบสอบถามนี้จัดท าขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์  เพื่อวัดพฤติกรรมปูองกันอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ผู้วิจัยใคร่ขอความร่วมมือให้ท่านตอบ
แบบสอบถามตรงตามความเป็นจริง และความคิดเห็นของท่านมากที่สุด โดยข้อมูลที่ได้จะปกปิดเป็นความลับ
และไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อผู้ตอบแบบสอบถามทั้งสิ้น ซึ่งข้อมูลที่ได้จะเสนอในภาพรวมเพื่อน าข้อมูลที่ได้ไปใช้
ในการวางแผนรณรงค์เพื่อลดอุบัติภัยจราจรในมหาวิทยาลัยต่อไป 

ผู้วิจัยขอขอบคุณทุกท่านที่ให้ความร่วมมือตอบแบบสอบถาม 
 
 

                      นางสาววรรวษิา ภูผิวแก้ว 
       นิสิตหลักสูตรสาธารณสุขศาสตรมหาบัณฑิต 

                                                                มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
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แบบสอบถาม เรื่อง ผลของโปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษามหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 

 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป จ านวน 16 ข้อ 
ค าชี้แจง  ให้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่อง (  ) และเติมข้อความลงในช่องว่างตรงกับข้อเท็จจริงมากที่สุด 
1. เพศ  (   ) 1. ชาย   (   )  2. หญิง 
2. อาย ุ..................... ปี 
3. ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต ์
 (   ) 1. ไม่มี เพราะ (โปรดระบ)ุ ........................................................... 
 (   )  2. มี  โดย  (   ) 1. ยังใช้งานได ้(   ) 2. หมดอายุ   
4. ท่านมีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ....................ปี ……. เดือน 
5. โดยปกติท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ความเร็วเฉลี่ย..................กิโลเมตร/ชั่วโมง 
6. ในรอบ 1 ปี ทา่นเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม ่
 (    ) 1. ไม่เคย 
 (    ) 2. เคย   ถ้าเคย ตอบค าถามต่อไปนี ้
  1. จ านวนคร้ังของการประสบอบุัติเหตุ ......................................คร้ัง 
  2. ขณะประสบอุบัติเหตุสวมหมวกนิรภัยหรือไม่ 
      (    ) 1. สวม   (    ) 2. ไม่สวม 
  3. การเกิดอุบัติเหตุนั้น ความรนุแรงที่ได้รับเป็นอย่างไร 
   (    ) 1. บาดเจ็บเล็กน้อย 
   (    ) 2. บาดเจ็บ ไปรบัการรักษาแต่ไม่ต้องไปนอนโรงพยาบาล 
   (    ) 3. บาดเจ็บมากต้องนอนโรงพยาบาล 
   (    ) 4. อื่น ๆ (โปรดระบุ).............................................................................. 
7. ท่านมีหมวกนิรภัยเป็นของตนเองหรือไม่ 
 (    ) 1. ไม่มี   เหตุผลเพราะ........................................................................ 
 (    ) 2. ม ีหมวกนิรภัยนั้นได้มาตรฐานตามที่ มอก. ก าหนดหรือไม่ 
  (    ) 1. ได้มาตรฐาน (    ) 2. ไม่ได้มาตรฐาน    (    ) 3. ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 
8. ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ท่านสวมหมวกนิรภัยหรือไม่ 
 (    ) 1. สวม   (    ) 2. ไม่สวม  (    ) 3. สวมเป็นบางครั้ง  
9. ท่านเคยได้รับข่าวสารเกี่ยวกบัเกิดอุบัติเหตุจราจรหรือไม่ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 (    ) 1. ไม่เคย 
 (    ) 2. เคย ได้รับข่าวสารจาก (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
  (   ) 1. โทรทัศน ์    (   ) 2. วิทยุ 
  (   ) 3. หนังสือพิมพ ์   (   ) 4. แผ่นพับ/โปสเตอร์ 
  (   ) 5. ปูายรณรงค ์   (   ) 6. เพื่อน 
  (   ) 7. อินเตอร์เน็ต    (   ) 8. บุคคลในครอบครัว 
  (   ) 9. การอบรม/สัมมนา   (   ) 10. อื่น ๆ โปรดระบ.ุ................................ 
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ส่วนที ่1 ข้อมูลทั่วไป จ านวน 16 ข้อ (ต่อ) 
ค าชี้แจง  ให้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่อง (  ) และเติมข้อความลงในช่องว่างตรงกับข้อเท็จจริงมากที่สุด 
 
10. ท่านเคยได้รบัข่าวสารเกี่ยวกับการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 (    ) 1. ไม่เคย 
 (    ) 2. เคย  ได้รับข่าวสาร จากแหล่งใดบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
  (    )  1. เอกสาร/โปสเตอร์     (    )  2. โทรทัศน ์
  (    )  3. อินเตอร์เน็ต    (    )  4. หนังสือพิมพ ์
  (    )  5. วิทยุ      (    )  6. เพื่อน 
  (    )  7. เจ้าหน้าที่สาธารณสุข    (    )  8. ร้านจ าหนา่ยรถจักรยานยนต์ 
  (    )  9. ต ารวจ     (    )  10. อื่น ๆ (โปรดระบุ) ................... 
11. ท่านเคยมีการตรวจเช็คหรอืซ่อมบ ารุงรักษารถจักรยานยนต์ที่ท่านขับขี่บา้งหรือไม่ 
 (    ) 1. ไม่เคย  (    ) 2. เคย  
12. ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่านเคยถูกเจ้าหน้าทีต่ ารวจเรียกจับหรือเคยได้รับใบสั่งหรือไม่ 
 (    )  1. ไม่เคย 
 (    )  2. เคย สาเหตุที่เจ้าหน้าที่เรียก (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
     (    )   1. ไม่มีใบอนุญาตขบัขี่   (    )   2. ขับรถผิดกฎจราจร 
     (    )   3. ไม่สวมหมวกนิรภัย   (    )   4. สภาพรถจักรยานยนต์ไม่สมบูรณ ์
     (    )   5. ดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์  (    )   6. อื่น  ๆ (โปรดระบุ) ..................... 
13. รถจักรยานยนต์ของทา่นมีอายุการใช้งาน …….....ป ี……….. เดือน 
14. สภาพรถจักรยานยนต์ของท่านเปน็อย่างไร 
 (    )  1. สภาพสมบูรณ์ มีอุปกรณ์ครบ 
 (    )  2. สภาพไมส่มบูรณ์ อุปกรณ์ช ารุดหรือดัดแปลง คือ (โปรดระบุ)....................................... 
15. ท่านเคยผา่นการอบรมเกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนตท์ีป่ลอดภัยหรือไม่ 
 (    ) 1. ไม่เคย  (    ) 2. เคย  
16. ท่านเคยดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา ก่อนขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 (    ) 1. ไม่เคย  (    ) 2. เคย  
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ส่วนที่ 2 ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและการขับขี่รถจักรยานยนตท์ี่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร  
  จ านวน 10 ข้อ 
ค าชี้แจง กรุณาเลือกข้อค าตอบที่ถูกต้องที่สุด แต่ละข้อเพียง 1 ค าตอบ โดยให้กาเคร่ืองหมาย × ทับอักษร ก, 
ข, ค, ง ที่ถูกต้องเพียงค าตอบเดยีว 
1. การขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตมหาวิทยาลัยหรือเขตเทศบาลจะใช้ความเร็วได้ไม่เกิน กี่กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 ก. 40    ข. 50     ค. 60    ง. 70  
2. จากการตรวจด้วยเคร่ืองเปุาปริมาณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดบัใดจึงถือว่า 
เมาสุรา 
 ก. มากกว่า 30 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์   ข. มากกว่า 40 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 
 ค. มากกว่า 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์   ง. มากกว่า 60 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์  
3. วัตถุประสงค์ของการสวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดคางให้กระชับทุกครั้ง เพื่ออะไร 
 ก. เพื่อเป็นระเบียบและสวยงาม 
 ข. เพื่อปูองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 ค. เพื่อลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
 ง. เพื่อปูองกันไม่ให้ฝุุนละอองและเศษหินกระเด็นเข้าตาหรือหล่นใส่ศีรษะ  
4. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และผูซ้้อนท้าย ถ้าไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์จะมีโทษปรับกี่บาท 
 ก. ปรับไม่เกิน 500 บาท    ข. ปรับตั้งแต่ 500 บาท ไม่เกิน 1.000 บาท 
 ค. ปรับ 1.000 บาท    ง. ไม่ก าหนดอัตราแนช่ัด ขึ้นอยูก่ับเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
5. การเลี้ยวรถเปลี่ยนช่องทางเดินรถ หรือจอดรถต้องให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือในระยะไมน่้อยกว่ากี่เมตร 
 ก. ทันทีที่เลี้ยวรถ     ข. ไม่น้อยกว่า 20 เมตร 
 ค. ไม่น้อยกว่า 30 เมตร    ง. ไม่น้อยกว่า 40 เมตร  
6. ผู้มีสิทธิรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตไ์ด้ต้องมีอายไุม่ต่ ากว่ากี่ป ี
 ก. 15 ปีบริบูรณ์           ข. 16 ปีบริบูรณ์         
 ค. 17 ปีบริบูรณ์     ง. 18 ปีบริบูรณ ์  
7. กรณีที่ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์มองเห็นสัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองอยู่บริเวณสี่แยกท่านควรปฏิบัติอย่างไร 
 ก. เพิ่มความเร็ว เพื่อจะได้ขับผ่านได้อย่างปลอดภัย ข. ขับขี่ตามปกติ แต่ต้องระมัดระวัง 
 ค. ลดความเร็วลง และขบัผ่านอย่างระมัดระวงั  ง. ลดความเร็วลง แล้วหยุดรถ 
8. การขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่านสามารถให้เพื่อนซ้อนท้ายไดไ้ม่เกินกี่คน เพื่อความปลอดภัย 
 ก. 1 คน    ข. 2 คน     ค. 3 คน   ง. 4 คน 
9. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เกิดจากสาเหตุใดบ้าง 
 ก. ตัวบุคคล   ข. ยานพาหนะ     ค. ถนนและสิง่แวดล้อม   ง. ถูกทุกข้อ 
10. สัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองบริเวณทางแยก หมายถึงอะไร 
 ก. หยุดรถรอสัญญาณไฟสีเขียว 
 ข. หยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด แล้วค่อยขับรถผ่านด้วยความระมดัระวัง 
 ค. ลดความเร็วของรถลง และขับรถผ่านดว้ยความระมัดระวัง 
 ง. ลดความเร็วของรถลงและให้รถทางขวาผา่นไปก่อน  
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ส่วนที่ 3 การประเมินอันตราย จ านวน 17 ข้อ 
    ส่วนที่ 3.1 แบบสอบถามเกีย่วกับการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต ์
ค าชี้แจง ท่านพิจารณาข้อความต่อไปนี้ แลว้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่องวา่งเพียงข้อละ 1 ช่องให้ตรงตาม 
ความคิดเห็นของท่านให้มากที่สดุ  
 

มากที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมากที่สุด 
มาก หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมาก 
ปานกลาง หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านปานกลาง 
น้อย  หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อย 
น้อยที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อยที่สุด 

  

ข้อความ ระดับการรับรูโ้อกาสเสี่ยง 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

การรับรู้โอกาสเสี่ยง 
1. การขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะฝนตก มีโอกาสเกิด
อุบัติเหตุได้ง่าย 

     

2. การถอดกระจกส่องหลังออก จะไม่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
เพราะสามารถเหลียวหลังกลับไปมองได้ 

     

3. การไม่ให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจรมีโอกาสถกูรถคันอื่นชนได้ 

     

4. การรับประทานยาแก้หวัด ยาแก้แพ้ จะท าให้เกิดอาการ
ง่วง เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ 

     

5. การขับขี่รถจักรยานยนต์เวลาเช้ามืดหรือพลบค่ า  
ถ้าไม่เปิดไฟ จะเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

     

6. การคุยโทรศัพท์โดยใช้หูฟัง ไม่มีโอกาสเสี่ยงต่อ 
การเกิดอุบัติเหตุ 

     

7. การขับขี่รถจักรยานยนตด์้วยความเร็วจะท าให้เกิด
อุบัติเหตุได้ง่าย 

     

8. การขับขีร่ถจักรยานยนตย์้อนศร จะมีโอกาสเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุได้น้อย 

     

9. เราสามารถออกรถก่อนสัญญาณไฟเขียวขึ้นได้  
แต่ต้องกระท าด้วยความระมัดระวัง 

     

10. การไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต์  
จะท าให้เสี่ยงต่อการบาดเจ็บบริเวณศีรษะได้สูง 

     

11. เราสามารถขับขี่รถจักรยานยนต์แซงซ้ายได้  
โดยไม่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ 
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ส่วนที่ 3.2 แบบสอบถามเกี่ยวกับการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์  
ค าชี้แจง ท่านพิจารณาข้อความต่อไปนี้ แลว้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่องวา่งเพียงข้อละ 1 ช่องให้ตรงตาม
ความคิดเห็นของท่านให้มากที่สดุ 

มากที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมากที่สุด 
มาก หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมาก 
ปานกลาง หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านปานกลาง 
น้อย  หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อย 
น้อยที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อยที่สุด 

 
ข้อความ ระดับการรับรู้ความรุนแรง 

มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

การรับรู้ความรุนแรง 
1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
มักท าให้เกิดการบาดเจ็บเพียงเล็กน้อยเท่านัน้ 

     

2. การขับขี่รถจักรยานยนตด์้วยความเร็วสูง  
เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะได้รับบาดเจบ็รุนแรงกว่าคนที่
ขับขี่ในอัตราที่กฎหมายก าหนด 

     

3. การไม่ปฏบิัติตามกฎจราจร ท าให้เสี่ยงต่อ 
การเกิดอุบัติเหตุ 

     

4. การสวมหรือไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะท าให้เกิด
ความรุนแรงต่อร่างกายได้เท่ากนั 

     

5. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่สวมหมวกนิรภัย 
เมื่อเกิดอุบัติเหตุรุนแรง มีโอกาสได้รับบาดเจบ็ 
หรือเสียชีวิตน้อยกว่าผู้ขับขี่ทีไ่มส่วมหมวกนิรภัย 

     

