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ตราบเท่าทุกวันนี้  
 
 
       ณัฐศธรรม์ ฉัตรทันต์ 
 
  



ง 

53910979:  สาขาวิชา: การวิจัยและสถิติทางวิทยาการปัญญา  
                วท.ม. (การวิจัยและสถิติทางวิทยาการปัญญา)  
ค าส าคัญ:    พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร/ ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ  
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 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาและตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์
เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับ
ปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ กลุ่มตัวอย่างเป็นนักศึกษาระดับปริญญาตรี จ านวน  
400 คน ได้มาด้วยการสุ่มอย่างง่าย เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม ลักษณะเป็นมาตร
ประมาณค่า 5 ระดับ วิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานด้วยโปรแกรม SPSS และวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์
เชิงสาเหตุด้วยโปรแกรม LISREL  
 ผลการวิจัยปรากฏว่า โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ มีค่าสถิติไค-สแควร์ เท่ากับ 0.03 ค่า df เท่ากับ 2 ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ เท่ากับ 0.02 ดัชนี 
GFI เท่ากับ 1.00 ดัชนี AGFI เท่ากับ 1.00 ค่า SRMR เท่ากับ 0.00 และค่า RMSEA เท่ากับ 0.00 
และตัวแปรเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ และความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
สามารถร่วมกันอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ ได้ร้อยละ 85 
 สรุปได้ว่า ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุเป็นปัจจัยหลักของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ส่วนปัจจัยเสริมผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ ได้แก่ เจตคติในการป้องกัน
อุบัติเหตุ และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 
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 The purpose of this research was to develop and validate a causal 
relationship model of motorcycle accident prevention behavior for undergraduate 
students. The sample consisted of 400 graduate students were simple random 
sampling. The five-rating scale questionnaire was used in collecting the data. 
Descriptive statistics were generated using SPSS and causal relationship modeling 
were involed by LISREL. 
           The Results indicated that a causal relationship model of motorcyclecycle  
accident prevention behavior for undergraduate students was consistent with the 
empirical data. Goodness of fit statistics found were: chi-square test=0.03, df=2, 
relative 2=0.02, GFI=1.00, AGFI=1.00, SRMR=.00, RMSEA=.00. The variables in the 
proposed model accounted for 85 percent of the total variance of motorcycle 
accident prevention behavior. 
 In conclusion, intension accident prevention and perceived behavioral 
control of accidental prevention were the main cause of motorcycle accident 
prevention behavior. Accidental prevention attitude and accidental prevention 
subjective norm were accounted as supporting cause. 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 ปัจจุบันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เป็นปัญหาส าคัญในระดับโลก ด้วยสภาวะเศรษฐกิจ
ปัจจุบันท าให้ประชากรทั่วโลก มีชีวิตที่ต้องแข่งขัน ซึ่งต้องประสบกับปัญหาสภาพการจราจรที่ติดขัด
และเวลาที่เร่งรีบกับสภาวะเช่นนี้ ท าให้ประชากรต้องเลือกใช้พาหนะที่มีความคล่องตัวสูงใน        
การเดินทาง ท าให้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะที่ถูกเลือกน ามาใช้งาน เพื่อช่วยอ านวยความสะดวก
ส่งผลให้รถจักรยานยนต์เป็นที่นิยมใช้ในการขับขี่เพ่ิมมากยิ่งขึ้น ซึ่งมียอดจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ที่
สูงขึ้นมากในแต่ละปี (บริษัทเวิลลิส, 2558) แต่ในขณะเดียวกัน รถจักรยานยนต์ก็เป็นพาหนะที่
ประสบอุบัติเหตุร้อยละ 80 (ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน, 2555) ผู้คนทั่วโลกได้รับบาดเจ็บ 
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมากเพราะต้องใช้ถนนร่วมกับรถยนต์รถโดยสาร  
และรถบรรทุกท่ีแล่นด้วยความเร็วสูงอยู่เป็นประจ า 
 อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนดังกล่าวท าให้เกิดปัญหา และผลกระทบอย่างมากมาย ซึ่งในทุก ๆ ปี     
จะมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ทั่วโลกเกือบ 1.2 ล้านคน และยังมีผู้ที่ได้รับบาดเจ็บ
และพิการอีกหลายล้านคน และในประเทศไทย พบว่า เฉพาะในเขตนครบาลมีสถิติการบาดเจ็บ     
จากรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนสูงมากขึ้น (กองบัญชาการต ารวจนครบาล, 2558) ร้อยละ 70-90      
จากกลุ่มอายุที่มีประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์มากท่ีสุดคือ กลุ่มอายุ 15-29 ปี (ส านักพัฒนา
ระบบข้อมูลข่าวสารสุขภาพ, 2552) และอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ เป็นสาเหตุแห่งการเสียชีวิต   
ปีละ 2 หมื่นคน พิการปีละ 1 หมื่นคน คิดเป็นมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจไม่ต่ ากว่า 115,000 
ล้านบาท โดยรถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่มีความเสี่ยง ต่อการบาดเจ็บพิการเสียชีวิตมากกว่า
รถยนต์เกือบ 10 เท่า และมากกว่ารถไฟเกือบ 100 เท่า (ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน, 2555) 
 จากผลกระทบที่เกิดขึ้นนั้น สมัชชาสหประชาชาติได้ประกาศเจตนารมณ์ในปฏิญญามอสโก
ให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road 
Safety) ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิก ได้ร่วมขับเคลื่อนวาระความปลอดภัยทางถนนของโลก
โดยมีมติก าหนดให้ “ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” โดยมีเป้าหมาย    
เพ่ือลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคนไทยลงครึ่งหนึ่งหรือในอัตราที่ต่ ากว่า 10 คน       
ต่อประชากรหนึ่งแสนคน (ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน, 2555) และทางรัฐบาล ได้มีมติ      
ในการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับแผนด าเนินงานในการร่วมแก้ปัญหา  
ดังนี้คือ 1) ก าหนดให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็น "ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน" 2) ให้ ศปถ.จัดท า
แผนปฏิบัติการ โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิต ปี พ.ศ. 2563 และทางรัฐบาลได้จัดให้มี       
การจัดท าแผนเพ่ือป้องกันความปลอดภัย โดยกลยุทธ์เฉพาะประเด็นรถจักรยานยนต์ และมีแผนงาน
จัดการความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ (ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน, 2555) 
วัตถุประสงค์ของแผนงาน 1) เพ่ือส่งเสริมการขับขี่ท่ีปลอดภัยทั้งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และยานพาหนะ
ประเภทอ่ืน ๆ 2) เพ่ือส่งเสริมถนนที่เป็นมิตรกับรถจักรยานยนต์ 3) เพื่อสนับสนุนบทบาท           
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ภาคประชาชนในการเข้ามาร่วมคิดร่วมสร้างร่วมพัฒนาความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ 4) เพ่ือ
ยกระดับความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ให้สอดคล้องกับบริบทของประเทศและสากลส่งเสริม   
การสวมหมวกนิรภัย ให้แก่ประชาชนเป้าหมายการให้บริการ 1) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีทักษะ 
ทัศนคติและความรับผิดชอบต่อการใช้รถท่ีปลอดภัย 2) ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์มีถนนที่ออกแบบอย่าง
เป็นเฉพาะ 4) กฎหมาย กฎระเบียบ ตลอดจนค่าปรับบทลงโทษได้รับการมิตรต่อรถจักรยานยนต์ 
(Motorcycle-Friendly) 3) ภาคประชาสังคมที่ส่งเสริมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยในแต่ละพื้นที่มี
ความเข้มแข็ง ทบทวนเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของรถ ผู้ขับขี่และถนนส าหรับรถจักรยานยนต์        
5) ระบบการเฝ้าระวังและการติดตามประเมินผลด้านความปลอดภัยในรถจักรยานยนต์ได้รับ       
การพัฒนา 6) ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ายมีการสวมหมวกนิรภัยได้มีกระบวนการบริหารแผนปฏิบัติ      
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน (ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน, 2555) 
 การป้องกันอุบัติเหตุจราจร จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์เป็นเรื่องของการกระท า
พฤติกรรมส่วนบุคคล การที่บุคคลกระท าหรือไม่ท าพฤติกรรมนั้น ขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของตนเอง  
ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนที่อ้างอิงถึงความคิดของมนุษย์ในการตัดสินใจโดยใช้เหตุผล 
เมื่อมีการเผชิญกับทางเลือกโดยมีแนวคิดว่า มนุษย์เป็นผู้ที่มีเหตุผล และรู้จักใช้ข้อมูลที่มีอยู่อย่างเป็น
ระบบ ในการตัดสินใจเพ่ือให้เกิดประโยชน์แก่ตนเอง และเชื่อว่าพฤติกรรมของมนุษย์มิได้ถูกก าหนด
โดยอารมณ์หรือขาดการพิจารณาไตร่ตรอง ก่อนที่จะตัดสินใจกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรม ดังนั้น     
การแสดงพฤติกรรมจะผ่านความตั้งใจ หรือเจตนา (Intention) ของบุคคลที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น
และความตั้งใจจะเกิดจากอิทธิพลของปัจจัย 3 ด้าน ได้แก่ 1) ความเชื่อเกี่ยวกับผลลัพธ์ของพฤติกรรม
ที่น่าจะเกิดข้ึน ท าให้เกิดเจตคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward Behavior) 2) ความเชื่อเกี่ยวกับ
ความคาดหวังของกลุ่มอ้างอิง และเกิดแรงจูงใจที่จะคล้อยตามกลุ่ม (Subjective Norm) และ       
3) ความเชื่อว่ามีปัจจัยที่จะสนับสนุนการกระท าพฤติกรรม และรับรู้ว่าสามารถควบคุมปัจจัยนั้นได้ท า
ให้เกิดการรับรู้ ว่าสามารถควบคุมพฤตกิรรม (Perceived Behavior Control) ดังนั้น ถ้าบุคคลมีเจตคต ิ
ที่ดีต่อพฤติกรรมนั้น มีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ที่ยอมรับพฤติกรรมนั้น และรับรู้ว่าสามารถควบคุม   
ได้มากบุคคลก็จะมีความตั้งใจสูงที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น บุคคลจะท าตามความตั้งใจเมื่อมีโอกาส
ความตั้งใจ จึงเป็นตัวกลางที่จะน าไปสู่การกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมจากการศึกษางานวิจัย    
ทัง้ในประเทศ และต่างประเทศ พบว่า นักวิจัยจ านวนมากได้น าทฤษฏีพฤติกรรมตามแผน มาเป็น
กรอบแนวคิดในการท านายหรืออธิบายพฤติกรรมของบุคคล  
 จากการทบทวนเอกสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนต์ตลอดจน ทฤษฏี
พฤติกรรมตามแผน และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย และจังหวัดในภาคตะวันออกมีแนวโน้มที่จะเป็นปัญหาและผลกระทบ   
เพ่ิมมากข้ึนในอนาคต เพราะรถจักรยานยนต์เป็นพาหนะ ที่หาซื้อได้ ในราคาไม่แพงนัก มีความ
คล่องตัวในการขับขี่สูง และมีไว้ใช้เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางกันแทบทุกครัวเรือน 
เช่นเดียวกันในกลุ่มนักศึกษา มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกของรัฐ ซึ่งนักศึกษาส่วนใหญ่จะอาศัย       
ที่อยู่หอพัก และนักศึกษาจะนิยมใช้รถจักรยานยนต์ เป็นพาหนะที่ช่วยอ านวยความสะดวก           
ในการเดินทางนักศึกษาจะใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะในการขับข่ีจากหอพักไปยังมหาวิทยาลัย    
และไปยังสถานที่สันทนาการต่าง ๆ ในบริเวณรอบ ๆ มหาวิทยาลัย  
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 จากมูลเหตุดังกล่าวจึงสนใจศึกษาการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
โดยศึกษาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมตามแผนซึ่งมีตัวแปรการรบัรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรมเป็นตัวก ากับน าทฤษฏีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior) ซึ่งเป็นทฤษฎี 
ที่ได้รับการยอมรับและมีการน าไปใช้ในการวิจัย เกี่ยวกับการพัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยอย่าง
กว้างขวางน ามาประยุกต์เป็นกรอบแนวคิดในการวิจัย เพ่ืออธิบายและท านายพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ จากกลุ่มอายุที่มีประสบอุบัติเหตุ จากรถจักรยานยนต์
มากที่สุดคือกลุ่มอายุ 15-29 ปี (ส านักงานพัฒนาระบบข้อมูลข่าวสารสุขภาพ, 2552) และจากสถิติ
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์พบว่า จังหวัดที่มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตรองอันดับสอง คือ 
จังหวัดชลบุรี จากเหตุผลดังกล่าว จึงได้เลือกท าการศึกษาในกลุ่มนักศึกษามหาวิทยาลัยในภาค
ตะวันออก ของรัฐ ซึ่งเป็นกลุ่มอายุและอยู่ในเขตพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ และหากนักศึกษาได้รับการพัฒนาพฤติกรรมที่เหมาะสมในการป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์นั้น ก็จะท าให้พฤติกรรมของนักศึกษากลายเป็น
พฤติกรรมทีเ่หมาะสมเคยชิน หรือเป็นนิสัยที่ดีและถูกต้องมากยิ่งข้ึน ผลการวิจัยที่ได้จะน ามาเป็น
เป้าหมายในการพัฒนาความเชื่อ เจตคติ ปัจจัยทางสังคม และปัจจัยควบคุมที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุจราจร จากการขับข่ีได้อย่างถูกต้อง (Palat, 2012) ตลอดจนน าไปใช้เป็นแนวทาง
ในการก าหนดมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่อาจเพิ่มสูงขึ้น  
ในประเทศ ในอนาคตเพ่ือลดจ านวนผู้ป่วย และผู้เสียชีวิตลงให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพ่ือพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร           
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 2. เพ่ือตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 พฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ (Accident Prevention Behavioral) หมายถึง 
พฤติกรรมใด ๆ ของนักศึกษาในการป้องกันอุบัติเหตุทั้งในด้านความตั้งใจ ความไม่ประมาท ความ
สนใจ ความเชื่อ หรือการแสดงออกใด ๆ ที่ท าให้ตนไม่ได้รับอันตราย หรือความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ 
ได้แก่ การสวมหมวกกันน็อคขณะขับข่ี ไม่ขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะมึนเมา ศึกษาและเคารพกฏจราจร 
ตรวจสภาพเครื่องยนต์ ก่อนการขับขี่ การศึกษาถึงสาเหตุของพฤติกรรมในการวิจัยนี้ น าทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) (Ajzen 2002) มาเป็นกรอบในการคัดเลือก
ปัจจัยที่เป็นสาเหตุของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนนี้ อ้างถึงความคิด
ของมนุษย์ในการตัดสินใจโดยใช้เหตุผลเมื่อมีการเผชิญกับทางเลือก โดยมีแนวคิดว่ามนุษย์เป็นผู้ที่มี
เหตุผลและรู้จักใช้ข้อมูลที่มีอยู่อย่างเป็นระบบในการตัดสินใจเพ่ือให้เกิดประโยชน์แก่ตนเองและเชื่อ
ว่าพฤติกรรมของมนุษย์ มิได้ถูกก าหนดโดยอารมณ์หรือขาดการพิจารณาไตร่ตรองก่อนที่จะตัดสินใจ
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กระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมใด ๆ ดังนั้น การแสดงพฤติกรรมใด ๆ จะผ่านเจตนาหรือความตั้งใจ 
(Intention) ของบุคคลที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ และความตั้งใจจะเกิดจากอิทธิพลของปัจจัย      
3 ด้าน ได้แก่ 1) เจตคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward Behavior) 2) การคล้อยตามกลุ่ม 
(Subjective Norm) และ 3) การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม (Perceived  Behavior 
Control) ดังนั้นถ้าบุคคลมีเจตคติท่ีดีต่อพฤติกรรมนั้นมีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงที่ยอมรับพฤติกรรม
นั้นและรับรู้ว่าสามารถควบคุมได้มาก บุคคลก็จะมีความตั้งใจสูงที่จะกระท าพฤติกรรมนั้นบุคคล     
จะกระท าตามความตั้งใจ เมื่อมีโอกาสความตั้งใจ จึงเป็นตัวกลางที่จะน าไปสู่การกระท าหรือไม่กระท า
พฤติกรรม อย่างไรก็ตามการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในเหตุการณ์จริง อาจท าให้บุคคล
ตัดสินใจกระท าพฤติกรรมโดยไม่ผ่านความตั้งใจหากสถานการณ์เอ้ืออ านวยความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยที่เป็นสาเหตุของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ดังแสดง
ภาพที่ 1-1 

 
ภาพที่ 1-1 โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่ 
              รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 
 สมมติฐานของการวิจัย 
 1. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 2. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ           
 3. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรมีอิทธิพลทางตรง        
เชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 4. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวก
ต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 5. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร 
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 6. โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์               
   
ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1. ได้ปัจจัยเชิงสาเหตุที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 2. สถาบันการศึกษาหรือหน่วยงานการศึกษาต่าง ๆ ใช้เป็นแนวทางในการส่งเสริม ควบคุม 
ดูแลพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียน และนักศึกษา 
 3. สถาบันการศึกษาหรือหน่วยงานการศึกษาต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องน าผลการวิจัยไปใช้ 
ในการเพ่ิมความรู้ เป็นแนวทางในการก าหนด กฎ ระเบียบ ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
ให้แก่นักเรียน และนักศึกษา หรือผู้ขับขีท่ี่เกี่ยวข้องในหน่วยงาน 
 4. สถาบันการศึกษาหรือหน่วยงานการศึกษาต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องสามารถน าโมเดล
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา 
ไปสู่การวิเคราะห์สาเหตุของพฤติกรรมอ่ืน ๆ ของนักศึกษา และบุคลากรในหน่วยงานอื่น ๆ ที่สนใจ 
 
ขอบเขตของการวิจัย 
 ประชากร 
 ประชากร เป็นนักศึกษาที่ก าลังศึกษาอยู่ในมหาวิทยาลัยภาคตะวันออกของรัฐ  
ระดับปริญญาตรี ปีการศึกษา 2555 จ านวน 8 มหาวิทยาลัย ได้แก่ มหาวิทยาลัยบูรพา 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออกวิทยาเขต
บางพระ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออกวิทยาเขตจันทบุรี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ศูนย์พัทยา มหาวิทยาลัยเอเซียน มหาวิทยาลัยศรีปทุม และมหาวิทยาลัยราชภัฏร าไพพรรณี           
มีนักศึกษาจ านวนทั้งสิ้น 90,028 คน 
 ตัวแปรในการวิจัย 
 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย ประกอบด้วย ตัวแปรแฝงภายนอก 3 ตัวแปร ตัวแปรแฝงภายใน   
2 ตัวแปร และตัวแปรสังเกตได้ 15 ตัวแปร 
 ตัวแปรแฝงภายนอก 3 ตัวแปร มีดังนี ้
 1. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ (Accidental Prevention Attitude) ประกอบด้วยตัว
แปรสังเกตได้ 3 ตัวแปร ได้แก่ 1) ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 2) ความรู้สึก
ในการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ และ 3) ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมาย
และสัญญานไฟจราจร 

 2. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ (Perceived 
Behavioral Control of Accidental Prevention) ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร 
ได้แก่ 1) การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม และ 2) การประมวลข้อเสียในการกระท า
พฤติกรรม 
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 3. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ (Accidental Prevention 
Subjective Norm) ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัวแปร ได้แก่ 1) การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน  
2) การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว และ 3) การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม 
 ตัวแปรแฝงภายใน 2 ตัวแปร มีดังนี้ 
 1. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ (Intension Accident Prevention) ประกอบด้วย
ตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร ได้แก่ 1) เจตนาปฎิบัติเมื่อมีต ารวจ และ 2) เจตนาปฎิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ 
 2. พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร (Motorcycle Accident Prevention 
Behavior) ประกอบด้วยสังเกตได้ 3 ตัวแปร ได้แก่ 1) การปฏิบัติตามกฎพ้ืนฐานของการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 2) การปฎิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจร และ 3) การปฎิบัติในการแก้ไขสถานการณ์
เฉพาะหน้า 
 
นิยามศัพท์เฉพาะ 
 เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ (Accidental Prevention Attitude) หมายถึง ความรู้สึก
โดยรวมของนักศึกษา หรือการที่นักศึกษาตัดสินว่าการกระท าพฤติกรรมที่เก่ียวข้องกับการป้องกัน
อุบัติเหตุ จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ แบ่งเป็น 3 ด้าน ประกอบด้วย 
 1) ความรู้สึกในการปฎิบัติตนขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 2) ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 3) ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมายและสัญญานไฟจราจร 
 การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ (Perceived Behavioral 
Control of Accidental Prevention) หมายถึง การประมวล และตีความหมายของข้อมูล หรือ
สถานการณ์ที่อยู่รอบ ๆ ตัวของนักศึกษาเป็นความคิด ความเข้าใจ จากการสังเกต การบอกเล่า และ
จากประสบการณ์ในอดีต เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ว่าตนเอง
สามารถที่จะควบคุมพฤติกรรมนั้นได้หรือไม่ แบ่งออกเป็น 2 ด้าน ได้แก่ 
 1) การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม  
 2) การประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม 
 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ (Accidental Prevention Subjective 
Norm) หมายถึง การรับรู้ของนักศึกษาท่ีได้รับอิทธิพลมาจากแบบอย่าง ที่เป็นปัจจัยทางสังคมหรือ
แรงกดดันทางสังคมต่อตัวนักศึกษาว่าบุคคลที่มีความส าคัญต่อเขา ส่วนมากคิดว่าเขาควรท าหรือไม่
ควรท าพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ หากนักศึกษามีการคล้อยตาม     
ก็จะรับเอาเจตคติและพฤติกรรม มาปฏิบัติตามแบ่งออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ 
 1) การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน 
 2) การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว 
 3) การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม  
 ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ (Intension Accident Prevention Behavior) 
หมายถึง เจตนาหรือความตั้งใจของนักเรียนที่จะกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมในการป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ แบ่งออกเป็น 2 ด้าน ดังนี้ 
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 1) เจตนาปฎิบัติเมื่อมีต ารวจ 
 2) เจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ      
 พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร (Motorcycle Accident Prevention Behavior) 
หมายถึง การปฎิบัติของนักศึกษาเกี่ยวกับการป้องกันตนเองจากอุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
จ าแนกเป็น 3 ด้าน ดังนี้ 
 1) การปฏิบัติตามกฎพื้นฐานของการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 2) การปฎิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจร 
 3) การปฎิบัติ ในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า  
            นักศึกษาปริญญาตรี (Undergradute Students) หมายถึง นักศึกษาที่ก าลังศึกษาระดับ
ปริญญาตรีอยู่ในชั้นปีที่ 1 ถึงชั้นปีที่ 4 ในมหาวิทยาลัยภาคตะวันออกของรัฐ ปีการศึกษา 2556    



 

บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังนี้ 
 ตอนที่ 1 แนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมตามแผน 
 ตอนที่ 2 แนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์และงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง 
 