6. การบาดเจ็บทางสมองจากการเกิดอุบัติเหตุใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว มักท าให้เกิดความ
พิการหรือเสียชีวิต 
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ส่วนที่ 4 การประเมินการเผชิญปัญหา จ านวน 24 ข้อ 
 ส่วนที่ 4.1 แบบสอบถามเกี่ยวกับความคาดหวังในประสทิธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรม 
การขับขี่รถจักรยานยนต์ทีป่ลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร 
 ค าชี้แจง ท่านพิจารณาข้อความต่อไปนี้ แลว้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่องวา่งเพียงข้อละ 1 ช่อง 
ให้ตรงตามความรู้สึกของท่านให้มากที่สุด 

มากที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมากที่สุด 
มาก หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมาก 
ปานกลาง หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านปานกลาง 
น้อย  หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อย 
น้อยที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อยที่สุด 

           

ข้อความ ระดับความคาดหวัง 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้อง
ตามกฎจราจร 
1. การสวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดคางทุกครั้งที่ขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะช่วยลดความรนุแรง
ที่สมองได ้

     

2. การแซงรถในทางโค้ง หรือทางแยกสามารถท าได้ โดย
ไม่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

     

3. การไม่ดื่มสุราหรือของมึนเมาก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ จะช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 

     

4. การปฏิบัตติามกฎจราจรในขณะขับขี่รถจักรยานยนต์
และขับขี่อย่างระมัดระวังจะช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุ 

     

5. การขับขี่รถจักรยานยนต์ภายในมหาวิทยาลัย ด้วย
ความเร็วไม่เกิน 80 กิโลเมตร/ชัว่โมง จะท าให้ปลอดภัย
ในการขับขี่มากขึ้น 

     

6. การให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจรจะท าให้มีความปลอดภัยใน 
การขับขี่มากข้ึน 

     

7. การมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 คน ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ หากผู้ขับขี่ระมัดระวัง และมีประสบการณ์ 

     

8. การมองกระจกส่องหลังก่อนเลี้ยวท าให้เลี้ยวรถได้
อย่างปลอดภัย 

     

9. การขับขี่รถจักรยานยนต์ให้ห่างจากคันหน้าในระยะที่
จะหยุดรถได้โดยปลอดภัยจะช่วยลดอุบัติเหตุได้ 
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ส่วนที่ 4.1 แบบสอบถามเกี่ยวกับความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร (ต่อ) 
 

ข้อความ ระดับความคาดหวัง 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อ 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร (ต่อ) 
10. การมองซ้ายหรือมองขวาก่อนเลี้ยวรถจะท าให้
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ เพราะจะท าให้กีดขวาง
การจราจร 

     

11. การตรวจสอบสภาพรถและซ่อมแซมรถ  
ก่อนการขับขี่ จะช่วยให้เกิดความปลอดภัยใน 
การขับขี่ยิ่งขึ้น 

     

12. การขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงกว่าที่
กฎหมายก าหนด สามารถท าไดใ้นช่วงที่การจราจร 
ไม่ติดขัด 

     

13. การขับขี่รถจักรยานยนต์ในวงเวียน ควรให้สิทธิ 
ผู้ขับขี่ในวงเวียนทางดา้นขวาของตนไปก่อน  
จะช่วยให้ลดอุบัติเหต ุ

     

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



109 

ส่วนที่ 4.2 แบบสอบถามเกี่ยวกับความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ทีป่ลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร 
 ค าชี้แจง ท่านพิจารณาข้อความต่อไปนี้ แลว้ท าเครื่องหมาย  ลงในช่องวา่งเพียงข้อละ 1 ช่องให้
ตรงตามความรู้สึกของท่านให้มากที่สุด 

มากที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมากที่สุด 
มาก หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านมาก 
ปานกลาง หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านปานกลาง 
น้อย  หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อย 
น้อยที่สุด หมายถึง ข้อความทั้งหมดตรงกับความรู้สึกของท่านน้อยที่สุด 

 

ข้อความ ระดับความคาดหวัง 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อพฤติกรรม 
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร 
1. ท่านไม่กลา้ปฏิเสธเพื่อนในการให้ซ้อนท้าย  
มากกว่า 1 คน 

     

2. ท่านไม่หยอกล้อกับบุคคลอื่นที่นั่งซ้อนทา้ยหรือเพื่อนที่
ขับรถคันอื่นขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 

     

3. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด 
เมื่อมีจราจรหนาแน่นมาก 

     

4. ท่านไมส่ามารถสวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดคางทุก
คร้ังเมื่อขับขี่รถจักรยานยนต ์

     

5. ท่านจะไม่ขับขี่รถจักรยานยนต์แซงรถคันอื่น  
บริเวณที่มีเครื่องหมายห้ามแซง 

     

6. หากถนนว่าง ทา่นมักจะฝุาฝนืสัญญาณไฟแดง  
เพื่อความรวดเร็ว 

     

7. ท่านสามารถลดความเร็วของรถขณะขับขี่  
เมื่อถึงทางโค้ง 

     

8. เมื่อถึงทางแยกท่านสามารถชะลอหรือลดความเร็วได้
ทุกครั้งก่อนขับรถผ่านไป 

     

9. เม่ือมีสายเรียกเข้า ท่านสามารถรับโทรศัพท์ได้  
โดยไม่หยุดรถและไม่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 

     

10. ท่านจะตรวจเช็คสภาพรถทกุครั้งก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อมีสภาพผดิปกติแม้เพียงเล็กน้อย  
ท่านมักจะรบีให้ช่างตรวจสภาพและซ่อมแซมแก้ไขทุกครั้ง 

     

11. ท่านมักจะขับรถย้อนศร หากถนนว่างหรือจุดกลับรถ
อยู่ไกลเกินไป 
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ส่วนที่ 5 ความตั้งใจที่จะปฏบิัตใินการปูองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน 15 ข้อ 
 ค าชี้แจง ให้ท่านใส่เครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตัง้ใจจะปฏบิัติตามความเปน็จริงที่สุด เพียงการตั้งใจ
เดียวใน 1 สัปดาห์ข้างหน้าทีจ่ะถึง ทา่นมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์มามหาวิทยาลัยและกลับบ้าน
หรือกลับที่พัก ดังต่อไปนีบ้่อยแค่ไหน 

ตั้งใจปฏิบัติทุกครั้ง หมายถึง   ตั้งใจปฏิบัติ 7 วนัใน 1 สัปดาห ์
ตั้งใจปฏิบัตบิ่อยครั้ง หมายถึง   ตั้งใจปฏิบัติ 5-6 วันใน 1 สัปดาห์ 
ตั้งใจปฏิบัตบิางครั้ง หมายถึง   ตั้งใจปฏิบัติ 3-4 วันใน 1 สัปดาห์ 
ตั้งใจปฏิบัตบิ้าง หมายถึง   ตั้งใจปฏิบัติ 1-2 วันใน 1 สัปดาห์ 
ไม่ตั้งใจปฏบิัติ   หมายถึง   ไม่ตั้งใจปฏบิัติเลยใน 1 สัปดาห ์

   
ข้อความ ความต้ังใจ 

ต้ังใจ
ปฏิบัต ิ
ทุก
คร้ัง 

ต้ังใจ
ปฏิบัต ิ
บ่อย 
คร้ัง 

ต้ังใจ
ปฏิบัต ิ
บาง 
คร้ัง 

ต้ังใจ 
ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ต้ังใจ
ปฏิบัต ิ

 
1. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนตภ์ายในมหาวิทยาลัยดว้ย
ความเร็ว ไม่เกิน 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

     

2. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนตต์ามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด      
3. ท่านจะสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งขณะขับขี่รถจักรยานยนต์      
4. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุาสัญญาณไฟเหลือง 
ด้วยความรีบร้อน 

     

5. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 คน      
6. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยไม่ย้อนศรหรือผิดช่อง
ทางเดินรถ 

     

7. ท่านจะชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก ทางโค้ง      
8. ท่านจะเลี้ยวรถตัดหนา้รถคันอื่น ในระยะกระชัน้ชิด      
9. ท่านจะรีบตรวจสภาพและซอ่มแซมแก้ไขทุกครั้ง 
เมื่อรถจักรยานยนตผ์ิดปกต ิ

     

10. ท่านจะไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมาก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต ์

     

11. ท่านจะรับสายโทรศัพท์ทนัทีเมื่อมีสายเรียกเข้า  
แม้ว่าขณะนัน้ท่านจะขบัขี่รถจักรยานยนต์อยู่ 

     

12. ท่านจะไม่ขบัขี่รถจักรยานยนต์หลังรับประทานยาแก้หวัด      
13. ท่านจะขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วสูง  
เมื่อรู้สึกว่าตัวเองง่วงนอนเพื่อให้ถึงที่หมายโดยเร็ว 

     

14. ท่านจะไม่ขบัรถจักรยานยนต์ผาดโผน      
15. แม้ว่าถนนจะวา่ง ทา่นก็จะไม่ฝุาสัญญาณไฟแดง      
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ส่วนที่ 6 การปฏิบัติในการขับขีร่ถจักรยานยนต์ทีป่ลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจร จ านวน 13 ข้อ  
 ค าชี้แจง ให้ท่านใส่เครื่องหมาย  ลงในช่องทีป่ฏิบัติตามความเป็นจริงที่สุด เพียงการปฏิบตัิเดียวใน 
1 สัปดาห์ ที่ผ่านมา ท่านมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตม์ามหาวิทยาลัยและกลับบ้านหรือกลับที่พัก
ดังต่อไปนี้บ่อยแค่ไหน 

ปฏิบัติทุกครั้ง หมายถึง   ปฏิบัติ 7 วนัใน 1 สปัดาห ์
ปฏิบัติบ่อยครั้ง หมายถึง   ปฏิบัติ 5-6 วันใน 1 สัปดาห ์
ปฏิบัติบางครั้ง หมายถึง   ปฏิบัติ 3-4 วันใน 1 สัปดาห ์
ปฏิบัติบา้ง หมายถึง   ปฏิบัติ 1-2 วันใน 1 สัปดาห ์
ไม่ปฏิบัติ   หมายถึง   ปฏิบัติเลยใน 1 สัปดาห์ 

 

ข้อความ การปฏิบัต ิ
ปฏิบัต ิ
ทุกคร้ัง 

ปฏิบัต ิ
บ่อย 
คร้ัง 

ปฏิบัต ิ
บาง 
คร้ัง 

ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ปฏิบัต ิ

 
1. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ภายในมหาวิทยาลัย 
ด้วยความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

     

2. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด 

     

3. ท่านสวมหมวกนิรภัยขณะขบัขี่รถจักรยานยนต์      

4. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ฝาุสัญญาณไฟเหลือง
ด้วยความรีบร้อน 

     

5. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยมีคนนั่งซ้อนท้าย
เกิน 1 คน 

     

6. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรหรือขับผิด
ช่องทางเดนิรถ 

     

7. ท่านชะลอความเร็วหรือหยุดรถก่อน เม่ือถึง 
ทางแยก ทางโค้ง 

     

8. ท่านเลี้ยวรถตัดหน้ารถคันอื่นในระยะกระชัน้ชิด      
9. ท่านรีบตรวจสภาพและซ่อมแซมแก้ไขทุกครั้ง 
เมื่อรถจักรยานยนตผ์ิดปกต ิ

     

10. ท่านไม่ดื่มสุราหรือของมึนเมา ก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต ์

     

11. ท่านหยอกล้อกับเพื่อนที่นัง่ซ้อนท้ายหรือ 
บุคคลคันอื่น ขณะขบัขี่รถจักรยานยนต ์

     

12. ท่านพบสญัญาณไฟจราจรกระพริบสีเหลือง 
ท่านจะหยุดรถหลังเส้นให้หยุดรถ เม่ือเห็นว่า
ปลอดภัยแล้ว ทา่นจงึให้ขับรถต่อไป 

     

13. ท่านคุยโทรศัพท์ขณะขบัขี่รถจักรยานยนต์      
ขอขอบคุณที่ให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ข 
ผลการวิเคราะห์รายข้อ 
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ตารางภาคผนวก ข.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลองและกลุ่มเปรียบเทียบ ตามคะแนนความรู้ 
  ในการปูองกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลองและหลัง 
  การทดลอง 
 

ข้อค าถาม 
 

กลุ่มทดลอง 
(n=37) 
ตอบถูก 

กลุ่มเปรียบเทียบ 
(n=37) 
ตอบถูก 

ก่อนทดลอง 
จ านวน 
(ร้อยละ) 

หลังทดลอง 
จ านวน 
(ร้อยละ) 

ก่อนทดลอง 
จ านวน 
(ร้อยละ) 

หลัง
ทดลอง 
จ านวน 
(ร้อยละ) 

1. การขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตมหาวิทยาลยัหรือ
เขตเทศบาลจะใช้ความเร็วได้ไม่เกนิ 40 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง 

12 
(32.40) 

23 
(62.20) 

19 
(51.40) 

29 
(78.40) 

2. จากการตรวจด้วยเครื่องเปุาปรมิาณ 
แอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
อยู่ในระดับมากกว่า 50 มิลลิกรมัเปอร์เซ็นต์  
จึงถือว่าเมาสุรา 

24 
(64.90) 

27 
(73.00) 

17 
(45.90) 

29 
(78.40) 

3. วัตถุประสงค์ของการสวมหมวกนิรภัยและรดัสาย
รัดคางให้กระชับทุกครั้ง เพื่อลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บที่ศรีษะเมื่อเกิดอุบัตเิหต ุ

30 
(81.10) 

25 
(67.60) 

28 
(75.70) 

31 
(83.80) 

4. ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์และผูซ้้อนท้าย ถ้าไม่สวม
หมวกนิรภัยขณะขับขีร่ถจักรยานยนต์จะมโีทษปรับไม่
เกิน 500 บาท 

24 
(64.90) 

28 
(75.70) 

24 
(64.90) 

30 
(81.10) 

5. การเลี้ยวรถเปลีย่นช่องทางเดินรถ หรือจอดรถต้อง
ให้สัญญาณไฟหรือสัญญาณมือในระยะไม่น้อยกว่า 30 
เมตร 

25 
(67.60) 

26 
(70.30) 

22 
(59.50) 

35 
(94.60) 

6. ผู้มีสิทธิรับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตไ์ดต้้องมี
อายุไม่ต่ ากว่า 15 ปีบริบูรณ ์

27 
(73.00) 

30 
(81.10) 

24 
(64.90) 

31 
(83.80) 

7. กรณีที่ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์มองเห็นสญัญาณ
ไฟกระพริบสีเหลืองอยู่บรเิวณสี่แยกท่านควรลด
ความเร็วลง และขับผ่านอย่างระมดัระวัง 

22 
(59.50) 

28 
(75.70) 

20 
(54.10) 

35 
(94.60) 

8. การขับขี่รถจักรยานยนต์ ท่านสามารถให้เพื่อนซ้อน
ท้ายไดไ้ม่เกิน 1 คน เพื่อความปลอดภัย 

32 
(86.50) 

35 
(94.60) 

31 
(83.80) 

36 
(97.30) 

9. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ เกิดจากตัวบุคคล, ยานพาหนะ, 
ถนนและสิ่งแวดล้อม   

35 
(94.60) 

36 
(97.30) 

36 
(97.30) 

37 
(100.00) 

10. สัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองบริเวณทางแยก 
หมายถึงลดความเร็วลง และขับผา่นอย่างระมดัระวัง 

24 
(64.90) 

33 
(89.20) 

25 
(67.60) 

32 
(86.50) 
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ตารางภาคผนวก ข.2 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ขณะ
ฝนตก มีโอกาสเกดิ
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

20 
(54.10) 

16 
(43.20) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.92 1.23 สูง 

2. การถอดกระจกส่อง
หลังออก จะไม่ท าให้
เกิดอุบัติเหตุ เพราะ
สามารถเหลียวหลัง
กลับไปมองได ้

9 
(24.30) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

2.41 1.28 ต่ า 

3. การไม่ใหส้ัญญาณ
ไฟหรือสญัญาณมือ 
เมื่อเลีย้วรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจร
มีโอกาสถูกรถคันอ่ืน
ชนได ้

21 
(56.80) 

13 
(35.10) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.27 0.84 สูง 

4. การรับประทานยา
แก้หวัด ยาแก้แพ้ จะ
ท าให้เกิดอาการง่วง 
เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตไุด ้

14 
(37.80) 

15 
(40.50) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4.95 1.25 สูง 

5. การขับขี่
รถจักรยานยนต์เวลา
เช้ามืดหรือพลบค่ า ถ้า
ไม่เปดิไฟ จะเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัตเิหต ุ

17 
(45.90) 

19 
(51.40) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.81 1.07 สูง 

6. การคุยโทรศัพท์โดย
ใช้หูฟัง ไม่มีโอกาส
เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหต ุ

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

11 
(29.70) 

6 
(16.20) 

8 
(21.60) 

3.51 1.04 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.2 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

7. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วจะท าให้เกิด
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

16 
(43.20) 

18 
(48.60) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.89 1.07 สูง 

8. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ย้อน
ศร จะมโีอกาสเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัตเิหตไุด้
น้อย 

9 
(24.30) 

15 
(40.50) 

3 
(8.10) 

4 
(10.80) 

6 
(16.20) 

2.51 1.17 ปานกลาง 

9. เราสามารถออกรถ
ก่อนสัญญาณไฟเขียว
ขึ้นได้ แต่ต้องกระท า
ด้วยความระมดัระวัง 

10 
(27.00) 

11 
(29.70) 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

3.03 1.04 ปานกลาง 

10. การไม่สวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ จะท า
ให้เสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะ
ได้สูง 

19 
(51.40) 

15 
(40.50) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.03 1.12 สูง 

11. เราสามารถขับข่ี
รถจักรยานยนต์แซง
ซ้ายได้ โดยไม่มโีอกาส
เกิดอุบัติเหต ุ

5 
(13.50) 

11 
(29.70) 

14 
(37.80) 

4 
(10.80) 

3 
(8.10) 

2.78 1.16 ปานกลาง 

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



116 

ตารางภาคผนวก ข.3 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ขณะ
ฝนตก มีโอกาสเกดิ
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

31 
(83.80) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.35 0.95 สูง 

2. การถอดกระจกส่อง
หลังออก จะไม่ท าให้
เกิดอุบัติเหตุ เพราะ
สามารถเหลียวหลัง
กลับไปมองได ้

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

15 
(40.50) 

22 
(59.50) 

3.43 1.26 ปานกลาง 

3. การไม่ใหส้ัญญาณ
ไฟหรือสญัญาณมือ 
เมื่อเลีย้วรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจร
มีโอกาสถูกรถคันอ่ืน
ชนได ้

35 
(94.60) 

1 
(2.70) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.40 0.69 สูง 

4. การรับประทานยา
แก้หวัด ยาแก้แพ้ จะ
ท าให้เกิดอาการง่วง 
เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตไุด ้

33 
(89.20) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.84 0.68 สูง 

5. การขับขี่
รถจักรยานยนต์เวลา
เช้ามืดหรือพลบค่ า ถ้า
ไม่เปดิไฟ จะเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัตเิหต ุ

30 
(81.10) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.11 0.90 สูง 

6. การคุยโทรศัพท์โดย
ใช้หูฟัง ไม่มีโอกาส
เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหต ุ

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

15 
(40.50) 

21 
(56.80) 

3.65 1.03 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.3 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

7. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วจะท าให้เกิด
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

32 
(86.50) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.89 1.07 สูง 

8. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ย้อนศร 
จะมีโอกาสเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุได้น้อย 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

11 
(29.70) 

25 
(67.60) 

2.51 1.17 ปานกลาง 

9. เราสามารถออกรถ
ก่อนสัญญาณไฟเขียวข้ึน
ได้ แต่ต้องกระท าด้วย
ความระมัดระวัง 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

7 
(18.90) 

11 
(29.70) 

18 
(48.60) 

3.03 1.40 ต่ า 

10. การไม่สวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ จะท า
ให้เสี่ยงต่อการบาดเจ็บ
บริเวณศีรษะไดสู้ง 

34 
(91.90) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.03 1.12 ต่ า 

11. เราสามารถขับข่ี
รถจักรยานยนต์แซงซ้าย
ได้ โดยไม่มีโอกาสเกิด
อุบัติเหต ุ

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

16 
(43.20) 

19 
(51.40) 

2.78 1.16 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.4 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ขณะฝน
ตก มีโอกาสเกิดอุบัตเิหตุ
ได้ง่าย 

16 
(43.20) 

10 
(27.00) 

5 
(13.50) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

4.52 0.55 สูง 

2. การถอดกระจกส่อง
หลังออก จะไม่ท าใหเ้กิด
อุบัติเหตุ เพราะสามารถ
เหลียวหลังกลับไปมองได ้

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

16 
(43.20) 

9 
(24.30) 

3.32 1.43 ปานกลาง 

3. การไม่ใหส้ัญญาณไฟ
หรือสัญญาณมือ เมื่อเลี้ยว
รถหรือเปลี่ยนช่องทาง
จราจรมีโอกาสถูกรถคัน
อื่นชนได้ 

17 
(45.90) 

15 
(40.50) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

4.48 0.65 สูง 

4. การรับประทานยาแก้
หวัด ยาแก้แพ้ จะท าให้
เกิดอาการง่วง เสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัตเิหตไุด ้

2 
(5.40) 

14 
(37.80) 

8 
(21.60) 

6 
(16.20) 

7 
(18.90) 

4.49 0.65 สูง 

5. การขับขี่
รถจักรยานยนต์เวลาเช้า
มืดหรือพลบค่ า ถ้าไม่เปิด
ไฟ จะเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหต ุ

10 
(27.00) 

18 
(48.60) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

8 
(21.60) 

4.43 0.55 สูง 

6. การคุยโทรศัพท์โดยใช้
หูฟัง ไม่มีโอกาสเสีย่งต่อ
การเกิดอุบัตเิหต ุ

6 
(16.20) 

16 
(43.20) 

6 
(16.20) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

2.86 1.33 ปานกลาง 

 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Mahasarakham University 



119 

ตารางภาคผนวก ข.4 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

7. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วจะท าให้เกิด
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

12 
(32.40) 

16 
(43.20) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

7 
(18.90) 

4.35 0.63 สูง 

8. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ย้อนศร 
จะมีโอกาสเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุได้น้อย 

4 
(10.80) 

3 
(8.10) 

6 
(16.20) 

19 
(51.40) 

5 
(13.50) 

3.45 1.40 ปานกลาง 

9. เราสามารถออกรถ
ก่อนสัญญาณไฟเขียวข้ึน
ได้ แต่ต้องกระท าด้วย
ความระมัดระวัง 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

3.59 1.16 ปานกลาง 

10. การไม่สวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ จะท า
ให้เสี่ยงต่อการบาดเจ็บ
บริเวณศีรษะไดสู้ง 

16 
(43.20) 

13 
(35.10) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

7 
(18.90) 

4.43 0.64 สูง 

11. เราสามารถขับข่ี
รถจักรยานยนต์แซงซ้าย
ได้ โดยไม่มีโอกาสเกิด
อุบัติเหต ุ

3 
(8.10) 

10 
(27.00) 

2 
(5.40) 

20 
(54.10) 

2 
(5.40) 

3.29 1.10 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.5 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามการรับรู้โอกาสเสี่ยงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปานกลาง น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การขับขี่
รถจักรยานยนต์
ขณะฝนตก มีโอกาส
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

22 
(59.50) 

9 
(24.30) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

3 
(8.10) 

4.83 0.37 สูง 

2. การถอดกระจก
ส่องหลังออก จะไม่
ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
เพราะสามารถ
เหลียวหลังกลับไป
มองได ้

9 
(24.30) 

12 
(32.40) 

3 
(8.10) 

12 
(32.40) 

1 
(2.70) 

1.40 0.49 ต่ า 

3. การไม่ให้
สัญญาณไฟหรือ
สัญญาณมือ เมื่อ
เลี้ยวรถหรือเปลี่ยน
ช่องทางจราจรมี
โอกาสถูกรถคันอ่ืน
ชนได ้

18 
(48.60) 

17 
(45.90) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

4.91 0.36 สูง 

4. การรับประทาน
ยาแก้หวัด ยาแก้แพ้ 
จะท าให้เกิดอาการ
ง่วง เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตไุด ้

5 
(13.50) 

22 
(59.50) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

4.89 0.31 สูง 

5. การขับขี่
รถจักรยานยนต์
เวลาเช้ามดืหรือ
พลบค่ า ถ้าไมเ่ปิดไฟ 
จะเสีย่งต่อการเกดิ
อุบัติเหต ุ

13 
(35.10) 

19 
(54.10) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4 
(10.80) 

4.78 0.47 สูง 

6. การคุยโทรศัพท์
โดยใช้หูฟัง ไม่มี
โอกาสเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหต ุ

8 
(21.60) 

15 
(40.50) 

7 
(18.90) 

7 
(18.90) 

0 
(0.00) 

1.45 0.55 ต่ า 
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ตารางภาคผนวก ข.5 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

7. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วจะท าให้เกิด
อุบัติเหตไุด้ง่าย 

13 
(35.10) 

19 
(51.40) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

3 
(8.10) 

4.86 0.34 สูง 

8. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ย้อน
ศร จะมโีอกาสเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัตเิหตไุด้
น้อย 

10 
(27.00) 

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

15 
(40.50) 

0 
(0.00) 

1.35 0.53 ต่ า 

9. เราสามารถออกรถ
ก่อนสัญญาณไฟเขียว
ขึ้นได้ แต่ต้องกระท า
ด้วยความระมดัระวัง 

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

6 
(16.20) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

1.75 0.86 ต่ า 

10. การไม่สวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ จะท า
ให้เสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะ
ได้สูง 

17 
(45.90) 

13 
(35.10) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

6 
(16.20) 

4.91 0.27 สูง 

11. เราสามารถขับข่ี
รถจักรยานยนต์แซง
ซ้ายได้ โดยไม่มโีอกาส
เกิดอุบัติเหต ุ

7 
(18.90) 

13 
(35.10) 

2 
(5.40) 

15 
(40.50) 

0 
(0.00) 

1.54 0.60 ต่ า 
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ตารางภาคผนวก ข.6 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการรับรู้ความรุนแรงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์มักท า
ให้เกิดการบาดเจ็บเพียง
เล็กน้อยเท่าน้ัน 

4 
(10.80) 

22 
(59.50) 

8 
(21.60) 

1 
(2.70) 

2 
(5.40) 

2.86 1.11 ปานกลาง 

2. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูง เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงกว่าคนท่ีขับข่ีใน
อัตราที่กฎหมายก าหนด 

13 
(35.10) 

15 
(40.50) 

8 
(21.60) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.84 1.04 สูง 

3. การไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจร ท าให้เสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหต ุ

16 
(43.20) 

21 
(56.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.38 0.72 สูง 

4. การสวมหรือไมส่วม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะท าให้เกิดความ
รุนแรงต่อร่างกายได้
เท่ากัน 

4 
(10.80) 

10 
(27.00) 

6 
(16.20) 

11 
(29.70) 

6 
(16.20) 

3.00 1.37 ปานกลาง 

5. ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
สวมหมวกนริภัยเมื่อเกิด
อุบัติเหตรุุนแรง มีโอกาส
ได้รับบาดเจบ็หรือเสียชีวิต
น้อยกว่าผู้ขับขี่ท่ีไมส่วม
หมวกนิรภัย 

1 
(2.70) 

3 
(8.10) 

3 
(8.10) 

21 
(56.80) 

9 
(24.30) 

3.84 1.07 สูง 

6. การบาดเจ็บทางสมอง
จากการเกิดอุบตัิเหตุใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็ว มักท าให้เกิดความ
พิการหรือเสียชีวิต 

12 
(32.40) 

21 
(56.80) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.02 1.19 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.7 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการรับรู้ความรุนแรงของการเกิด 
  อุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์มักท าให้
เกิดการบาดเจ็บเพียง
เล็กน้อยเท่าน้ัน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

7 
(18.90) 

30 
(81.10) 

4.08 0.68 สูง 

2. การขับขี่รถจักรยานยนต์
ด้วยความเร็วสูง เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงกว่าคนท่ีขับข่ีในอัตรา
ที่กฎหมายก าหนด 

32 
(86.50) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.49 0.65 สูง 

3. การไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจร ท าให้เสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหต ุ

35 
(94.60) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.46 0.64 สูง 

4. การสวมหรือไมส่วมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะท าให้เกิดความ
รุนแรงต่อร่างกายไดเ้ท่ากัน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

9 
(24.30) 

28 
(75.70) 

4.38 0.83 สูง 

5. ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
สวมหมวกนริภัยเมื่อเกิด
อุบัติเหตรุุนแรง มีโอกาส
ได้รับบาดเจบ็หรือเสียชีวิต
น้อยกว่าผู้ขับขี่ท่ีไมส่วม
หมวกนิรภัย 