ตอนที่ 1 แนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับพฤตกิรรมตามแผน 
 จากทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผลที่มีข้อจ ากัดอันเนื่องมาจากความเชื่อพ้ืนฐาน           
ที่ว่าพฤติกรรม (Behavior) ของมนุษย์ส่วนใหญ่ อยู่ภายใต้ความตั้งใจต่อการกระท าพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) ดังนั้นจึงถือว่าความตั้งใจในการกระท าพฤติกรรม (Intention Behavioral 
Accident) เป็นปัจจัยด้านแรงจูงใจที่ส าคัญที่มีอิทธิพลในพฤติกรรม (Behavior) ดังนั้นความตั้งใจใน
การกระท าพฤติกรรม (Intension of Behavioral) จึงเป็นตัวท านายว่าพฤติกรรมจะเกิดขึ้นหรือไม่ 
กล่าวคือถ้าบุคคลมีความตั้งใจมากเพียงพอ ก็จะยิ่งมีความพยายามในการกระท าพฤติกรรมมากขึ้น
เพียงนั้น แต่ในความจริงแล้ว มีพฤติกรรมหลายอย่าง ไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของความตั้งใจ
ทัง้หมด เพราะการกระท าพฤติกรรมต่าง ๆ ให้ส าเร็จได้นั้น ต้องอาศัยปัจจัยอ่ืน ๆ ด้วย เช่น ทรัพยากร
และโอกาส (ได้แก่ เวลา เงิน ทักษะ ความสามารถ ความร่วมมือจากบุคคล เป็นต้น) ทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผนเชื่อว่า การที่บุคคลจะตัดสินใจกระท าพฤติกรรมใด เกิดจากการใช้ข้อมูลที่มีซึ่งประกอบไป
ด้วยไปด้วยความเชื่อเกี่ยวกับผลของพฤติกรรม ความเชื่อเกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิง และความเชื่อเกี่ยวกับ
ปัจจัยควบคุมความเชื่อทั้งสามนี้ ส่งผลต่อพฤติกรรม (Behavior) โดยผ่านเจตคติต่อพฤติกรรม 
(Attitude Toward the Behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) การรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) และความตั้งใจใน     
การกระท าพฤติกรรม (Behavioral Intention) ทฤษฎีนี้เสนอว่า การรับรู้ความสามารถใน         
การควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) เป็นตัวก าหนดความตั้งใจต่อการกระท า
พฤติกรรม (Behavioral Intention) นอกจากนี้ยังมีปฏิสัมพันธ์ร่วมกับความตั้งใจต่อการกระท า
พฤติกรรม (Behavioral Intention) ส่งผลต่อพฤติกรรม (Behavior) ด้วย ดังนั้นความส าเร็จใน    
การกระท าจะขึ้นอยู่กับความตั้งใจต่อการกระท าพฤติกรรม (Behavioral Intention) และการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavior Control) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน
จึงแตกต่าง จากทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผลและมีความเหมาะสมในการอธิบายและท านาย
พฤติกรรม (Behavior) ได้ครอบคลุมมากกว่า 
 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) (Ajzen, 2002) กล่าวถึง
ความคิดของมนุษย์ในการตัดสินใจ โดยใช้เหตุผลเมื่อมีการเผชิญกับทางเลือก โดยมีแนวคิดว่ามนุษย์
เป็นผู้ที่มีเหตุผลและรู้จักใช้ข้อมูลที่มีอยู่อย่างเป็นระบบในการตัดสินใจเพื่อให้เกิดประโยชน์แก่ตนเอง
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และเชื่อว่าพฤติกรรมของมนุษย์มิได้ถูกก าหนดโดยอารมณ์หรือขาดการพิจารณาไตร่ตรองก่อน        
ที่จะตัดสินใจกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมใด ๆ ดังนั้นการแสดงพฤติกรรมใด ๆ จะผ่านเจตนา   
หรือความตั้งใจ (Intention) ของบุคคลที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ และความตั้งใจจะเกิดจากอิทธิพล
ของปัจจัย 3 ด้าน ได้แก่ 1) ความเชื่อเกี่ยวกับผลลัพธ์ของพฤติกรรมที่น่าจะเกิด ท าให้เกิดเจตคติ    
ต่อพฤติกรรม (Attitude Toward Behavior) 2) ความเชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของกลุ่มอ้างอิง     
และเกิดแรงจูงใจ ที่จะคล้อยตามกลุ่ม (Subjective Norm) 3) ความเชื่อว่ามีปัจจัยที่จะสนับสนุน   
การกระท าพฤติกรรมและรับรู้ว่าสามารถควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavior Control) ดังนั้น
ถ้าบุคคลมีเจตคติที่ดีต่อพฤติกรรมนั้น มีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงที่ยอมรับพฤติกรรมนั้นและรับรู้ว่า
สามารถควบคุมได้ บุคคลก็จะมีความตั้งใจสูงที่จะกระท าพฤติกรรมนั้นบุคคลจะกระท าตามความตั้งใจ
เมื่อมีโอกาสความตั้งใจจึงเป็นตัวกลางที่จะน าไปสู่การกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมอย่างไรก็ตาม
การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในเหตุการณ์จริง อาจท าให้บุคคลตัดสินใจกระท าพฤติกรรม        
โดยไม่ผ่านความตั้งใจหากสถานการณ์เอ้ืออ านวยความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่เป็นสาเหตุของ
พฤติกรรม 
 มนุษย์พิจารณาผลที่อาจเกิดจากการกระท าของตน ก่อนที่จะตัดสินใจลงมือตามแผน       
มีสาระส าคัญดังนี้ 1) พฤติกรรม (Behavior) ส่วนมากของบุคคลอยู่ภายใต้การควบคุมของเจตนา  
เชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) หรือเรียกสั้น ๆ ว่าเจตนาเชิงพฤติกรรมของเขา ที่จะท า
หรือไม่ท าพฤติกรรม 2) เจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) ได้รับอิทธิพลจากตัวก าหนด  
3 ตัว คือ เจตคติต่อพฤติกรรม (Attitude Toward Behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective Norm) และการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) เจตนาเชิงพฤติกรรม หมายถึงความตั้งใจหรือความต้องการที่จะพยายามท าสิ่งนั้น ๆ       
ซึ่งเจตนาเชิงพฤติกรรมนี้เป็นตัวก าหนดพฤติกรรม แต่ไม่ได้หมายความว่า การวัดเจตนาเชิงพฤติกรรม
เพียงตัวเดียวจะใช้เป็นตัวท านายได้เหมาะสมเสมอไป โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ถ้าพฤติกรรมดังกล่าวบุคคล
พบปัญหาในการควบคุมมาก อาจมีปัจจัยอ่ืนที่มีปัญหาเกี่ยวกับสิ่งจูงใจ และอิทธิพลต่อความสัมพันธ์
ระหว่างเจตนาเชิงพฤติกรรมกับการกระท าพฤติกรรม ความเป็นไปได้ที่บุคคลจะท าพฤติกรรมหนึ่ง ๆ 
เป็นตัวแปรที่ใช้ท านายพฤติกรรมที่สนใจ สิ่งส าคัญในการวัดเจตนาเชิงพฤติกรรม คือเจตนาเชิง
พฤติกรรมของบุคคลที่มีความหนักแน่นสูง การได้รับข้อมูลมักจะไม่พอเพียงที่จะเปลี่ยนความตั้งใจ  
ในการท าพฤติกรรม ในทางตรงข้ามถ้าเจตนาในการท าหรือไม่ท าพฤติกรรมมีความหนักแน่นต่ า 
ความสัมพันธ์เชิงสัมพัทธ์ของเหตุการณ์ ที่ไม่ได้คาดคะเนล่วงหน้าเพียงเล็กน้อย ก็อาจมีอิทธิพล
เปลี่ยนแปลงเจตนาเชิงพฤติกรรมของบุคคลได้สิ่งส าคัญในการวัดเจตนาเชิงพฤติกรรม 2.1) เจตคติต่อ
พฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) เป็นการประเมินทางบวก หรือลบต่อการกระท า    
นั้น ๆ จัดได้ว่าเจตคติต่อพฤติกรรมเป็นปัจจัยส่วนบุคคล เจตคติต่อพฤติกรรมโดยมีความเชื่อเกี่ยวกับ
พฤติกรรมหรือผลของการกระท าเป็นองค์ประกอบของความรู้สึก 
 โดยความเชื่อนี้มีอิทธิพลต่อเจตคติต่อพฤติกรรม กล่าวคือ ถ้าบุคคลเชื่อว่าการกระท า
น าไปสู่ผลทางบวกก็จะมีเจตคติที่ดีต่อการกระท านั้น หรือถ้าเชื่อว่าการกระท าพฤติกรรมน าไปสู่      
ผลทางลบก็จะมีเจตคติที่ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น เป็นการตอบสนองต่อบุคคลในลักษณะของการรับรู้     
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อันสืบเนื่องมาจากความคิด ความเชื่อ ความรู้ และความเข้าใจทางบวกต่อการท าพฤติกรรมนั้น     
มากเท่าใด บุคคลกค็วรจะมีเจตนาหนักแน่น ที่จะท าพฤติกรรมมากเท่านั้น 
  ความสัมพันธ์กับสิ่งเร้า ซึ่งเป็นผลมาจากการที่บุคคลประเมินผลสิ่งเร้า ดังนั้นเจตคติ         
ต่อพฤติกรรมในการประเมินทางบวก ลบของบุคคลต่อการกระท านั้น หรือเป็นความรู้สึกโดยส่วนรวม
ของบุคคลที่เป็นทางบวก-ลบ หรือสนับสนุนต่อต้านการกระท านั้น ๆ โดยทั่วไป ถ้าบุคคลมีเจตคติ
ทางบวก ต่อการท าพฤติกรรมนั้นมากเท่าใด บุคคลก็ควรจะมีเจตนาหนักแน่นที่จะท าพฤติกรรมมาก
เท่านั้น หรือทางตรงกันข้ามถ้าบุคคลมีเจตคติทางลบ ต่อการท าพฤติกรรมมากเพียงใด บุคคลก็ควรมี
เจตนาหนักแน่นที่จะไม่ท าพฤติกรรมมากเพียงนั้น เจตคติทางอ้อมได้มาจากความเชื่อ 2.2) การคล้อย
ตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) เป็นการรับรู้ของบุคคลว่าคนอ่ืน ๆ ที่มีความส าคัญส าหรับเขา
ต้องการหรือไม่ต้องการให้เขาท าพฤติกรรมนั้น ๆ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงขึ้นอยู่กับผลรวมของผล
คูณระหว่างความเชื่อเกี่ยวกับทัศนะของกลุ่มอ้างอิง ต่อการกระท าของตน ซึ่งหมายถึงความเชื่อ ที่ว่า
บุคคลแต่ละคนที่อยู่ในกลุ่มอ้างอิงประสงค์ จะให้ตนท าหรือไม่ท าพฤติกรรมนั้นเพียงใด 
และแรงจูงใจที่จะคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง หมายถึง การรับรู้ของบุคคลว่าตนต้องการท าตามที่กลุ่ม
อ้างอิงแต่ละกลุ่มต้องการให้ตนท าเพียงใด  
 กลุ่มอ้างอิงเป็นการประเมินความเชื่อของบุคคลที่มี ต่อความคิดเห็นของบุคคลส่วนมาก   
ความเชื่อเกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิงนี้จะเป็นตัวก าหนด การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงความเชื่อของกลุ่มอ้างอิง
เป็นนักเรียนคิดว่าบุคคลหรือกลุ่มบุคคลใดบ้างท่ีมีความส าคัญ 2.3) การรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) เป็นการรับรู้ของบุคคลว่าเป็นการยาก 
หรอืง่ายที่จะท าพฤติกรรมนั้น ๆ การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม ซึ่งความเชื่อเกี่ยวกับ
การควบคุมนี้ อาจได้รับอิทธิพลจากประสบการณ์เก่ียวกับพฤติกรรมนั้น ๆ ในอดีตข้อมูลข่าวสาร     
ที่ได้รับจากการบอกเล่าจากผู้อ่ืนเกี่ยวกับพฤติกรรมนั้น การสังเกตจากประสบการณ์ของคนคุ้นเคย   
และเพ่ือมีตัวแปรอ่ืน ๆ ที่เพ่ิมหรือลดการรับรู้ความยากของการท าพฤติกรรมนั้น การรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม หมายถึง การรับรู้ของบุคคลว่าเป็นการยากหรือง่ายที่จะ
กระท าพฤติกรรมนั้น ๆ เป็นการสะท้อนจากประสบการณ์ในอดีต และการคาดคะเนปัจจัยเอื้ออ านวย 
และสิ่งขัดขวางหรืออุปสรรค ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนไม่ได้เกี่ยวข้องโดยตรงกับจ านวนของ 
การควบคุมภายใต้สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงแต่พิจารณาถึงความเป็นไปได้จากผลของการรับรู้ การรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรม ในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน มีความหมายในแง่แรงจูงใจส าหรับ
เจตนา ซึ่งปัจจัยดังกล่าวท าให้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนไม่ซ้ าซ้อน กับทฤษฎีการกระท าด้วยเหตุผล 
(Theory of Reasoned Action) การรับรู้ การควบคุมนี้จะท าหน้าที่ เป็นตัวท านายเจตนาเชิง
พฤติกรรม นอกเหนือจากเจตคติต่อพฤติกรรม และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ตามทฤษฎี การกระท า
ด้วยเหตุผล โดยไอเซนหวังว่าทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน จะขยายไปครอบคลุมพฤติกรรมต่าง ๆ ได้
กว้างขวางขึ้น แนวคิดเกี่ยวกับการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม มีความสอดคล้องกันเป็นอย่างดีกับ
แนวคิดเรื่องการรับรู้ความสามารถของตนของ Bandura ต่างกันตรงแนวคิดที่ว่าการรับรู้ความสามารถของ
ตนจะเน้นถึงปัจจัยภายใน ขณะที่การรับรู้การควบคุมพฤติกรรม จะเน้นทั้งปัจจัยภายใน เช่น ความสามารถ 
ข้อมูล ทักษะ และปัจจัยภายนอกซึ่งการรับรู้เกี่ยวกับความสามารถของตนเอง จะเกี่ยวข้อง กับการที่
บุคคลรับรู้ว่าตนสามารถแสดงพฤติกรรมนั้น ได้ตามการคาดคะเนของตนภายใต้สถานการณ์หนึ่ง ๆ 
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หรือไม่ หรือท าได้ในระดับใดได้แสดงให้เห็นว่าความเชื่อมั่นในความสามารถของตนจะมีอิทธิพลต่อ
การกระท าพฤติกรรม โดยบุคคลที่มีการรับรู้ความสามารถของตนว่าความสามารถของตนจะมีอิทธิพล
ต่อการกระท าพฤติกรรมโดยบุคคลที่มีการรับรู้ความสามารถของตนว่าสามารถกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ 
 ตามแนวคิดของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) การรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรมและเจตนาเชิงพฤติกรรมสามารถท านายพฤติกรรมได้ เหตุผล         
2 ประการทีไ่อเซน (Ajzen, 2002) น ามาใช้ในการเสนอสมมติฐานดังกล่าวคือ 1) หากท าให้เจตนาเชิง
พฤติกรรมมีความคงที่ การที่บุคคลจะมีความพยายามมากหรือน้อยในการกระท าพฤติกรรมเป้าหมาย
ขึ้นกับการรับรู้การควบคุม เช่น ถ้าคน 2 คนมีความตั้งใจหรือมีเจตนาที่หนักแน่นเท่ากัน ในการกระท า
พฤติกรรมบุคคลที่มีความเชื่อมั่นว่าเขาสามารถควบคุมการกระท าพฤติกรรมได้ มีความเป็นไปได้ที่จะ
พยายามกระท าพฤติกรรมดังกล่าวมากกว่าบุคคลที่ขาดความเชื่อม่ันว่า เขาสามารถควบคุมการกระท า
พฤติกรรมได้ 2) การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมนี้ สามารถน าไปใช้แทนการวัด
ความสามารถในการควบคุมจริงได้ ในบางครั้งอาจพบว่าการรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม อาจไม่สะท้อนการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมอย่างแท้จริง หากบุคคล      
มีข้อมูลหรือข่าวสารน้อยเกี่ยวกับพฤติกรรม หรือข้อก าหนดในการกระท าพฤติกรรมหรือทรัพยากร   
ที่มีอยู่เปลี่ยนแปลงไป หรือมีตัวแปรใหม่ที่ไม่คุ้นเคยเพ่ิมเข้ามาในสถานการณ์ ภายใต้เงื่อนไขดังกล่าว    
การวัดการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมอาจเพ่ิมความแม่นย าในการท านายพฤติกรรม
ได้น้อยมากและส่งผลให้เจตนาเชิงพฤติกรรมของบุคคลลดลง แม้ว่าบุคคลนั้นจะมีเจตคติต่อพฤติกรรม
ทางบวก หรือกลุ่มอ้างอิงจะเห็นด้วยในการกระท าพฤติกรรมนั้นก็ตาม อย่างไรก็ตามการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมสอดคล้องกับความเป็นจริง การรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรมก็ยังสามารถใช้ท านายพฤติกรรมได้เป็นอย่างดี 
 สรุปการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุสามารถวัดได้ทั้งทางตรง 
และทางอ้อมคล้ายกับตัวแปรความเชื่อ เกี่ยวกับกรรมหรือผลของการกระท าและการประเมินผลกรรม 
หรือผลของการกระท ากับเจตคติต่อพฤติกรรม และกลุ่มอ้างอิงต่อการกระท าของตน แรงจูงใจที่จะ
คล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุกับการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุของ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
 
ตอนที่ 2 แนวคิด ทฤษฎีเกีย่วกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 การขับขี่รถจักรยานยนต์ให้มีความปลอดภัยเราควรที่จะต้องมีกฏระเบียบเพ่ือเคารพปฏิบัติ 
(ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2553) ประกอบด้วยกฎระเบียบและข้อบังคับเกี่ยวกับการจราจร
และกฏหมายที่ควรรู้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ดังนี้คือ 
 กฎระเบียบและข้อบังคับเก่ียวกับการจราจรประกอบด้วย  
 1. เครื่องหมายจราจร  
 2. สัญญาณไฟจราจร   
 3. โคมไฟหน้าท้ายรถและโคมไฟเลี้ยวทุกชนิด 
 4. อัตราความเร็วของรถ 
 5. การขับรถและการให้สัญญาณ 