28 
(75.7) 

9 
(24.3) 

0 
(0.0) 

0 
(0.0) 

0 
(0.0) 

4.35 0.72 สูง 

6. การบาดเจ็บทางสมอง
จากการเกิดอุบตัิเหตุในการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็ว มัก
ท าให้เกิดความพิการหรือ
เสียชีวิต 

32 
(86.50) 

4 
(10.80) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.57 0.65 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.8 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามการรับรู้ความรุนแรงของ 
  การเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์มักท าให้เกดิ
การบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย
เท่านั้น 

2 
(5.40) 

11 
(29.70) 

7 
(18.90) 

14 
(37.80) 

3 
(8.10) 

3.67 0.91 สูง 

2. การขับขี่รถจักรยานยนต์
ด้วยความเร็วสูง เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงกว่าคนท่ีขับข่ีในอัตราที่
กฎหมายก าหนด 

11 
(29.70) 

14 
(37.80) 

8 
(21.60) 

3 
(8.10) 

1 
(2.70) 

4.08 0.82 สูง 

3. การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
ท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัตเิหต ุ

19 
(51.40) 

13 
(35.10) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.43 0.50 สูง 

4. การสวมหรือไมส่วมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะท าให้เกิดความ
รุนแรงต่อร่างกายไดเ้ท่ากัน 

7 
(18.90) 

8 
(21.60) 

5 
(13.50) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

2.86 1.29 ปานกลาง 

5. ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
สวมหมวกนริภัยเมื่อเกิด
อุบัติเหตรุุนแรง มีโอกาสได้รับ
บาดเจ็บหรือเสยีชีวิตน้อยกว่า
ผู้ขับข่ีที่ไมส่วมหมวกนริภัย 

12 
(32.40) 

13 
(35.10) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

2.08 0.95 ต่ า 

6. การบาดเจ็บทางสมองจาก
การเกิดอุบัตเิหตุในการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็ว มักท าให้
เกิดความพิการหรือเสียชีวิต 

17 
(45.90) 

12 
(32.40) 

1 
(2.70) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

4.21 0.62 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.9 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามการรับรู้ความรุนแรงของ 
  การเกิดอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การรับรู ้

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. อุบัติเหตุที่เกิดจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์มักท าให้เกดิ
การบาดเจ็บเพียงเล็กน้อย
เท่านั้น 

9 
(24.30) 

23 
(62.20) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

1.18 0.39 ต่ า 

2. การขับขี่รถจักรยานยนต์
ด้วยความเร็วสูง เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะได้รับบาดเจ็บ
รุนแรงกว่าคนท่ีขับข่ีในอัตราที่
กฎหมายก าหนด 

20 
(54.10) 

 
 

16 
(43.20) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

4.86 0.34 สูง 

3. การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
ท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัตเิหต ุ

20 
(54.10) 

14 
(37.80) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.94 0.22 สูง 

4. การสวมหรือไมส่วมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะท าให้เกิดความ
รุนแรงต่อร่างกายไดเ้ท่ากัน 

19 
(51.40) 

15 
(40.50) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

1.24 0.43 ต่ า 

5. ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่
สวมหมวกนริภัยเมื่อเกิด
อุบัติเหตรุุนแรง มีโอกาสได้รับ
บาดเจ็บหรือเสยีชีวิตน้อยกว่า
ผู้ขับข่ีที่ไมส่วมหมวกนริภัย 

18 
(48.60) 

14 
(37.80) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.75 0.43 สูง 

6. การบาดเจ็บทางสมองจาก
การเกิดอุบัตเิหตุในการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็ว มักท าให้
เกิดความพิการหรือเสียชีวิต 

22 
(59.50) 

14 
(37.80) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.83 0.44 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.10 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
  การตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎ 
  จราจรก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การสวมหมวกนริภัยและรัด
สายรดัคางทุกครั้งท่ีขับข่ี
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะช่วยลดความ
รุนแรงที่สมองได ้

11 
(29.70) 

15 
(40.50) 

 

8 
(21.60) 

3 
(0.00) 

0 
(8.10) 

4.43 0.50 สูง 

2. การแซงรถในทางโค้ง หรือ
ทางแยกสามารถท าได้ โดยไม่
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหต ุ

2 
(5.40) 

9 
(24.30) 

3 
(8.10) 

10 
(27.00) 

13 
(35.10) 

3.92 1.21 สูง 

3. การไม่ดืม่สรุาหรือของมึน
เมาก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ จะช่วยลด
อัตราการเกิดอุบัตเิหต ุ

11 
(29.70) 

13 
(35.10) 

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

5 
(13.50) 

4.08 1.21 สูง 

4. การปฏิบัติตามกฎจราจร
ในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์
และขับข่ีอย่างระมัดระวังจะ
ช่วยลดการเกิดอุบัตเิหต ุ

17 
(45.90) 

18 
(48.60) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.49 0.60 สูง 

5. การขับข่ีรถจักรยานยนต์
ภายในมหาวิทยาลัย ด้วย
ความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง จะท าให้ปลอดภยัใน 
การขับขี่มากข้ึน 

8 
(21.60) 

9 
(24.30) 

5 
(13.50) 

6 
(16.20) 

9 
(24.30) 

3.10 1.29 ปานกลาง 

6. การให้สัญญาณไฟหรือ
สัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจรจะท าให้
มีความปลอดภัยในการขับขี่
มากขึ้น 

13 
(35.10) 

16 
(43.20) 

 

2 
(5.40) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

4.08 0.72 สูง 

7. การมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 
คน ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ หากผู้ขับข่ี
ระมัดระวัง และมี
ประสบการณ ์

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

15 
(40.50) 

8 
(21.60) 

2 
(5.40) 

2.51 1.17 ปานกลาง 

8. การมองกระจกส่องหลัง
ก่อนเลี้ยวท าให้เลี้ยวรถได้
อย่างปลอดภัย 

13 
(35.10) 

15 
(40.50) 

5 
(13.50) 

3 
(8.10) 

1 
(2.70) 

4.14 0.67 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.10 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

9. การขับข่ีรถจักรยานยนต์
ให้ห่างจากคันหน้าในระยะที่
จะหยุดรถได้โดยปลอดภัย
จะช่วยลดอุบตัิเหตไุด ้

19 
(51.40) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4.35 0.54 สูง 

10. การมองซ้ายหรือมอง
ขวาก่อนเลี้ยวรถจะท าให้
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตไุด้ 
เพราะจะท าให้กีดขวาง
การจราจร 

3 
(8.10) 

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

8 
(21.60) 

4 
(10.80) 

3.14 1.49 ปานกลาง 

11. การตรวจสอบสภาพรถ
และซ่อมแซมรถ ก่อนการ
ขับข่ี จะช่วยให้เกิดความ
ปลอดภัยในการขับขี่ยิ่งขึ้น 

12 
(32.40) 

12 
(32.40) 

6 
(16.20) 

7 
(18.90) 

0 
(0.00) 

4.35 0.63 สูง 

12. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด สามารถท าได้ในช่วง
ที่การจราจรไม่ติดขดั 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

9 
(24.30) 

8 
(21.60) 

4 
(10.80) 

3.19 1.29 ปานกลาง 

13. การขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในวงเวียน 
ควรให้สิทธิผู้ขับขี่ในวงเวียน
ทางด้านขวาของตนไปก่อน 
จะช่วยให้ลดอุบัติเหต ุ

10 
(27.00) 

15 
(40.50) 

10 
(27.00) 

1 
(2.70) 

1 
(2.70) 

4.19 0.78 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.11 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
  การตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตาม 
  กฎจราจร หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การสวมหมวกนริภัยและ
รัดสายรดัคางทุกครั้งท่ีขับข่ี
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะช่วยลดความ
รุนแรงที่สมองได ้

10 
(27.00) 

14 
(37.80) 

11 
(29.70) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4.86 0.35 สูง 

2. การแซงรถในทางโค้ง 
หรือทางแยกสามารถท าได้ 
โดยไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหต ุ

1 
(2.70) 

9 
(24.30) 

3 
(8.10) 

8 
(21.60) 

16 
(43.20) 

1.97 1.23 ต่ า 

3. การไม่ดืม่สรุาหรือของมึน
เมาก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ จะช่วยลด
อัตราการเกิดอุบัตเิหต ุ

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

4.92 0.27 สูง 

4. การปฏิบัติตามกฎจราจร
ในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์
และขับข่ีอย่างระมัดระวังจะ
ช่วยลดการเกิดอุบัตเิหต ุ

21 
(56.80) 

16 
(43.20) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.89 0.31 สูง 

5. การขับข่ีรถจักรยานยนต์
ภายในมหาวิทยาลัย ด้วย
ความเร็วไม่เกิน 40 
กิโลเมตร/ช่ัวโมง จะท าให้
ปลอดภัยใน 
การขับขี่มากข้ึน 

6 
(16.20) 

7 
(18.90) 

9 
(24.30) 

4 
(10.80) 

11 
(29.70) 

4.92 0.28 สูง 

6. การให้สัญญาณไฟหรือ
สัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถ
หรือเปลีย่นช่องทางจราจร
จะท าให้มีความปลอดภัยใน
การขับขี่มากข้ึน 

10 
(27.00) 

17 
(45.90) 

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

4.92 0.27 สูง 

7. การมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 
คน ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ หากผู้ขับข่ี
ระมัดระวัง และมี
ประสบการณ ์

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

19 
(51.40) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

2.38 1.29 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.11 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

8. การมองกระจกส่อง
หลังก่อนเลี้ยวท าให้เลี้ยว
รถได้อย่างปลอดภยั 

10 
(27.00) 

17 
(45.90) 

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

4.76 0.49 สูง 

9. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ให้ห่าง
จากคันหน้าในระยะที่จะ
หยุดรถได้โดยปลอดภยัจะ
ช่วยลดอุบัติเหตุได ้

17 
(45.90) 

15 
(40.50) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

5.00 0.00 สูง 

10. การมองซ้ายหรือมอง
ขวาก่อนเลี้ยวรถจะท าให้
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตุ
ได้ เพราะจะท าให้กดีขวาง
การจราจร 

2 
(5.40) 

8 
(21.60) 

13 
(35.10) 

9 
(24.30) 

5 
(13.50) 

1.27 0.45 ต่ า 

11. การตรวจสอบสภาพ
รถและซ่อมแซมรถ ก่อน
การขับขี่ จะช่วยให้เกิด
ความปลอดภัยในการขับขี่
ยิ่งข้ึน 

11 
(29.70) 

13 
(35.10) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

4.97 0.16 สูง 

12. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด สามารถท าได้
ในช่วงทีก่ารจราจรไม่
ติดขัด 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

9 
(24.30) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

1.29 0.74 ต่ า 

13. การขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในวงเวียน 
ควรให้สิทธิผู้ขับขี่ในวง
เวียนทางด้านขวาของตน
ไปก่อน จะช่วยให้ลด
อุบัติเหต ุ

7 
(18.90) 

16 
(43.20) 

11 
(29.70) 

1 
(2.70) 

2 
(5.40) 

4.92 0.27 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.12 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามความคาดหวังในประสิทธิผล 
  ของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตาม 
  กฎจราจร ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การสวมหมวกนริภัยและรัด
สายรดัคางทุกครั้งท่ีขับข่ี
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะช่วยลดความ
รุนแรงที่สมองได ้

16 
(43.20) 

21 
(56.80) 

 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.91 0.92  สูง 

2. การแซงรถในทางโค้ง หรือ
ทางแยกสามารถท าได้ โดยไม่
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหต ุ

15 
(40.50) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

2.37 1.34 ปานกลาง 

3. การไม่ดืม่สรุาหรือของมึน
เมาก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ จะช่วยลด
อัตราการเกิดอุบัตเิหต ุ

17 
(45.90) 

14 
(37.80) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4 
(10.80) 

3.56 1.38 ปานกลาง 

4. การปฏิบัติตามกฎจราจร
ในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์
และขับข่ีอย่างระมัดระวังจะ
ช่วยลดการเกิดอุบัตเิหต ุ

20 
(54.10) 

15 
(40.50) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.35 0.75 สูง 

5. การขับข่ีรถจักรยานยนต์
ภายในมหาวิทยาลัย ด้วย
ความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง จะท าให้ปลอดภยัใน 
การขับขี่มากข้ึน 

6 
(16.20) 

8 
(21.60) 

13 
(35.10) 

4 
(10.80) 

6 
(16.20) 

3.02 1.51 ปานกลาง 

6. การให้สัญญาณไฟหรือ
สัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถหรือ
เปลี่ยนช่องทางจราจรจะท าให้
มีความปลอดภัยในการขับขี่
มากขึ้น 

10 
(27.00) 

21 
(56.80) 

 

5 
(13.50) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.91 1.16 สูง 

7. การมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 
คน ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ หากผู้ขับข่ี
ระมัดระวัง และมี
ประสบการณ ์

3 
(8.10) 

5 
(13.50) 

6 
(16.20) 

17 
(45.90) 

6 
(16.20) 

3.16 1.11 ปานกลาง 

8. การมองกระจกส่องหลัง
ก่อนเลี้ยวท าให้เลี้ยวรถได้
อย่างปลอดภัย 

11 
(29.70) 

20 
(54.10) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.97 1.04 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.12 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

9. การขับขี่รถจักรยานยนต์
ให้ห่างจากคันหน้าในระยะที่
จะหยุดรถได้โดยปลอดภัย
จะช่วยลดอุบตัิเหตไุด ้

14 
(37.80) 

22 
(59.50) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.32 0.81 สูง 

10. การมองซ้ายหรือมอง
ขวาก่อนเลี้ยวรถจะท าให้
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตไุด้ 
เพราะจะท าให้กีดขวาง
การจราจร 

9 
(27.30) 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

8 
(21.60) 

3.00 1.13 ปานกลาง 

11. การตรวจสอบสภาพรถ
และซ่อมแซมรถ ก่อนการ
ขับข่ี จะช่วยให้เกิดความ
ปลอดภัยในการขับขี่ยิ่งขึ้น 

16 
(43.20) 

18 
(48.60) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.78 1.10 สูง 

12. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด สามารถท าได้ในช่วง
ที่การจราจรไม่ติดขดั 

8 
(21.60) 

6 
(16.20) 

12 
(32.40) 

7 
(18.90) 

4 
(10.80) 