12 

 1. เครื่องหมายจราจร ผู้ขับขี่ทุกคนจ าเป็นต้องมีความรู้เรื่องเครื่องหมายการจราจร    
เพราะเครื่องหมาย และสัญญาณจราจรเป็นสิ่งที่บอกให้ทราบว่า ณ ที่ใดจะปฏิบัติตนอย่างไร โดยที่
เครื่องหมายต่าง ๆ จะสื่อความหมายให้ผู้ขับขี่ปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรที่ใช้ในประเทศไทย         
แบ่งออกป็น 4 ชนิด 1) เครื่องหมายที่บังคับ หมายถึง เครื่องหมายที่ผู้ขับขี่ทุกคนต้องปฏิบัติ        
โดยเคร่งครัด ใช้สีแดงพ้ืนขาว มีลักษณะเป็นรูปวงกลมขอบสีแดงเช่น ห้ามจอด ห้ามรถบรรทุก           
ห้ามเลี้ยว 2) เครื่องหมายเตือน หมายถึง เครื่องหมายที่เตือนให้ระวังอันตรายเพ่ือมิให้เกิดอุบัติเหตุ 
เช่น ระวังรถไฟ ทางโค้ง ทางแยก ระวังคนข้ามถนน โดยป้ายเป็นรูปเหลี่ยมพ้ืนสีเหลือง                
สัญลักษณ์สีด า 3) เครื่องหมายก าหนดที่จอดรถได้แก่เครื่องหมายก าหนดให้จอดรถประเภทต่าง ๆ 
โดยมีค าอธิบายประกอบ เช่น ป้ายจอดรถประเภทต่าง ๆ ป้ายจอดรถโดยสารประจ าทาง ป้ายจอด
รถจักรยานยนต์ 4) เครื่องหมายสีขอบทาง ได้แก่ สีที่ทาตามขอบทางท่ัวไป เช่น สีขาวแดง ห้ามหยุด 
ห้ามจอด ขาวเหลืองหยุดชั่วคราว ขาวด าแสดงให้รู้ว่าเป็นขอบเส้นทางวงเวียน 
 2. สัญญาณไฟจราจร หมายถึง เครื่องหมายในการจราจร บอกให้รถหรือคนเดินเท้าไป  
หรือหยุด หรือเตรียมตัวโดยใช้สีต่าง ๆ กันเป็นเครื่องสื่อความหมาย โดยปกติสัญญาณไฟจราจรติดอยู่   
ตามมุมทางแยก ส าหรับบอกให้รถหรือคนไป หรือหยุดและติดบนถนนส าหรับเตือนให้ผู้ขับขี่ทราบว่า  
จะถึงทางข้ามต้องเตรียมตัวหยุดให้คนข้าม ส าหรับไฟเอนทางข้ามนั้น จะมีเฉพาะไฟสีเหลืองกระพริบ
อยู่ตลอดเวลา ซึ่งแบ่งตามความหมายของสีสัญญาณไฟจราจรดังนี้ 1) ไฟแดง หมายถึง ให้รถทุกคัน
หยุดหลังแนวเส้น หรือหยุดคอยเป็นเส้นขวางทางรถท่ีตรงไปหรือเลี้ยวซ้ายให้หยุดรอชิดขอบด้านซ้าย
รถจะเลี้ยวขวาให้หยุดในแนวกึ่งกลาง หรือมีช่องและลูกศรสีขาวชี้บอกให้เข้าหยุดในช่องนั้น ๆ         
2) ไฟเขียว หมายถึง ให้รถทุกคันผ่านได้ เว้นแต่รถที่จะเลี้ยวขวาให้หยุดคอยตรงกึ่งกลางถนนเมื่อรถ
ทางตรงแล่นหมดแล้ว หรือมีระยะที่ปลอดภัยจึงจะเลี้ยวขวาได้ 3) ไฟเหลือง หมายถึง ให้รถทุกคัน
เตรียมตัวหยุดในรถท่ีก าลังได้ไฟเขียวหลังแนวเส้นขวางทาง หรือเตรียมตัวไปในรถที่ได้ไฟสีแดง       
4) ไฟแดงกับไฟลูกศรสีเขียว หมายถึง รถอ่ืนหยุด ทางที่ลูกศรสีเขียวเว้นสีเขียวนั้นชี้ไปทางใด             
ก็ให้รถทางนั้นไปได้ 5) ไฟเหลืองบนยอดไฟจราจร กระพริบ หมายถึง ไฟเตือนให้ระวังอันตราย                
จะเปิดท้ิงไว้ในระยะเวลา ไม่มีการควบคุมจราจรหรือติดไว้บริเวณทางเลี้ยวให้ระวังในการเลี้ยว 
 3. โคมไฟหน้าท้ายรถและโคมไฟเลี้ยวทุกชนิดต้องมีไฟหน้าติดไว้หน้ารถทุกชนิด รถทุกคัน   
ต้องมีโคมไฟหลังรถ รวมถึงรถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง ไฟท้ายนี้ต้องติดตลอดเวลาขณะวิ่ง   
และควรเปิดไฟในขณะที่จอดรถไว้ที่ที่อาจจะเกิดอันตรายจากอุบัติเหตุไฟท้ายนี้ หมายถึงรวมไฟเบรค
ที่ทุกคันต้องมีสามารถมองเห็นได้ในระยะไม่น้อยกว่า 150 เมตร ในส่วนของไฟเลี้ยวทั้งส่วนท้าย   
และส่วนหน้าหรือส่วนข้างหน้าทั้งด้านซ้ายและด้านขวา ต้องให้สัญญาณก่อนเลี้ยวเสมอ ความสว่าง
ของไฟเลี้ยวควรมองเห็นไม่น้อยกว่าระยะ 15 เมตร 
 4. อัตราความเร็วของรถ การจ ากัดความเร็วของรถตามกฏหมายได้ก าหนดไว้ตามการแบ่ง
เขตของเทศบาลในเขตเทศบาล ดังนี้ 1) ในเขตเทศบาล รถที่วิ่งด้วยความเร็วไม่เกิน 35 ก.ม./ ช.ม. 
ได้แก่ รถสามล้อ รถยนต์ประจ าทาง รถยนต์รับจ้างพิเศษ รถยนต์ส่วนบุคคลชนิดที่บรรทุกได้         
เกินกว่า 7 คน รถยนต์ทุกชนิดขณะลากจูงรถพ่วง รถยนต์ที่บรรทุกของเกินก าหนดได้โดยชอบ   
รถยนต์ที่บรรทุกของเกินกว่า 1,200 ก.ก.ส่วนรถยนต์อื่นๆนอกเหนือจากที่กล่าวมาแล้ว ให้ใช้ความเร็ว
ได้ไม่เกิน 60 ก.ม./ ช.ม. 2) นอกเขตเทศบาล รถที่ใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 45 ก.ม./ ช.ม. คอืรถยนต์  
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สามล้อ รถยนต์ทุกชนิดขณะลากจูงรถพ่วง รถยนต์ที่บรรทุกของเกินก าหนดได้โดยชอบ รถท่ีใช้
ความเร็วได้ไม่เกิน 60 ก.ม./ ช.ม. คือรถยนต์ที่บรรทุกของเกินกว่า 1,200 กิโลกรัม รถยนต์ส่วนบุคคล
ที่บรรทุกได้เกินกว่า 7 คน รถยนต์ประจ าทาง รถยนต์รับจ้างพิเศษ ส่วนรถยนต์อื่น ๆ นอกเหนือจาก 
ที่กล่าวมาแล้ว ให้ใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 100 ก.ม./ ช.ม.  
 5. การขับรถและการให้สัญญาณ ได้แก่ การขับรถ การแซงรถ การเลี้ยวรถ การจอดรถ
และการให้สัญญาณรถ ดังต่อไปนี้คือการขับรถ 1) ให้ขับรถด้วยความเร็วตามท่ีกฎจราจรก าหนด      
2) ให้ลดความเร็วเมื่อหยุด และถึงทางข้าม 3) ให้ผู้ขับลดความเร็วและระมัดระวังเมื่อเห็นรถบรรทุก
นักเรียนก าลังวิ่ง หรือหยุดรับส่งนักเรียนขึ้นลง 4) รถขับช้าทุกชนิดให้ชิดขอบทางด้านซ้ายเสมอ        
5) ไม่ขับแข่งกันบนถนน (เว้นแต่ได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่) 6) เมื่อได้ยินเสียงไซเรนของรถดับเพลิง 
รถพยาบาล หรือรถของราชการ ต ารวจทหาร สัญญาณไฟแดงกระพริบให้ผู้ขับขี่ลดความเร็ว และ    
ขับรถชิดขอบทางด้ายซ้าย หรือหยุดให้รถดังกล่าวผ่านไปก่อน 7) ห้ามมิให้ขับรถขณะที่มีร่างกาย
อ่อนเพลียหรือเจ็บป่วย และในอาการ มึนเมา เพราะจะท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 8) เมื่อขับรถผ่าน   
หัวเลี้ยว ทางแยก ทางร่วม ให้ใช้ความเร็วของรถไม่เกิน 20 ก.ม./ ช.ม. 9) ไม่ขับล้ าหรือคร่อมเส้นทึบ
แบ่งทางเดินรถบนถนน 10) การขับผ่านทางโค้ง ทางแคบระหว่างภูเขาหรือเนินให้ขับชิดซ้ายและ    
ให้สัญญาณเตือนรถคันอ่ืนที่สวนทางมา 11) ผู้ขับรถรับจ้าง จะต้องมีมารยาท 11.1) ต้องไม่ขับรถ  
ด้วยความหวาดเสียว 11.2) ไม่สูบบุหรี่ขณะขับรถ 11.3) ไม่คุยกันขณะขับรถ 11.4) ต้องใช้วาจาสุภาพ 
11.5) ไม่ขับรถรับผู้โดยสาร โดยไม่จอดในที่ ที่พนักงานจราจรก าหนดไว้การแซงรถ  
 การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในขณะขับรถแซงข้ึนหน้ารถคันอื่นให้ปฏิบัติตามกฏจราจรดังนี้  
 1. ต้องแซงขึ้นทางขวาของรถคันหน้าเสมอ  
 2. ให้ดูว่ามีท่ีว่างเพียงพอ และปลอดภัยจึงจะแซง 
  3. ต้องให้สัญญาณขอทางรถคันหน้า และให้สัญญาณรถคันหลังด้วย  
 4. ไม่แซงรถเม่ือถึงทางข้าม ทางแยกทางโค้ง และขึ้นทางลาด หรือสะพาน  
 5. ไม่แซงรถเม่ือทางรถมีเส้นทึบ  
 6. ไม่แซงรถภายในระยะ 30 เมตร  
 7. ก่อนถึงทางข้าม ต้องสามารถมองเห็นข้างหน้าในระยะ 60 เมตร  
 8. ไม่แซงรถในที่คับขัน 
  แนวทางการปฏิบัติในการเลี้ยวที่ปลอดภัยควรปฏิบัติดังต่อไปนี้ 1) ต้องน ารถเข้าช่องทาง
เดินในช่องเลี้ยวนั้น ๆ 2) ต้องดูสัญญาณไฟก่อนเลี้ยวเสมอ 3) การเลี้ยวหากไม่ต้องรอสัญญาณไฟ    
ให้ลดความเร็วลงเพ่ือดูความปลอดภัย 4) การเลี้ยวจากทางแยกสู่ทางเอกให้รถรอจนกว่าจะได้สัญญาณ 
หรือเห็นว่าถนนว่างหรือปลอดภัยจึงจะเลี้ยว 5) การเลี้ยวในทางท่ีไม่ใช่ทางแยกห้ามเลี้ยว ตัดหน้ารถ   
ที่ก าลังแล่นมาในระยะ 15 เมตร 6) การเลี้ยวรถทุกครั้งต้องให้สัญญาณไฟเลี้ยวหรือสัญญาณมือก่อน
ทุกครัง้ 
 การจอดรถเพ่ือความปลอดภัยในการจอดรถให้ปฏิบัติตามกฎจราจรดังนี้ 1) เวลาจอดรถ  
ให้ดับเครื่องยนต์และใส่เกียร์ไว้เสมอ 2) ให้จอดหรือหยุดรถทางซ้ายมือขนานชิดขอบทางเสมอ 3)      
ไม่จอดรถซ้อนรถคันอ่ืน 4) ห้ามจอดรถใกล้ท่อน้ าประปา หรือท่อดับเพลิงไม่น้อยกว่า 3 เมตรและห่าง
จากตู้ไปรษณีย์ 1.5 เมตร 5) จอดรถในเวลากลางคืนท่ีแสงสว่างส่องไม่ถึงรถนั้นให้เห็นได้ไกล 50 เมตร 
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ต้องเปิดไฟหรือจุดให้มีแสงให้เห็นว่ามีรถจอดอยู่ 6) ห้ามจอดรถในที่จอดรถประจ าทาง ให้จอดห่าง
จากป้ายระยะประมาณ 12 เมตร และเลยป้ายไปประมาณ 3 เมตร 7) ห้ามจอดรถบนสะพาน กลาง
ถนนบนหวัเลี้ยว ทางแยก ทางร่วมตรง ช่องทางข้ามผู้เดินเท้าและจอดบังเครื่องหมายสัญญาณจราจร  
 การให้สัญญาณเพ่ือความปลอดภัยจะปฏิบัติโดยใช้สัญญาณไฟ แตร หรือสัญญาณมือก็ได้
แต่การใช้มือควรระวังเพราะต้องยื่นมือออกมานอกตัวรถ ควรให้สัญญาณในโอกาสต่อไปนี้ 1) เมื่อจะ
เลี้ยวรถหรือข้ึนสะพานหรือที่สูงเมื่อมองไม่เห็นทางข้างหน้า 2) เมื่อจะผ่านทางร่วมหรือทางแยก      
3) เมื่อขอขึ้นหน้ารถคันอ่ืน 4) เมื่อจะขอทาง 5) เมื่อมีคนพลุกพล่าน 6) เมื่อจะถอยหลัง 
 กฎหมายที่ควรรู้ในการขับขี่จักรยานยนต์ 
 กฎหมายข้อบังคับในการขับข่ี ที่ทุกคนควรให้ความสนใจ เพ่ือความปลอดภัยต่อชีวิต      
และทรัพย์สินในการขับข่ี (สภานิติบัญญัติแห่งชาติ, 2550) กฎหมายที่ควรรู้ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ มีดังต่อไปนี้คือ 
 1. รถจักรยานยนต์ รถบรรทุกคนโดยสาร รถบรรทุก รถที่มีความเร็วช้าหรือรถท่ีใช้
ความเร็วต่ ากว่าความเร็ว ของรถคันอ่ืนที่ขับไปในทิศทางเดียวกันผู้ขับขี่ต้องขับรถ ให้ใกล้ขอบทางเดิน
รถด้านซ้ายเท่าที่จะท าได้ ถ้าทางเดินรถนั้นได้แบ่งช่องเดินรถในทิศทางเดียวกันไว้ตั้งแต่สองช่องข้ึนไป 
หรือได้จัดช่องเดินรถประจ าทางด้านซ้ายไว้ โดยเฉพาะต้องขับรถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุด หรือใกล้
กับช่องเดินรถประจ าทางแล้วแต่กรณี 
 2. รถจักรยานยนต์ให้บรรทุกของไม่เกิน 50 กิโลกรัม และนั่งซ้อนท้ายได้เพียง 1 คนเท่านั้น 
 3. ข้อก าหนดเกี่ยวกับความเร็วของรถจักรยานยนต์ตามกฎหมายจราจรในเขต กทม./  
เมืองพัทยา/ เขตเทศบาลไม่เกิน 80 กม./ ชม.นอกเขตไม่เกิน 90 กม./ ชม. แต่หากมีเครื่องหมาย
จราจรก าหนดความเร็วไว้ ผู้ขับขี่จะต้องขับรถไม่เกินอัตรา ความเร็วที่ก าหนด 
 4. ผู้ขับขี่ต้องให้สัญญาณด้วยมือหรือแขนหรือไฟสัญญาณก่อนที่จะเลี้ยวรถเปลี่ยนช่องทาง
เดินรถ ลดความเร็วของรถ หยุดรถหรือจอดรถเป็นระยะทางไม่น้อยกว่า 30 เมตร  
 5. เมื่อจะเลี้ยวรถ หรือเปลี่ยนช่องทางเดินรถ ผู้ขับขี่ต้องใช้ไฟสัญญาณกระพริบสีแดงหรือ  
สีแดงเหลืองอ าพันที่ติดอยู่ท้ายรถ ไปในทิศทางที่จะเลี้ยว หรือเปลี่ยนช่องทางเดินรถ 
 6. เมื่อจะให้รถคันอ่ืนแซงหรือผ่านขึ้นหน้า ผู้ขับขี่ต้องให้ไฟสัญญาณกระพริบสีแดงหรือ     
สีเหลืองอ าพัน ที่ติดอยู่ท้ายรถหรือทางด้านซ้ายของรถ 
 7. ในการใช้ทางเดินรถผู้ขับข่ีจะต้องใช้ความระมัดระวังไม่ให้รถชนหรือโดนคนเดินเท้า    
ไม่ว่าจะอยู่ ณ ส่วนใดของทาง และต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้รู้ตัวเมื่อจ าเป็น โดยเฉพาะ 
อย่างยิ่ง เด็ก คนชราหรือคนพิการที่ก าลังใช้ทาง ผู้ขับข่ีต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษ  
 8. ในการขับขี่รถ ผู้ขับขี่ต้องขับรถในทางเดินรถด้านซ้ายและต้องไม่ล้ ากึ่งกลาง           
ของทางเดินรถ เว้นแต่ในกรณีต่อไปนี้ 1) ด้านซ้ายของทางเดินรถมีสิ่งกีดขวางหรือถูกปิดการจราจร  
2) ทางเดินรถนั้นเจ้าพนักงานจราจรก าหนดให้เป็นทางเดินรถทางเดียว 3) ทางเดินรถนั้นกว้างไม่ถึง
หกเมตร 
 9. เมื่อขับรถสวนกัน ให้ผู้ขับขี่ขับรถชิดซ้ายของทางเดินรถโดยให้ถือกึ่งกลางของทางเดินรถ 
เป็นหลัก แต่ถ้าทางเดินรถใด ได้จัดแบ่งเป็นช่องเดินรถไว้ ให้ถือเส้นหรือแนวที่แบ่งนั้นเป็นหลัก 
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 10. ในทางเดินรถที่แคบซึ่งไม่อาจขับรถสวนกันได้โดยปลอดภัย เมื่อขับรถสวนกับผู้ขับข่ี    
ซึ่งขับรถคันที่ใหญ่กว่า ต้องหยุดรถให้ชิดขอบทางเดินรถด้านซ้ายเพื่อให้ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถคันที่เล็กกว่า
ผ่านไปได้ 
 กล่าวโดยสรุปคือ การที่คนเราจะมีพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ได้อย่างปลอดภัย
นั้น เราจะต้องมีเจตคติที่ดีต่อกฎจราจรมีการคล้อยตามกลุ่มคนที่ปฏิบัติตัวถูกต้องตามกฎจราจร       
มีการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ถูกต้องตามกฎจราจร 
ซึ่งความตั้งใจที่จะปฏิบัติตามกฎจราจรนี้ท าให้เรามีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  
ในที่สุด   
 การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์มาจากพฤติกรรมการขับขี่ที่ควรระมัดระวัง
เพ่ือความปลอดภัย ซึ่งสาเหตุอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์เกิดจากสาเหตุดังต่อไปนี้คือ 
 การกระท าท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts) ได้แก่พฤติกรรมต่าง ๆ อันก่อให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น 
เช่น ความประมาท ความเลินเล่อ ความมักง่าย การหยอกล้อเล่นในสิ่งที่ไม่สมควร การฝ่าฝืน
กฎระเบียบที่วางไว้ สาเหตุข้อนี้เกิดจากอุปนิสัย หรือทัศนคติของแต่ละบุคคลที่ถูกปลูกฝังหรือสั่งสอน
มาในสภาพแวดล้อมที่ต่างกันการค านึงถึงความปลอดภัยของตนเองและของผู้อื่นจึงแตกต่างกัน 
  สภาวะที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Condition) ซึ่งได้แก่ สภาพแวดล้อมที่อาจก่อให้เกิด
อุบัติเหตุได้ เช่น ถนนลื่น แสงสว่างไม่เพียงพอ ถนนไม่มีสัญญาณทางโค้ง ทางเดินที่พ้ืนไม่เรียบ  
ขั้นบันไดสูง ไม่เท่ากัน ซึ่งสาเหตุนี้เป็นสาเหตุด้านกายภาพของอุบัติเหตุที่สามารถแก้ไขได้ง่ายดาย  
กว่าปัญหาด้านพฤติกรรม โดยสรุปแล้วสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนนั้น ได้แก่ ถนน 
สิ่งแวดล้อม ยานพาหนะและผู้ใช้ถนน 
 โดยสรุปแล้วสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนนั้น ได้แก่ ถนน สิ่งแวดล้อม  
ยานพาหนะและผู้ใช้ถนนมีรายละเอียดดังนี้ 
 1. ถนนและสิ่งแวดล้อม (Road and Environment)   
 2 ปัญหาเกี่ยวกับยานพาหนะ  
 3. ปัญหาเกี่ยวกับถนน 
 ถนนและสิ่งแวดล้อม (Road and Environment) ลักษณะโครงสร้างและสภาพถนน 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนนั้นมีความสัมพันธ์อย่างใกล้ชิดกับเครื่องหมายจราจร โครงสร้าง      
และสภาพถนนที่ไม่เอื้ออ านวยต่อการขับรถ เช่น ฝนตก ถนนลื่น ควันไฟ ความสว่าง สภาพถนน   
ทางเลี้ยว สัญญาณไฟจราจรและป้ายสัญญาณไฟจราจรที่ไม่ชัดเจนดังนี้ 1) เครื่องหมายจราจรเป็น
อุปกรณ์จราจรเป็นอุปกรณ์ส าคัญ ที่ช่วยให้การขับขี่ปลอดภัยซึ่งจ าเป็นต้องเข้าใจง่าย และสังเกตได้
ชัดเจนทั้งกลางวันและกลางคืน ส าหรับการออกแบบขนาดของตัวหนังสือนั้นจะต้องจะต้องค านึงถึง
ความเร็วของรถเวลาที่ใช้อ่านข้อความบนป้าย ระยะที่ใช้อ่านตัวหนังสืออย่างสบายและมุมที่ใหญ่ที่สุด          
ที่จะอนุญาตให้ผู้ขับขี่หันไปอ่านป้ายได้สิ่งเหล่านี้จะช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการขับขี่ได้ นอกจากนั้น 
ถนนที่ปลอดภัยและง่ายต่อการขับขี่นั้นต้องมีเครื่องหมายและเส้นสายต่าง ๆ ที่ระบุว่าตรงไหนเป็น
แนวกลางถนนและขอบถนน ซึ่งจะช่วยให้มองเห็นช่องทางจราจรได้ดีข้ึนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเวลา
กลางคืน เครื่องหมายการจราจรบนถนนไม่ดี เสื่อมสภาพ เช่น สีทางม้าลายเลือนมองไกลไม่เห็น    
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ไม่มีสัญญาณไฟเตือน เครื่องหมายบางชนิดติดไว้มองไม่เห็นไม่มีสัญญาณไฟเตือน เครื่องหมาย     
บางชนิดติดไว้มองไม่เห็นหรือเสื่อมสภาพ เช่น หยุดเลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา ห้ามเข้า รถเดินทางเดียว     
2) ลักษณะของถนน (Characteristic of Roadway) จากการวิจัยในประเทศที่พัฒนาพบว่าสภาพ
ถนน  ที่เก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ร้อยละ 28-34 ของอุบัติเหตุการจราจรทั้งหมด 
โครงสร้างและสภาพถนน จากการศึกษา พบว่า ถนนที่แบ่งออกเป็น 3 ช่อง (lane) จะมีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนมากกว่า 2 ช่องทางหรือ 4 ช่องทางบริเวณสี่แยกจะมีอุบัติเหตุมากกว่าตรงสามแยกเสมอและ
บริเวณทางแยกเลี้ยวขวามักมีอันตรายที่สุด สภาพถนนที่ไม่ดี 2.1) เช่น ถนนไม่มีไหล่ถนนหรือไม่มี
เครื่องกีดขวางกั้นถนนเกาะกลางถนนมีลักษณะเป็นอันตรายพ้ืนถนนสกปรกหรือเปียกแฉะ ผิวถนน 
ไม่เรียบหรือเป็นหลุมเป็นบ่อ ถนนไมส่มดุลกับจ านวนรถ ความแออัดของรถบนถนนท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ได้งา่ยความคดเคี้ยวของถนน มีรัศมีแคบโค้งแบบหักข้อศอกท าให้เกิดมุมอับสายตา ในส่วนถนนที่มี
ความโคง้แคบและความลาดเอียงของผิวถนนก็ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 2.2) จ านวนช่องเดินรถ (Number 
of Lanes) ช่องเดินรถ หมายถึง ทางเดินรถที่จัดแบ่งช่องส าหรับการเดินรถโดยท าเครื่องหมายเป็น
เส้นหรือแนวแบ่งช่องไว้ ถนนที่มีสี่ช่องทางจะมีอัตราการเกิดอุบัติภัยสูงกว่าถนนที่มีสองช่องทางส่วน
ถนนที่มีสามช่องทางเมื่อวิ่งในช่องกลางโอกาสที่จะเกิดอุบัติภัยได้ง่าย และรุนแรงกว่า 2.3) ความกว้าง
ของช่องทางเดินรถ (Lane Width) อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนมีความสัมพันธ์กับความกว้างของ  
ช่องเดินรถเพียงส่วนน้อย 2.4) ไหล่ทาง (Shoulders) ไหล่ทางคือพ้ืนที่ต่อจากขอบออกไปด้านข้าง  
ซึ่งยังมิได้จัดท าเป็นทางเท้า ไหล่ทางมีอิทธิพลต่อความปลอดภัยในการจราจรทางบกเพราะเป็นที่กั้น
รั้วป้องกันมิให้ตกลงไปในคูคลองหรือเหวตามปกติแล้วถนนที่มี 2 ช่องทางไหล่ทางก็มีผลแนวโน้ม  
ของอุบัติภัยเมื่อความกว้างของไหล่ทางเพ่ิมขึ้น 2.5) เครื่องกั้นทาง (Roadside Obstructions)   
เครื่องกั้นทางจะช่วยป้องกันไม่ให้รถที่เกิดอุบัติเหตุวิ่งนอกถนนไปท าลายสิ่งอ่ืนบริเวณข้างทางได้ 
ดังนั้นบริเวณสะพานหรือทางโค้งควรจะมีสิ่งกั้นทางเพ่ือลดอุบัติเหตุที่รุนแรง โดยเฉพาะถนนที่ได้
ก าหนดความเร็ว เช่น บนทางด่วนพิเศษ (Expressway)  
 ปัญหาเรื่องพ้ืนผิวทางและการลื่นไถลนับเป็นปัญหาส าคัญอันหนึ่งการสร้างถนนสมัยใหม่ 
จึงมักมีการเสริมสร้างและตรวจสอบความผิดปกติหรือสภาพของพ้ืนผิวทางที่จะต้านทานต่อความลื่น
ของถนนในทุกฤดูกาลและได้พบกับข้อสังเกตทีว่่า ในฤดูร้อนบนท้องถนนทีม่ีความแห้งอยู่เป็นระยะ
เวลานาน ๆ เมื่อมีฝนตกลงมาทันทีทันใดจะท าให้ถนนลื่นยิ่งกว่าถนนที่ฝนตกประจ า 1) แสงสว่าง 
(Lighting) แสงสว่างในบริเวณท้องถนนนั้น มีความจ าเป็นเป็นอย่างมากเพราะเกี่ยวกับความสามารถ
ในการมองเห็น (Sight Instance) 2) การออกแบบของเรขาคณิตของทาง (Geometric Design) 
ปัญหาเกี่ยวกับเรื่องนี้โดยทั่วไปแล้วมีไม่มากส าหรับบนทางหลวงของประเทศไทย เนื่องจากบนทาง
หลวงได้มีการปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนบริเวณทางแยกมักจะเป็นจุด
ทีก่่อให้เกิดอุบัติเหตุมากและมีความรุนแรงสภาพแวดล้อมที่เกิดจากการกระท าของคนนั้นทีพบในเขต
เมืองมากที่สุด คือมลพิษ (Pollution) เช่น การเกิดเสียงดังรบกวนจากท่อไอเสีย (Noise Pollution) 
และการเกิดควันจากท่อไอเสียของรถ (Air Pollution) สภาวะดังกล่าวจะเป็นอันตรายต่อสุขภาพ
อนามัยของประชาชนและรบกวนสมาธิในการขับรถเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะในกรณีรถติดขัดแล้วนั้น
ย่อมจะก่อให้เกิดความแปรปรวนของอารมณ์โดยอาจมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนได้ง่าย 
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 2. ยานพาหนะ (Vahicular Factor) สิ่งส าคัญท่ีช่วยให้ขับขี่ได้อย่างปลอดภัยก็คือ        
การตรวจสภาพของรถอย่างสม่ าเสมอ สาเหตุที่เกิดจากยานพาหนะส่วนใหญ่ ได้แก่ ยานพาหนะช ารุด
บกพร่อง ขาดการบ ารุงรักษาละตรวจสอบให้อยู่ในสภาพดี ขาดมาตรฐานความปลอดภัยทั้งจาก
เจ้าของและผู้ใช้ยานพาหนะ ได้แก่ ความบกพร่องของเครื่องยนต์ พบว่า อุปกรณ์ของรถสภาพของยาง 
ซึ่งเป็นอันตรายมาก หากยางแตกหรือระเบิด และยางที่ไม่มีดอกย่อมเป็นอันตรายเช่นกัน เนื่องจาก
ยางที่ไม่มีดอกหรือมีดอกเหลือน้อยแล้วนั้นจะไม่สามารถเกาะถนนได้ดี เมื่อขับรถมาด้วยความเร็วสูง 
อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ ระบบห้ามล้อ เช่น เบรกแตก คันชักส่งหลุดระบบไฟสัญญาณบกพร่อง   
หรือเสียในเวลากลางคืนจะเป็นอันตราย พวงมาลัยหรือคันบังคับรถที่ไม่อยู่ในสภาพปกติหรือ
ยานพาหนะที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัย ได้แก่ รถท่ีใช้เครื่องยนต์ดัดแปลงสร้างขึ้น      
ไม่ถูกต้องตามที่กฎหมายก าหนดบรรทุกเกินอัตราที่กฎหมายก าหนดย่อมส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได ้   
 3. ผู้ใช้ถนน (Human Factor) เกิดจากพฤติกรรมและปัญหาสุขภาพ ในส่วนของ
พฤติกรรม ได้แก่ การขับรถด้วยความเร็วสูง ขาดวินัย ไม่ปฏิบัติตามกฏจราจร เสพสุราและติดยาเสพ
ติด ปัญหาด้านสุขภาพ ได้แก่ สายตาสั้น ตาบอดสี หูตึง และโรคประจ าตัวต่าง ๆ นอกจากนี้ยังรวมถึง
การขาดความรู้ ความช านาญอุบัติเหตุส่วนใหญ่มาจากการกระท าที่ผิดพลาดของผู้ใช้ทางโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งผู้ที่ขับข่ียานพาหนะ 
 จากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างไม่ปลอดภัยสาเหตุพฤติกรรม 
การขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยเกิดจากไม่อยากท าไม่รู้ และไม่ตระหนักในอันตรายจากอุบัติเหตุจราจร ดังนั้น
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่พบส่วนใหญ่เกิดจากผู้ขับขี่รถ และมีปัจจัยเข้ามาเก่ียวข้องดังนี้  
1) เพศ พบว่าเพศชายมีโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเพศหญิง 2) อายุ พบว่าผู้ที่ประสบ
อุบัติเหตุส่วนใหญ่มักอายุระหว่าง 15-45 และการเพ่ิมอายุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทุก ๆ 1 ปีท าให้
มีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ลดลงประมาณร้อยละ 20 จากปีก่อนหน้า 1 ปี 3) การไม่
ปฏิบัติตามกฎจราจรหรือไม่รู้กฎจราจรปัจจัยที่ส าคัญคือ การขาดความรับผิดชอบมีความเห็นแก่ตัว 
ไม่มีระเบียบวินัย คึกคะนองประมาทและเม่ือปฏิบัติบ่อย ๆ เข้าจะท าให้เกิดความเคยชินในการขับรถ
ผิดกฎจราจรและก่อความเดือดร้อนแก่ผู้อ่ืน 4) พฤติกรรมเบี่ยงเบน เช่น วัยรุ่น เป็นวัยทีม่ีความคึก
คะนอง ชอบท้าทายชอบเสี่ยงจึงชอบขับรถให้ตื่นเต้นหวาดเสียวเพ่ือแสดงถึงความเก่งกล้าของตนเอง 
5) ความช านาญทาง วัยรุ่นขาดความช านาญทางและขาดความมั่นใจในการขับรถจึงท าให้มี
พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 6) สภาวะร่างกายได้แก่สภาพร่างกายที่ไม่สมบูรณ์ของ
วัยรุ่น เช่นการเจ็บป่วยทางกาย ความอ่อนเพลีย ความผิดปกติทางสายตา 7) สภาพจิตใจที่ผิดปกติ 
เช่น วัยรุ่นอารมณ์เสีย หงุดหงิด เหม่อลอย หรือหมกมุ่นคิดปัญหายุ่งยากจึงท าให้วัยรุ่นมีพฤติกรรม
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ 8) การขับรถด้วยความเร็วสูง วัยรุ่นมักชอบขับรถด้วยความเร็วสูง         
ขับรถด้วยความประมาทและคึกคะนอง จึงเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และท าให้เกิดความเสียหายรุนแรง    
9) แอลกอฮอล์และยา การเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ พบว่าในวัยรุ่นบางรายมักจะชอบมีพฤติกรรมเสี่ยง
โดยการรับประทานยาที่มีผลต่อร่างกาย ท าให้ความสามารถในการขับข่ีลดลง เช่น ยากล่อมประสาท          
ยาแก้หวัด ยาคลายกล้ามเนื้อ ยาเสพติดให้โทษ การขับขี่รถจักรยานยนต์หลังจากการดื่มสุราเป็น
สาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางจราจร จากสถิติพบว่าร้อยละ 50 ของการเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุ
มาจากการดื่มสุรา หรือเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์หากมีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดสูงกว่า 50 มิลลิกรัม
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เปอร์เซ็นตฤ์ทธิ์ของแอลกอฮอล์จะไปกดการท างานของสมองท าให้สั่งงานช้าลง การตัดสินใจช้า       
กะระยะผิดพลาดและท าให้เกิดอุบัติเหตุง่าย 10) ความช านาญในการขับรถ วัยรุ่นที่ขับรถเป็นใหม่ ๆ 
มีการตัดสินใจยังไม่ดี จึงท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุผู้ขับขี่ ส่วนใหญ่รถจักรยานยนต์ไม่ได้รับ    
การฝึกหัดการขับข่ีอย่างถูกวิธีส่วนใหญ่จะฝึกหัดขับขี่กันเองไม่มีความช านาญในการหลีกเลี่ยงอันตราย  
ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้บ่อยและพบว่ากว่าครึ่งของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ 
 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ก็เช่นเดียวกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร
คือ ประกอบด้วยปัญหาปัจจัยพ้ืนฐาน 4 ประการ คือ 1) ปัญหาที่เกี่ยวกับคน เช่น ผู้ขับขี่ขาดความรู้
เรื่องกฎหมายจราจรระเบียบข้อบังคับต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับจราจร ขาดความรู้ความสามารถในการขับขี่
ยานพาหนะโดยปลอดภัย ยกตัวอย่างเช่น การใช้หมวกนิรภัยในการป้องกันศีรษะพบว่าในเมืองใหญ่ ๆ 
เช่น กรุงเทพมหานคร เชียงใหม่ ขอนแก่นมีผู้ขับขี่ ใช้หมวกนิรภัยมากขึ้นถึงร้อยละ 20-40 ซึ่งมักเป็น
ผู้ที่ได้รับการศึกษาดี มีความเข้าใจถึงคุณประโยชน์ทราบว่าเป็นสิ่งที่ใช้ป้องกันและลดความรุนแรง 
ของการบาดเจ็บที่สมองได้และผู้ที่เคยได้รับบาดเจ็บมาแล้วส่วนใหญ่จะเริ่มใช้หมวกนิรภัยมากขึ้น  
หรือในเรื่องของการสวมรองเท้าท่ีมิได้ป้องกันการบาดเจ็บที่เท้า เช่น รองเท้าแตะ นอกจากนี้เรื่องของ
การบรรทุกผู้โดยสารสิ่งของ เช่น เด็กเล็กท่ีอยู่ในอ้อมอกของผู้ขับข่ีบ้าง เกาะท้ายบ้าง ซ้อนสามบ้าง 
ลักษณะของการนั่ง เช่น การนั่งตะแคงข้างแทน การนั่งคร่อมซึ่งมีความปลอดภัยสูงกว่า ความคุ้นเคย
กับสภาพถนน การดื่มสุรา การใช้ยาสภาพร่างกายที่ไม่พร้อม เช่น ความหิว โรคประจ าตัว ผู้ขับขี่ขาด
ความรับผิดชอบและขาดมารยาทในการใช้ถนนที่ดีขาดความรับผิดชอบต่อสังคมจะปฏิบัติต่อระเบียบ
ก็ตามเมื่อมีเจ้าหน้าที่คอยตรวจตราเข้มงวดและแม้ว่าผู้กระท าผิดนั้นได้ถูกจับกุมก็ยังมีความพยายาม   
ที่จะหลีกเลี่ยงและหันมาใช้ระบบอภิสิทธิ์ 2) ปัญหาเกี่ยวกับยานพาหนะ เช่น ไม่มีการก าหนดมาตรฐาน
มาตรฐานที่จะออกมาใช้งานหรือสภาพบกพร่อง ขาดการตรวจสอบบ ารุงรักษาก่อนการใช้งาน มักมี
การดัดแปลงเพ่ือความสวยงามไม่มีอุปกรณ์พ่ือความปลอดภัย เช่น กระจกมองหลัง หมวกนิรภัย 
ตะแกรง คลุมเท้า ดัดแปลงท่อไอเสียก่อให้เกิดเสียงดัง ดัดแปลงเครื่องยนต์เพื่อเร่งความเร็วขึ้น         
3) ปัญหาที่เกี่ยวกับการจราจรบนทางหลวง ซึ่งประกอบไปด้วยสภาพทางเรขาคณิตทาง (Geometric 
Condition) ที่มีมาตรฐานออกแบบทีค านึงถึงความปลอดภัยในการขับขี่ท าให้มีความสะดวกในการเร่ง
ความเร็ว นอกจากนี้ยังมีวัสดุที่น ามาใช้ท าผิวทาง โดยทั่วไปมักเป็นหินปูน ซึ่งมีค่าความฝืดต่ ากว่า
มาตรฐานซ่ึงอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้รวมถึงปัญหาการจราจรในเมืองมีการออกแบบ
ทางเรขาคณิตที่ยังไม่มีมาตรฐานที่แน่นอน โดยเฉพาะบริเวณทางแยกนอกจากนี้ยังมีเรื่องของการจัด
รอบเวลาที่เหมาะสมของสัญญาณไฟแยกการติดตั้งสัญญาณไฟในที่เหมาะสมสภาพการจราจรก็เป็น
สาเหตุทีส่ าคัญอีกประการหนึ่ง เช่น บนถนนมีปริมาณจราจรคับคั่ง ยวดยานบางคันใช้ความเร็วสูง 
เพ่ือเร่งความเร็วในการเดินทางให้ไปถึงจุดหมาย 
 สาเหตุที่ไม่สวมหมวกนิรภัยของคนไทย (มูลนิธิไทยโรดส์, 2553, หน้า 8-12) 
 ล าดับที่ 1 เดินทางระยะใกล้คิดเป็น 64% 
 ล าดับที่ 2 ไม่ได้ขับข่ีรถออกถนนใหญ่ 37% 
 ล าดับที่ 3 เร่งรีบ 29% 
 ล าดับที่ 4 ร้อนอึดอัด สวมใส่แล้วไม่สบาย สกปรก 21% 
 ล าดับที่ 5 กลัวผมเสียทรง 13% 
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 ล าดับที่ 6 ไม่มีที่เก็บ พกพาล าบาก กลัวหาย 10% 
 ล าดับที่ 7 ต ารวจไม่จับ 8% 
 ล าดับที่ 8 ไม่มีหมวกนิรภัย 7% 
 ล าดับที่ 9 คิดว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุมีน้อย 6% 
 ล าดับที่ 10 บุคคลที่นั่งมาด้วยก็ไม่ได้สวม 4 % 
 กล่าวโดยสรุปคือ คนเราหากขาดเจตคติที่ดีท าให้เราคล้อยตามกลุ่มเพ่ือนที่ท าผิดจราจร 
การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมไม่ดีพอจะท าให้ความตั้งใจในพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เกิดได้ง่ายขึ้น ซึ่งจะก่อให้เกิดความเสียและบาดเจ็บได้มากข้ึน 
 พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ สามารถแบ่งพฤติกรรม
การใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือให้ได้รับความปลอดภัยดังนี้คือ การป้องกันอุบัติจากการจราจร  
การขจัดความบกพร่องจากผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ การขจัดความบกพร่องของสภาพรถจักรยานยนต์
การป้องกันอุบัติเหตุจากการจราจร ซึ่งประกอบด้วยการป้องกันส าคัญคือ การป้องกันด้านบุคคล      
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และผู้เดินถนนจะต้องปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด ไม่ประมาท 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องมีสุขภาพปกติ เช่น สายตาดี ได้ยินเสียงต่าง ๆ ชัดเจน
สภาพจิตและอารมณ์ปกติ ไม่เป็นโรคหัวใจหรือโรคอ่ืน ๆ ที่มีอาการอย่างฉุกเฉินผู้ขับขี่จะต้องศึกษา  
กฎจราจรต่าง ๆ ให้เข้าใจและน ามาปฏิบัติจริงรวมทัง้มีมารยาทในการขับขี่รถจักรยานยนต ์ดังนี้  
 1. การใช้สัญญาณ ผู้ขับขี่จะต้องให้สัญญาณทุกครั้ง ตั้งแต่เคลื่อนรถออกเลี้ยวซ้าย เลี้ยว
ขวา หยุดรถ ชะลอความเร็วของรถ กลับรถ ขอทางและอนุญาตให้รถอ่ืนแซงขึ้นหน้า โดยใช้เวลา    
ในการให้สัญญาณเพ่ือให้รถคันอื่นรู้ล่วงหน้านานพอสมควร มิใช่ยกมือให้สัญญาณแล้วหยุดรถ      
หรือเลี้ยวรถทนัที ซ่ึงการปฏิบัติเช่นนี้จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ง่าย  
 2. การปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจรและสัญญาณไฟ ปฏิบัติตนตามสัญญาณ และกฎ
จราจรตลอดระยะเวลาการใช้รถ การหยุดรถ การจอดรถจะต้องจอดในที่ซึ่งพนักงาน เจ้าหน้าที่
ก าหนดไว้ หรือในสถานที่ ที่เห็นว่าปลอดภัยและไม่กีดขวางทางจราจร การออกรถในระหว่างที่รถ 
ติดไฟแดงอยู่นั้น จะต้องไม่ออกก่อนสัญญาณไฟเขียวปรากฎขึ้น      
  3. การใช้แตรสัญญาณและการแต่งเครื่องยนต์ ผู้ขับขี่จ านวนไม่น้อยที่ขาดมารยาทที่ดี       