3.32 1.41 ปานกลาง 

13. การขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในวงเวียน 
ควรให้สิทธิผู้ขับขี่ในวงเวียน
ทางด้านขวาของตนไปก่อน 
จะช่วยให้ลดอุบัติเหต ุ

14 
(37.80) 

17 
(45.90) 

5 
(13.50) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.86 0.94 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.13 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความคาดหวังในประสิทธิผลของ 
  การตอบสนองต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎ 
  จราจรหลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. การสวมหมวกนริภัยและ
รัดสายรดัคางทุกครั้งท่ีขับข่ี
รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด
อุบัติเหตุจะช่วยลดความ
รุนแรงที่สมองได ้

32 
(86.50) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.86 0.88 สูง 

2. การแซงรถในทางโค้ง 
หรือทางแยกสามารถท าได้ 
โดยไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหต ุ

0 
(0.00) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

9 
(24.30) 

19 
(51.40) 

2.21 1.31 ต่ า 

3. การไม่ดืม่สรุาหรือของมึน
เมาก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ จะช่วยลด
อัตราการเกิดอุบัตเิหต ุ

34 
(91.90) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.48 1.34 ปานกลาง 

4. การปฏิบัติตามกฎจราจร
ในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์
และขับข่ีอย่างระมัดระวังจะ
ช่วยลดการเกิดอุบัตเิหต ุ

33 
(89.20) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.56 0.50 สูง 

5. การขับข่ีรถจักรยานยนต์
ภายในมหาวิทยาลัย ด้วย
ความเร็วไม่เกิน 40 
กิโลเมตร/ช่ัวโมง จะท าให้
ปลอดภัยใน 
การขับขี่มากข้ึน 

34 
(91.90) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2.81 1.46 ปานกลาง 

6. การให้สัญญาณไฟหรือ
สัญญาณมือ เมื่อเลี้ยวรถ
หรือเปลีย่นช่องทางจราจร
จะท าให้มีความปลอดภัยใน
การขับขี่มากข้ึน 

34 
(91.90) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.78 1.13 สูง 

7. การมีคนซ้อนท้ายเกิน 1 
คน ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ หากผู้ขับข่ี
ระมัดระวัง และมี
ประสบการณ ์

0 
(0.00) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

7 
(18.90) 

14 
(37.80) 

3.18 1.02 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.13 (ต่อ) 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มากที่สุด มาก ปาน

กลาง 
น้อย น้อย

ที่สุด 
8. การมองกระจกส่อง
หลังก่อนเลี้ยวท าให้เลี้ยว
รถได้อย่างปลอดภยั 

29 
(78.40) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.89 0.93 สูง 

9. การขับข่ี
รถจักรยานยนต์ให้ห่าง
จากคันหน้าในระยะที่จะ
หยุดรถได้โดยปลอดภยั
จะช่วยลดอุบตัิเหตไุด ้

37 
(100.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.32  0.70               สูง 

10. การมองซ้ายหรือ
มองขวาก่อนเลี้ยวรถจะ
ท าให้เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตไุด้ เพราะจะท า
ให้กีดขวางการจราจร 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

10 
(27.00) 

27 
(73.00) 

2.81 1.10 ปานกลาง 

11. การตรวจสอบสภาพ
รถและซ่อมแซมรถ ก่อน
การขับขี่ จะช่วยให้เกิด
ความปลอดภัยในการ
ขับข่ียิ่งข้ึน 

36 
(97.30) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.72 1.14 สูง 

12. การขับขี่
รถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงกว่าที่
กฎหมายก าหนด 
สามารถท าได้ในช่วงที่
การจราจรไม่ตดิขัด 

1 
(2.70) 

7 
(18.90) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

29 
(78.40) 

3.29 1.45 ปานกลาง 

13. การขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในวง
เวียน ควรให้สิทธิผู้ขับข่ี
ในวงเวียนทางด้านขวา
ของตนไปก่อน จะช่วย
ให้ลดอุบัติเหต ุ

34 
(91.90) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.67 1.00 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.14 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความคาดหวังในความสามารถของ 
  ตนเองต่อพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร  
  ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ไม่กล้าปฏิเสธเพื่อนในการ
ให้ซ้อนท้าย มากกว่า 1 คน 

3 
(8.10) 

4 
(10.80) 

19 
(51.40) 

11 
(29.70) 

0 
(0.00) 

3.43 1.26 ปานกลาง 

2. ไม่หยอกล้อกับบุคคลอื่นที่
นั่งซ้อนท้ายหรือเพื่อนท่ีขับรถ
คันอ่ืนขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

6 
(16.20) 

13 
(35.10) 

13 
(35.10) 

4 
(10.80) 

1 
(2.70) 

3.68 1.00 สูง 

3. ขับขี่รถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด เมื่อมี
จราจรหนาแน่นมาก 

8 
(21.60) 

17 
(45.90) 

11 
(29.70) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.62 1.04 ปานกลาง 

4. ไม่สามารถสวมหมวกนริภัย
และรดัสายรัดคางทุกครั้งเมื่อ
ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

7 
(18.90) 

9 
(24.30) 

16 
(43.20) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

3.46 1.12 ปานกลาง 

5. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์แซง
รถคันอื่น บริเวณทีม่ี
เครื่องหมายห้ามแซง 

7 
(18.90) 

17 
(45.90) 

10 
(27.00) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

3.83 1.14 สูง 

6. หากถนนว่าง มักจะฝุาฝืน
สัญญาณไฟแดง เพื่อความ
รวดเร็ว 

7 
(18.90) 

12 
(32.40) 

12 
(32.40) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

3.21 1.57 ปานกลาง 

7. สามารถลดความเร็วของรถ
ขณะขับข่ี เมื่อถึงทางโค้ง 

9 
(24.30) 

19 
(51.40) 

7 
(18.90) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4.16 0.65 สูง 

8. เมื่อถึงทางแยกท่าน
สามารถชะลอหรือลดความเร็ว
ได้ทุกครั้งก่อนขับรถผ่านไป 

11 
(29.70) 

22 
(59.50) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.11 0.69 สูง 

9. เมื่อมีสายเรียกเข้า ท่าน
สามารถรับโทรศัพท์ได้ โดยไม่
หยุดรถและไม่ท าให้เกิด
อุบัติเหต ุ

8 
(21.60) 

13 
(35.10) 

11 
(29.70) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

2.84 1.30 ปานกลาง 

10. ตรวจเช็คสภาพรถทุกครั้ง
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
เมื่อมีสภาพผดิปกต ิ

6 
(16.20) 

12 
(32.40) 

16 
(43.20) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

3.70 0.97 สูง 

11. ท่านมักจะขับรถย้อนศร 
หากถนนว่างหรือจุดกลบัรถ
อยู่ไกลเกินไป 

11 
(29.70) 

11 
(29.70) 

13 
(35.10) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

3.14 1.06 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.15 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความคาดหวังในความสามารถของ 
  ตนเองต่อพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร  
  หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ไม่กล้าปฏิเสธเพื่อนในการ
ให้ซ้อนท้าย มากกว่า 1 คน 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

7 
(18.90) 

24 
(62.90) 

3.84 1.06 สูง 

2. ไม่หยอกล้อกับบุคคลอื่นที่
นั่งซ้อนท้ายหรือเพื่อนท่ีขับรถ
คันอ่ืนขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

30 
(81.10) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.76 0.93 สูง 

3. ขับขี่รถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด เมื่อมี
จราจรหนาแน่นมาก 

29 
(78.40) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.65 1.11 ปานกลาง 

4. ไม่สามารถสวมหมวกนริภัย
และรดัสายรัดคางทุกครั้งเมื่อ
ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

11 
(29.70) 

1 
(2.70) 

2 
(5.40) 

6 
(16.20) 

17 
(45.90) 

3.86 1.08 สูง 

5. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์แซง
รถคันอื่น บริเวณทีม่ี
เครื่องหมายห้ามแซง 

23 
(62.20) 

14 
(37.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.19 0.87 สูง 

6. หากถนนว่าง มักจะฝุาฝืน
สัญญาณไฟแดง เพื่อความ
รวดเร็ว 

15 
(40.50)  

 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

7 
(18.90) 

13 
(35.10) 

3.97 1.42 สูง 

7. สามารถลดความเร็วของรถ
ขณะขับข่ี เมื่อถึงทางโค้ง 

28 
(75.70) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.14 0.75 สูง 

8. เมื่อถึงทางแยกท่าน
สามารถชะลอหรือลดความเร็ว
ได้ทุกครั้งก่อนขับรถผ่านไป 

33 
(89.20) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.05 0.77 สูง 

9. เมื่อมีสายเรียกเข้า ท่าน
สามารถรับโทรศัพท์ได้ โดยไม่
หยุดรถและไม่ท าให้เกิด
อุบัติเหต ุ

11 
(29.70) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

10 
(27.00) 

11 
(29.70) 

3.73 1.24 สูง 

10. ตรวจเช็คสภาพรถทุกครั้ง
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
เมื่อมีสภาพผดิปกต ิ

24 
(64.90) 

13 
(35.10) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.89 1.04 สูง 

11. ท่านมักจะขับรถย้อนศร 
หากถนนว่างหรือจุดกลบัรถ
อยู่ไกลเกินไป 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

10 
(27.00) 

27 
(73.00) 

3.49 1.04 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.16 จ านวนและร้อยละของเปรียบเทียบ ตามความคาดหวังในความสามารถของ 
  ตนเองต่อพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร  
  ก่อนการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ไม่กล้าปฏิเสธเพื่อนในการ
ให้ซ้อนท้าย มากกว่า 1 คน 

10 
(27.00) 

7 
(18.90) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

3 
(8.10) 

2.97 0.86 ปานกลาง 

2. ไม่หยอกล้อกับบุคคลอื่นที่
นั่งซ้อนท้ายหรือเพื่อนท่ีขับรถ
คันอ่ืนขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

9 
(24.30) 

11 
(29.70) 

14 
(37.80) 

2 
(5.40) 

1 
(2.70) 

3.51 0.98 ปานกลาง 

3. ขับขี่รถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด เมื่อมี
จราจรหนาแน่นมาก 

7 
(18.90) 

17 
(45.90) 

5 
(13.50) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

3.86 0.78 สูง 

4. ไม่สามารถสวมหมวกนริภัย
และรดัสายรัดคางทุกครั้งเมื่อ
ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

9 
(24.30) 

7 
(18.90) 

14 
(37.80) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

3.48 0.96 ปานกลาง 

5. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์แซง
รถคันอื่น บริเวณทีม่ี
เครื่องหมายห้ามแซง 

9 
(24.30) 

22 
(59.50) 

0 
(0.00) 

3 
(8.10) 

3 
(8.10) 

3.75 0.86 สูง 

6. หากถนนว่าง มักจะฝุาฝืน
สัญญาณไฟแดง เพื่อความ
รวดเร็ว 

12 
(32.40) 

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

3.54 0.98 ปานกลาง 

7. สามารถลดความเร็วของรถ
ขณะขับข่ี เมื่อถึงทางโค้ง 

11 
(29.70) 

21 
(56.80) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.94 0.81 สูง 

8. เมื่อถึงทางแยกท่าน
สามารถชะลอหรือลดความเร็ว
ได้ทุกครั้งก่อนขับรถผ่านไป 

11 
(29.70) 

19 
(51.40) 

7 
(18.90) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.18 0.61 สูง 

9. เมื่อมีสายเรียกเข้า ท่าน
สามารถรับโทรศัพท์ได้ โดยไม่
หยุดรถและไม่ท าให้เกิด
อุบัติเหต ุ

2 
(5.40) 

14 
(37.80) 

5 
(13.50) 

8 
(21.60) 

8 
(21.60) 

3.64 0.97 ปานกลาง 

10. ตรวจเช็คสภาพรถทุกครั้ง
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
เมื่อมีสภาพผดิปกต ิ

7 
(18.90) 

18 
(48.60) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

3.56 0.86 ปานกลาง 

11. ท่านมักจะขับรถย้อนศร 
หากถนนว่างหรือจุดกลบัรถ
อยู่ไกลเกินไป 

0 
(0.00) 

20 
(54.10) 

5 
(13.50) 

9 
(24.30) 

3 
(8.10) 

3.83 0.92 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.17 จ านวนและร้อยละของเปรียบเทียบ ตามความคาดหวังในความสามารถของ 
  ตนเองต่อพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยถูกต้องตามกฎจราจร  
  หลังการทดลอง 
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ

คาดหวัง 

จ านวน (ร้อยละ) 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ที่สุด 

1. ไม่กล้าปฏิเสธเพื่อนในการ
ให้ซ้อนท้าย มากกว่า 1 คน 

14 
(37.80) 

7 
(18.90) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

1.72 1.28 ต่ า 

2. ไม่หยอกล้อกับบุคคลอื่นที่
นั่งซ้อนท้ายหรือเพื่อนท่ีขับรถ
คันอ่ืนขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

10 
(27.00) 

10 
(27.00) 

15 
(40.50) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4.78 0.47 สูง 

3. ขับขี่รถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด เมื่อมี
จราจรหนาแน่นมาก 

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

7 
(18.90) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

4.78 0.41 สูง 

4. ไม่สามารถสวมหมวกนริภัย
และรดัสายรัดคางทุกครั้งเมื่อ
ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

16 
(43.20) 

3 
(8.10) 

15 
(40.50) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

2.54 1.75 ปานกลาง 

5. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์แซง
รถคันอื่น บริเวณทีม่ี
เครื่องหมายห้ามแซง 

15 
(40.50) 

17 
(45.90) 

2 
(5.40) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

4.62 0.49 สูง 

6. หากถนนว่าง มักจะฝุาฝืน
สัญญาณไฟแดง เพื่อความ
รวดเร็ว 

23 
(62.20) 

1 
(2.70) 

4 
(10.80) 

7 
(18.90) 

2 
(5.40) 

2.91 1.81 ปานกลาง 

7. สามารถลดความเร็วของรถ
ขณะขับข่ี เมื่อถึงทางโค้ง 

13 
(35.10) 

16 
(43.20) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.75 0.43 สูง 

8. เมื่อถึงทางแยกท่าน
สามารถชะลอหรือลดความเร็ว
ได้ทุกครั้งก่อนขับรถผ่านไป 

12 
(32.40) 

15 
(40.50) 

10 
(27.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.89 0.31 สูง 

9. เมื่อมีสายเรียกเข้า ท่าน
สามารถรับโทรศัพท์ได้ โดยไม่
หยุดรถและไม่ท าให้เกิด
อุบัติเหต ุ