ในการใช้แตรรถ นอกจากนี้ยังเร่งเครื่องเสียงดังมากเกินปกติ จนท าให้เป็นที่ร าคาญแก่ผู้อ่ืน         
การปฏิบัติเช่นนี้นอกจากจะเป็นการผิดมารยาทของผู้ขับข่ีอย่างรุนแรงแล้วยังสร้างความเดือดร้อน
ร าคาญแก่ผู้อ่ืนด้วยซึ่งไม่ควรกระท าอย่างยิ่ง  
  4. การแซงรถและการขับรถฉวัดเฉวียน การแซงรถในที่คับขันขับรถฉวัดเฉวียนปาดหน้า
รถคันอ่ืน ไม่ขับรถให้อยู่ในเส้นทางจราจร การขับรถแสดงลวดลายต่าง ๆ นับเป็นมารยาทไม่ดีผู้ขับรถ
ไม่ควรกระท าควรจะขับรถให้เป็นไปตามเส้นทาง หรือลู่ทางวิ่งการแซงรถจะต้องขอทางก่อนแซง หรือ
เมื่อเห็นว่าปลอดภัยแล้วจึงจะแซง และเมื่อเห็นว่ารถคันอ่ืนต้องการจะไปเร็วกว่าเราก็ควรเปิดทางให้
ไม่ควรขับรถกีดกันเอาไว้ ควรถ้อยทีถ้อยอาศัยซึ่งกันและกัน 
 5. ขับรถเร็วกว่าอัตราและช้ากว่าปกติ ล้วนแล้วแต่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ทั้งสองประการ 
การขับรถควรจะมีมารยาทในการใช้ความเร็วให้เหมาะสมกับกาลเทศะคือการขับในที่มีรถมาก ๆ นั้น  
ก็ควรจะใช้ความเร็วปกติ หากถนนข้างหน้าว่างหรือไม่มีรถ ก็ควรขับให้เร็วกว่าปกติแต่ไม่เร็วเกินอัตรา       
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ที่ควรจะเป็น อย่างไรก็ตามอุบัติเหตุส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้นนั้น เนื่องมาจากความเร็วของรถเป็นส าคัญ  
ทั้งนีเ้พ่ือความปลอดภัยในการขับขีร่ถจักรยานยนต์ นอกจากจะต้องมีมารยาทและขับรถให้เป็นไปตาม
เครื่องหมายรวมทั้งกฎจราจรแล้วนั้น ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะต้องขับรถโดยใช้ความเร็วในการขับขี ่
ไมเ่กินปกตแิละต้องมีความไม่ประมาทในการขับรถด้วย 
 6. การปฏิบัติสิ่งที่ปลอดภัยและการละเว้นปฏิบัติที่เป็นอันตราย ข้อปฏิบัติและข้อควร    
ละเว้นการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต์นั้น เช่น เมื่อถึงทางแยกควรหยุดรถก่อนเมื่อเห็นว่า
ปลอดภัยแล้วจึงขับขี่ต่อไป ไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์ตัดหน้ารถอ่ืน ในระยะกระชั้นชิดไม่ขับขี่
รถจักรยานยนต์เคียงคู่หรือแข่งขันไปกับรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์คันอ่ืน ๆ หรือขับคู่ขนานกันเป็น
กลุ่มไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ด้วยการจับคันบังคับมือเดียว มืออีกข้างหนึ่งถือหรือหิ้วสิ่งของอ่ืน หรือใช้
มือนี้เกาะพ่วงรถอ่ืน ๆ ที่ก าลังแล่นอยู่ การเลี้ยวรถควรขับขี่รถจักรยานยนต์ ให้อยู่ในช่องทางเดินรถที่
จะเลี้ยวและชิดช่องทางเดินรถท่ีจะเลี้ยว พร้อมทั้งให้สัญญาณการเลี้ยวก่อนเลี้ยวไม่น้อยกว่า 30 เมตร 
 การป้องกันด้านสภาพของยานพาหนะ สภาพของยานพาหนะเป็นสาเหตุส าคัญประการ
หนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุจากการจราจร ดังนั้นการป้องกันโดยการควบคุมสภาพยานพาหนะให้อยู่ใน
สภาพปลอดภัย เช่น ต้องมีความมั่นคงแข็งแรงมีอุปกรณ์ หรือส่วนประกอบของรถครบถ้วนสมบูรณ์  
ไม่ช ารุด หากมีสภาพไม่ปลอดภัย เช่น ห้ามล้อช ารุดโคมไฟรถเสีย กระจกมองหลังแตก จะต้องรีบ
แก้ไขให้อยู่ในสภาพดีก่อนจะน าไปใช้ การป้องกันด้านสภาพของถนน สภาพของถนนมีส่วนท าให้เกิด
อุบัติเหตุได้ดังนั้นจะต้องปรับสภาพถนนให้ปลอดภัยในการจราจรอยู่เสมอ เช่น แยกทางเดินส าหรับ
คนเดินเท้าออกเป็นส่วนหนึ่งของถนน วางแผนหรือออกแบบทางแยกทางเชื่อมของถนนที่เหมาะสม  
มีเครื่องก้ัน เครื่องหมายจราจรและแสงสว่างในถนนอย่างเพียงพอ ความโค้งของถนนและผิวสัมผัส
ระหว่างยางรถกับถนนในระหว่างที่ไม่เป็นหลุมหรือโคลน การขจัดความบกพร่องจากผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ ความบกพร่องของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่น าไปสู่อุบัติเหตุ ได้แก่ ขับรถเร็ว อุบัติเหตุ
จากการขับรถเร็วจะเกิดในลักษณะต่าง ๆ เช่น ชนท้ายรถคันข้างหน้าเพราะห้ามล้อไม่ทัน บนทางแยก
ไม่ชะลอรถเป็นเหตุให้ชนรถอ่ืนชนผู้เดินเท้ารถคว่ าเอง ขับรถด้วยความประมาท อุบัติเหตุซึ่งเกิดจาก
ความประมาทจะเกิดในลักษณะต่าง ๆ เช่น ขับรถออกและเลี้ยวรถไม่ระวังตัดหน้ารถคนอื่นอย่าง
กระชั้นชิดขับรถแซงซ้ายรถคันอื่นแซงในที่คับขัน กะระยะแซงผิด ฝ่าฝืนกฎจราจร ทั้งความไม่รู้
ระเบียบและกฎจราจร เช่น ขับรถล้ าแนวกลางถนน ล้ าช่องทางเดินรถไม่หยุดให้ทางแก่รถท่ีมาตรง
หรือให้รถที่มาทางซ้ายไม่หรี่โคมไฟเวลาขับรถสวนกัน จอดรถในที่มืดไม่เปิดโคมไฟ เลี้ยวรถแบบ     
ไม่อ้อม จุดศูนย์กลางกลับรถตรงหัวเลี้ยวทางแยก หยุดหรือเบารถโดยไม่ให้สัญญาณ ขับรถฝ่าฝืน
เครื่องหมายจราจรไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่ สุขภาพของผู้ขับรถไม่อยู่ในสภาพที่พร้อมจะขับ
รถได้ เช่น เหน็ดเหนื่อยเกินไป อดนอน อ่อนเพลีย ก าลังง่วงนอนมาก เมาสุรา มีอารมณ์โกรธอยู่   
เป็นโรคประจ าตัวบางอย่าง อยู่ในวัยทีไ่มม่ีความเหมาะสมในการขับข่ีรถ โดยมีอายุทีม่ากหรือน้อย
เกินไป สมองและสายตาขาดความว่องไว 
 การขจัดความบกพร่องของสภาพรถจักรยานยนต์ ผู้ขับขี่ควรหมั่นตรวจตรา ดูแล
บ ารุงรักษา ซ่อมแซมรถให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์อยู่เสมอ อย่าละเลยเนื่องจากความไม่เอาใจใส่ เสียดาย
ค่าใช้จ่ายในการซ่อมรักษา หรือไม่เห็นความส าคัญของสภาพรถ เพราะจะท าให้ผู้ขับข่ีประสบอุบัติเหตุ
เกิดความเสียหายได้ความบกพร่องของสภาพรถจักรยานยนต์ที่ส าคัญ มีดังนี้ 1) ห้ามล้อ เช่น ห้ามล้อ
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แต่ละข้างไม่เสมอกัน ห้ามล้อเสื่อมสมรรถภาพช ารุด 2) เครื่องยนต์ เช่น รถเร่งเครื่องยนต์ไม่ข้ึนหรือ
เครื่องยนต์มีความร้อนจัดจนท าให้เกิดเพลิงไหม้ได้ 3) คันเร่งที่คันบังคับ คันเร่งช ารุดหรือเสื่อมสภาพ
ขัดข้อง ใช้ได้ไม่ดี ฝืดหรือลื่นบังคับรถได้ยากและอันตราย 4) โคมโฟหรือสัญญาณไฟของรถ เช่น โคม
ไฟหน้า ทั้งไฟสูง ไฟต่ า ไฟหรี่ไฟเลี้ยว ไฟท้าย ห้ามล้อตลอดจนแตรรถ ถ้าช ารุดใช้การไม่ได้อาจท าให้
เป็นสาเหตุอุบัติเหตุได้ 5) เกิดมุมอับด้านหน้ารถ เช่น บรรทุกของไว้ข้างหน้ารถหนักและมากบังระดับ
สายตามองทางข้างหน้าและ 6) เกิดมุมอับด้านหลังรถ เช่น บรรทุกของไว้ข้างหลังรถหนักและมากบัง
สายตามองกระจกส่องด้านหลังพร่องของถนนและทัศนวิสัยไม่ดี ทั้งสภาพถนนที่ช ารุดมีความลาดเอียง
ไม่เหมาะสม มุมโค้งหักมุมมาก ขาดแสงสว่าง มีฝุ่นควันรบกวน สภาพดินฟ้าอากาศแปรปรวนฝนตก 
ถนนลื่นรวมทั้งป้ายเตือนและเครื่องหมายจราจรที่บกพร่องเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายเช่นกัน                                               
ความร่วมมือจากผู้ใช้ถนนร่วมกัน รถยนต์ รถโดยสาร รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ผู้เดินเท้า ทุกฝ่าย
ต้องให้ความร่วมมือกันในการจราจร เช่น ไม่ประมาท ไม่เอารัดเอาเปรียบ มีน้ าใจในการเดินทางซึ่งกัน 
  แนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ความปลอดภัยจากการเกิดอุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ควรยึดเป็นแนวในการปฏิบัติ       
ซึ่งปัญหาด้านอุบัติเหตุการจราจรนั้น เป็นปัญหาสังคมท่ีเกี่ยวข้องกับปัจจัยใหญ่ ๆ 4 ประการ     
ตามท่ีกล่าวไปแล้วคือ ปัจจัยเกี่ยวกับคน ปัจจัยเกี่ยวกับทาง ปัจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ และปัจจัย
เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม การควบคุมป้องกันหรือแก้ไขปัญหาจึงจ าเป็นจะต้องเกี่ยวข้องกับบุคคลหลาย
ฝ่ายในสังคมท่ีจะต้องรับผิดชอบร่วมกันหน่วยงานที่จะต้องรับผิดชอบนั้นประกอบด้วย  
 1. ด้านเจ้าหน้าที่ต ารวจ ในการด าเนินงานด้านกฎหมาย ให้เกิดมาตรการทางสังคม         
ที่เข้มแข็ง รวมทั้งร่วมวางระบบให้เกิดระเบียบปฏิบัติให้ประชาชนมีความรู้ความเข้าใจในการใช้รถ     
ใช้ถนนให้ถูกวิธีเกี่ยวกับการขนส่งควบคุมการขนส่งต่าง ๆ ให้เหมาะกับสภาพรถ ถนน ให้บุคคลมี  
การปฏิบัติอย่างถูกต้องในการใช้การจราจร  
 2. ด้านทางหลวงแผ่นดินและเส้นทางที่ประชาชนจะต้องใช้สัญจรไปมาเพ่ือการสร้างทาง
บ ารุงทางให้อยู่ในสภาพดี เหมาะสม ลดสภาพที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 
 3. ด้านการศึกษา เพ่ือจะมาให้ความรู้ให้การศึกษาแก่ประชาชนนักเรียนนักศึกษา 
ในสถาบันให้เกิดการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้อง ร่วมมือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุการจราจรในสังคม 
 4. ด้านสาธารณสุข ในการรับผิดชอบรักษาพยาบาล ฟื้นฟูสภาพของผู้บาดเจ็บตลอดจน
หาทางร่วมมือป้องกัน ควบคุม แก้ไขปัญหาด้านการจราจรมิให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น หน่วยงานต่าง ๆ 
เหล่านี้ต้องร่วมมือร่วมใจกันอย่างจริงจังปฏิบัติอย่างต่อเนื่องมีแผนปฏิบัติการที่ชัดเจน มีการปฏิบัติ
ตามแผนที่วางไว้ร่วมกัน การแก้ไขปัญหาจึงเป็นไปได้โดยด าเนินการตามแนวทางการควบคุมแก้ไข
ปัญหาด้านการจราจร      
 การป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เช่น การให้สุขศึกษาและ
ประชาสัมพันธ์แก่ประชาชนให้ประชาชนเกิดความรู้ความเข้าใจ เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม      
ในการขับขี่ท่ีจะก่อให้เกิดอันตรายได้ง่าย รวมทั้งจิตส านึกของความปลอดภัยในการขับขี่รถให้เกิดขึ้น
โดยเฉพาะกลุ่มประชาชนในกลุ่มเสี่ยง การไม่ดื่มเหล้าหรือใช้ยาระงับประสาทก่อนการใช้รถ หรือเวลา
ขับรถ การปฏิบัติตามกฎจราจร การขับรถดี มีน้ าใจรับผิดชอบ ให้อภัย จิตใจสงบ เยือกเย็น ไม่คึก
คะนอง ลักษณะการให้สุขศึกษาและประชาสัมพันธ์นี้อาจท าได้ทั้งโดยตรงและทางอ้อม โดยในระบบ
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การศึกษาและนอกระบบการศึกษา กล่าวคือ 1) ในระบบการศึกษา (Formal Education) โดย
สถาบันการศึกษาในทุกระดับตั้งแต่อนุบาล ประถมศึกษา มัธยมศึกษา วิทยาลัยต่าง ๆ จะต้องเป็น
ผู้รับผิดชอบด าเนินการซึ่งควรจะต้องเริ่มต้นที่ครูและอาจารย์ที่จะต้องมีจิตส านึก และความรู้เกี่ยวกับ
ปัญหาความรุนแรงตลอดจนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรเสียก่อน เมื่อครูอาจารย์เหล่านี้ 
เกิดความรู้ความเข้าใจแล้วก็สามารถด าเนินการดังต่อไปนี้ คือ ให้ความรู้แก่ผู้อื่นได้ปฏิบัติตนเป็น
ตัวอย่างแก่นักเรียนได้สามารถจัดหลักสูตรในการป้องกันปัญหาอุบัติเหตุได้อย่างเหมาะสม จัดกิจกรรม
ภายในสถาบันเกี่ยวกับการควบคุมป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เช่นการจัดประชุมอบรม นิทรรศการ 
บรรยาย จัดท าโครงการรณรงค์ในเรื่องความปลอดภัย การขับข่ีรถอย่างถูกวิธี 2) นอกระบบการศึกษา 
(Non Formal Education) เป็นการเผยแพร่ความรู้ ความเข้าใจและการสร้างจิตส านึกของความ
ปลอดภัย โดยใช้สื่อสารมวลชนต่าง ๆ เช่น การออกข่าวบทความ การโฆษณา จัดท าโปสเตอร์แผ่นพับ 
การจัดโครงการรณรงค์เพ่ือการขับขี่ท่ีปลอดภัยและการป้องกันอุบัติเหตุที่สาธารณะ การใช้รถอย่าง
ถูกวิธีนอกจากนี้การดึงพลังกลุ่มต่าง ๆ ที่มีอยู่    
  ชุมชนได้ตระหนักในปัญหาและความสูญเสีย แล้วมารวมกลุ่มรวมพลัง ร่วมมือกันหาทาง
แก้ไขควบคุม ป้องกนัปัญหาอบุัติเหตุ ปลกุระดมความคิดในการขับขี่อย่างปลอดภัยด้วยวิธกีารต่าง ๆ    
1) การใช้มาตรการทางกฎหมายทางสังคม โดยขอ้ก าหนดหรือขอ้บังคับ (Enforcement) การจราจร   
ทีจ่ะให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และรถยนต์ทั่วไป รวมทั้งผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎจราจรซึ่งเป็นกฎ
แห่งความปลอดภัยอย่างเคร่งครัด ปรับปรุงกฎหมายที่ช่องโหว่ให้มีระเบียบแบบแผนที่ดีที่จะลด    
การเกิดอุบัติเหตุและการสูญเสียได้ เช่น การตรวจสภาพรถ การสอบใบขับข่ี การสวมหมวกนิรภัย      
การบรรทุกเกินอัตราที่ก าหนด การใช้ความเร็วเกินกฎหมายก าหนดไว้นอกจากนี้ รถจักรยานยนต์ 
เป็นที่นิยมของประชาชนเป็นอย่างมากอาจจะต้องมีมาตรการเกี่ยวกับการให้ความรู้ ความเข้าใจใน
การใช้รถใช้ถนนการขับขี่แก่ผู้ซื้อรถทุกราย 2) มาตรการเกี่ยวกับทางการดูแลสภาพเส้นทางท่ีใช้ให้
เหมาะสมดีอยู่เสมอ เช่น ลักษณะพื้นผิวการจราจรที่ไม่ก่อให้เกิดโอกาสของการประสบอุบัติเหตุได้ง่าย 
ความกว้างของถนนหนทาง การมีไหล่ทาง การดูแลสิ่งกีดขวาง การจัดระบบทางเท้าการมีสัญญาณ
จราจรที่เหมาะสมไว้เพ่ือระมัดระวังในการขับข่ี การมีระบบวิศวกรรมต่าง ๆ ที่ดี การใช้ระบบ
ไฟสัญญาณการเดินรถทางเดียวหรืออ่ืน ๆ 3) มาตรการทางสิ่งแวดล้อม เป็นการดูแล ในเรื่องท่ัว ๆ ไป
ที่จะมีผลต่อการขับข่ีรถแล้วเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เช่น การดูแลปริมาณจราจรของเส้นทางจราจรให้มี
ความเหมาะสมการปรับปรุงระบบการจราจรให้และการดูแลสภาพแวดล้อมอ่ืน ๆ ที่ไม่ก่อให้เกิด
อันตรายต่อการใช้ถนน เช่น ถนนที่ลื่น การมีน้ าท่วมขัง การมีต้นไม้บังตา 4) การศึกษาวิจัยเป็น
หนทางที่จะให้ทราบถึงระบาดวิทยาของอุบัติเหตุที่จะเกิดข้ึนล้วนสามารถด าเนินการป้องกันแก้ไขได้
อย่างตรงจุด ขึ้นอยู่กับสิ่งต่าง ๆ เหล่านี้จะต้องปฏิบัติในหลายด้าน โดยหน่วยงานร่วมมือกันช่วยกัน 
ในการควบคุมป้องกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีจักรยานยนต์และอุบัติเหตุการจราจรทั่วไปจึงจะเป็นไป
อย่างได้ผลดี  
 กล่าวโดยสรุปคือพฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์นั้นจะต้อง 
ประกอบไปด้วย เจตคติต่อพฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง การรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม ส่งผลให้เกิดความตั้งใจจริง เพ่ือให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย
ทั้งชีวิตและทรัพย์สิน 
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 ความรู้ทั่วไปในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 หมวกนิรภัย 
 การขับขี่รถจักรยานยนต์ให้มีความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินเราไม่ควรที่จะมองข้าม
ความส าคัญในการใส่หมวกกันน็อคหรือหมวกนิรภัยก่อนการขับขี่หลายประเทศทั่วโลกก าลังประสบ
ปัญหาการเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วของผู้บาดเจ็บหรือ เสียชีวิตขณะขับข่ียานพาหนะสองล้อ เช่น 
รถจักรยานและจักรยานยนต์ และการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสส่วนใหญ่มาจากอาการบาดเจ็บ     
ที่ศีรษะซึ่งหมวกนิรภัยมีประสิทธิภาพในการลดความเสี่ยงที่จะบาดเจ็บที่ศีรษะ และลดอาการรุนแรง
ของอาการบาดเจ็บลงได้ การส่งเสริมให้ผู้ขับขี่สวมหมวกนิรภัยมากขึ้น  
 วิธีการส าคัญในการเพ่ิมความปลอดภัยบนท้องถนน ทุกปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนทั่วโลกเกือบ 1.2 ล้านคนและยังมีผู้ที่ได้รับบาดเจ็บและพิการอีกหลายล้านคนในประเทศ         
ที่ประชากรมีรายได้ต่ าและรายได้ปานกลางหลายประเทศท่ีมีการใช้รถจักรยานและจักรยานยนต์   
เป็นพาหนะ ผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตบนท้องถนนส่วนใหญ่จะเป็นผู้ใช้รถสองล้อ เพราะต้องใช้ถนน
ร่วมกับรถยนต์ รถโดยสารและรถบรรทุกท่ีแล่นด้วยความเร็วสูงอยู่เป็นประจ าเช่น ในประเทศอินเดีย 
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ทั้งหมด มาจากผู้ใช้รถสองล้อ ร้อยละ 27 ในประเทศมาเลเซีย
ร้อยละ 60 ในประเทศไทยร้อยละ 70-90 เป็นต้น 1) การบาดเจ็บที่ศีรษะเป็นสาเหตุหลักของ      
การเสียชีวิตและความพิการ ส าหรับประเทศในยุโรปร้อยละ 75 ของการเสียชีวิตในกลุ่มผู้ใช้ยานยนต์      
ที่มีสองล้อเกิดจากการบาดเจ็บที่ศีรษะ ประมาณกันว่าค่าเฉลี่ยในประเทศท่ีประชากรมีรายได้ต่ า     
ถึงปานกลาง (รวมประเทศไทย) ตัวเลขนี้จะสูงถึงร้อยละ 88 ผลกระทบทางด้านสังคมส าหรับ
ผู้รอดชีวิตจากอาการบาดเจ็บที่ศีรษะต่อครอบครัวและชุมชนนั้นมีสูงมาก เนื่องจากส่วนใหญ่แล้วคน
เหล่านี้ต้องได้รับการักษาเป็นพิเศษและเป็นเวลานาน ทั้งยังต้องเสียเงินค่ารักษาพยาบาลเป็นจ านวน
มาก 2) หมวกนิรภัยสามารถป้องกันศีรษะได้เบื้องหลังการออกแบบโครงสร้างของหมวกนิรภัย 
 ความเชี่ยวชาญทางเทคนิคท่ีมาจากพ้ืนฐานความเข้าใจว่า อะไรจะเกิดขึ้นกับศีรษะของเรา
ขณะเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์หมวกนิรภัยป้องกันการสัมผัสโดยตรงระหว่างกระโหลกศีรษะกับสิ่ง
ที่มากระทบท าหน้าที่ป้องกันศีรษะจากวัตถุที่มาชนที่ส าคัญหมวกนิรภัยมีจุดประสงค์ลดความเสี่ยงของ
การบาดเจ็บที่สมองและศีรษะอย่างรุนแรง โดยการลดแรงกระแทกหรือการชนเข้ากับศีรษะ วัสดุที่
อ่อนนุ่ม ทีเ่ป็นส่วนหนึ่งของหมวกนิรภัย จะดูดซับแรงสะเทือนท าให้ศีรษะหยุดหรือเคลื่อนที่ช้าลง 
สมองจะได้ไม่ชนกับกระโหลกอย่างรุนแรง หมวกนิรภัยจะกระจายแรงกระแทกไปยังพ้ืนที่ ที่กว้างขึ้น 
ท าให้แรงกระแทกไม่ไปรวมอยู่ ณ พื้นที่เล็ก ๆ ส่วนใดส่วนหนึ่งของกะโหลก สีของหมวกนิรภัย        
มีความส าคัญหรือไม่ การวิจัยในนิวซีแลนด์พบว่า อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดข้ึนกับผู้ที่สวมหมวกนิรภัยสีด า
มากกว่าสีขาว คนที่สวมหมวกนิรภัยสีขาว มีโอกาสเสี่ยงต่อการประสบอุบัติเหตุน้อยกว่าคนที่สวม
หมวกนิรภัยสีด าถึงร้อยละ 24 ในท านองกัน คนที่มีหมวกนิรภัย “สีอ่อน/ สีสว่าง” มีความเสี่ยงต่อ  
การประสบอุบัติเหตุน้อยกว่าคนที่มีหมวก “สีเข้ม/ สีมืด” ถึงร้อยละ19 หมวกนิรภัยมีประสิทธิภาพ   
ลดอัตราการบาดเจ็บที่ศีรษะ 
 การสวมหมวกนิรภัยเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพที่สุดในการลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บ   
ที่ศีรษะอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีความเสี่ยงสูงที่จะได้รับ
บาดเจ็บที่ศีรษะหรือเสียชีวิตจากการบาดเจ็บประเภทนี้ นอกจากนี้ผู้ขับขี่ท่ีไมส่วมหมวกนิรภัยยังเพิ่ม
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ภาระให้แก่โรงพยาบาลที่รับตัวเข้ารักษา และเป็นภาระแก่บุคคล ครอบครัว (หรือผู้ดูแล) และสังคม 
หากต้องกลายเป็นคนพิการมีการให้ความรู้แก่ชุมชนเกี่ยวกับประโยชน์ของการใช้หมวกนิรภัยนั้น         
มีโครงการรณรงค์อย่างแพร่หลายเพ่ือให้การศึกษาแก่ชุมชนและต ารวจที่จ าเป็นอีกเรื่องหนึ่งคือต้อง         
วางแผนเพื่อประเมินผลส าเร็จของกฎหมายดังกล่าวไว้ล่วงหน้าก่อนการบังคับใช้กฎหมาย เพ่ือจะได้
รับทราบว่า การรณรงค์ท่ีจัดท าไปแล้วได้ผลมากน้อยเพียงใดปัญหาการไม่ใช้หมวกนิรภัยมีมากน้อย
เพียงใด การเก็บข้อมูลอย่างละเอียดในประเด็นเหล่านี้เป็นสิ่งจ าเป็นในการส่งเสริมการสวมหมวก
นิรภัย สามารถน าไปใช้เป็นส่วนหนึ่งของเนื้อหาในโครงการรณรงค์และการติดตามและประเมินผล
ด าเนินงานของโครงการต่อไปได้ 
 แว่นตากันลม 
 ผู้ขับขี่ควรที่จะสวมใส่แว่นกันลม เพ่ือป้องกันไม่ให้ฝุ่นละออง เศษหิน ทราย ตัวแมลง หรือ
น้ าฝนกระเด็นเข้าตาในขณะขับขี่ 
 เสื้อแจ็กเก็ตและกางเกง 
 ควรสวมเสื้อแจ็กเก็ตท่ีมีสีสันสว่างสดใส เพ่ือให้ผู้อ่ืนมองเห็นได้อย่างชัเจนในระยะไกล ส่วน
กางเกงควรเป็นกางเกงที่มีเนื้อผ้าที่หนา เช่น กางเกงยีนส์ ที่ไม่คับหรือหลวมเกินไป 
 ถุงมือ 
 ผู้ขับขี่ใส่ถุงมือส าหรับขับข่ีรถจักรยานยนต์เพ่ือให้กระชับในขณะขับข่ีและป้องกันมิให้เกิด
การบาดเจ็บรุนแรงที่มือ เมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
 รองเท้า 
 ควรสวมใส่รองเท้าบู๊ทหรือรองเท้าหุ้มส้นทั้งผู้ขับข่ีและผุ้ซ้อนท้าย ไม่ควรสวมรองเท้าแตะ
ในการขับขี่รถเพราะอาจท าให้เกิดการบาดเจ็บรุนแรงบริเวณเท้าเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
 การใช้ขาตั้งข้างและการจูงรถจักรยานยนต์ 
 วิธีการเก็บและใช้ขาตั้งกลางใช้มือทั้งสองจับที่แฮนด์รถอย่าให้หน้ารถหันไปด้านซ้ายหรือ
ด้านขวา ส าหรับการดันรถให้ไปข้างหน้านั้นควรใช้แขนทั้งสองข้างดันรถไปข้างหน้าพร้อมกับใช้สะโพก
ด้านข้างดันรถไว้เพ่ือมิให้ล้ม และขณะที่รถก าลังเคลื่อนตัวจากขาตั้งกลางให้ใช้มือขวาค่อย ๆ 
บีบเบรกหน้ามิให้รถลื่นไถลไปข้างหน้าได้อย่างรวดเร็ว เวลาที่เราใช้ขาตั้งกลางควรใช้มือซ้ายจับแฮนด์
ใช้มือขวาจับใต้เบาะด้านหลังรถ พยายามรักษาต าแหน่งหน้ารถให้เฮนด์ตั้งตรงอยู่เสมอไม่หันไป
ทางซ้ายหรือขวา ส่วนเท้าขวาควรเหยียบลงบนคานของขาตั้งกลาง ทิ้งน้ าหนักตัวลงบนคานตั้งทั้งตัว 
พร้อมกับใช้มือขวาที่จับอยู่ด้านหลังรถและท าการยกขึ้นในจังหวะเดียวกัน 
 ข้อควรระวังและวิธีการเก็บขาตั้ง 
 ควรเลือกพ้ืนถนนที่ราบเรียบไม่เป็นหลุมเป็นบ่อ และพ้ืนแข็งพอที่จะไม่ท าให้รถล้มลงได้  
ในการใช้ขาตั้งกลางขณะที่รถเอียงหรือตั้งหน้ารถไม่ตรงจะท าให้ต้องออกแรงมากเป็นพิเศษ เมื่อเก็บ  
ขาตั้งเราควรเลือกพ้ืนถนนที่แข็งเพ่ือมิให้พ้ืนถนนเกิดการยุบตัว ใช้มือซ้ายจับที่แฮนด์มือขวาจับที่มือ 
ด้านหลังหรือจะใช้มือทั้งสองข้างจับยึดที่แฮนด์ด้านหน้าอย่างเดียวก็ได้ รักษาต าแหน่งรถนั้นให้ตั้งตรง 
ใช้เท้าขวาถีบขาตั้งข้างลงมาจนสุด ค่อย ๆ เอียงรถช้า ๆ จนกว่าขาตั้งจะสัมผัสกับพ้ืนถนนจับแฮนด์ 
หันไปทางด้านซ้ายในต าแหน่งล็อคคอรถแล้วท าการใส่เกียร์รถไปที่ต าแหน่งเกียร์ 1 กันรถลื่นหรืออาจ 
ท าการยกรถข้ึนจนกระทั่งปลายขาตั้งพ้นจากพ้ืนถนน ต าแหน่งรถตั้งตรงขาตั้งเก็บเข้าที่เดิม                         
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 ปัญหาการบาดเจ็บจากการใช้รถจักรยานยนต์มีข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน 
โดยเฉพาะข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนต์ และการบาดเจ็บที่ศีรษะ เพ่ือชี้ให้เห็นถึง
อันตรายที่อาจเกิดขึ้นกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และเน้นให้เห็นถึงความจ าเป็นที่ต้องมีโครงการรณรงค์
ในเรื่องนี้ข้อมูลที่ต้องการ ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุความรุนแรง และประเภทของ
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนข้อมูลที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่งคือความเข้าใจ เกี่ยวกับสาเหตุของอุบัติเหตุ ข้อมูลเหล่านี้
จะช่วยให้รู้ถึงสถานที่ ที่มีความเสี่ยงสูง ที่จะเกิดอุบัติเหตุกับผู้ขับข่ี และรู้ถึงประเภทของผู้ขับขี่ ที่มี
ความเสี่ยงสูง ข้อมูลเหล่านี้จะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการก าหนดเป้าหมายโครงการ เช่น จุดที่มี
ความเสี่ยงสูงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีความเสี่ยงสูง การเก็บข้อมูลเกี่ยวกับการบาดเจ็บที่ศีรษะ
ข้อมูลเกี่ยวกับการบาดเจ็บที่ศีรษะที่เกิดจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์สามารถน าไปใช้ เพ่ือเน้นให้เห็น
ถึงผลกระทบทางสุขภาพ เศรษฐกิจและสังคมและสามารถใช้เป็นข้อมูลสนับสนุน  
 การจัดให้มีโครงการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยได้ รวมถึงใช้เป็นดัชนีในการติดตามผล
การด าเนินการของโครงการอย่างไรก็ตามขอให้ค านึงด้วยว่าอาจจะมีปัจจัยอื่น ๆ ที่มีผลต่ออัตรา                   
การบาดเจ็บที่ศีรษะ เช่น การเพ่ิมของจ านวนพาหนะสองล้อในท้องถนนอาจท าให้จ านวนรวมของ  
การบาดเจ็บที่ศีรษะจากอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นดังนั้นอัตราการลดลงของการบาดเจ็บที่ศีรษะจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ จึงไม่อาจใช้เป็นดัชนีชี้วัดความส าเร็จของโครงการได้เสมอไปวิธีท าให้มีการปฏิบัติ
ตามกฎหมายมากขึ้นหากต้องการเพ่ิมอัตราการใช้หมวกนิรภัย จ าเป็นต้องใช้แนวทาง ที่ได้รับความ
ร่วมมือจากผู้คนจากหลายสาขาวิชา การชักจูงให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์สวมหมวกมากขึ้น จะต้องใช้วิธี
ให้ท าตามโดยสมัครใจ และการบังคับควบคู่กันไป อย่างเหมาะสมควรจัดท าโครงการส่งเสริมให้มี  
การสวมหมวกนิรภัยโดยสมัครใจ ก่อนจะใช้มาตรการบังคับ 
  การประชาสัมพันธ์โดยบริษัทผู้ผลิตการน าบุคคลตัวอย่างเป็นผู้น าในการใช้หมวกกันน็อก 
และโครงการสร้างแรงจูงใจในกลุ่มลูกจ้าง เมื่อมีมาตรการเหล่านี้แล้ว ควรจัดกิจกรรมที่เน้นการให้
ข้อมูลแก่สาธารณ เช่นเกี่ยวกับกฎหมายหมวกนิรภัยที่ก าลังจะน ามาบังคับใช้ เตรียมการให้ต ารวจ    
มีความพร้อมที่จะด าเนินการบังคับใช้กฎหมายใหม่ และจัดตั้งระบบลงโทษส าหรับผู้ที่ไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย การใช้บุคคลต้นแบบ (Role Model) เป็นผู้น าการใช้หมวกบุคคลที่เหมาะจะเป็นตัวแบบ
และผู้น าในการใช้หมวกนิรภัยนั้น ขึ้นอยู่กับกลุ่มเป้าหมายที่ตั้งไว้ กลุ่มเป้าหมายควรเป็นกลุ่มหนุ่มสาว 
ซึ่งเป็นกลุ่มที่ใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดทั้งท่ีเป็นผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร  
 ส าหรับกลุ่มนี้ตัวแบบที่จะใช้เป็นผู้น าในการสวมหมวกนิรภัยน่าจะเป็นนักร้อง นักแสดง
ภาพยนตร์หรือโทรทัศน์ หรือนักกีฬาที่มีชื่อเสียง ส าหรับกลุ่มเป้าหมายอ่ืนอาจจะใช้แพทย์ หรือผู้ที่
ประกอบอาชีพในสาขาต่าง ๆ ที่ประชาชนรู้จักดีหรือนักธุรกิจที่ประสบความส าเร็จ มาตรการสร้าง
แรงจูงใจให้ลูกจ้างนายจ้างหรือหัวหน้างาน ทั้งในภาคราชการ และเอกชนสามารถมีบทบาทส าคัญ   
ในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยได้ โดยด าเนินงานให้ลูกจ้างหรือพนักงานของตนใส่หมวกนิรภัย
เดินทางไปกลับจากที่ท างานนอกจากจะเป็นประโยชน์แก่สังคมแล้ว การน าเสนอให้สาธารณชนได้เห็น 
ภาพพนักงานของตนใส่หมวกนิรภัยยังเป็นการโฆษณาหน่วยงานด้วยว่ามีผู้บริหารที่ดี มีความเป็นห่วง
สวัสดิภาพของพนักงาน จึงแนะน าให้เกิดโครงการนี้ขึ้น วิธีการนี้ใช้ได้ผลดีเป็นอย่างยิ่งโดยเฉพาะ 
ในประเทศท่ีลูกจ้างและพนักงานส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ ในการเดินทางไป-กลับจากที่ท างาน
นายจ้างหรือหัวหน้างานสามารถน ามาตรการต่อไปนี้มาใช้เป็นแรงจูงใจให้พนักงานใช้หมวกนิรภัยได้ 
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1) ออกเงินสนับสนุนให้พนักงานและสมาชิกในครอบครัวซื้อหมวกนิรภัย 2) ระบุชื่อพนักงานที่ใช้
หมวกนิรภัยในจดหมายข่าวของบริษัท 3) เสนอให้สิ่งของที่บริษัทใช้ส่งเสริมการขายของขวัญรวมทั้ง
รางวัลต่าง ๆ เพ่ือเป็นการเสริมแรงให้แก่พนักงาน 
 มาตรการเพ่ิมการใช้หมวกนิรภัยโดยการบังคับการประชาสัมพันธ์กฎหมายหมวกนิรภัย 
ควรให้เวลานานพอสมควรแก่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ให้ได้รับทราบข้อมูลเกี่ยวกับการใช้กฎหมายหมวก
นิรภัย และควรได้รับรู้วิธีการบังคับใช้ และบทลงโทษหากฝ่าฝืนด้วย การเผยแพร่ข้อมูลนี้สามารถ
ด าเนินการผ่านสื่อสิ่งพิมพ์ สื่อวิทยุโทรทัศน์ และป้ายโฆษณาการบังคับใช้กฎหมายและการชักจูงให้
ต ารวจมีส่วนร่วมเพ่ือให้มีการบังคับใช้กฎหมายหมวกนิรภัยอย่างมีประสิทธิภาพ จะต้องรณรงค์ให้
ต ารวจจราจรเห็นด้วยและมีความกระตือรือร้นในการบังคับใช้กฎหมายนี้ 
 การบังคับใช้ฎหมายหมวกนิรภัยเป็นการเพิ่มภาระแก่ต ารวจ ดังนั้นจึงควรต้องตรวจสอบ
ขีดความสามารถของก าลังต ารวจไว้ล่วงหน้า เพ่ือพิจารณาดูว่าจ าเป็นจะต้องเพ่ิมก าลังต ารวจหรือไม่ 
ในทุกกรณีจะต้องมีการฝึกอบรมต ารวจจราจรเกี่ยวกับกฎหมายและวิธีการที่ดีที่สุด ในการบังคับใช้
กฎหมายความสามารถของต ารวจในการบังคับใช้กฎหมายจะเป็นเครื่องช่วยตัดสินใจว่าควรจะบังคับ
ใช้กฎหมายพร้อมกันหมดในคราวเดียวหรือค่อย ๆ ท าไปทีละขั้น ถ้าจะบังคับใช้ทีละขั้น ควรเลือก
บังคับใช้ในพ้ืนที่ที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัยน้อย และอัตราการตายและบาดเจ็บในกลุ่ม   
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สูงก่อนพ้ืนที่อ่ืนในการปฏิบัติการ ควรมีการวางแผนอย่างดี โดยต ารวจจราจร
ทุกคนต้องได้รับการฝึกฝนและรับรู้ข้อมูลที่เหมาะสม สิ่งส าคัญท่ีสุดควรจะเป็นเรื่องความปลอดภัย  
ทั้งของเจ้าหน้าที่ต ารวจและผู้ขับข่ียานยนต์ การใช้อุปกรณ์และการเลือกสถานที่ตั้งด่านอย่างปลอดภัย 
เป้าหมายที่ส าคัญ คือการสร้างทัศนคติว่า ความเสี่ยงในการถูกจับ และเสียค่าปรับนั้นสูงกว่าราคา
หมวกนิรภัยหรือความร าคาญที่ต้องสวมหมวกนิรภัย การฝึกอบรมต ารวจจราจรและเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
 การฝึกกลยุทธ์ที่มีประสิทธิภาพและประสบความส าเร็จมากที่สุด ซึ่งได้แก่ 1) ความรู้ด้าน
กฎหมาย 2) ความเข้าใจว่าการสวมหมวกนิรภัยช่วยลดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บทางศีรษะ สมอง 
และใบหน้าได้อย่างไร 3) เจ้าหน้าที่ต ารวจที่ขับข่ีรถจักรยานยนต์ขณะปฏิบัติหน้าที่ ต้องเคารพ
กฎหมายและท าตัวเป็นตัวอย่าง 4) เข้าใจวิธีการตั้งด่าน และจุดตรวจที่ให้สาธารณชนสังเกตได้มาก
ที่สุด และบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 5) การตั้งเป้าหมายจะบังคับใช้ในเขตที่ม ี      
อัตราการไม่ปฏิบัติตามกฎหมายสูง 6) การให้ค าแนะน าและความรู้แก่ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์อย่างมี
ประสิทธิภาพ 7) เข้าถึงผลกระทบทางด้านเศรษฐกิจและทรัพยากรมนุษย์ จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์
ทีม่ีต่อชุมชน รวมทั้งช่วยประหยัดทรัพยากรส าหรับหน่วยงานต ารวจหน่วยงานกู้ภัยฉุกเฉิน 8) เข้าใจ
ประเด็นอ่ืน ๆ ในเรื่องความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ 9) วิธีจูงใจให้สาธารณะชนไดม้ีส่วนร่วม   
ในการณรงค์ ให้สาธารณชนเข้ามามีส่วนร่วมนั้น ต้องใช้ความช านาญด้านต่าง ๆ ทั้งการตลาดและ 
งานโฆษณา  
 การวิจัยเรื่องหนึ่งพบว่าในกรณีท่ีตัวเด็กเป็นคนให้ความรู้แก่เพ่ือน ค าชักชวนของเด็กที่มี
อายุมากกว่า จะมีอิทธิพลอย่างมากต่อเด็กท่ีมีอายุน้อยกว่า ในการศึกษาอีกเรื่องหนึ่งพบว่าก าลังใจ
จากผู้ปกครองและเพ่ือนสนิทเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลมากท่ีสุดต่อการใช้หมวกนิรภัยอย่างถูกวิธีของเด็ก 
1) บทบาทของโรงเรียนในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยในฐานะท่ีเป็นหน่วยงานหนึ่งของชุมชน 
โรงเรียนมีบทบาทส าคัญในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัย ตัวอย่างจากประเทศเวียดนามและประเทศ