14 
(37.80) 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

2.86 1.68 ปานกลาง 

10. ตรวจเช็คสภาพรถทุกครั้ง
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
เมื่อมีสภาพผดิปกต ิ

13 
(35.10) 

12 
(32.40) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

4.64 0.48 สูง 

11. ท่านมักจะขับรถย้อนศร 
หากถนนว่างหรือจุดกลบัรถ
อยู่ไกลเกินไป 

6 
(16.20) 

15 
(40.50) 

7 
(18.90) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

2.43 1.59 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.18 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการปูองกัน 
  อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความตั้งใจ 

จ านวน (ร้อยละ) 
ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ตั้งใจ 
ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ

 

1. ขับขี่รถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็ว ไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

6 
(16.20) 

15 
(40.50) 

12 
(32.40) 

2 
(5.40) 

2 
(5.40) 

3.56 1.09 ปานกลาง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

8 
(21.60) 

22 
(59.50) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.65 0.82 ปานกลาง 

3. สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ์

8 
(21.60) 

10 
(27.00) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

3.49 0.84 ปานกลาง 

4. ขับข่ีรถจักรยานยนตฝ์ุาไฟ
เหลืองด้วยความรีบร้อน 

1 
(2.70) 

6 
(16.20) 

9 
(24.30) 

9 
(24.30) 

12 
(32.40) 

2.65 1.16 ปานกลาง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

2 
(5.40) 

5 
(13.50) 

14 
(37.80) 

11 
(29.70) 

5 
(13.50) 

2.92 1.23 ปานกลาง 

6. ขับข่ีรถจักรยานยนตโ์ดยไม่
ย้อนศรหรือผิดช่องทางเดินรถ 

6 
(16.20) 

11 
(29.70) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

8 
(21.60) 

3.27 1.24 ปานกลาง 

7. ชะลอความเร็วเมื่อถึงทาง
แยก ทางโค้ง 

11 
(29.70) 

20 
(54.10) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

3.92 0.92 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่น 
ในระยะกระช้ันชิด 

1 
(2.70) 

3 
(8.10) 

7 
(18.90) 

6 
(16.20) 

20 
(54.10) 

2.27 1.47 ปานกลาง 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

8 
(21.60) 

10 
(27.00) 

13 
(35.10) 

5 
(13.50) 

1 
(2.70) 

4.03 0.93 ปานกลาง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

15 
(40.50) 

12 
(32.40) 

2 
(5.40) 

3 
(8.10) 

5 
(13.50) 

3.51 1.35 ปานกลาง 

11. รับสายโทรศัพท์ทันทีเมื่อ
มีสายเรียกเข้า แม้ขณะนั้นจะ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อยู ่

1 
(2.70) 

4 
(10.80) 

8 
(21.60) 

12 
(32.40) 

12 
(32.40) 

2.27 1.19 ปานกลาง 

12. ไม่ขับขี่รถจักรยานยนต์
หลังรับประทานยาแก้หวัด 

1 
(2.70) 

11 
(29.70) 

8 
(21.60) 

9 
(24.30) 

8 
(21.60) 

2.73 1.15 ปานกลาง 

13. ขับข่ีรถจักรยานยนตด์้วย
ความเร็วสูง เมื่อง่วงนอน 

1 
(2.70) 

3 
(8.10) 

7 
(18.90) 

10 
(27.00) 

16 
(43.20) 

2.51 1.28 ปานกลาง 

14. ไม่ขับรถจักรยานยนต ์
ผาดโผน 

10 
(27.00) 

8 
(21.60) 

4 
(10.80) 

7 
(18.90) 

8 
(21.60) 

3.51 1.35 ปานกลาง 

15. แม้ว่าถนนจะว่าง ก็จะไม่
ฝุาสญัญาณไฟแดง 

13 
(35.10) 

6 
(16.20) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

6 
(16.20) 

3.49 1.12 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.19 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามความตั้งใจที่จะปฏิบัติในการปูองกัน 
  อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความ
ตั้งใจ 

จ านวน (ร้อยละ) 
ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ตั้งใจ 
ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ

 

1. ขับขี่รถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็ว ไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

7 
(18.90) 

13 
(35.10) 

4 
(10.80) 

13 
(35.10) 

0 
(0.00) 

4.78 0.42 สูง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

7 
(18.90) 

11 
(29.70) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

4.75 0.43 สูง 

3. สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ์

6 
(16.20) 

9 
(24.30) 

17 
(45.90) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

4.78 0.48 สูง 

4. ขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุาไฟ
เหลืองด้วยความรีบร้อน 

0 
(0.00) 

8 
(21.60) 

7 
(18.90) 

14 
(37.80) 

8 
(21.60) 

1.35 0.53 ต่ า 

5. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

2 
(5.40) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

11 
(29.70) 

8 
(21.60) 

1.40 0.55 ต่ า 

6. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยไม่
ย้อนศรหรือผิดช่องทางเดินรถ 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

11 
(29.70) 

8 
(21.60) 

6 
(16.20) 

4.70 0.46 สูง 

7. ชะลอความเร็วเมื่อถึงทาง
แยก ทางโค้ง 

12 
(32.40) 

13 
(35.10) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

4.78 0.41 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่น 
ในระยะกระช้ันชิด 

4 
(10.80) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

7 
(18.90) 

20 
(54.10) 

1.30 0.57 ต่ า 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

15 
(40.50) 

9 
(24.30) 

9 
(24.30) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

4.57 0.55 สูง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

10 
(27.00) 

8 
(21.60) 

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

7 
(18.90) 

4.78 0.41 สูง 

11. รับสายโทรศัพท์ทันทีเมื่อ
มีสายเรียกเข้า แม้ขณะนั้นจะ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อยู ่

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

14 
(37.80) 

1.30 0.52 ต่ า 

12. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์
หลังรับประทานยาแก้หวัด 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

9 
(24.30) 

17 
(45.90) 

5 
(13.50) 

4.76 0.43 สูง 

13. ขับข่ีรถจักรยานยนตด์้วย
ความเร็วสูง เมื่อง่วงนอน 

3 
(8.10) 

4 
(10.80) 

2 
(5.40) 

16 
(43.20) 

12 
(32.40) 

1.21 0.47 ต่ า 

14. ไม่ขับรถจักรยานยนต ์
ผาดโผน 

10 
(27.00) 

9 
(24.30) 

6 
(16.20) 

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

4.81 0.39 สูง 

15. แม้ว่าถนนจะว่าง ก็จะไม่
ฝุาสญัญาณไฟแดง 

6 
(16.20) 

16 
(43.20) 

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

3 
(8.10) 

4.67 0.47 สูง 
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ตารางภาคผนวก ข.20 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามความตั้งใจที่จะปฏิบัติใน 
  การปูองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความตั้งใจ 

จ านวน (ร้อยละ) 
ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ตั้งใจ 
ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ

 

1. ขับขี่รถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็ว ไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

7 
(18.90) 

17 
(45.90) 

3 
(8.10) 

10 
(27.00) 

0 
(0.00) 

3.56 1.01 ปานกลาง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

5 
(13.50) 

17 
(45.90) 

12 
(32.40) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

4.00 0.70 สูง 

3. สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ์

4 
(10.80) 

14 
(37.80) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

3.59 0.95 ปานกลาง 

4. ขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุาไฟ
เหลืองด้วยความรีบร้อน 

0 
(0.00) 

13 
(35.10) 

5 
(13.50) 

12 
(32.40) 

7 
(18.90) 

2.32 1.17 ปานกลาง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

1 
(2.70) 

17 
(45.90) 

3 
(8.10) 

10 
(27.00) 

6 
(16.20) 

2.67 1.05 ปานกลาง 

6. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยไม่
ย้อนศรหรือผิดช่องทางเดินรถ 

6 
(16.20) 

12 
(32.40) 

9 
(24.30) 

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

3.02 1.42 ปานกลาง 

7. ชะลอความเร็วเมื่อถึงทาง
แยก ทางโค้ง 

10 
(27.00) 

18 
(48.60) 

5 
(13.50) 

4 
(10.80) 

0 
(0.00) 

4.08 0.79 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่น 
ในระยะกระช้ันชิด 

2 
(5.40) 

11 
(29.70) 

0 
(0.00) 

6 
(16.20) 

18 
(48.60) 

1.89 1.14 ต่ า 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

13 
(35.10) 

15 
(40.50) 

6 
(16.20) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

3.51 1.07 ปานกลาง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

10 
(27.00) 

13 
(35.10) 

4 
(10.80) 

6 
(16.20) 

4 
(10.80) 

3.78 1.41 สูง 

11. รับสายโทรศัพท์ทันทีเมื่อ
มีสายเรียกเข้า แม้ขณะนั้นจะ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อยู ่

1 
(2.70) 

6 
(16.20) 

8 
(21.60) 

9 
(24.30) 

13 
(35.10) 

2.18 1.10 ต่ า 

12. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์
หลังรับประทานยาแก้หวัด 

3 
(8.10) 

7 
(18.90) 

8 
(21.60) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

2.67 1.20 ปานกลาง 

13. ขับข่ีรถจักรยานยนตด์้วย
ความเร็วสูง เมื่อง่วงนอน 

2 
(5.40) 

10 
(27.00) 

2 
(5.40) 

14 
(37.80) 

9 
(24.30) 

2.00 1.10 ต่ า 

14. ไม่ขับรถจักรยานยนต ์
ผาดโผน 

9 
(24.30) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

4 
(10.80) 

5 
(13.50) 

3.13 1.54 ปานกลาง 

15. แม้ว่าถนนจะว่าง ก็จะไม่
ฝุาสญัญาณไฟแดง 

4 
(10.80) 

21 
(56.80) 

4 
(10.80) 

5 
(13.50) 

3 
(8.10) 

3.40 1.49 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.21 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามความตั้งใจที่จะปฏิบัติใน 
  การปูองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
ความตั้งใจ 

จ านวน (ร้อยละ) 
ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ตั้งใจ 
ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่ตั้งใจ
ปฏิบัต ิ

 

1. ขับขี่รถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็ว ไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

29 
(78.40) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.37 1.16 ปานกลาง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

28 
(75.70) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.56 0.92 ปานกลาง 

3. สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ์

30 
(81.10) 

6 
(16.20) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.43 0.92 ปานกลาง 

4. ขับข่ีรถจักรยานยนตฝ์ุาไฟ
เหลืองด้วยความรีบร้อน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

11 
(29.70) 

25 
(67.70) 

2.40 1.06 ปานกลาง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนตโ์ดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

13 
(35.10) 

23 
(62.20) 

2.70 1.28 ปานกลาง 

6. ขับข่ีรถจักรยานยนตโ์ดยไม่
ย้อนศรหรือผิดช่องทางเดินรถ 

26 
(70.30) 

11 
(29.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2.94 1.31 ปานกลาง 

7. ชะลอความเร็วเมื่อถึงทาง
แยก ทางโค้ง 

29 
(78.40) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.86 1.03 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่น 
ในระยะกระช้ันชิด 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

7 
(18.90) 

28 
(75.70) 

2.10 1.48 ต่ า 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

22 
(59.50) 

14 
(37.80) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.94 1.05 สูง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

29 
(78.40) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.18 1.50 ปานกลาง 

11. รับสายโทรศัพท์ทันทีเมื่อ
มีสายเรียกเข้า แม้ขณะนั้นจะ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์อยู ่

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

9 
(24.30) 

27 
(73.00) 

1.97 0.95 ต่ า 

12. ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์
หลังรับประทานยาแก้หวัด 

28 
(75.70) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

2.54 1.14 ปานกลาง 

13. ขับข่ีรถจักรยานยนตด์้วย
ความเร็วสูง เมื่อง่วงนอน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

8 
(21.60) 

29 
(78.40) 

2.18 1.24 ต่ า 

14. ไม่ขับรถจักรยานยนต ์
ผาดโผน 

30 
(81.80) 

7 
(18.90) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.27 1.48 ต่ า 

15. แม้ว่าถนนจะว่าง ก็จะไม่
ฝุาสญัญาณไฟแดง 

25 
(67.60) 

12 
(32.40) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.40 1.21 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.22 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการปฏิบัติในการปูองกันอุบัติเหตุจาก 
  การขับขี่รถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การปฏิบัต ิ

จ านวน (ร้อยละ) 
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ปฏิบัต ิ

 
1. ขับข่ีรถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็วไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

6 
(16.20) 

23 
(62.20) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.70 0.99 สูง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

11 
(29.70) 

17 
(45.90) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.64 0.97 ปานกลาง 

3. สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

9 
(24.3) 

10 
(27.0) 

12 
(32.4) 

6 
(16.2) 

0 
(0.0) 

3.37 0.95 ปานกลาง 

4. ขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุา
สัญญาณไฟเหลืองด้วยความ
รีบร้อน 

1 
(2.70) 

6 
(16.20) 

12 
(32.40) 

11 
(29.70) 

7 
(18.90) 

3.32 1.08 ปานกลาง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

3 
(8.10) 

8 
(21.60) 

13 
(35.10) 

8 
(21.60) 

5 
(13.50) 

3.02 1.19 ปานกลาง 

6. ขับขี่รถจักรยานยนตย์้อน
ศรหรือขับผิดช่องทางเดินรถ 

1 
(2.70) 

5 
(13.50) 

11 
(29.70) 

10 
(27.00) 

10 
(27.00) 

2.76 1.38 ปานกลาง 

7. ชะลอความเร็วหรือหยดุรถ
ก่อน เมื่อถึงทางแยก ทางโค้ง 

10 
(27.00) 

17 
(45.90) 

9 
(24.30) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4.14 0.88 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่นใน
ระยะกระช้ันชิด 

0 
(0.00) 

2 
(5.40) 

7 
(18.90) 

7 
(18.90) 

21 
(56.80) 

2.35 1.35 ปานกลาง 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

6 
(16.20) 

18 
(48.60) 

5 
(13.50) 

7 
(18.90) 

1 
(2.70) 

3.46 1.36 ปานกลาง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา 
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

13 
(35.10) 

6 
(16.20) 

12 
(32.40) 

1 
(2.70) 

5 
(13.50) 

3.54 1.28 ปานกลาง 

11. หยอกล้อกับเพื่อนที่น่ัง
ซ้อนท้ายหรือ 
บุคคลคันอ่ืน ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

1 
(2.70) 

3 
(8.10) 

8 
(21.60) 

13 
(35.10) 

12 
(32.40) 