27 

สหรัฐอเมริกาชี้ให้เห็นว่าโรงเรียนเป็นสถานที่ ที่เหมาะสมในการแนะน าโครงการ ควรชักจูงผู้ปกครอง
ให้มีส่วนร่วม ผู้สนับสนุนด้านการเงินมักกระตือรือร้น ที่จะให้ความช่วยเหลือและสื่อมักยินดี รายงาน
ข่าวอย่างละเอียด ผู้วางแผนโครงการควรค านึงถึงความเป็นไปได้ที่จะใช้สภาพแวดล้อมภายใน
โรงเรียนเพ่ือรณรงค์การใช้หมวกนิรภัย และช่วยเพิ่มการรับรู้ของสาธารณชน ในเรื่องนี้ 2) การก าหนด
มาตรการสนองตอบทางการแพทย์ที่เหมาะสม แม้ว่าเป้าหมายหลักของโครงการหมวกนิรภัยนั้น 
ได้แก่การส่งเสริมให้มีการใช้หมวกนิรภัยเพิ่มขึ้น แต่สิ่งส าคัญส าหรับผู้มีหน้าที่วางแผนโครงการนั้น 
ควรค านึงถึงการดูแลผู้บาดเจ็บในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขึ้น ไม่ว่าจะสวมหมวกนิรภัย
หรือไม่ก็ตามรวมถึงการตอบสนองทางการแพทย์ที่รวดเร็วและเหมาะสมอาจจะช่วยรักษาชีวิตของ
ผู้บาดเจ็บไว้ได้ หรือช่วยลดความรุนแรงของอาการบาดเจ็บลง  
 การออกแบบโครงการควรค านึงถึงการปฐมพยาบาลในที่เกิดอุบัติเหตุและความพร้อมทาง
การแพทย์ที่โรงพยาบาลควบคู่กันหลังเกิดอุบัติเหตุ ผู้ให้การปฐมพยาบาลที่เชี่ยวชาญ มีความส าคัญ
มากอาจจะเป็นผู้ที่ชี้เป็นชี้ตาย ให้คนเจ็บได้การให้ความช่วยเหลือในที่เกิดเหตุนั้นย่อมมีความส าคัญ 
ต่อผู้บาดเจ็บมาก เพราะอาจจะเกิดอันตรายร้ายแรงหากไม่ได้รับการปฐมพยาบาลอย่างทันท่วงที
หรือไม่ได้รับเลย 1) มาตรการทางกฎหมาย กฎหมายยกเลิกการฟ้องร้อง ผู้ให้การปฐมพยาบาล     
เมื่อเกิดปัญหาขึ้นในหลายประเทศมีการให้ความคุ้มกันทางกฎหมายแก่ผู้ที่ให้ความช่วยเหลือ      
ผู้บาดเจ็บ จากข้อกล่าวหากระท าการด้วยความประมาท ข้อบังคับให้ผู้ขอใบขับขี่ยานพาหนะสองล้อ 
ต้องมีความรู้ความสามารถในการปฐมพยาบาล ข้อก าหนดให้ยานพาหนะบางชนิด ต้องมีอุปกรณ์ปฐม
พยาบาล ติดรถอยู่เสมอกรณีผู้ที่บาดเจ็บใส่เสื้อผ้าที่ท าด้วยหนัง อาจท าให้มองเห็นบาดแผลเลือดออก
ไม่ชัดเจน หากสงสัยว่าจะมีบาดแผลเลือดออก ควรถอดหรือตัดแผ่นหนังออกและกดท่ีบาดแผลเพ่ือ
หยุดเลือด กรณีที่มีการกระทบกระเทือนที่ศีรษะ หากผู้บาดเจ็บไม่รู้สึกตัวให้ดูว่ามีอะไรปิดทางเดิน
อากาศหรือไม่จับตัวผู้บาดเจ็บให้นอนตะแคงข้างให้ศีรษะ คอ และล าตัวเป็นเส้นตรงตลอดเวลา  
 หลักพ้ืนฐานการขับข่ีปลอดภัย 10 ประการ (กรมทางหลวงชนบท, 2560) 
  1. สวมหมวกกันน็อกทุกครั้งเวลาขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
  2. หมั่นตรวจระบบเบรก ยาง และระบบการส่องสว่างให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์มีความพร้อม  
ที่จะใช้งานอยู่เสมอ 
 3. มองดูด้านหน้าและสัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเปลี่ยนช่องทาง 
  4. สัญญาณจราจรที่ส าคัญและควรจดจ า 
  5. อย่าขับขี่รถจักรยานยนต์ สวนทางหรือข้ามช่องทางวิ่ง 
  6. โปรดระมัดระวังและลดความเร็วทุกครั้ง เมื่อพบกับสภาพถนนที่ขรุขระ เป็นหลุมทราย
และถนนเปียกลื่น 
  7. อย่าขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด 
  8. ห้ามเสพหรือดื่มของมึนเมาขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
  9. การขับขี่รถจักรยานยนต์ผ่านบริเวณสี่แยก ควรหยุดรถหรือชะลอความเร็วของรถ 
           10. การขับรถจักรยานยนต์บนถนนที่ไม่มีไฟส่องสว่างที่เพียงพอ ควรขับรถจักรยานยนต์ 
ด้วยความเร็วต่ ากว่าเวลากลางวัน 
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 กล่าวโดยสรุปพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ให้มีความถูกต้องและปลอดภัยต่อชีวิต
และทรัพย์สินของเรานั้นมีหลายแนวทางด้วยกัน ในเรื่องของการสวมหมวกกันน็อคหรือหมวกนิรภัย  
ก็เป็นอีกแนวทางหนึ่งในการปฏิบัติอีกพฤติกรรมหนึ่งที่สามารถป้องกันอันตรายจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ซึ่งเราควรที่จะใส่ใจซึ่งเราสามารถท าเองได้ง่าย ๆ และไม่ควรที่จะมองข้ามความ
ปลอดภัยนี้ 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  
 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (2555, หน้า 17) ท าการศึกษาพฤติกรรม 
ที่ป้องกันส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยให้ผู้ขับข่ีและผู้ซ้อนท้ายรถจักยานยนต์และน าผลนั้นมารณรงค์
ให้ทุกคนต้องสวมหมวกนิรภัย 100% ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภค เครื่องดื่มแอลกอฮอล์      
แล้วขับข่ียานพาหนะให้มีพฤติกรรมเมาแล้วขับของผู้ขับข่ียานพาหนะลดลง แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุด
อันตราย ให้มีจุดเสี่ยงทุกจุดได้รับการแก้ไขปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็ว  
ตามท่ีกฎหมายก าหนดให้ปรับการใช้ความเร็วของรถจักรยานยนต์รถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก
ตามท่ีกฎหมายก าหนดทั้งในเขตเมืองและนอกเมือง 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (2555, หน้า 19) กระทรวงคมนาคมท าการศึกษา
ปัจจัยที่ท าให้เกิดอันตรายบนท้องถนนและจัดท าเป็นแผนปฏิบัติการ “ทศวรรษความปลอดภัย      
ทางถนน พ.ศ. 2554-2563” ควรประกอบด้วยแผนปฏิบัติการของแต่ละหน่วยงาน 1) ควรทีจะให้
ความสาคัญกับการพัฒนาระบบการบริหารจัดการข้อมูล 2) อุบัติเหตุในภาคคมนาคมขนส่งทางถนน
อย่างต่อเนื่อง 3) ควรสนับสนนุให้มีมาตรการการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนควรให้ความส าคัญ
อย่างจริงจังต่อการแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง/ จุดอันตรายบนถนน   

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (2555, หน้า 20) กระทรวงศึกษาธิการ
ท าการศึกษาแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติจราจรโดยน าผลนั้นท าการส่งเสริมเพ่ือความปลอดภัย
โดย 1) การสร้างวินัยการสวมหมวกนิรภัย 2) ก าหนดมาตรการเพ่ือลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการบริโภค
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่ยานพาหนะ 3) ปรับพฤติกรรมสร้างจิตส านึกของผู้ขับขี่ยานพาหนะ  
ให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดโดยเฉพาะความเร็วของรถจักรยานยนต์รถโดยสารสาธารณะ
รถบรรทุก 4) พัฒนาระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนของประเทศให้มีความเข้มแข็ง
รวมทั้งบูรณาการเพื่อให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบปฏิบัติงานด้วยความสอดคล้องและเก้ือหนุนกัน 

Arnett (2002) ได้ศึกษาพัฒนาการของความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถยนต์
ของวัยรุ่น โดยการแบ่งกลุ่มแยกตามวุฒิภาวะ คือวัยรุ่น (อายุ 10-18 ปี) และวัยย่างเข้าสู่วัยผู้ใหญ่ 
(อายุ 18-25 ปี) เพื่อที่จะสร้างความกระจ่างเกี่ยวกับเหตุผลส าหรับการเกิดอุบัติเหตุที่สูงขึ้น 
โดยเฉพาะระหว่างผู้ขับขี่รถยนต์ อายุ 16-17 ปี สัมพันธ์กับช่วงอายุ 18-25 ปี หลังจากนั้นจึงพัฒนา
หาแหล่งที่มาของความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับข่ีที่ยังเป็นวัยรุ่น รวมถึงอิทธิพลจากเพ่ือน
ทัศนคติการมองโลกในแง่ดีและลักษณะอารมณ์ของวัยรุ่น เหตุผลส าคัญท่ีวัยรุ่นเพศชายที่ขับข่ีรถยนต์
มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงและเน้นถึงแนวความคิดของวัยรุ่นในสหรัฐอเมริกา และวัยรุ่นในประเทศ
เดนมาร์ก ว่าการพัฒนาความเสี่ยงมีผลกระทบอย่างไรกับนโยบายการขับขี่ ผลการศึกษาพบว่า   
อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่สูงในวัยรุ่นเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับการเริ่มเข้าสู่วัยผู้ใหญ่ และวัยที่เริ่มเข้าสู่     
วัยผู้ใหญ่สัมพันธ์กับคนขับรถยนต์ที่มีอายุสูงกว่าสามารถอธิบายได้ในส่วนของปัจจัยพัฒนาที่เกิดขึ้น  
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 Latorre (2002) ได้ศึกษาระบาดวิทยาของผู้ขับขี่ยานยนต์สองล้อ โดยศึกษาในสองเมือง
ของประเทศอิตาลีคือโรม (Rome) และเนเปิ้ล Naples) ท าการศึกษาในผู้ขับขี่ ที่เกิดอุบัติเหตุจาก    
ผู้ที่ขับข่ียานยนต์สองล้อที่เข้ารับการรักษาในสองโรงพยาบาลของอิตาลี โดยดูข้อมูลส่วนบุคคลผู้ทีต่้อง
น าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุก่อนมาถึงโรงพยาบาลดูชนิดยานยนต์ที่เข้ามาเกี่ยวข้อง ดูการสวมหมวกนิรภัย    
และดูการวินิจฉัยโรคจากการบาดเจ็บ พบว่ามีผู้บาดเจ็บจากการขับขี่ยานยนต์สองล้อจ านวน 736 คน 
เป็นเพศชาย คิดเป้นร้อยละ 65.1 เพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 34.9 อายุเฉลี่ย 22.92 ปี คิดเป็นร้อยละ 
49.2 เกิดอุบัติเหตุเองคิดเป็นร้อยละ 35.5 เกิดการชนกับรถอ่ืนคิดเป็นร้อยละ 8.6 ส าหรับผู้ที่เป็น
ผู้โดยสารนั้นมีเพียงร้อยละ 12 ที่สวมหมวกนิรภัย ส่วนใหญ่ในบาดเจ็บที่เข่าและขานั้นคิดเป็นร้อยละ 
27.5 บาดเจ็บที่ศีรษะคิดเป็นร้อยละ 17.5 ข้อศอกและแขนส่วนปลายคิดเป็นร้อยละ 8.8 ในส่วนของ
ข้อมือคิดเป็นร้อยละ 8.6 ไหล่และแขนส่วนบนคิดเป็นร้อยละ 8.4 ส่วนข้อเท้ารวมถึงเท้าคิดเป็น       
ร้อยละ 6.9 หมวกนิรภัยช่วยป้องกันการบาดเจ็บได้ (OR=0.23) ที่เมืองเนเปิ้ลการขับขี่ในเวลา
กลางคืนสัมพันธ์กับการเพิ่มความเสี่ยงที่จะท าให้เกิดดารบาดเจ็บที่ศีรษะ (OR=1.93 and OR=1.46) 

Cameron (2004) ได้ศึกษาการเสียชีวิตจากยานยนต์ในประเทศฮ่องกงโดยการศึกษา
ย้อนหลังจากรายงานการเสียชีวิตในปี คศ. 2001 โดยศึกษาทุกรายที่เสียชีวิตจากยานยนต์ การศึกษา
ครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือดูระบาดวิทยาการเสียชีวิตจากยานยนต์ในประเทศฮ่องกงและดูผลกระทบ 
ในการให้บริการผู้บาดเจ็บในปี คศ. 2001 ประเทศฮ่องกงมีประชากร 6,80,000 คน มียานยนต์       
ทีไ่ด้ท าการจดทะเบียนทั้งหมด 500,000 คันผลการศึกษา พบว่า จากผู้เสียชีวิต 165 คน เป็นเพศชาย 
111 คนเพศหญิง 54 คน คิดเป็นร้อยละ 37 เป็นผู้ที่มีอายุมากกว่า 60 ปี เป็นคนเดินเท้ามากที่สุด  
คิดเป็นร้อยละ 59 และครึ่งหนึ่งของคนเดินเท้ามีประวัติเคยถูกรถโดยสารและรถบรรทุกชนซึ่งการดื่ม
แอลกอฮอล์ไม่มีความเก่ียวข้องเมื่อดูในกลุ่มอายุ 20-40 ปี ส่วนใหญ่เสียชีวิตจากการได้รับบาดเจ็บ   
ทีบ่ริเวณศีรษะอย่างรุนแรงเพียงอย่างเดียวหรือบาดเจ็บในหลายระบบร่วมกัน และมีเพียงส่วนน้อย   
ทีเ่สียชีวิตจากหลอดเลือดใหญ่ได้รับอันตราย  
 Morandi (2004) ได้ศึกษาถนนปลอดภัยในอิตาลี ระบาดวิทยาของการเกิดอุบัติเหตุ     
ของยานยนต์สองล้อในปี คศ. 2000 พบว่าอิตาลีมียานยนต์ 2 ล้อ 67,127 คันและเกิดอุบัติเหตุชนกัน    
คิดเป็นร้อยละ 75 ในการเดินทางทุก ๆ หนึ่งล้านกิโลเมตร ส าหรับรถยนต์เกิดอุบัติเหตุนั้นคิดเป็น  
ร้อยละ 0.4 ยานยนต์สองล้อเกิดอุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 1.3 โดยในจ านวนนี้เป็นรถจักรยานยนต์    
คิดเป็นร้อยละ 0.7 และรถป๊อบคิดเป็นร้อยละ 2.2 ในปี คศ. 2000 มีผู้ขับขี่เสียชีวิต 1,229 คน 
บาดเจ็บ 69,543 คน ส่วนใหญ่เป็นผู้ชายมีอายุมากกว่า 40 ปีขึ้นไป เมื่อดูแนวโน้มการบาดเจ็บและ
การเสียชีวิตของเพศชายลดลง อัตราตายเพ่ิมข้ึนในอายุที่เพ่ิมข้ึนในยานยนต์ทุกชนิดโดยเฉพาะในรถ 
ป๊อบมีแนวโน้มที่ชัดเจนอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดข้ึนบนถนนในเมือง แต่การเสียชีวิตนั้นเกิดข้ึนบนถนน
รอบนอกตัวเมือง 
 Keng (2005) ได้ศึกษาการใช้หมวกนิรภัยกับการเสียชีวิตจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์    .
ในประเทศใต้หวันในปี คศ. 2002 พบว่าการเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ สูงกว่าครึ่งหนึ่งของ
การขับขี่ยานยนต์อื่น ๆ ทั้งหมดการศึกษานี้ใช้รายงานการชนกันของยานยนต์ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ  
ใต้หวัน ตั้งแต่ปี คศ.1999-2001 เพ่ือศึกษาประสิทธิผลของการใช้หมวกนิรภัยหมวกนิรภัยช่วยลด 
การเสียชีวิตคิดเป็นร้อยละ 40 ซึ่งถ้าผู้ขับขี่ไม่สวมหมวกนิรภัยอัตราการเสียชีวิต ในปี คศ. 2001 
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สูงขึ้นถึงร้อยละ 51 คาดว่าอัตราการสวมหมวกนิรภัยเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 71 เป็นร้อยละ 78 ในช่วง
ระหว่างปี คศ. 1999-2001 
 Marmor (2005) ได้ศึกษาลักษณะการเกิดอุบัติเหตุจราจรในศูนย์อุบัติเหตุ โดยศึกษา   
แบบไปข้างหน้า (Prospective) ในผู้บาดเจ็บที่เข้ารับการรักษาเป็นผู้ป่วยในที่ Tel Aviv Sourasky 
Medical Center ประเทศอิสราเอล ในปี คศ. 1999 เพ่ือศึกษาถึงลักษณะของผู้ป่วยที่เกิดอุบัติเหตุ
จากการจราจรที่มาท่ีศูนย์อุบัติเหตุ พบว่ามีท้ังหมด 1,560 คน อัตราส่วนเพศชายต่อเพศหญิงเท่ากับ 
1:1 อายุเฉลี่ย 27 ปี อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่เกิดเวลา 08.00 น.-16.00 น. ในวันท างานประเภทรถ
ที่เกิดอุบัติเหตุเป็นรถยนต์คิดเป็นร้อยละ 47 รถที่มีสองล้อคิดเป็นร้อยละ 37.1 รถจักรยานคิดเป็น 
ร้อยละ 3.8 คนเดินเท้าคิดเป็นร้อยละ 12 ผู้บาดเจ็บที่มาคิดเป็นร้อยละ 98.7 มีระดับความรู้สึกตัว
ปกติส่วนใหญ่มีการบาดเจ็บที่ล าตัวคิดเป็นร้อยละ 84.7 บาดเจ็บที่คอจ านวน 343 คน (22%) สมอง
ได้รับความระทบกระเทือนจ านวน 183 คน (11.7%) ท าการตรวจคอมพิวเตอร์ที่สมองจ านวน 34 คน 
(2.2%) ผู้ป่วยส่วนใหญ่เมื่อตรวจแล้วได้ กลับบ้านจ านวน 1,438 คน (92.2%) จ านวน 14 คน (0.9%) 
ต้องนอนในตึกผู้ป่วยหนักและมีจ านวน 2 คน (0.13%) เสียชีวิตขณะอยู่โรงพยาบาลในกะเช้าใช้เวลา
เฉลี่ย 2.1 ชั่วโมง ในการดูแลผู้ป่วยที่ห้องอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
 Reader (2007) ไดศ้ึกษาเจตคติ และพฤติกรรมการขับข่ีจักรยานยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น  
12-13 ปี พบว่าการตายและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุในกลุ่มวัยรุ่นเป็นปัญหาให้ความส าคัญ         
กับกลุ่มเป้าหมาย จากการส ารวจเจตคติและพฤติกรรมการขับข่ีของกลุ่มอายุ 13 ปี จ านวน 730 คน
ในประเทศนิวซีแลนด์พบว่าร้อยละ 52 ขับขี่เป็นแล้ว และได้พบว่าร้อยละ 13 ก าลังอยู่ระหว่างหัดขับ 

George (2012) วัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อวิเคราะห์ในการใช้ถนนอย่างปลอดภัย       
ในประเทศกรีกซึ่งพบว่าประชากรในประเทศกรีกมีการสูญเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์สูง   
ถึงร้อยละ 42 และมีการสูญเสียคิดเป็นมูลค่า 4 พันล้านยูโร พบว่าในประเทศกรีกยังขาดศูนย์กลาง       
ในการควบคุมการใช้ท้องถนนให้มีความปลอดภัย โดยน าผลการวิจัยไปพัฒนาการใช้ถนนให้มี     
ความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน  