2.73 1.26 ปานกลาง 

12. พบสัญญาณไฟจราจร
กระพริบสีเหลืองจะหยดุรถ
หลังเส้นให้หยุดรถ เมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยแล้วจึงให้ขับรถต่อไป 

8 
(21.60) 

9 
(24.30) 

15 
(40.50) 

4 
(10.80) 

1 
(2.70) 

4.05 0.70 สูง 

13. คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต ์

2 
(5.40) 

2 
(5.40) 

9 
(24.30) 

15 
(40.50) 

9 
(24.30) 

3.05 1.41 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.23 จ านวนและร้อยละของกลุ่มทดลอง ตามการปฏิบัติในการปูองกันอุบัติเหตุจาก 
  การขับขี่รถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การปฏิบัต ิ

จ านวน (ร้อยละ) 
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ปฏิบัต ิ

 
1. ขับข่ีรถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็วไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

31 
(83.80) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.89 1.02 สูง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

27 
(73.00) 

10 
(27.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.56 1.04 ปานกลาง 

3. สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

28 
(75.70) 

9 
(24.30) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.48 0.87 ปานกลาง 

4. ขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุา
สัญญาณไฟเหลืองด้วยความ
รีบร้อน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3 
(8.10) 

34 
(91.90) 

3.86 0.82 สูง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4 
(10.80) 

11 
(29.70) 

22 
(59.50) 

3.59 0.98 ปานกลาง 

6. ขับขี่รถจักรยานยนตย์้อน
ศรหรือขับผิดช่องทางเดินรถ 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

14 
(37.80) 

23 
(62.20) 

3.78 0.67 สูง 

7. ชะลอความเร็วหรือหยดุรถ
ก่อน เมื่อถึงทางแยก ทางโค้ง 

31 
(83.8) 

6 
(16.2) 

0 
(0.0) 

0 
(0.0) 

0 
(0.0) 

4.21 0.88 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่นใน
ระยะกระช้ันชิด 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

7 
(18.90) 

29 
(78.40) 

4.16 0.89 สูง 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

27 
(73.00) 

10 
(27.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.29 0.74 สูง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา 
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

29 
(78.40) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

4.10 0.87 สูง 

11. หยอกล้อกับเพื่อนที่น่ัง
ซ้อนท้ายหรือ 
บุคคลคันอ่ืน ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

7 
(18.90) 

30 
(81.10) 

3.81 1.04 สูง 

12. พบสัญญาณไฟจราจร
กระพริบสีเหลืองจะหยดุรถ
หลังเส้นให้หยุดรถ เมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยแล้วจึงให้ขับรถต่อไป 

28 
(75.70) 

8 
(21.60) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

3.86 0.78 สูง 

13. คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต ์

0 
(0.00) 

0 
(0.00) 

1 
(2.70) 

9 
(24.30) 

27 
(73.00) 

3.32 1.00 ปานกลาง 
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ตารางภาคผนวก ข.24 จ านวนและร้อยละของเปรียบเทียบ ตามการปฏิบัติในการปูองกันอุบัติเหตุจาก 
  การขับขี่รถจักรยานยนต์ ก่อนการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

ก่อนทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การปฏิบัต ิ

จ านวน (ร้อยละ) 
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ปฏิบัต ิ

 
1. ขับข่ีรถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็วไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

8 
(21.60) 

16 
(43.20) 

7 
(18.90) 

6 
(16.20) 

0 
(0.00) 

3.91 0.68 สูง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

7 
(18.90) 

16 
(43.20) 

8 
(21.60) 

6 
(16.20) 

 

0 
(0.00) 

4.05 0.74 สูง 

3. สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

4 
(10.80) 

14 
(37.80) 

11 
(29.70) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

3.59 1.03 ปานกลาง 

4. ขับขี่รถจักรยานยนตฝ์ุา
สัญญาณไฟเหลืองด้วยความ
รีบร้อน 

2 
(5.40) 

20 
(54.10) 

6 
(16.20) 

6 
(16.20) 

3 
(8.10) 

2.54 1.06 ปานกลาง 

5. ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

1 
(2.70) 

18 
(48.60) 

4 
(10.80) 

9 
(24.30) 

5 
(13.50) 

2.89 1.14 ปานกลาง 

6. ขับขี่รถจักรยานยนตย์้อน
ศรหรือขับผิดช่องทางเดินรถ 

1 
(2.70) 

17 
(45.90) 

2 
(5.40) 

6 
(16.20) 

11 
(29.70) 

2.37 1.11 ปานกลาง 

7. ชะลอความเร็วหรือหยดุรถ
ก่อน เมื่อถึงทางแยก ทางโค้ง 

14 
(37.80) 

17 
(45.90) 

3 
(8.10) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

3.97 0.79 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่นใน
ระยะกระช้ันชิด 

3 
(8.10) 

7 
(18.90) 

3 
(8.10) 

11 
(29.70) 

13 
(35.10) 

1.72 0.96 ต่ า 

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

10 
(27.00) 

12 
(32.40) 

4 
(10.80) 

7 
(18.90) 

4 
(10.80) 

3.56 1.06 ปานกลาง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา 
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

11 
(29.70) 

9 
(24.30) 

9 
(24.30) 

5 
(13.50) 

3 
(8.10) 

3.56 1.36 ปานกลาง 

11. หยอกล้อกับเพื่อนที่น่ัง
ซ้อนท้ายหรือ 
บุคคลคันอ่ืน ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

0 
(0.00) 

15 
(40.50) 

7 
(18.90) 

5 
(13.50) 

10 
(27.00) 

2.13 1.05 ต่ า 

12. พบสัญญาณไฟจราจร
กระพริบสีเหลืองจะหยดุรถ
หลังเส้นให้หยุดรถ เมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยแล้วจึงให้ขับรถต่อไป 

9 
(24.30) 

22 
(59.50) 

5 
(13.50) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

3.51 1.04 ปานกลาง 

13. คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต ์

8 
(21.60) 

8 
(21.60) 

4 
(10.80) 

12 
(32.40) 

5 
(13.50) 

2.27 1.07 ต่ า 
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ตารางภาคผนวก ข.25 จ านวนและร้อยละของกลุ่มเปรียบเทียบ ตามการปฏิบัติในการปูองกันอุบัติเหตุ 
   จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง  
 

 
 
 

ข้อความ 

หลังทดลอง (n=37)  

x̄  
 

S.D. 
 

ระดับ 
การ

ปฏิบัต ิ

จ านวน (ร้อยละ) 
ปฏิบัต ิ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บ่อย 
ครั้ง 

ปฏิบัต ิ
บาง 
ครั้ง 

ปฏิบัติ
บ้าง 

ไม่
ปฏิบัต ิ

 
1. ขับข่ีรถจักรยานยนตภ์ายใน
มหาวิทยาลยัด้วยความเร็วไม่
เกิน 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

12 
(32.40) 

 

14 
(37.80) 

6 
(16.20) 

5 
(13.50)  

 

0 
(0.00) 

4.48 0.37 สูง 

2. ขับข่ีรถจักรยานยนตต์าม
กฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

8 
(21.60)  

 

12 
(32.40) 

10 
(27.00) 

7 
(18.90)  

 

0 
(0.00) 

4.72 0.45 สูง 

3. สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

4 
(10.80) 

15 
(40.50) 

13 
(35.10) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

4.75 0.43 สูง 

4. ขับข่ีรถจักรยานยนตฝ์ุา
สัญญาณไฟเหลืองด้วยความ
รีบร้อน 

7 
(18.90) 

21 
(56.80) 

6 
(16.20) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

1.08 0.27 ต่ า 

5. ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยมี
คนนั่งซ้อนท้ายเกิน 1 คน 

5 
(13.50) 

20 
(54.10) 

4 
(10.80) 

8 
(21.60) 

0 
(0.00) 

1.51 0.69 ต่ า 

6. ขับข่ีรถจักรยานยนตย์้อน
ศรหรือขับผิดช่องทางเดินรถ 

2 
(5.40) 

28 
(75.70) 

4 
(10.80) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

1.37 0.49 ต่ า 

7. ชะลอความเร็วหรือหยดุรถ
ก่อน เมื่อถึงทางแยก ทางโค้ง 

17 
(45.90) 

13 
(35.10) 

5 
(13.50) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4.83 0.37 สูง 

8. เลี้ยวรถตดัหน้ารถคันอื่นใน
ระยะกระช้ันชิด 

15 
(40.50) 

16 
(43.20) 

3 
(8.10) 

3 
(8.10) 

0 
(0.00) 

1.24 0.49  

9. รีบซ่อมแซมรถทุกครั้งเมื่อ
รถจักรยานยนต์ผดิปกต ิ

16 
(43.20) 

17 
(45.90) 

3 
(8.10) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4.72 0.45 สูง 

10. ไมด่ื่มสุราหรือของมึนเมา 
ก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต ์

15 
(40.50) 

12 
(32.40) 

9 
(24.30) 

1 
(2.70) 

0 
(0.00) 

4.78 0.41 สูง 

11. หยอกล้อกับเพื่อนที่น่ัง
ซ้อนท้ายหรือ 
บุคคลคันอ่ืน ขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ์

12 
(32.40) 

11 
(29.70) 

9 
(24.30) 

5 
(13.50) 

0 
(0.00) 

1.18 0.39 ต่ า 

12. พบสัญญาณไฟจราจร
กระพริบสีเหลืองจะหยดุรถ
หลังเส้นให้หยุดรถ เมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยแล้วจึงให้ขับรถต่อไป 

7 
(18.90) 

20 
(54.10) 

8 
(21.60) 

2 
(5.40) 

0 
(0.00) 

4.72 0.50 สูง 

13. คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต ์

3 
(8.10) 

17 
(45.90) 

6 
(16.20) 

11 
(29.70) 

0 
(0.00) 

1.29 0.51 ต่ า 
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ภาคผนวก ค 
แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจร 

จากรถจักรยานยนต์ 
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค ์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุ
อุปกรณ์ 

ผู้รับผิดชอ
บ 

การประเมินผล สิ่งที่ไดจ้ากกิจกรรม 

สัปดาห์ที ่1 
 (2 ชั่วโมง) 

1. เพื่อให้เกิด
การรับรู้ความ
รุนแรงและ
ผลกระทบของ
อุบัติภัยจราจร 

1. ผู้วิจัยทักทาย แนะน าตัวแก่นักศึกษาและน านักศึกษา
เข้าสู่บทเรียนโดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 20 
นาที)  
2. ผู้วิจัยบรรยาย ด้วย Power Point ประกอบด้วย
เนื้อหาในเรื่องความหมายของอุบัติภัย ประเภทของ
อุบัติภัย สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยจราจร การปูองกัน
อุบัติภัยจราจร ความสูญเสียของการเกิดอุบัติภัยจราจร 
(ใช้เวลา 30 นาที) 
3. ผู้วิจัยน าเสนอสไลด์วีดีทัศน์เกี่ยวกับความรุนแรงและ
ผลกระทบของอุบัติภัยจราจร ซักถามและสะท้อนความ
คิดเห็น (ใช้เวลา 30 นาที)  
4. ผู้วิจัยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่ม เป็น 5 กลุ่ม ๆ ละ 7 - 8 
คน ให้นักศึกษาแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเก่ียวกับอุบัติภัย
จราจรจากประสบการณ์ที่นักศึกษาได้พบเห็น และ
น าเสนอเป็นภาพรวมของกลุ่ม (ใช้เวลา 30 นาที)  
5. ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม และนัดหมาย
ในครั้งต่อไป (10 นาที)  
หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาที  

1. กระ
ดาษบรู๊ฟ/
กระดาน 
2. ปากกา
ปลาย
สักหลาด 
3. Power 
Point 
บรรยาย 
 

ผู้วิจัย 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและแสดง
ความคิดเห็น 

1.กลุ่มทดลองเกิด
การรับรู้ความรุนแรง
และผลกระทบของ
อุบัติภัยจราจร 
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค ์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุอุปกรณ์ ผู้รับผิดชอบ การประเมินผล สิ่งที่ไดจ้ากกิจกรรม 

สัปดาห์ที ่
2 (2 

ชั่วโมง) 

1. เพื่อเป็นการสร้าง
การรับรู้การประเมิน
อันตราย เก่ียวกับ
การรับรู้ความรุนแรง
และการรับรู้โอกาส
เสี่ยงของการเกิด
อุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต ์

1. ผู้วิจัยทักทาย และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียน
โดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 10 นาที)  
2. วิทยากรบรรยายให้ความรู้เรื่องกฎหมาย
จราจร การมีใบอนุญาตขับขี่จักรยานยนต์ การ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  ความรู้และ
ประโยชน์ของหมวกนิรภัย และแผนภาพหลัก
พื้นฐานในการขับขี่ 10 ประการ การสวมหมวก
นิรภัยที่ถูกต้อง (ใช้เวลา 40 นาที) 
3. ผู้วิจัยซักถามนักศึกษาถึงกฎหมายจราจร 
ใบอนุญาตขับขี่ ความส าคัญของหมวกนิรภัย 
โดยการสุ่มถามนักศึกษา 5-6 คน (ใช้เวลา 20 
นาที)  
4. ให้นักศึกษาแบ่งกลุ่มศึกษาสถานการณ์การ
เกิดอุบัติเหตุในมหาวิทยาลัย พร้อมทั้งน าเสนอ
แนวทางปูองกัน (50 นาที) 
5. ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม และ
นัดหมายในครั้งต่อไป (10 นาที)  
หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาที  

1. กระ
ดาษบรู๊ฟ/
กระดาน 
2. ปากกา
ปลาย
สักหลาด 
3. Power 
Point 
บรรยาย 
4. วีดีทัศน์
บรรยาย 
 

1. ผู้วิจัย 
2. วิทยากร 
 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและแสดง
ความคิดเห็น 

1.กลุ่มทดลองเกิด
การรับรู้การประเมิน
อันตราย เก่ียวกับ
การรับรู้ความรุนแรง
และการรับรู้โอกาส
เสี่ยงของการเกิด
อุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต ์
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค ์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุ
อุปกรณ์ 

ผู้รับผิดชอบ การประเมินผล สิ่งที่ไดจ้ากกิจกรรม 

สัปดาห์ที ่3 (2 
ชั่วโมง) 

1. เพื่อเป็นการ
สร้างการรับรู้การ
ประเมินการ
เผชิญปัญหา
เก่ียวกับการรับรู้ 
ความคาดหวังใน
ความสามารถ
ของตนเองและ
การรับรู้ความ
คาดหวังในผล
ของการ
ตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย
จราจรจาก
รถจักรยานยนต ์