Katerina (2012) ได้ศึกษาประสิทธิภาพกลไกของรถจักรยานยนต์เพ่ือพัฒนาการขับเคลื่อน
ของรถจักรยานยนต์ ให้มีความสะดวกสบายและปลอดภัย ในการขับขี่ในกลุ่มเด็กวัยรุ่น โดยพบว่า
รถจักรยานยนต์ที่มีระบบอุปกรณ์ช่วยบอกทิศทาง ในการขับขี่จะมีความปลอดภัยมากกว่ารถที่ไม่มี
อุปกรณ์ช่วยในการบอกทิศทางในการขับขี่ ซึง่จะอาศัยเพียงเฉพาะความเชื่อและความคุ้นเคยในการขับขี่   

Muhammad (2012) ไดศ้ึกษาการตายจากรถจักรยานยนต์ในกลุ่มอาเซียน พบว่ามีอัตรา
การตายที่สูงมาก คนที่ตายส่วนใหญ่เป็นวัยรุ่นชายและไม่มีใบขับขี่ 

Pierre (2012) ได้ศึกษากลไกประสิทธิภาพ ในการท างานของรถจักรยานยนต์ และน าผล
การศึกษาไปด าเนินการเป็นนโยบาย ในการพัฒนาประสิทธิภาพของรถจักรยานยนต์ซึ่งจะส่งผลต่อ
ความปลอดภัยแก่ผู้ขับข่ี                                                                                    

Tony (2012) ไดศ้ึกษาการใช้ท้องถนนด้วยความปลอดภัยหลังจากพบว่าในประเทศที่มี
รายได้ต่ าถึงปานกลางมีผู้ได้รับอุบัติเหตุในท้องถนนถึง 50-500 พันล้านคน ซึ่งจะน ามาพัฒนาท าแผน
ในระดับเพ่ือความปลอดให้มากยิ่งข้ึน    
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 ทฤษฎีและงานวิจัยที่สนับสนุนตัวแปรซึ่งส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
น าเสนอตัวแปรด้านต่าง ๆ ดังต่อไปนี้คือ 1) ตัวแปรพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรมีงานวิจัย  
ที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้คือ (Keng 2005), (Marmor 2005), (Muhammad 2012), (ศูนย์อ านวยความ
ปลอดภัยทางถนน 2555) 2) ตัวแปรความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี้
คือ (George 2012) 3) ตัวแปรเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุมีงานวิจัยที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้คือ    
(สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 2550), (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 2553), (Latorre 2002), 
(Coben 2004), (Morandi 2004), (Pierr 2012), 4) ตัวแปรการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกัน
อุบัติเหตุมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี้คือ (Arnett, 2002), (Cameron 2004), (Katerina 2012), 
(Tony 2012) 5) ตัวแปรการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ มีงานวิจัย     
ที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้คือ (ส านักงานพัฒนารวบรวมข้อมูลข่าวสารสุขภาพ 2552 สรุปตัวแปรและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง น าเสนอดังตารางที่ 2-1 
 
ตารางที่ 2-1 สรุปตัวแปรและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  
 

 
 
 

ตัวแปร งานวิจัย 
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร Keng (2005); 

 
Marmor (2005); 

 
Muhammad (2012); 

  ศูนย์อ านวยความปลอดภัยทางถนน (2555) 
ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ George (2012) 
เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ สภานิติบัญญัติแห่งชาติ (2550); 

 
ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา (2553); 

 
Latorre (2002); 

 
Morandi  (2004); 

 
Reader (2007); 

 
Pierr  (2012) 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง Arnett (2002); 
ในการป้องกันอุบัติเหตุ Cameron (2004); 

 
Katerina (2012); 

 
Tony (2012) 

การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุ 

ส านักงานพัฒนาระบบข้อมูลข่าวสารสุขภาพ 
(2552)      
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บทท่ี 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่องโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร        
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี เพ่ือพัฒนาโมเดลและตรวจสอบ        
ความสอดคล้องของโมเดลที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีขั้นตอนในการด าเนินการวิจัย ดังนี้  
 ระยะที่ 1 การพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี มีข้ันตอนดังนี้ 
  

 
 

      ภาพที่ 3-1 ขั้นตอนการพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ   
                    จราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี  
 
 
 
 
 
 

คัดเลือกตัวแปรตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดบัปริญญาตรี (Theory of Planned Behavior) 

พิจารณาความสมัพันธ์ระหวา่งตัวแปรที่ได้จากข้อ 2 แล้วจัดความสมัพันธ์ 
ของตัวแปรน ามาสร้างเป็นกรอบแนวคิดของการวิจัย โดยใช้วิธีการเริม่ต้น 

จากตัวแปรตาม (Backward Formulation) 

เสนอโมเดลสมมติฐานความสมัพันธ์เชิงสาเหตุทีส่ร้างขึ้นเป็น 
โมเดลสมมติฐานของการวิจัย (Hypothetical Model) 

ศึกษาเอกสาร แนวคดิ ทฤษฎี งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกบัพฤติกรรม 
การป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต ์

เริ่มต้น 

สิ้นสุด 
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 ระยะที่ 2 การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีขั้นตอนดังนี้ 
 

 
      ภาพที่ 3-2 ขั้นตอนการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรม     
                    การป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 
ระยะที่ 1 การพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบตัิเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 การพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ด าเนินการตามข้ันตอน ดังนี้ 
 1. ศึกษาเอกสาร แนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ เพ่ือตรวจสอบตัวแปรที่เก่ียวข้องกับการวิจัย ได้แก่ 
  1.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Icek Ajzen ได้อธิบายความคิดของมนุษย์ โดยมี
แนวคิดว่ามนุษย์เป็นผู้ที่มีเหตุผลและรู้จักใช้ข้อมูลที่มีอยู่อย่างเป็นระบบในการตัดสินใจ เพ่ือให้เกิด 
ประโยชน์แก่ตนเองก่อนที่จะตัดสินใจกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมการแสดงพฤติกรรมจะผ่าน
ความตั้งใจ (Intention) ของบุคคลที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น และความตั้งใจจะเกิดจากอิทธิพลของ

พัฒนาเครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดไว ้

วิเคราะห์ข้อมูลค่าสถิติพื้นฐาน และค่าสมัประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ทั้งหมด    
เพื่อใช้เป็นข้อมูลส าคญัในการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลสมมติฐาน 

ที่สร้างขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ ์

ก าหนดกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการตรวจสอบความสอดคล้องของ 
โมเดลสมมติฐานที่สรา้งขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

 

เริ่มต้น 

สิ้นสุด 

ตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน 
การเกิดอุบัตเิหตจุราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา 

ระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ ์
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ปัจจัย 3 ด้าน ได้แก่ เจตคติในพฤติกรรม (Attitude Toward Behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective Norm) และการรับรู้ความสามารถของตน (Perceived Behavior Control) 
  1.2 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ หมายถึง พฤติกรรมใด ๆ ของ
นักศึกษาป้องกันอุบัติเหตุทั้งด้านความตั้งใจ ความไม่ประมาท ความสนใจ ความเชื่อหรือการ
แสดงออกใด ๆ ที่ท าให้ตนไม่ได้รับอันตราย หรือความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ ได้แก่ การสวมหมวกกัน
น็อกขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 2. คัดเลือกตัวแปรตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
 3. พิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ได้ในข้อ 2 และจัดระบบความสัมพันธ์         
ของตัวแปรเป็นกรอบแนวคิดการวิจัย โดยใช้วิธีการเริ่มต้นจากตัวแปรต้นคือ เจตคติในการป้องกัน
อุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม
และความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 4. เสนอโมเดลสมมติฐานความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่สร้างขึ้นเป็นโมเดลตามสมมติฐานของ
การวิจัย โดยจากการสังเคราะห์ พบว่า มีตัวแปรสังเกตได้ 13 ตัว ดังโมเดลสมมติฐานความสัมพันธ์  
เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา        
ระดับปริญญาตรี ดังภาพที่ 3-3 

 
ภาพที่ 3-3 โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ี    
              รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
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ระยะที่ 2 การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ด าเนินการดังนี้ 
 1. ก าหนดกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลสมมติฐานที่สร้าง
ขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยกลุ่มตัวอย่างเป็นนักศึกษาระดับปริญญาตรี มหาวิทยาลัยที่ตั้งอยู่ใน  
ภาคตะวันออกของรัฐ ได้แก่ มหาวิทยาลัยบูรพา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลมงคลตะวันออก วิทยาเขตบางพระ และมหาวิทยาลัยราชภัฏ     
ร าไพพรรณี มหาวิทยาลัยละ 100 คน รวมนักศึกษาท้ังสิ้น 400 คน 
 2. พัฒนาเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยมีขั้นตอนการพัฒนา ดังนี้ 
  2.1 พัฒนาร่างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย จ านวน 1 ฉบับ แบ่งออกเป็น 6 ตอน ได้แก่ 
ข้อมูลส่วนตัว เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ      
การรับรู้ ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
เครื่องมือนี้สร้างขึ้นตามแนวทางการสร้างแบบสอบถามของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of 
Planned Behavior) ดังนี้ 
 ตอนที่ 1 เป็นข้อมูลส่วนตัวของนักศึกษา ได้แก่ เพศ อายุ การพักอาศัยในปัจจุบัน       
ของนักศึกษาลักษณะค าถามเป็นแบบเลือกตอบหรือเติมค า   
 ตอนที่ 2 เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา
ระดับปริญญาตรี เป็นการแสดงความคิดเห็นหรือความรู้สึกของนักศึกษาที่มีต่อการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี วัดโดยใช้มาตรจ าแนกความหมาย  
5 ระดับ 
 ตอนที่ 3 การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี เป็นการประเมินความเชื่อของนักศึกษาว่าสามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์วัดโดยใช้มาตร
จ าแนกความหมาย 5 ระดับ 
 ตอนที่ 4 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี เป็นการประเมินความเชื่อของนักศึกษาท่ีมีต่อบุคคล  
มีความส าคัญต่อนักศึกษาว่าได้ปฏิบัติหรือต้องการให้เขาปฏิบัติตนเพื่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์วัดโดยใช้มาตรจ าแนกความหมาย 5 ระดับ     
 ตอนที่ 5 ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษาระดับปริญญาตรี เป็นการให้นักศึกษาแสดงถึงความตั้งใจหรือความต้องการ หรือความ
พยายามหรือการวางแผนของนักศึกษาท่ีจะกระท าเพ่ือไม่ให้เกิดอุบัติเหตุการจราจรจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ซึ่งสอดคล้องกับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
วัดโดยใช้มาตรจ าแนกความหมาย 5 ระดับ 
 ตอนที่ 6 พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา
ระดับปริญญาตรี เป็นการสอบถามพฤติกรรมที่ปฏิบัติ ในรูปของความถี่ วัดโดยใช้มาตรประเมินค่า   
5 ระดับ 
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   2.2 ตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้น  
เสนออาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ เพื่อพิจารณาตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา ความสอดคล้อง   
ของข้อค าถาม วัตถุประสงค์ ความชัดเจนของภาษาและความครอบคลุมของเนื้อหาที่ต้องการวัด
พร้อมทั้งปรับปรุงแก้ไขตามข้อเสนอแนะ จากนั้นน าแบบสอบถามที่ผ่านการปรับปรุงตามค าแนะน า
ของอาจารย์ที่ปรึกษาแล้ว และผู้เชี่ยวชาญจ านวน 3 คน ได้แก่ 
   2.2.1 รศ.ดร.สุพิมพ์ ศรีพันธ์วรสกุล  
        อดีตอาจารย์ประจ าวิทยาลัยวิทยาการวิจัยและวิทยาการปัญญา 
   2.2.2 ผศ.ดร.ภัทราวดี มากมี  
       รองคณบดีฝ่ายวิชาการและประกันคุณภาพการศึกษา 
   2.2.3 นายสุรศักดิ์ ก้องเกียรติกุล  
           หัวหน้ากลุ่มงานพัฒนาสารสนเทศ กรมการแพทย์ 
 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ความชัดเจนของภาษา และ
ความครอบคลุมของเนื้อหาที่ต้องการวัด ปรับแก้ตามค าแนะน าของผู้เชี่ยวชาญและน ามาหาค่า IOC 
(Item Objective Congruence) คัดเลือกข้อค าถามที่มีค่า IOC ตั้งแต่ 0.80 ขึ้นไป 
  2.3 น าร่างแบบสอบถามท่ีพัฒนาขึ้น จากข้ันตอน 2.2 ไปทดลองใช้กับนักศึกษาระดับ
ปริญญาตรี จ านวน 30 คน เพ่ือหาค่าความเที่ยง (Reliability) ของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้ค่า
สัมประสิทธิ์แอลฟ่าของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) อยู่ในช่วง .80-.92 และมีค่า
อ านาจจ าแนกอยู่ระหว่าง .25-.64 รายละเอียดดังตารางที ่3-1 
 
ตารางที ่3-1 ค่าความเท่ียง (Reliability) และค่าอ านาจจ าแนก (Cronbach’s Alpha Coefficient)    
                ของแบบสอบถามที่พัฒนาขึ้น 

 

ตัวแปรแฝง 
จ านวน     

ข้อค าถาม 
ค่าความ
เที่ยง 

ค่าอ านาจ
จ าแนก 

1. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ 12 .83 .25 - .56 
2. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกัน
อุบัติเหตุ 

12 .93 .45 - .57 

3. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการ
ป้องกันอุบัติเหตุ 

12 .80 .44 - .64 

4. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 12 .85 .37 - .54 
5. พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 12 .90 .56 - .63 

  
 3. ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดไว้ ตามข้ันตอนดังนี้ 
  3.1 น าหนังสือขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลส่งผู้บริหารมหาวิทยาลัย       
ภาคตะวันออกของรัฐ ทั้ง 4 แห่ง คือ มหาวิทยาลัยบูรพา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขต     
ศรีราชา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลมงคลตะวันออกวิทยาเขตบางพระ และมหาวิทยาลัย    
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ราชภัฏร าไพพรรณี โดยขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
มหาวิทยาลัยละ 100 คน รวมนักศึกษาทั้งสิ้น 400 คน 
   3.2 ติดต่อกับผู้ประสานงานที่ได้รับมอบหมายของมหาวิทยาลัยที่เป็นกลุ่มตัวอย่างคือ 
มหาวิทยาลัยบูรพา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
มงคลตะวันออก วิทยาเขตบางพระ และมหาวิทยาลัยราชภัฏร าไพพรรณี ในการเดินทางไปเก็บ
รวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง โดยใช้ชั่วโมงว่างของนักศึกษาระหว่าง วันที่ 1 พฤษภาคม-31 ตุลาคม 
2556  
   3.3 จัดเตรียมเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลให้พร้อมและเพียงพอกับนักศึกษา      
ที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 ชุด 
   3.4 น าแบบสอบถามทุกฉบับไปด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง ร่วมกับอาจารย์
ประจ าคณะ ซึ่งเป็นตัวแทนของมหาวิทยาลัยระหว่างวันที่ 1 พฤษภาคม-31 ตุลาคม 2556 ซึ่งก่อนจะ
ให้นักศึกษาตอบจะท าการชี้แจงวัตถุประสงค์และอธิบายวิธีการตอบแบบสอบถามให้นักศึกษาทราบ 
ประมาณ 5 นาท ีและให้นักศึกษาลงชื่อยินยอมให้มีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
   3.5 น าแบบสอบถามที่รวบรวมได้ มาตรวจสอบความสมบูรณ์ของการตอบทุกฉบับ         
น าผลการตอบมาลงรหัส เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไปการวิเคราะห์ข้อมูล 
   3.6 น าแบบสอบถามที่รวบรวมได้ มาตรวจสอบความสมบูรณ์ของการตอบทุกฉบับ          
น าผลการตอบมาลงรหัส เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไป 
 4. วิเคราะห์ข้อมูลค่าสถิติพ้ืนฐาน และค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้
ทั้งหมด เพ่ือใช้เป็นข้อมูลส าคัญในการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลสมมติฐานที่สร้างขึ้นกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 5. ตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน 
การเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยใช้การวิเคราะห์อิทธิพลแบบมีตัวแปรแฝง (Path Analysis with latent 
variables) โดยมีขั้นตอนการด าเนินการ ดังนี้ 
   5.1 ตรวจสอบโมเดลการวัดของตัวแปรแฝง 5 ตัวแปร ได้แก่ ความตั้งใจในการป้องกัน
อุบัติเหตุ พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ 
ด้วยวิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน โดยมีเกณฑ์การพิจารณา ดังนี้ 
        5.1.1 ดัชนีความสอดคล้องของโมเดล ได้แก่ ค่า Relative 2 ต้องมีค่าน้อยกว่า 2 
หรือค่า p-value มากกว่า 0.05 ค่าดัชนีความสอดคล้องต่าง ๆ ได้แก่ GFI, AGFI, CFI, NFI ต้องมีค่า
มากกว่า 0.95 และ ค่า RMSEA, RMR และ SRMR ต้องมีค่าน้อยกว่า 0.05 (พูลพงศ์ สุขสว่าง, 2557) 
และ (Schumacker & Lomax, 2016) 
       5.1.2 ค่าน้ าหนักองค์ประกอบแต่ละเส้นต้องมีค่ามากกว่า 0 ที่ระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ เท่ากับ 0.05 โดยใช้สถิติทดสอบที พิจารณาค่าสัมบูรณ์ของ t ต้องมากกว่า 1.96 (พูลพงศ์ สุข
สว่าง, 2557) และ (Schumacker & Lomax, 2016) 
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 5.2 ตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยายนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูล      
เชิงประจักษ์ ด้วยวิธีการวิเคราะห์อิทธิพลแบบมีตัวแปรแฝง โดยใช้โปรแกรม LISREL โดยมีเกณฑ ์ 
การพิจารณา ดังนี้ 
      5.2.1 ดัชนีความสอดคล้องของโมเดล ได้แก่ ค่า Relative 2 ต้องมีค่าน้อยกว่า 2 
หรือค่า p value มากกว่า 0.05 ค่าดัชนีความสอดคล้องต่าง ๆ ได้แก่ GFI, AGFI, CFI, NFI ต้องมีค่า
มากกว่า 0.95 และ ค่า RMSEA, RMR และ SRMR ต้องมีค่าน้อยกว่า 0.05 (พูลพงศ์ สุขสว่าง, 2557) 
และ (Schumacker & Lomax, 2016) 
     5.2.2 ค่าน้ าหนักองค์ประกอบ และค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลแต่ละเส้นต้องมีค่ามากกว่า 
0 ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ เท่ากับ 0.05 โดยใช้สถิติทดสอบที พิจารณาค่าสัมบูรณ์ของ t ต้องมีค่า
มากกว่า 1.96 (พูลพงศ์ สุขสว่าง, 2557) และ (Schumacker & Lomax, 2016) 
     5.2.3 ความสมเหตุสมผลของขนาดและทิศทางของค่าพารามิเตอร์ที่ค านวณได้ 
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บทท่ี 4 
ผลการวิจัย 

 
 โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิง
สาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญา
ตรี และเพ่ือตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ มีผลการวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งเป็น 4 ตอน ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์สถิติพ้ืนฐาน 
 1. จ านวนและร้อยละจ าแนกตามลักษณะกลุ่มตัวอย่าง                                        
 2. ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สัมประสิทธิ์การกระจาย ค่าความเบ้     
และค่าความโด่ง 
 ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี     
ที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันเพ่ือตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้าง 
ของโมเดลการวัดตัวแปรแฝง 
 ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ทีพั่ฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์  
 ความหมายและสัญลักษณ์ที่ใช้ในการเสนอผลการวิเคราะห์ มีดังนี้ 
 ATT  หมายถึง  เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 ATT1  หมายถึง  ความรู้สึกในการปฏิบัติตนต่อขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 ATT2  หมายถึง  ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 ATT3  หมายถึง  ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร 
 PER  หมายถีง  การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ 
 PER1  หมายถงึ  การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม 
 PER2  หมายถึง  การประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม 
 NORM  หมายถึง  การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 NORM1 หมายถึง  การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน 
 NORM2 หมายถึง  การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว 
 NORM3 หมายถึง  การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม 
 INT  หมายถึง  ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 INT1  หมายถึง  เจตนาปฏิบัติเมื่อมีต ารวจ 
 INT2  หมายถึง  เจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ 
 BEH  หมายถึง  พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
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 BEH1 หมายถึง  การปฏิบัติตามกฎพ้ืนฐานของการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 BEH2  หมายถึง  การปฏิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจร 
 BEH3  หมายถึง  การปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า 
 M หมายถึง  ค่าเฉลี่ยเลขคณิต 
 SD  หมายถึง  ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 CV หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์การกระจาย 
 p  หมายถึง  ค่าความน่าจะเป็นทางสถิติ 
 df  หมายถึง  ค่าองศาอิสระ  
 GFI  หมายถึง  ดัชนีระดับความสอดคล้อง 
 GFI  หมายถึง  ดัชนีความสอดคล้องที่ปรับแก้แล้ว 
 CFI  หมายถึง  ดัชนีระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ 
 RMSEA หมายถึง  ดัชนีความคลาดเคลื่อนเคลื่อนในการเปรียบเทียบค่าพารามิเตอร์ 
 SRMR หมายถึง  ดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนเหลือมาตรฐาน 
 TE  หมายถึง  อิทธิพลรวม 
 IE  หมายถึง  อิทธิพลอ้อม  
 DE  หมายถึง  อิทธิพลทางตรง 
 n  หมายถึง  จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
 t            หมายถึง    ค่าสถิติทดสอบที  
 
ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์สถิติพื้นฐาน 
 การน าเสนอผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐาน ประกอบด้วย จ านวนและร้อยละของกลุ่ม
ตัวอย่าง ค่าเฉลี่ยเลขคณิต และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ 
 1. จ านวนและร้อยละจ าแนกตามลักษณะกลุ่มตัวอย่าง 
 ผู้วิจัยด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล ตั้งแต่วันที่ 1 พฤษภาคม-31 ตุลาคม 2556                                  
ได้แบบสอบถามกลับมา 400 ชุด โดยมีจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามมหาวิทยาลัย 
รายละเอียดดังตารางที่ 4-1  
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ตารางที่ 4-1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามมหาวิทยาลัย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 จากตารางที่ 4-1 ปรากฏว่า กลุ่มตัวอย่าง เป็นนักศึกษาจากมหาวิทยาบูรพา จ านวน 100 
คน คิดร้อยละ 25 นักศึกษาจากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จ านวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 25 
นักศึกษาจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออกวิทยาเขตบางพระ จ านวน 100 คน คิดเป็น
ร้อยละ 25 นักศึกษาจากมหาวิทยาลัยราชภัฏร าไพพรรณี จ านวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 25 
 
ตารางที่ 4-2 จ านวน และร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศและชั้นปีการศึกษา 
 
ลักษณะกลุ่มตัวอย่าง จ านวน (n= 400) ร้อยละ 
1. เพศ 

            ชาย 151 37.75 
         หญิง 249 62.25 
2. ชั้นปีการศึกษา 

           ชั้นปีที่ 1 138 34.50 
         ชั้นปีที่ 2 102 25.50 
         ชั้นปีที่ 3 114 28.50 
         ชั้นปีที่ 4 46 11.50 
 
 จากตารางที่ 4-2 ปรากฎว่า นักศึกษาท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่าง เมื่อวิเคราะห์ตามเพศและ  
ชั้นปีการศึกษา เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย โดยเป็นเพศหญิง จ านวน 249 คน  
คิดเป็นร้อยละ 37.75 และเพศชายจ านวน 151 คนคิดเป็นร้อยละ 62.25 ปรากฏว่านักศึกษาชั้นปีที่ 1 
มากที่สุดจ านวน 138 คนคิดเป็นร้อยละ 34.50 รองลงมา คือ ชั้นปีที่ 3 จ านวน 114 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 28.50 ล าดับที่สามคือนักศึกษาชั้นปีที่ 2 จ านวน 102 คน คิดเป็นร้อยละ 25.50 และล าดับ 
สุดท้ายคือนักศึกษาชั้นปีที่ 4 จ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 11.50 ตามล าดับ 
 

มหาวิทยาลัย จ านวน ร้อยละ 

มหาวิทยาลัยบูรพา 100  25 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 100  25 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลวิทยาเขตบางพระ 100  25 

มหาวิทยาลัยราชภัฏร าไพพรรณี 100        25 
รวม 400 100 
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 2. ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สัมประสิทธิ์การกระจาย ค่าความเบ้     
และค่าความโด่ง น าข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 คน มาตรวจสอบการแจกแจงของตัวแปร
สังเกตได้ ทั้ง 13 ตัวแปร ได้แก่ การปฏิบัติตามกฎพื้นฐานของการขับข่ีรถจักรยานยนต์ การปฏิบัติใน
การขับขี่ตามกฏจราจร การปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า เจตนาในการปฏิบัติเมื่อมี
ต ารวจ เจตนาในการปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์ ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมาย
และสัญญาณไฟจราจร การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว การได้รับอิทธิพล
จากสื่อทางสังคม การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม และ การประมวลข้อเสียในการกระท า
พฤติกรรม ได้ผลดังตารางที่ 4-3 และตารางที่ 4-4 
 

ตารางที่ 4-3 ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และสัมประสิทธิ์การกระจายของตัวแปรสังเกตได้  
 

ตัวแปร M SD CV 
1. พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 

        1.1 การปฏิบัติตามกฏพื้นฐานของการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 3.02 0.64 0.40 
     1.2 การปฏิบัติในการขับขี่ตามกฏจราจร 3.09 0.74 0.54 
     1.3 การปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า 3.27 0.65 0.42 
2. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 

        2.1 เจตนาในการปฏิบัติเมื่อมีต ารวจ 2.72 0.78 0.61 
     2.2 เจตนาในการปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ 2.71 0.80 0.64 
3. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ 

        3.1 ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 3.12 0.82 0.68 
     3.2 ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 2.85 0.73 0.53 
     3.3 ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมายและ 
สัญญาณไฟจราจร 2.94 0.86 0.75 
4. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 

        4.1 การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน 2.93 0.89 0.79 

     4.2 การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว 3.12 0.87 0.76 
     4.3 การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม 2.78 0.92 0.84 
5. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการป้องกัน 
อุบัติเหตุ 

        5.1 การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม 3.11 0.55 0.30 
     5.2 การประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม 2.37 0.79 0.63 
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 จากตารางที่ 4-3 ปรากฏว่า กลุ่มตัวแปรแฝงของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร   
ตัวแปรการปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้ามีค่าเฉลี่ยเลขคณิตสูงสุด รองลงมาได้แก่ ตัวแปร
การปฏิบัติในการขับข่ีตามกฏจราจร และตัวแปรการปฏิบัติตามกฎพ้ืนฐานของการขับขีร่ถจักรยานยนต์
โดยมีค่าเฉลี่ยเลขคณิตเท่ากับ 3.27, 3.09 และ 3.02 ตามล าดับ แสดงว่า นักศึกษาทีเ่ป็นกลุ่มตัวอย่าง
ได้ปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า ปฏิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจรและปฎิบัติตามกฎ
พ้ืนฐานของการขับขี่รถจักรยานยนต์แสดงว่า นักศึกษาที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรที่แตกต่างกัน ส่วนค่าความเบ้ของตัวแปรสังเกตได้ทั้งสามตัวมีค่าเป็นบวก แสดงว่า 
นักศึกษาท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีคะแนนต่ ากว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิต 
  กลุ่มตัวแปรแฝงความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ ปรากฏว่า ค่าเฉลี่ยเลขคณิตของตัวแปร    
เจตนาปฎิบัติเมื่อมีต ารวจสูงที่สุด รองลงมาคือ ตัวแปรเจตนาปฎิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ โดยมีค่าเฉลี่ยเลข
คณิตเท่ากับ 2.72 และ 2.71 ตามล าดับแสดงว่า นักศึกษาที่เป็นกลุ่มตัวอย่างเจตนาปฎิบัติเมื่อมี
ต ารวจและไม่มีต ารวจใกล้เคียงกัน ค่าความเบ้ของตัวแปรสังเกตได้ทั้งสองตัวมีค่าเป็นบวก แสดงว่า
นักศึกษาท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีคะแนนต่ ากว่ากว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิตท้ังสองตัว  
 กลุ่มตัวแปรแฝงเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ ปรากฏว่า ค่าเฉลี่ยเลขคณิตของตัวแปร
ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์สูงที่สุด รองลงมาได้แก่ ความรู้สึกในการปฏิบัติ
ตนตามเครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร และความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ โดยมีค่าเฉลี่ยเลขคณิต เท่ากับ 3.12, 2.94 และ 2.85 ตามล าดับ แสดงว่า นักศึกษา
ที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ความรู้สึกในการปฏิบัติตาม
เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจรและความระดับการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์  
อยู่ในระดับดี ค่าความเบ้ของตัวแปรสังเกตได้ของตัวแปรความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมายและ
สัญญาณไฟจราจร และตัวแปรความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์มีค่าเป็น
ลบ แสดงว่า นักศึกษาที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีคะแนนสูงกว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิต ส่วนค่าความเบ้ของตัวแปร
ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์มีค่าเป็นบวก แสดงว่า นักศึกษาท่ีเป็นกลุ่ม
ตัวอย่างมีคะแนนต่ ากว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิต กลุ่มตัวแปรแฝงการคล้อยกลุ่มอ้างอิงการป้องกันอุบัติเหต ุ
ปรากฏว่า ค่าเฉลี่ยเลขคณิตของตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากครอบครัวมีค่าสูงที่สุด รองลงมาได้แก่ 
ตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากเพ่ือนและตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม โดยมีค่าเฉลี่ยเลข
คณิตเท่ากับ 3.12, 2.93 และ 2.78 ตามล าดับ แสดงว่านักศึกษาที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีการได้รับ
อิทธิพลจากเพ่ือนและการได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคมอยู่ในระดับด ีค่าความเบ้ของตัวแปรสังเกตได้
ทั้งสามตัวมีค่าเป็นลบ แสดงว่านักศึกษาท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีคะแนนสูงกว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิต 
 กลุ่มตวัแปรแฝงการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ปรากฏว่า 
ค่าเฉลี่ยเลขคณิตของตัวแปรการรับรู้ข้อดีในการกระท าพฤติกรรมมากที่สุด รองลงมาคือตัวแปร    
การรับรู้ขอ้เสียในการกระท าพฤติกรรม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.11 และ 2.37 ตามล าดับ แสดงว่า 
นักศึกษาที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีการรับรู้ข้อดีการป้องกันอุบัติเหตุและการรับรู้ข้อเสียในการกระท า
พฤติกรรม ที่แตกต่างกัน ค่าความเบ้ของตัวแปรสังเกตได้ทั้งสองตัวแปรมีค่าเป็นบวก แสดงว่า
นักศึกษาท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างมีคะแนนต่ ากว่าค่าเฉลี่ยเลขคณิตทั้งสองตัวแปร   
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 เมื่อพิจารณาค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ ปรากฏว่า ตัวแปรสังเกตได้      
ทุกตัวมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานใกล้เคียงกัน โดยมีค่าอยู่ระหว่าง .55-.92 แสดงว่าข้อมูลทุกตัวแปร    
ในการวิจัยครั้งนี้ มีค่าไม่แตกต่างกันมากนัก โดยมีตัวแปรที่มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานสูงที่สุด                   
คือ ตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม รองลงมาได้แก่ ตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน 
ส่วนตัวแปรที่มีค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐานต่ าที่สุด ได้แก่ ตัวแปรการรับรู้ข้อดีในการกระท าพฤติกรรม 
 