1. ผู้วิจัยทักทาย และน านักศึกษาเข้าสู่บทเรียน
โดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ ์(ใช้เวลา 10 นาท)ี  
2. วิทยากรบรรยายสถานการณข์องอุบัติภัย
จราจรและความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัย
จราจร พร้อมทั้งการน าเสนอตัวแบบประกอบ
สื่อที่ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ จากการชมหนงัสั้น (ใช้เวลา 
60 นาท)ี  
3. ผู้วิจัยให้นักศึกษาแบ่งกลุ่มเปน็ 5 กลุ่ม ๆ 
ละ 7 - 8 คน ให้นักศึกษาแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็นเก่ียวกับการน าเสนอตัวแบบผา่นสื่อวีดี
ทัศน ์และน าเสนอเป็นภาพรวมของกลุ่ม (ใช้
เวลา 30 นาท)ี  
4. ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม 
และนัดหมายในคร้ังต่อไป (10 นาท)ี  
หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาที  
 

1. กระ
ดาษบรู๊ฟ/
กระดาน 
2. ปากกา
ปลาย
สักหลาด 
3. วีดีทัศน์
การเกิด
อุบัติเหตุ 
4. หนังสั้น 
 

1. ผู้วิจัย 
2. วิทยากร 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและแสดง
ความคิดเห็น 

1. กลุ่มทดลองเกิด
การรับรู้การประเมิน
การเผชิญปัญหา
เก่ียวกับการรับรู้
ความคาดหวังใน
ความสามารถของ
ตนเองและการรับรู้
ความคาดหวังในผล
ของการตอบสนอง
ต่อพฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย
จราจร 
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค ์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุอุปกรณ์ ผู้รับผิดชอบ การประเมินผล สิ่งที่ไดจ้ากกิจกรรม 

สัปดาห์ที ่4 
(2 ชั่วโมง) 

1. เพื่อเป็นการ
สร้างการรับรู้การ
ประเมินการเผชิญ
ปัญหาเกี่ยวกับการ
รับรู้ ความคาดหวัง
ในความสามารถ
ของตนเองและการ
รับรู้ความคาดหวัง
ในผลของการ
ตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย
จราจรจาก
รถจักรยานยนต ์

1. ผู้วิจัยทักทาย แนะน าวิทยากร และน า
นักศึกษาเข้าสู่บทเรียนโดยกิจกรรมกลุ่ม
สัมพันธ์ (ใช้เวลา 10 นาที)  
2. วิทยากรบรรยายให้ความรู้เกี่ยวกับ
วิธีการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย
และถูกต้องตามกฎจราจร โดยสาธิตเป็น
ตัวอย่างและนักศึกษาได้ฝึกปฏบิัติจริงใน
เร่ืองการขับขี่รถจักรยานยนต์เพือ่ปูองกัน
อุบัติภัยจราจร การตรวจเช็คสภาพรถ การ
สวมหมวกนิรภัย ซึ่งเป็นการสง่เสริม
พฤติกรรมให้นักศึกษามีความคาดหวังใน
ผลลัพธ์ของการขับขี่ทีป่ลอดภัยและถูกต้อง
ตามกฎจราจร (ใช้เวลา 90 นาที)  
3. ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม 
แจกคู่มือการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่าง
ปลอดภัย และนัดหมายในครั้งต่อไป (10 
นาที)  
 
หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาที  

1. คู่มือการขับขี่
รถจักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย 
2. อุปกรณ์ใน
การสาธิตขับขี่
ปลอดภัย 

1. ผู้วิจัย 
2. วิทยากร 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและแสดง
ความคิดเห็น 

1. กลุ่มทดลองรับรู้
ความสามารถของ
ตนเองและความ
คาดหวังในผลของ
การตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย 
จราจรจากรถ 
จักรยานยนต ์
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุอุปกรณ์ ผู้รับผิดชอ
บ 

การประเมินผล สิ่งท่ีได้จาก
กิจกรรม 

สัปดาห์ที่ 5 
(2 ชั่วโมง) 

1. เพ่ือเป็นการ
สร้างการรับรู้
การประเมินการ
เผชิญปัญหา
เกี่ยวกับการ
รับรู้ ความ
คาดหวังใน
ความสามารถ
ของตนเองและ
การรับรู้ความ
คาดหวังในผล
ของการ
ตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย
จราจรจาก
รถจักรยานยนต์ 

1. ผู้วิจัยทักทาย และน านักศึกษาเข้าสู่
บทเรียนโดยกิจกรรมกลุ่มสัมพันธ์ (ใช้เวลา 
10 นาที)  
2. ผู้วิจัยบรรยายเรื่องการวิเคราะห์จุดเสี่ยง 
ให้นักศึกษาแบ่งกลุ่ม เป็น 5 กลุ่ม ๆ ละ 7 - 
8 คน ให้นักศึกษาแต่ละกลุ่มวิเคราะห์พ้ืนที่
จุ ด เ สี่ ย งที่ เ กิ ด อุบั ติ ภั ย จ ร า จรภ าย ใน
มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ท า
อย่างไรจึงจะขับขี่รถจักรยานยนต์อย่าง
ปลอดภัย และน าเสนอเป็นภาพรวมของ
กลุ่ม (ใช้เวลา 60 นาท)ี  
3. ผู้วิจัยให้นักศึกษาทุกคนเขียนแนว
ทางการปูองกันการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก
รถจักรยานยนต์ ส่งผู้วิจัย (ใช้เวลา 20 นาท)ี  
4. ผู้วิจัยสะท้อนแนวคิด สรุปท้ายกิจกรรม 
พร้อมนัดหมายครั้งต่อไป (20 นาท)ี  
หมายเหตุ: พักประมาณ 10 นาท ี 

1. กระ
ดาษบรู๊ฟ/
กระดาน 
2. ปากกาปลาย
สักหลาด 
3. Power 
Point บรรยาย 
4. แผนที่ 
มหาวิทยาลัย
ราชภัฏ
มหาสารคาม 
 

ผู้วิจัย 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและ
แสดงความ
คิดเห็น 

1. กลุ่มทดลอง
สามารถประเมิน
การเผชิญปัญหา
และสามารถรับรู้
ความสามารถของ
ตนเองและความ
คาดหวังในผลของ
การตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย 
จราจรจากรถ 
จักรยานยนต์ 
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แผนปฏิบัติการวิจัย โปรแกรมขับขี่ปลอดภัยเพื่อป้องกันอุบัติภัยจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
กิจกรรม/
ระยะเวลา 

วัตถุประสงค์ ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย วัสดุอุปกรณ์ ผู้รับผิดชอบ การประเมินผล สิ่งท่ีได้จาก
กิจกรรม 

สัปดาห์ที่ 
 6-7 

 

1. เพ่ือเป็นการ
สร้างการรับรู้การ
ประเมินการเผชิญ
ปัญหาเกี่ยวกับการ
รับรู้ ความคาดหวัง
ในความสามารถ
ของตนเองและการ
รับรู้ความคาดหวัง
ในผลของการ
ตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย
จราจรจาก
รถจักรยานยนต์ 

1. ผู้วิจัยให้นักศึกษาร่วมตั้งชมรมคน
หัวแข็ง และประชุมปรึกษาหารือเพ่ือ
แต่งตั้งคณะกรรมการ และให้กลุ่ม
ทดลองเชิญชวนสายรหัสของตนเข้า
ร่วมกิจกรรมสายรหัสหัวแข็ง และ
ถ่ายรูปสายรหัสหัวแข็ง (สวมหมวก
นิรภัย) เข้าร่วมประกวด ชิงรางวัล โดย
มีการตัดสินในสัปดาห์สุดท้ายของ
กิจกรรม 
2. ผู้วิจัย แจกแบบบันทึกพฤติกรรม
และอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบ
บันทึกกิจกรรม  
3. ผู้วิจัยนัดหมายให้นักศึกษาส่งแบบ
บันทึกพฤติกรรม  
4. ผู้วิจัยนัดหมายนักศึกษาครั้งต่อไป  
 

1. กระดาษ 
2. แบบบันทึก
พฤติกรรมการ
ขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 
 

ผู้วิจัย 
 

1. สังเกตความ
สนใจและซักถาม 
2. สังเกต
ปฏิสัมพันธ์ของผู้
เข้าอบรมใน
ระหว่างการร่วม
กิจกรรม 
3. การร่วม
อภิปรายและ
แสดงความ
คิดเห็น 
4. แบบบันทึก
พฤติกรรมการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ 

1. กลุ่มทดลอง
สามารถรับรู้
ความสามารถของ
ตนเองและความ
คาดหวังในผลของ
การตอบสนองต่อ
พฤติกรรมการ
ปูองกันอุบัติภัย 
จราจรจากรถ 
จักรยานยนต์ 
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ภาคผนวก ง 
แบบบันทึกพฤติกรรมของนักศึกษาระหว่างการขับขี่รถจักรยานยนต์  

(โดยนักศึกษาบันทึกเอง) 
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แบบบันทึกพฤติกรรมของนักศึกษาระหว่างการขับขี่รถจักรยานยนต์ (โดยนักศึกษาบันทึกเอง) 
(สัปดาห์ที่ ...... ระยะเวลาตั้งแต่ วันที่ ...../......./....... ถึงวันที่ ...../....../........) 

รหัสนักศึกษา (ID).............................................................................................. ชั้นปีที่ ...................... 
คณะ......................................................................สาขาวิชา................................................................  
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย ลงในช่องว่างการปฏิบัติหรือไม่ปฏิบัติตามการปฏิบัติจริงของนักศึกษา 

การปฏิบัติ จันทร์ อังคาร พุธ พฤหัส ศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ 

1. การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์หรือซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ 
- ปฏิบัติ 
- ไม่ปฏิบัติ 

       
       

2. การขับรถจักรยานยนต์ตัดหน้ารถคันอื่นในระยะกระชั้นชิด 
- ปฏิบัติ 
- ไม่ปฏิบัติ 

       
       

3. ขับข่ีรถจักรยานยนต์ซ้อนท้ายเกิน 1 คน 
- ปฏิบัติ 
- ไม่ปฏิบัติ 

       
       

4. ขับข่ีคู่ขนานกับรถคันอ่ืนและหยอกล้อกับบุคคลอ่ืนที่ซ้อนท้าย 
- ปฏิบัติ 
- ไม่ปฏิบัติ 

       
       

5. เปิดสัญญาณไฟเลี้ยวหรือให้สัญญาณมือทุกครั้งเมื่อต้องการเลี้ยวรถหรือเปลี่ยนช่องจราจรใน
ระยะทางก่อนที่จะเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องจราจร 30 เมตร 
- ปฏิบัติ        
- ไม่ปฏิบัติ        

6. ไม่คุยโทรศัพท์ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
- ปฏิบัติ        
- ไม่ปฏิบัติ        
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ภาคผนวก จ 
รายนามผู้เชี่ยวชาญในการตรวจเครื่องมือ 
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รายนามผู้เชี่ยวชาญในการตรวจเครื่องมือ 
 

 1. อาจารย์ ดร.ราณี วงศ์คงเดช        อาจารย์ประจ าคณะแพทยศาสตร์  
  มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
 2. อาจารย์ ดร.นิรันดร์ อินทรัตน์    อาจารย์ประจ าคณะแพทยศาสตร์  
      มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 
 3. อาจารย์ ดร.รัชชานันท์ ศรีสุภักดิ์    อาจารย์ประจ าคณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
        มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
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ภาคผนวก ฉ 
ใบรับรองการอนุมัติจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
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ใบรับรองการอนุมัติจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ 
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ภาคผนวก ช 
หนังสือขอความอนุเคราะห์ผู้เชี่ยวชาญตรวจสอบเครื่องมือ 
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ภาคผนวก ซ 
หนังสือขอความอนุเคราะห์เก็บรวบรวมข้อมูลวิจัย 
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ภาคผนวก ฌ 
ตัวอย่างภาพกิจกรรม 
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สัปดาห์ที่ 1 จัดกิจกรรมการให้ความรู้เรื่องอุบัติภัยจราจร ความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติภัยจราจร 
และให้นักศึกษาได้ แลกเปลี่ยนความคิดเห็นจากประสบการณ์เกี่ยวกับอุบัติภัยจราจร 
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สัปดาห์ที่ 2 จัดกิจกรรม ให้ความรู้ประกอบสื่อเรื่องกฎหมายจราจร การมีใบอนุญาตขับขี่กับการขับขี่
อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎจราจร การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ แผนภาพการขับขี่ปลอดภัย 10 

ประการ 
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สัปดาห์ที่ 3 จัดกิจกรรมให้ความรู้สถานการณ์ของอุบัติภัยจราจรและ ความสูญเสียจากการเกิดอุบัติภัย
จราจร การน าเสนอตัวแบบ ดูหนังสั้น ออกศึกษาเหตุการณ์จริง จากการเกิดอุบัติภัยจราจรจาก

รถจักรยานยนต์ 
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สัปดาห์ที่ 4 จัดกิจกรรมการสาธิตและการฝึกปฏิบัติในการขับข่ีที่ปลอดภัย
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สัปดาห์ที่ 5 จัดกิจกรรมให้นักศึกษาวิเคราะห์จุดเสี่ยงพ้ืนที่ภายในมหาวิทยาลัย เสนอแนวทางแก้ไข
ปัญหา อภิปรายกลุ่มท าอย่างไร จึงจะขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย 
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สัปดาห์ที่ 6-7 ผู้วิจัยให้นักศึกษาประชุมแต่งตั้งคณะกรรมการชมรม ถ่ายรูปสายรหัสหัวแข็งชิงรางวัล 
พร้อมทั้งแจกแบบบันทึกพฤติกรรมและอธิบายการบันทึกข้อมูลในแบบบันทึกกิจกรรมให้แก่นักศึกษา ให้

นักศึกษาบันทึกการขับข่ีของตนเอง จ านวน 2 สัปดาห์ 
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สัปดาห์ที่ 8 นักศึกษาส่งแบบบันทึก ประกาศรางวัลสายรหัสหัวแข็ง จับรางวัลชิงหมวกนิรภัย  
เซ็นเอกสารจิตอาสา สรุปกิจกรรม 
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ภาคผนวก ญ 
แผนที่จุดเสี่ยงภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
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แผนที่จุดเสี่ยงภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม 
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