ตารางที่ 4-4 ค่าความเบ้และค่าความโด่งของตัวแปรสังเกตได้ 
 

ตัวแปร Sk Ku 
1. พฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ 

       1.1 การปฏิบัติตามกฏพื้นฐานของการขับขี่รถจักรยานยนต์ .16 -1.17 
     1.2 การปฏิบัติในการขับขี่ตามกฏจราจร .05 -1.62 
     1.3 การปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า .65    .42 
2. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 

       2.1 เจตนาปฏิบัติเมื่อมีต ารวจ -.15 -1.41 
     2.2 เจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ -.24 -1.63 
 3. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ     
     3.1 ความรู้สึกในการปฏิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ .04 -.83 
     3.2 ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์ -.22 -1.03 
     3.3  ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมาย/สัญญาณไฟจราจร -.39   -.79 
4. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 

       4.1 การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน -.53 -.62 
     4.2 การได้รับอิทธิพลจากครอบครัว -.06 -.98 
     4.3 การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม -.21 -.91 
5. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ   
     5.1 การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม .41 -1.16 
     5.2 การประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม .33 -1.44 
 
 จากตารางที่ 4-4 ปรากฏว่า ค่าความเบ้และค่าความโด่งของตัวแปรสังเกตได้ในแต่ละ        
ตัวแปรแฝงในโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร จากการขับข่ี 
รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี สามารถแยกพิจารณาในแต่ละตัวแปร ได้ดังนี ้
ตัวแปรที่มีความเบ้สูงที่สุด ได้แก่ ตัวแปรการปฎิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจรมีค่าเท่ากับ .65 
รองลงมาได้แก่ ตัวแปรการประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม มีค่าเท่ากับ .41 และตัวแปรที่มี
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ความเบ้ต่ าที่สุด ได้แก่ ตัวแปรการได้รีบอิทธิพลจากเพ่ือนมีค่าเท่ากับ -.53 ส่วนตัวแปรที่มีความโด่ง  
สูงที่สุด ได้แก่ ตัวแปรการปฏิบัติในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า มีค่าเท่ากับ .42 รองลงมาได้แก่   
ตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากเพ่ือนมีค่าเท่ากับ -.62 ตัวแปรที่มีความโด่งต่ าที่สุด ได้แก่ ตัวแปรเจตนา
ปฎิบัติเมือ่ไม่มีต ารวจ มีค่าเท่ากับ -1.63 แสดงว่าข้อมูลตัวแปรสังเกตได้ในทุกตัวแปรแฝงมีการกระจาย
ใกล้เคียงโค้งปกติ 
 
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ 
พฤติกรรมการป้องกันอุบตัิเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับ 
ปริญญาตร ีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์  
 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 13 ตัวแปรของโมเดล
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษา ผลการวิเคราะห์ดังตารางที่ 4-5 
 
ตารางที่ 4-5 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ที่ใช้ในการศึกษาโมเดลความสัมพันธ์ 

  เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
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 จากตารางที่ 4-5 ปรากฏว่า เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกต
ไดท้ั้ง 13 ตัวแปร ปรากฏว่าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ทางบวกทุกคู่ และมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.01 ทั้ง 78 คู่ ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ปรากฏว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
อยู่ในช่วง .32-.93 ตัวแปรคู่ที่มีความสัมพันธ์กันมากท่ีสุด ได้แก่ตัวแปรการปฎิบัติในการแก้ไขปัญหา
เฉพาะหน้า BEH3 กับตัวแปรเจตนาปฏิบัติเมื่อมีต ารวจ INT1 มีค่าเท่ากับ .93 และตัวแปรคู่ที่มี
ความสัมพันธ์กันน้อยที่สุด ได้แก่ตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม NORM3 กับตัวแปร    
การประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม PER2 ซึ่งมีค่าเท่ากับ .32 
 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ในตัวแปรแฝงเดียวกัน 
ปรากฏว่าในกลุ่มตัวแปรแฝงพฤติกรรม ตัวแปรสังเกตได้ที่มีความสัมพันธ์กันมากท่ีสุดคือตัวแปร    
การปฏิบัติตามกฏพื้นฐานการขับข่ีรถจักรยานยนต์ BEH1 การปฏิบัติในการขับขี่ตามกฏจราจร BEH2 
มีค่าเท่ากับ .88 
 ในกลุ่มตัวแปรแฝงความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ ตัวแปรสังเกตได้ที่มีความสัมพันธ์   
กันมากที่สุดคือ ตัวแปรเจตนาปฎิบัติเมื่อมีต ารวจ INT1 และเจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ INT2              
มีค่าเท่ากับ .89 
 ในกลุ่มตัวแปรแฝงเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ ตัวแปรสังเกตได้ที่มีความสัมพันธ์กันมาก
ที่สุดคือ ตัวแปรความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนขับขี่ ATT2 ตัวแปรความรู้สึกในการปฏิบัติตาม
เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร มีค่าเท่ากับ .66 
 ในกลุ่มตัวแปรแฝงการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ตัวแปรสังเกตได้ที่มีความสัมพันธ์กันมากท่ีสุด
ได้แก่ ตัวแปรการการได้รับอิทธิพลจากครอบครัว NORM2 และตัวแปรการได้รับอิทธิพลจากสื่อทาง
สังคม NORM3  ซึ่งมีค่าเท่ากับ .73 
 และตวัแปรแฝงการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม ตัวแปรสังเกตได้ที่มีความสัมพันธ์
กันมากที่สุด ได้แก่ ตัวแปรการประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม PER1 และตัวแปรการประมวล
ข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม PER2 มีค่าเท่ากับ .60            
 
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันเพื่อตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้าง 
ของโมเดลการวัดตัวแปรแฝง 
  ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดของตัวแปรแฝง 5 ตัวแปร         
ได้แก่ เจตคตใินการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ 
การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุและพฤติกรรม 
การป้องกันอุบัติเหตุจราจร เพ่ือตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้าง โดยใช้วิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบ
เชิงยืนยันด้วยโปรแกรมลิสเรล 8.80 (LISREL 8.80) แบ่งออกเป็น 5 โมเดลดังนี้ 
 1. โมเดลการวัดเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัวแปร 
ได้แก่ ความรู้สึกในการปฎิบัติตนขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ ความรู้สึกในการตรวจสอบสภาพรถก่อน
การขับขี่และความรู้สึกในการปฎิบัติตนตามเครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร 
 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ ปรากฏว่า
โมเดลความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งพิจารณาได้จากค่าไคสแควร์มีค่าเท่ากับ .01 มีค่า   
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ความน่าจะเป็น (p) เท่ากับ .92 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 1 มีค่าความคลาดเคลื่อนในการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Sqaure of Error: RMSEA) เท่ากับ .00  
 ตัวแปรที่มีน้ าหนักองค์ประกอบสูงที่สุดคือ ความรู้สึกในการตรวจสภาพรถก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ มีค่าเท่ากับ .70 รองลงมาคือ ความรู้สึกในการปฏิบัติตามเครื่องหมายและสัญญาณ
ไฟจราจร มีค่าเท่ากับ .58 และความรู้สึกในการปฎิบัติตนขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ มีค่าเท่ากับ    
.57 ตามล าดับและมีนัยส าคัญทางสถิติทีร่ะดับ .01 ทุกตัว แสดงว่าเป็นตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 3 ตัวแปร
เป็นองค์ประกอบของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรดังรายละเอียดดังภาพที่ 4-1 

                                                  
Chi-Square=.01, df=1, p-value=.92, RMSEA=.00 
ภาพที่ 4-1 โมเดลการวัดเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ 

 
 2. โมเดลการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้      
3 ตัวแปร ได้แก่ การได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน การได้รับอิทธิพลจากครอบครัวและการได้รับอิทธิพล
จากสื่อทางสังคม  
 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงใน        
การป้องกันอุบัติเหตุ ปรากฏว่าโมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งพิจารณาได้จาก         
ค่าไคสแควร์ มีค่าเท่ากับ .01 มีค่าความน่าจะเป็น (p) เท่ากับ .92 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 1 ค่า
ความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Square of Error: RMSEA) มีค่า
เท่ากับ .00 ตัวแปรมีน้ าหนักองค์ประกอบสูงสุดคือ การได้รับอิทธิพลจากสื่อทางสังคม มีค่าเท่ากับ 
.81 รองลงมาคือการได้รับอิทธิพลจากครอบครัว มีค่าเท่ากับ .72 และการได้รับอิทธิพลจากเพ่ือน    
มีค่าเท่ากับ .55 และมีค่านัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ทุกตัว แสดงว่าเป็นตัวแปรสังเกตได้ทั้ง        
3 ตัวแปร เป็นองค์ประกอบของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ดังรายละเอียด 
ภาพที่ 4-2 
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                 Chi-Square=.01, df=1, p-value=.92, RMSEA=.00 

ภาพที่ 4-2 โมเดลการวัดการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 

 3. โมเดลการวัดการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร   
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร 
ได้แก่ การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม และการประมวลข้อเสียในการกระท าพฤติกรรม 
 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดการรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ปรากฏว่าโมเดลมีความสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งพิจารณาได้จากค่าไคสแควร์ มีค่าเท่ากับ .01 มีค่าความน่าจะเป็น (p) 
เท่ากับ .93 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 1 ค่าความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root 
Mean Square of Error: RMSEA) เท่ากับ .00 ตัวแปรที่มีน้ าหนักองค์ประกอบสูงที่สุดคือ          
การประมวลข้อดีในการกระท าพฤติกรรม มีค่าเท่ากับ .55 และการประมวลข้อเสียในการกระท า
พฤติกรรม มีค่าเท่ากับ .48 และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ทุกตัว ดังรายละเอียดภาพที่ 4-3 

                                          
                   Chi-Square=0.01, df=1, p-value=.93, RMSEA=.00 
                   ภาพที่ 4-3 โมเดลการวัดการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ 

 
 4. โมเดลการวัดความตั้งใจการป้องกันอุบัติเหตุประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร  
ได้แก่ เจตนาปฏิบัติเมื่อมีต ารวจและเจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ 
 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
ปรากฏว่า โมเดลมีความสอดคลอ้งกับข้อมูลเชิงประจักษ์ซึ่งพิจารณาได้จากค่าไคสแควร์มีค่าเท่ากับ .00 มีค่า
ความน่าจะเป็น (p) เท่ากับ 1.00 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 1 ค่าความคลาดเลื่อนในการประมาณค่า
ค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Square of Eror Approximation: RMSEA) เท่ากับ .00 ตัวแปรที่มีน้ าหนัก
องค์ประกอบสูงที่สุด คือเจตนาปฎิบัติเมื่อมีต ารวจ มีค่า .78 รองลงมาคือเจตนาปฏิบัติเมื่อไม่มีต ารวจ  



49 

มีค่า .71 และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ทุกตัวแสดงว่าเป็นตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 2 ตัวแปร     
เป็นองค์ประกอบของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร แสดงรายละเอียด 
ดังภาพที่ 4-4 

                                              
                      Chi-Square=.00, df=1, p-value=1.00, RMSEA=.00 

 ภาพที่ 4-4 โมเดลการวัดความตั้งใจในพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ 
 
 5. โมเดลการวัดพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 3 ตัวแปร 
ได้แก่ การปฏิบัติตามกฏพ้ืนฐานของการขับข่ีรถจักรยานยนต์ การปฎิบัติตามกฎจราจรและการปฎิบัติ
ในการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะหน้า 
 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันโมเดลการวัดพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ    
ปรากฏว่า โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งพิจารณาได้จากค่าไคสแควร์มีค่าเท่ากับ     
.73 มีความน่าจะเป็น (p) เท่ากับ .40 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 1 ค่าความคลาดเคลื่อนในการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ มีค่าเท่ากับ (Root Mean Square of Error: RMSEA) เท่ากับ .00 ตัวแปรที่มีน้ าหนัก
องค์ประกอบสูงที่สุดคือ การปฏิบัติในการขับขี่ตามกฎจราจรมีค่าเท่ากับ .73 รองลงมาคือ การปฏิบัติ
ตามกฎพ้ืนฐานของการขับขี่รถจักรยานยนต์ มีค่าเท่ากับ .60 และการปฎิบัติในการแก้ไขปัญหา 
เฉพาะหน้ามีค่าเท่ากับ .58 และมีนัยส าคัญดังรายละเอียดดังภาพที่ 4-9 

                                                
                             Chi-Square=.70, df=1, p-value=.40, RMSEA=.00 

    ภาพที่ 4-5 โมเดลการวัดพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
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ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร             
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 การตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูล  
เชิงประจักษ์ ใช้หลักการวิเคราะห์อิทธิพลของตัวแปรแฝงในโมเดล ผลการวิเคราะห์ ดังแสดงในตาราง    
ที่ 4-6  
 
ตารางที่ 4-6 ค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพลของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน   
                อุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 

หมายเหตุ **p < .01, ตัวเลขในวงเล็บคือค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน  
 

 จากตารางที่ 4-6 ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรที่พัฒนาขึ้น ปรากฎว่า โมเดลที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์   
โดยมีค่าไคสแควร์ เท่ากับ .03 ค่าความน่าจะเป็น (p) เท่ากับ .99 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 2 ค่าดัชนี
ระดับความสอดคล้อง (GFI) เท่ากับ 1.00 ค่าดัชนีวัดความสอดคล้องที่ปรับแก้แล้ว (AGFI) เท่ากับ 
1.00 ค่าดัชนีวัดระดับความสอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) เท่ากับ 1.00 ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก าลังสอง
ของส่วนที่เหลือมาตรฐาน (SRMR) เท่ากับ .00 ซึ่งผ่านตามเกณฑ์ที่ก าหนด รายละเอียดดังตารางที่ 4-7 
และมีค่าสัมประสิทธิ์การพยากรณ์ของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร มีค่าเท่ากับ .85 แสดงว่า 
เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้ความสามารถ
ควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ และความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ สามารถร่วมกัน
อธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ได้ร้อยละ 85  

ตัวแปรผล ความตั้งใจในการป้องกัน
อุบัติเหตุ 

พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจร 

ตัวแปรสาเหตุ TE IE DE TE IE DE 
เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ .48** 

(.05) 
- .48** 

(.05) 
.21** 

(.04) 
.21** 

(.04) 
- 

การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการ
ป้องกันอุบัติเหตุ 

.35** 

(.05) 
- .35** 

(.05) 
.15** 

(.04) 
.15** 

(.04) 
- 

การรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ 

.24** 

(.06) 
- .24** 

(.06) 
.64** 

(.06) 
.11** 

(.04) 
.53** 

(.02) 
ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ - - - .44** 

(.08) 
- .44** 

(.08) 
สัมประสิทธิ์การพยากรณ์  .92   .85   
ดัชนีความสอดคล้องของโมเดล       
ค่าไคสแควร์ = 0.03, df = 2, Relative 2 = 0.02, GFI = 1.00, AGFI = 1.00, CFI = 1.00, NFI = 1.00,  
RMSEA = .00, RMR = .00, SRMR = .00 
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และค่าสัมประสิทธิ์การพยากรณ์ของความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ มีค่าเท่ากับ .92 แสดงว่า เจตคติ
ในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้ความสามารถ
ควบคุมพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุ สามารถร่วมกันอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจ 
ในการป้องกันอุบัติเหตุ ได้ร้อยละ 92 
 เมื่อพิจารณาตัวแปรที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ปรากฏว่า            
ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร สูงสุดคือ การรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลโดยรวม เท่ากับ .64 รองลงมาคือ ความตั้งใจในการป้องกัน
อุบัติเหตุ มีอิทธิพลโดยรวม เท่ากับ .48 เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ มีขนาดอิทธิพลโดยรวม เท่ากับ 
.21 และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ มีขนาดอิทธิพลโดยรวม เท่ากับ .15 
ตามล าดับ 
 เมื่อพิจารณาเส้นทางของอิทธิพล ปรากฏว่า การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม  
ในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
ผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมีขนาดอิทธิพลทางตรง เท่ากับ .53 และขนาดอิทธิพล
ทางอ้อม เท่ากับ .11 
 ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางตรงต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจร โดยมีขนาดอิทธิพล เท่ากับ .44 
 เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางอ้อมต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
ผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมีขนาดอิทธิพล เท่ากับ .21 
 และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางอ้อมต่อพฤติกรรม 
การป้องกันอุบัติเหตุจราจร ผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมีขนาดอิทธิพล เท่ากับ .15 
รายละเอียดดังภาพที่ 4-10  
 

ตารางที่ 4-7 ผลการตรวจสอบดัชนีความสอดคล้องของโมเดลที่พัฒนาขึ้นกับเกณฑ์ที่ก าหนด 
 

ดัชนีความสอดคล้องของโมเดลที่พัฒนาขึ้น เกณฑ์ ค่าท่ีได้ ผลการตรวจสอบ 
Relative 2 < 2  .02 ผ่านเกณฑ์ 
GFI > .95 1.00 ผ่านเกณฑ์ 
AGFI > .95 1.00 ผ่านเกณฑ์ 
CFI > .95 1.00 ผ่านเกณฑ์ 
NFI > .95 1.00 ผ่านเกณฑ์ 
RMSEA < .05  .00 ผ่านเกณฑ์ 
RMR  < .05  .00 ผ่านเกณฑ์ 
SRMR < .05  .00 ผ่านเกณฑ์ 
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ภาพที ่4-6 ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจาก   

      การขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 
 โดยสามารถสรุปผลการวิจัยตามสมมติฐานของการวิจัย ดังนี้ 
 สมมติฐานของการวิจัย 1. เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 ผลการวิจัยสรุปได้ว่า  
 เจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมีขนาดอิทธิพลรวมเท่ากับ .21 ดังนั้นจึงสรุป
ได้ว่าผลการวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยข้อ 1 
 สมมติฐานของการวิจัย 2. การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพล
ทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกัน
อุบัติเหตุ         
 ผลการวิจัยสรุปได้ว่า  
 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมีขนาดอิทธิพลรวม .15 
ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผลการวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยข้อ 2 
 สมมติฐานของการวิจัย 3. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 ผลการวิจัยสรุปได้ว่า  
 การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยมีขนาดอิทธิพลรวมเท่ากับ .53 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า
ผลการวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยข้อ 3 
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 สมมติฐานของการวิจัย 4. การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ    
มีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยสง่ผ่านความตั้งใจในการป้องกัน
อุบัติเหตุ 
 ผลการวิจัยสรุปได้ว่า  
 การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรมีอิทธิพลทางอ้อมเชิง
บวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยมี
ขนาดอิทธิพลทางอ้อมเท่ากับ .11 และมีขนาดอิทธิพลรวมเท่ากับ .64 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผลการวิจัย
สอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยข้อ 4 
 สมมติฐานของการวิจัย 5. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวก 
ต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 ผลการวิจัยสรุปได้ว่า 
 ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจร โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากับ .44 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผลการวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐาน
ของการวิจัยข้อ 5 
 สมมติฐานของการวิจัย 6. โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาปริญญาตรี ที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูล
เชิงประจักษ์     
           ผลการวิจัยสรุปได้ว่า 
 โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ที่พัฒนาขึ้นมีความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีค่าไคสแควร์ .03 โดยมีค่าความน่าจะเป็นทางสถิติ (p) เท่ากับ 
.99 ที่องศาอิสระ (df) เท่ากับ 2 ค่า Relative 2 = .02, ค่าดัชนีวัดความสอดคล้องเปรียบเทียบ 
(GFI) เท่ากับ 1.00 ค่าดัชนีวัดความสอดคล้องที่ปรับแก้แล้ว (AGFI) เท่ากับ 1.00 ค่าดัชนีวัดความ
สอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) เท่ากับ 1.00 ค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนที่เหลือ
มาตรฐาน (SRMR) เท่ากับ .00 และค่าดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนที่เหลือมาตรฐาน 
(RMSEA) เท่ากับ .00 และความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้ความสามารถควบคุม
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ เป็นปัจจัยหลักของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ส่วนปัจจัยเสริมผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ ได้แก่ เจตคติในการป้องกัน
อุบัติเหตุ และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ โดยที่ตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปร สามารถ
ร่วมกันอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ได้ร้อยละ 85 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าผลการวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐานของการวิจัยข้อ 6 
 
 



 

บทที ่5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
 การวิจัยเรื่อง โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาโมเดล
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษาระดับปริญญาตรี และตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
กลุ่มตัวอย่างเป็นนักศึกษาระดับปริญญาตรี ชั้นปีที่ 1 ถึงชั้นปีที่ 4 ปีการศึกษา 2556 ที่ก าลังศึกษา    
ในมหาวิทยาลัยภาคตะวันออกของรัฐ จ านวน 400 คน ได้มาโดยวิธีการสุ่มอย่างง่าย เครื่องมือที่ใช้  
ในการวิจัยเป็นแบบสอบถามลักษณะเป็นมาตรประมาณค่า 5 ระดับ วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรม
ส าเร็จรูปในการหาค่าสถิติพ้ืนฐาน ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
โดยใช้โปรแกรม LISREL 8.80 
 
สรุปผลการวิจัย 
 ผลการวิจัยปรากฏว่า โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้นสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ มีค่าสถิติไค-สแควร์ เท่ากับ .03 ค่า df เท่ากับ 2 ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ เท่ากับ .02 ดัชนี GFI 
เท่ากับ 1.00 ดัชนี AGFI เท่ากับ 1.00 ค่า SRMR เท่ากับ .00 และค่า RMSEA เท่ากับ .00 และ      
ตัวแปรเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ การรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ และความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ สามารถ
ร่วมกันอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
ได้ร้อยละ 85 
 สรุปได้ว่า ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ และการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุ เป็นปัจจัยหลักของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ส่วนปัจจัยเสริมผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ ได้แก่ เจตคติในการป้องกัน
อุบัติเหตุ และการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
 จากผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี มีความสอดคล้องกับข้อมูล
เชิงประจักษ์และตัวแปรส่วนใหญ่สอดคล้องกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 
Behavior: TPB) ของ Ajzen (1991, pp. 159-189) สามารถน าผลการวิจัยมาอภิปรายตาม
สมมติฐานได้ดังนี้ 
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 1. ผลจากการพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่พัฒนาขึ้น มาจากแนวคิด ทฤษฎี และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผลปรากฏว่า โมเดลที่พัฒนาเป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of 
Planned Behavior) ของ Ajzen (2002) ที่กล่าวว่า ความคิดของมนุษย์ในการตัดสินใจโดยใช้เหตุผล
เมื่อมีการเผชิญกับทางเลือก โดยมีแนวคิดว่ามนุษย์เป็นผู้ที่มีเหตุผลและรู้จักใช้ข้อมูลที่มีอยู่อย่างเป็น
ระบบในการตัดสินใจเพื่อให้เกิดประโยชน์แก่ตนเอง และเชื่อว่าพฤติกรรมของมนุษย์ มิได้ถูกก าหนด
โดยอารมณ์หรือขาดการพิจารณาไตร่ตรองก่อนที่จะตัดสินใจกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมใด ๆ 
ดังนั้น การแสดงพฤติกรรมใด ๆ จะผ่านเจตนาหรือความตั้งใจ (Intention) ของบุคคลที่จะกระท า
พฤติกรรมนั้น ๆ และความตั้งใจจะเกิดจากอิทธิพลของปัจจัย 3 ด้าน ได้แก่ 1) เจตคติต่อพฤติกรรม 
(Attitude Toward Behavior) 2) การคล้อยตามกลุ่ม (Subjective Norm) และ 3) การรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรม (Perceived  Behavior Control) ดังนั้น ถ้าบุคคลมีเจตคติที่ดีต่อ
พฤติกรรมนั้นมีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงที่ยอมรับพฤติกรรมนั้นและรับรู้ว่าสามารถควบคุมได้มาก 
บุคคลก็จะมีความตั้งใจสูงที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น บุคคลจะกระท าตามความตั้งใจ เมื่อมีโอกาส   
ความตั้งใจ จึงเป็นตัวกลางที่จะน าไปสู่การกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรม อย่างไรก็ตามการรับรู้
ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในเหตุการณ์จริง อาจท าให้บุคคลตัดสินใจกระท าพฤติกรรม          
โดยไม่ผ่านความตั้งใจหากสถานการณ์เอ้ืออ านวยความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่เป็นสาเหตุของ
พฤติกรรมนั้นซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน Ajzen (2002) 
  2. ความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ชี้ให้เห็นว่า 
มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร แสดงว่า พฤติกรรมเป็นผลมาจาก    
ความตั้งใจที่จะกระท าหรือไม่กระท า ภายใต้ความควบคุมของตนเอง ซึ่งป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผนของ Ajzen (2002) 
     เจตคตใินการป้องกันอุบัติเหตุต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ชี้ให้เห็นว่า      
มีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจใน        
การป้องกันอุบัติเหตุ แสดงว่าเจตคตทิี่มตี่อพฤติกรรมนั้น ๆ เป็นตัวก าหนดประการหนึ่งที่ส่งผลต่อ
ความตั้งใจซึ่งเป็นปัจจัยหลักในการก าหนดพฤติกรรมของบุคคล ซึ่งป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แผนของ Ajzen (2002) 
   การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ชี้ให้เห็นว่ามีอิทธิพลทางอ้อมเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจ
ในการป้องกันอุบัติเหตุ แสดงว่าบุคคลในครอบครัว ก๊วนเพ่ือน ๆ ป้ายโฆษณาและอินเตอร์เนตผ่านสื่อ
ต่าง ๆ ล้วนเป็นที่ยอมรับ เป็นแบบอย่างในการลอกเลียนแบบได้อย่างง่ายดาย กว้างขวางมากขึ้น ย่อม
มีอิทธิพลในการตัดสินใจและการกระท าพฤติกรรมของแต่ละคน ดังนั้นเมื่อบุคคลได้บริโภคสื่อต่าง ๆ 
ย่อมส่งผลท าให้เกิดความคล้อยตามและเกิดความตั้งใจในการกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ รวมถึงการมี
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรด้วยเช่นกัน ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Ajen 
(2002) 
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     การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
ชี้ให้เห็นว่ามีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ซึ่งมีอิทธิพลทางอ้อม     
เชิงบวกต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร โดยส่งผ่านความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ    
แสดงถึงการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมเป็นการรับรู้ถึงปัจจัยต่าง ๆ อาจจะเกิดประโยชน์หรือ 
ขัดขวางในการแสดงพฤติกรรมต่าง ๆ ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของ Ajzen (2002) 
 
ข้อเสนอแนะการน าผลการวิจัยไปใช้ 
 1. น าผลด้านเจตคติในส่วนที่ เป็นความปลอดภัย ไปปรับใช้เป็นแนวทางในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
 2. น าผลด้านการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในส่วนที่ดีมีความปลอดภัย ไปปรับใช้
เป็นแนวปฏิบัติให้เป็นชีวิตประจ าวัน 
 3. น าผลด้านการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมในด้านที่ไม่ดี ไปปรับใช้เป็นข้อควร
ระมัดระวังในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 4. น าผลการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ ที่เป็นอันตราย เช่น นั่งซ้อนสาม
รถจักรยานยนต์แล้วเกิดอันตราย หรือเมาแล้วขับท าให้เกิดอันตราย ไปปรับใช้เป็นข้อระมัดระวังใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์  
  5. น าผลความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุที่ปลอดภัย ไปปรับใช้ในการตั้งใจปฎิบัติ     
ทีป่ลอดภัยให้เป็นนิสัยโดยไม่ต้องมีต ารวจคอยควบคุมก ากับ  
 
ข้อเสนอแนะการวิจัยต่อไป 
 1. ควรมีการวิจัยในกลุ่มตัวอย่างที่แตกต่างกันออกไป เช่น นักเรียนระดับมัธยมศึกษา    
กลุ่มอาชีพอิสระ เป็นต้น 
 2. ควรมีการศึกษาตัวแปรอ่ืน ๆ ที่มีผลต่อพฤติกรรม เช่น ระดับการศึกษา รายได ้เป็นต้น 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
นักศึกษาระดับปริญญาตรี 

แบบสอบถามนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรม           การป้องกัน
อุบัติเหตุจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ และเพ่ือตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์            ของนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่
พัฒนาขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์        

                   แบ่งออกเป็น 6 ตอน ประกอบด้วย                                                              
 ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัว                                                                                        
 ตอนที่ 2 เจตคติในพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ                                                ตอนที่ 
3 การรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ                                      ตอนที่ 4 การ
คล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ                                  ตอนที่ 5 ความตั้งใจในพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติเหตุ                                        ตอนที่ 6 พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 

ผู้วิจัยขอขอบคุณในการตอบแบบสอบถามตามความคิดเห็นของท่าน ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะน ามาใช้ในการ
วิจัยเพื่อประโยชน์ทางการศึกษาเท่านั้น ข้อมูลจากแบบสอบถามจะเก็บเป็นความลับ และไม่มีผลกระทบใด ๆ 
ต่อผู้ตอบแบบสอบถามทั้งสิ้น                              

นางสาวณัฐศธรรม์ ฉัตรทันต์                                                                                   นิสิตปริญญา
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการวิจัยและสถิติทางวิทยาการปัญญา                         วิทยาลัยวิทยาการวิจัยและ
วิทยาการปัญญา มหาวิทยาลัยบูรพา 

 

 หากมีความสงสัยไม่เข้าใจในข้อค าถาม โปรดติดต่อ นางสาวณัฐศธรรม์ ฉัตรทันต์                                  

กลุ่มงานพัฒนาสารสนเทศ ส านักสารสนเทศการแพทย์ กรมการแพทย์ กระทรวงสาธารณสุข 

โทร 02-5906314 หรือ 089-4999663 

E-mail natsatan5522@gmail.com 

 

 
 
ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัว 

mailto:natsatan5522@gmail.com
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ค าชี้แจง  
โปรดเติมความในช่องว่าง หรือเขียนเครื่องหมาย √ ลงใน  ( ) ที่ตรงกับสภาพความเป็นจริงของท่าน 
1. เพศ 
 1. ( ) ชาย                     2. ( ) ชาย 
 
2. อายุ 
 1. ( ) 18 ปี                   2. ( ) 19 ปี 
 3. ( ) 20 ปี                   4. ( ) 21 ปี 
 
3. ก าลังศึกษาอยู่ชั้นปี 
 1. ( ) ชั้นปีที่ 1              2. ( ) ชั้นปีที่ 2 
 3. ( ) ชั้นปีที่ 3              4. ( ) ชั้นปีที่ 4 
 
4. ท่านเคยขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 1. ( ) เคย                   2. ( ) ไม่เคย 
 
5. คนในครอบครัวเคยขับขี่รถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 1. ( ) เคย                   2. ( ) ไม่เคย 
 
 
หมายเหตุ ถ้าตอบในข้อ 4 หรือข้อ 5 ว่าไม่เคย ไม่ต้องกรอกค าถามในหน้าถัดไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ค าชี้แจง ตอนที่ 2-5 เป็นการสอบถามความคิดเห็น/ ความรู้สึกของท่าน ข้อค าถามเป็นแบบมาตรประมาณ
ค่า 5 ระดับ โดยท่ี 
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   5 หมายถึง เห็นด้วยมากที่สุด 
   4 หมายถึง เห็นด้วยมาก 
       3 หมายถึง ไม่แน่ใจ 
   2 หมายถึง ไม่เห็นด้วยมาก 
   1 หมายถึง ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
โปรดเขียนเครื่องหมาย/ ลงในช่องว่างที่ตรงกับความคิดเห็น/ ความรู้สึกของท่าน 
ตอนที่ 2 เจตคติต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์  
 

ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น/ความรูส้ึก 

1. การใส่หมวกกันน็อกช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการขับขี่ 5 4 3 2 1 

2. การขับขี่รถจักรยานยนต์หลังการดื่มแอลกอฮอล์เพียงเล็กน้อยท า
ให้สมรรถนะการขับขี่ลดลง 

     

3. การขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะที่ร่างกายอ่อนเพลียเป็นสิ่งที่
อันตราย 

     

4. การขับขี่รถจักรยานยนต์ซ้อนสามเป็นสิ่งที่อันตราย      

5. การตรวจระบบเบรกเป็นสิ่งที่ส าคัญแม้ว่าจะขับขี่ด้วยความเร็วต่ า      

6. การตรวจไฟหน้ารถจักรยานยนต์ก่อนการขับขี่เป็นสิ่งที่ไม่จ าเป็น 
เพราะมีแสงสว่างจากดวงอาทิตย์/ ไฟส่องทางเพียงพอแล้ว 

     

7. การตรวจสอบไฟเลี้ยวเป็นสิ่งที่ไม่ส าคัญเพราะสามารถใช้มือโบก
แทนได้ 

     

8. การตรวจสภาพลมยางก่อนการขับข่ีทุกครั้งเป็นสิ่งที่จ าเป็น      

9. การขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรเพราะป้ายกลับรถอยู่ไกลมาก ๆ
สามารถท าได้ถ้าไม่มีต ารวจอยู่ในบริเวณนั้น 

     

10. การจอดรถจักรยานยนต์บริเวณท่ีมีเส้นขาวแดงสามารถจอดได้
ถ้าบริเวณนั้นมีคนน ารถมาจอดอยู่เป็นประจ า 

     

11. การขับขี่รถจักรยานยนต์ผ่านสัญญาณไฟจราจรขณะที่เป็น
สัญญาณไฟเหลืองเป็นสิ่งที่ไม่ปลอดภัย 

     

12. การขับขี่รถจักรยานยนต์ตามคันหน้าที่ผ่าไฟแดงเป็นสิ่งที่ไม่
ปลอดภัย 

     

 

 

 

 

 

 

ตอนที่ 3 การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 



  68 

ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น/ความรู้สึก 

5 4 3 2 1 
1. ฉันและเพ่ือน ๆ ในมหาวิทยาลัยสวมหมวกกันน็อกในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

     

2. ฉันและเพ่ือน ๆ ไม่หยอกล้อกันขณะขับจักรยานยนต์      
3. ฉันและเพ่ือน ๆ ไม่เคยซ้อนสามในการขับขี่รถจักรยานยนต์      
4. ฉันและเพ่ือน ๆ ไม่เคยคุยโทรศัพท์ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์      
5. คนในครอบครัวของฉันเตือนให้ฉันตรวจสภาพรถจักรยานยนต์
ก่อนการขับขี่ 

     

6. คนในครอบครัวของฉันไม่เคยดื่มแอลกอฮอล์ก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

     

7. คนในครอบครัวฉันขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความระมัดระวัง      
8. คนในครอบครัวฉันสวมหมวกกันน็อกเสมอก่อนการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 

     

9. ฉันสวมหมวกกันน็อกเพราะเห็นป้ายหน้ามหาวิทยาลัยรณรงค์ให้
สวมหมวกกันน็อก 

     

10. ฉันเห็นดาราที่ฉันชื่นชอบรณรงค์การขับข่ีปลอดภัยฉันจึงขับข่ี
รถจักรยานยนต์ด้วยความระมัดระวัง 

     

11. ฉันรู้สึกสลดใจเมื่อเห็นข่าวเด็กแว๊นโดนจับฉันจึงไม่ขับข่ี
รถจักรยานตน์ด้วยความเร็ว 

     

12. ฉันรู้สึกสลดใจเห็นข่าวอุบัติเหตุในโทรทัศน์ฉันจึงขับข่ี
รถจักรยานยนต์ด้วยความระมัดระวัง 

     

 

ตอนที่ 4 การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 

ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น/ความรู้สึก 

5 4 3 2 1 
1. ฉันรู้ว่าการศึกษาเส้นทางก่อนการเดินทางเป็นสิ่งที่ดีท าให้ฉันไม่
เสียเวลาในการขับข่ี 

     

2. ฉันรู้ว่าการเช็คลมยางก่อนการเดินทางเป็นสิ่งที่ดีท าให้ฉันไม่มี
ปัญหาในการขับข่ี 

     

3. ฉันรู้ว่าการติดกระจกมองหลังเป็นสิ่งที่ดีท าให้ฉันสามารถมองเห็น
สถานการณ์ของรถท่ีอยู่ข้างหลังและตัดสินใจในการขับขี่ได้ดีขึ้น 

     

 
ตอนที่ 4 (ตอ่) การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 

ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น/ความรู้สึก 
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ตอนที่ 
5 
ความ
ตั้งใจ
ใน
พฤติก
รรม
การ
ป้องกั
น
อุบัติเ
หตุ
รถจัก
รยาน
ยนต์ 

 
 
ตอน
ที่ 6 
พฤติ
กรรม
การ
ป้องกั
น
อุบัติเ
หตุ
รถจัก
รยาน
ยนต์ 
ค า
ชี้แจง 
โปรด

เขียนเครื่องหมาย ลงในช่อที่ตรงความเป็นจริงกับความรู้สึกของท่าน โดยมีเกณฑ์   ในการพิจารณาดังนี้ 
5 หมายถึง  การกระท านั้นท่านปฏิบัติเป็นประจ าสม่ าเสมอ 
  (ร้อยละ 81-100 ของพฤติกรรมที่ปฏิบัติในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา) 

5 4 3 2 1 
4. ฉันรู้ว่าการล็อคตัวล็อคของหมวกกันน็อกเป็นสิ่งที่ดีท าให้หมวกและ
ศรีษะของฉันกระชับมีการทรงตัวในการขับขี่ท่ีดีขึ้น 

     

5. ฉันรู้ว่าการใส่หมวกกันน็อกในการขับข่ีรถจักรยานยนต์เป็นอันตราย      
6. ฉันรู้ว่าการซ้อนสามขณะขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นอันตราย      
7. ฉันรู้ว่าการคุยโทรศัพท์ขระขับข่ีรถจักรยานยนต์เป็นอันตราย      
8. ฉันรู้ว่าการขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วในเขตชุมชนเป็นอันตราย      

9. ฉันรู้ว่าระบบไฟที่รถเสียจะท าให้เกิดอันตรายในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ได้ 

     

10. ฉันรู้ว่าเสียงแตรไม่ดังจะท าให้เกิดอันตรายในการขับขี่รถจักรยานต์ได้      

11. ฉันรู้ว่ายางล้อรถท่ีไม่มีดอกยางจะท าให้เกิดอันตรายในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ได้ 

     

12. ฉันรู้ว่ารถที่ไม่มีกระจกมองหลังจะท าให้เกิดอันตรายในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ได้ 

     

ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น/ความรู้สึก 

5 4 3 2 1 
1. ฉันตั้งใจลดความเร็วลงเพราะต้องขับผ่านต ารวจ      
2. ฉันตั้งใจสวมหมวกกันน็อกเพราะมีต ารวจ      
3. ฉันตั้งใจไม่ซ้อนสามเพราะข้างหน้ามีต ารวจ      
4. ฉันตั้งใจไม่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์เพราะมีต ารวจตั้งด่านตรวจ      
5. ฉันตั้งใจขับเร็วเพราะกลัวเปียกฝนถึงแม้จะมีต ารวจก็ตาม      
6. ฉันตั้งใจที่จะพกใบขับขี่รถจักรยานยนต์เพราะมีต ารวจคอยตรวจ      
7. ฉันตั้งใจไม่ขับซ้อนสามคนถึงแม้ว่าวันนี้ไม่มีต ารวจก็ตาม      
8. ฉันตั้งใจสวมหมวกกันน็อกถึงแม้ว่าวันนี้ไม่มีต ารวจก็ตาม      
9. ฉันตั้งใจไม่ขับฝ่าไฟแดงถึงแม้ว่าวันนี้ไม่มีต ารวจก็ตาม      
10. ฉันตั้งใจไม่ขับย้อนศรถึงแม้ว่าวันนี้ไม่มีต ารวจก็ตาม      
11. ฉันตั้งใจที่ไม่ขับเร็วเพราะฝนตกถนนลื่นถึงแม้ไม่มีต ารวจก็ตาม      
12. ฉันตั้งใจลดความเร็วในการขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่อต้องขับผ่าน
แหล่งชุมชนถึงแม้จะไม่มีต ารวจก็ตาม 
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4 หมายถึง  การกระท านั้นท่านปฏิบัติบ่อยครั้งเป็นส่วนใหญ่ 
  (ร้อยละ 61-80 ของพฤติกรรมที่ปฏิบัติในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา) 
3 หมายถึง  การกระท านั้นท่านปฏิบัติค่อนข้างบ่อย 
  (ร้อยละ 41-60 ของพฤติกรรมที่ปฏิบัติในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา) 
2 หมายถึง  การกระท านั้นท่านปฏิบัตินานๆ ครั้ง 
  (ร้อยละ 21-40 ของพฤติกรรมที่ปฏิบัติในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา) 
1 หมายถึง  การกระท านั้นท่านไม่เคยปฏิบัติหรือแทบจะไม่เคยปฏิบัติเลย 
  (ร้อยละ 0-20 ของพฤติกรรมที่ปฏิบัติในรอบ 1 เดือนที่ผ่านมา) 
 

ข้อค าถาม ระดับพฤติกรรมที่ปฏิบัต ิ

5 4 3 2 1 
1. ฉันตรวจดูไฟเลี้ยวไฟหน้าก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์      
2. ฉันตรวจดูลมยางก่อนการขับข่ีรถจักรยานยนต์      
3. ฉันตรวจสอบ พรบ. ประกันรถ ก่อนการขับขี่รถจักรยานยนต์      
4. ถ้าฉันรู้สึกไม่สบายฉันจะไม่ขับข่ีรถจักรยานยนต์      
5. ฉันจะหยุดรถเมื่อมีสัญญาณไฟแดง      
6. ฉันสวมหมวกกันน็อกในการขับขี่รถจักรยานยนต์      
7. ฉันจะไม่ขับแซงขณะคับขัน      
8. ฉันลดความเร็วลงเมื่ออยู่ในเขตชุมชน      
9. ฉันขับข่ีรถจักรยานยนต์หลีกทางให้กับรถที่ขับย้อนศรสวนทางมา      
10. ฉันชะลอความเร็วของรถจักรยานยนต์ลงเมื่อมีคนวิ่งข้ามถนน
โดยไม่ใช้สะพาน 

     

11. ฉันต้องเบรกตามเช่นกันเมื่อรถคนหน้าเบรกอย่างกะทันหัน      
12. ฉันชะลอความเร็วของรถลงเมื่อมีรถขับปาดหน้า      
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ภาคผนวก ง 
 ผลงานวิชาการ 
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ภาคผนวก จ 
ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ 

พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
จากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี ตามสมมติฐาน 
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ค าสั่งที่ใช้ในการตรวจสอบโมเดลการวัดเจตคติในการป้องกันอุบัติเหตุ 
MODEL BEHAVIOR : measurement ATT                                                          

          
DA NI=13 NO=400 MA=CM        
LA 
INT1 INT2 BEH1 BEH2 BEH3 ATT1 ATT2 ATT3 NORM1 NORM2 NORM3 PER1 PER 

 

 

2        

KM 
1.000          
0.884 1.000         
0.863 0.776 1.000        
0.920 0.886 0.938 1.000       
0.838 0.836 0.852 0.896 1.000      
0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000     
0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000    
0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000   
0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000  
0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 

   
0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733

 1.000   
0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570

 0.448 1.000  
0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426

 0.329 0.600 1.000     
SD 
0.780 0.800 0.635 0.737 0.647 0.823 0.730 0.864 0.890 0.874

 0.915 0.550 0.793  
SE 
6 7 8/     
MO NX=3 NK=1 LX=FR TD=SY 

fi td(1,1) 
va 0.36 td(1,1)      
LK          
ATT  
PD          
OU 
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ค าสั่งที่ใช้ในการตรวจสอบโมเดลการวัดการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 

MODEL BEHAVIOR : measurement NORM                                                           

DA NI=13 NO=400 MA=CM        
LA 
INT1 INT2 BEH1 BEH2 BEH3 ATT1 ATT2 ATT3 NORM1 NORM2 NORM3 PER1 PER2    

    

KM 
1.000          
0.884 1.000         
0.863 0.776 1.000        
0.920 0.886 0.938 1.000       
0.838 0.836 0.852 0.896 1.000      
0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000     
0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000    
0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000   
0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000  
0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 

   
0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733

 1.000   
0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570

 0.448 1.000  
0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426

 0.329 0.600 1.000     
SD 
0.780 0.800 0.635 0.737 0.647 0.823 0.730 0.864 0.890 0.874

 0.915 0.550 0.793  
SE 
9 10 11/     
MO NX=3 NK=1 LX=FR TD=SY     
fi td(1,1) 
va 0.49 td(1,1)      
LK          
NORM  
PD          
OU 
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ค าสั่งที่ใช้ในการตรวจสอบโมเดลการรับรู้ความสามารถควบคุมพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ 
 

MODEL BEHAVIOR : measurement PER                                                        

          
DA NI=13 NO=400 MA=CM        

LA 
INT1 INT2 BEH1 BEH2 BEH3 ATT1 ATT2 ATT3 NORM1 NORM2 NORM3 PER1 PER2    

    

KM 

1.000          

0.884 1.000         

0.863 0.776 1.000        

0.920 0.886 0.938 1.000       

0.838 0.836 0.852 0.896 1.000      

0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000     

0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000    

0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000   

0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000  

0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 

   

0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733

 1.000   

0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570

 0.448 1.000  

0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426

 0.329 0.600 1.000     

SD 

0.780 0.800 0.635 0.737 0.647 0.823 0.730 0.864 0.890 0.874

 0.915 0.550 0.793 
SE 
12 13/     
MO NX=2 NK=1 LX=FR TD=SY     
FI TD(1,1) TD(2,2) 
VA 0.40 TD(2,2)        
LK          
PER 
PD          
OU  
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ค าสั่งที่ใช้ในการตรวจสอบโมเดลความตั้งใจในการป้องกันอุบัติเหตุ 
 

MODEL BEHAVIOR : measurement INT                                                        

          
DA NI=13 NO=400 MA=CM        

LA 
INT1 INT2 BEH1 BEH2 BEH3 ATT1 ATT2 ATT3 NORM1 NORM2 NORM3 PER1 PER2    

    

KM 

1.000          

0.884 1.000         

0.863 0.776 1.000        

0.920 0.886 0.938 1.000       

0.838 0.836 0.852 0.896 1.000      

0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000     

0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000    

0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000   

0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000  

0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 

   

0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733

 1.000   

0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570

 0.448 1.000  

0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426

 0.329 0.600 1.000     

SD 

0.780 0.800 0.635 0.737 0.647 0.823 0.730 0.864 0.890 0.874

 0.915 0.550 0.793 
 

SE 
1 2/     
MO NY=2 NE=1 LY=FR TE=SY     
FI TE(1,1) TE(2,2) 
VA 0.14 TE(2,2)        
LE          
INT 
PD          
OU 
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ค าสั่งที่ใช้ในการตรวจสอบโมเดลพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
MODEL BEHAVIOR : measurement behavior                                                        
          
DA NI=13 NO=400 MA=CM        

LA 
INT1 INT2 BEH1 BEH2 BEH3 ATT1 ATT2 ATT3 NORM1 NORM2 NORM3 PER1 PER2    

    

KM 

1.000          

0.884 1.000         

0.863 0.776 1.000        

0.920 0.886 0.938 1.000       

0.838 0.836 0.852 0.896 1.000      

0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000     

0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000    

0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000   

0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000  

0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 

   

0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733

 1.000   

0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570

 0.448 1.000  

0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426

 0.329 0.600 1.000     

SD 

0.780 0.800 0.635 0.737 0.647 0.823 0.730 0.864 0.890 0.874

 0.915 0.550 0.793 
SE 
3 4 5/     
MO NY=3 NE=1 LY=FR TE=SY     
FI TE(1,1) 
VA 0.04 TE(1,1)        
LE 
BEH          
PD          
OU 
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ผลการวิเคราะห์โมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์
ของนักศึกษาระดับปริญญาตรี 
  

DATE: 11/19/2016 
TIME: 13:34 

LISREL 8.80 (STUDENT EDITION) 
BY 

 Karl G. J”reskog & Dag S”rbom   
 This program is published exclusively by  

Scientific Software International, Inc. 
7383 N. Lincoln Avenue, Suite 100 

Lincolnwood, IL 60712, U.S.A. 
Phone: (800)247-6113, (847)675-0720, Fax: (847)675-2140 

Copyright by Scientific Software International, Inc., 1981-2006 
Use of this program is subject to the terms specified in the 

Universal Copyright Convention. 
Website: www.ssicentral.com 

The following lines were read from file 
D:\th\Print\Natsatan_MccModel\Natsatan_MccModel.txt: 

MODEL BEHAVIOR 
DA NI=13 NO=400 MA=CM 
LA 
INT1  INT2  BEH1  BEH2  BEH3  ATT1  ATT2  ATT3  NORM1  NORM2  NORM3  PER1  PER2 
KM 
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1.000 
0.884 1.000 
0.863 0.776 1.000 
0.920 0.886 0.938 1.000 
0.838 0.836 0.852 0.896 1.000 
0.560 0.533 0.543 0.567 0.514 1.000 
0.774 0.691 0.687 0.753 0.696 0.663 1.000 
0.664 0.548 0.595 0.627 0.590 0.466 0.653 1.000 
0.773 0.707 0.696 0.736 0.746 0.422 0.670 0.641 1.000 
0.734 0.519 0.662 0.582 0.515 0.403 0.488 0.466 0.508 1.000 
0.719 0.573 0.635 0.593 0.577 0.340 0.484 0.497 0.543 0.733 1.000 
0.711 0.620 0.668 0.712 0.570 0.454 0.600 0.405 0.517 0.570 0.448 1.000 
0.559 0.450 0.629 0.617 0.544 0.330 0.464 0.415 0.509 0.426 0.329 0.600 1.000 
MO NX=8 NY=5 NK=3 NE=2 LY=FI LX=FI BE=FI GA=FI PS=SY TE=SY TD=SY TH=SY PH=SY 
FR LY(1,1) LY(2,1) LY(3,2) LY(4,2) LY(5,2) 
FR LX(1,1)  LX(2,1) LX( 3 ,1) LX(4,2) LX(5,2) LX(6,2) LX(7,3) LX(8,3) 
FR GA(1,1) GA(1,2) GA(1,3) GA(2,3) BE(2,1) 
FR TE(2,1)  TE(4,1) TE(4,2) TE(4,3) TE(5,4) TE(5,1) TE(5,2) 
FR TD(2,1) TD(3,1) TD(4,1) TD(4,2) TD(4,3) TD(5,1) TD(5,2) TD(5,4) 
FR TD(6,1) TD(6,2) TD(6,3) TD(6,4) TD(7,1) TD(7,2) TD(7,4) TD(7,5) 
FR TD(8,1) TD(8,2)TD(8,3) TD(8,4)  TD(8,5) TD(8,6) 
FR TH(3,5) TH(2,5) TH(1,5) TH(4,5) TH(5,5) TH(5,4) TH(2,4) TH(3,4) TH(4,4) 
FR TH(1,3) TH(2,3) TH(3,3) TH(4,3) TH(5,3) TH(1,2) TH(2,2) TH(3,2) TH(4,2) 
FR TH(5,2) TE(1,3) TE(2,3) TE(3,3) TH(6,2) TH(6,3) TH(6,5) TH(7,1) 
FR TH(7,2) TH(7,3) 
FI TE(1,1) 
VA 0.01 TE(1,1) 
VA -0.09 TH(1,1) 
VA -0.02 TH(7,5) 
LE 
INT BEH 
LK 
ATT NORM PER 
PD 
OU RS EF AD=OFF 

MODEL BEHAVIOR 
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Number of Input Variables 13 
Number of Y - Variables     5 
Number of X - Variables     8 
Number of ETA - Variables  2 
Number of KSI - Variables   3 
Number of Observations   400 
 

MODEL BEHAVIOR 
 Covariance Matrix 

             INT1       INT2       BEH1       BEH2     BEH3      ATT1 
--------     --------      --------    --------    --------    -------- 

INT1       0.61 
INT2       0.55       0.64 
BEH1       0.43       0.39       0.40 
BEH2       0.53       0.52       0.44       0.54 
BEH3       0.42       0.43       0.35       0.43       0.42 
ATT1       0.36       0.35       0.28       0.34       0.27       0.68 
ATT2       0.44       0.40       0.32       0.41       0.33       0.40 
ATT3       0.45       0.38       0.33       0.40       0.33       0.33 
NORM1    0.54       0.50       0.39       0.48       0.43       0.31 
NORM2    0.50       0.36       0.37       0.37       0.29       0.29 
NORM3    0.51       0.42       0.37       0.40       0.34       0.26 
PER1       0.31       0.27       0.23       0.29       0.20        0.21 
PER2       0.35       0.29       0.32       0.36       0.28        0.22 
 

Covariance Matrix 
             ATT2      ATT3     NORM1     NORM2     NORM3    PER1 

--------   --------   --------   --------   --------   -------- 
ATT2      0.53 
ATT3      0.41       0.75 
NORM1   0.44       0.49       0.79 
NORM2   0.31       0.35       0.40       0.76 
NORM3   0.32       0.39       0.44       0.59       0.84 
PER1       0.24       0.19       0.25       0.27       0.23       0.30 
PER2       0.27       0.28       0.36       0.30       0.24       0.26 

Covariance Matrix 
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PER2 
-------- 

PER2       0.63 
 

MODEL BEHAVIOR 
Parameter Specifications 
LAMBDA-Y 
INT        BEH 
--------   -------- 

INT1          0           0 
INT2          1           0 
BEH1         0           0 
BEH2         0           2 
BEH3         0           3 
 

        LAMBDA-X 
 ATT         NORM       PER 
 --------       --------       -------- 

 ATT1          4         0              0 
 ATT2          5         0              0 
 ATT3          6         0              0 
NORM1        0         7              0 
NORM2        0         8              0 
NORM3        0         9             0 
PER1           0         0             10 
PER2           0         0             11 

BETA 
INT        BEH 
--------   -------- 

INT          0          0 
BEH        12         0 
 
 
 
 

GAMMA 
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ATT       NORM       PER 
--------    --------        -------- 

INT         13          14             15 
BEH          0           0             16 
 

PHI 
               ATT       NORM       PER 

  --------     --------       -------- 
ATT             0 
NORM        17           0 
PER            18         19          0 
 

PSI 
            BEH 
          --------    -------- 
INT       20         21 
 

THETA-EPS 
INT1      INT2      BEH1       BEH2      BEH3 
--------   --------      --------    --------      -------- 

INT1           0 
INT2          22         23 
BEH1         24         25         26 
BEH2         27         28         29        30 
BEH3         31         32           0        33         34 
 
 
                THETA-DELTA-EPS 

INT1         INT2      BEH1       BEH2    BEH3 
--------     --------    --------      --------      -------- 

ATT1           0         35         36          0           37 
ATT2           0         39         40         41          42 
ATT3           0         45         46         47          48 
NORM1        0         51         52         53          54 
NORM2        0         59         60         61          62 
THETA-DELTA-EPS 
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 INT1         INT2      BEH1       BEH2    BEH3 
 --------     --------    --------      --------      -------- 

NORM3        0         67         68           0          69 
PER1          75         76         77           0           0 
PER2            0          0           0           0           0 
 
                      THETA-DELTA 

ATT1       ATT2      ATT3     NORM1    NORM2   NORM3 
--------      --------     ------      --------       --------     -------- 

ATT1          38        
ATT2          43          44   
ATT3          49            0          50 
NORM1       55          56          57          58 
NORM2       63          64            0          65          66 
NORM3       70          71          72          73            0        74 
PER1           78         79            0          80           81         0 
PER2           83         84           85         86           87        88 
 

THETA-DELTA 
PER1         PER2 
--------       -------- 

PER1        82 
PER2          0            89 
 

MODEL BEHAVIOR 
Number of Iterations = 99 
LISREL Estimates (Maximum Likelihood) 
 

LAMBDA-Y 
INT        BEH 
--------   -------- 

INT1       0.77        - - 
INT2       0.64        - - 

(0.03) 
19.04 

BEH1        - -       0.63 
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BEH2        - -       0.72 
(0.02) 
35.30 

BEH3        - -       0.55 
  (0.02) 
  23.29 
 
LAMBDA-X 
ATT       NORM        PER 
--------   --------   -------- 

ATT1       0.65        - -        - - 
(0.04) 
16.36 

ATT2       0.64        - -        - - 
(0.03) 
20.50 

ATT3       0.65        - -        - - 
(0.04) 
16.79 

NORM1        - -     0.81        - - 
            (0.04) 

18.70 
NORM2        - -     0.76        - - 

(0.04) 
20.68 

NORM3        - -     0.78        - - 
(0.04) 
20.02 

PER1        - -        - -          0.46 
(0.02) 
18.54 

PER2        - -        - -          0.57 
(0.04) 
15.56 

 
BETA 
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INT        BEH 
--------   -------- 

INT        - -        - - 
BEH       0.44        - - 
            (0.08) 

5.42 
 
GAMMA 
ATT           NORM        PER 
--------       --------        -------- 

INT        0.48          0.35         0.24 
            (0.05)        (0.05)       (0.06) 

9.83          6.41         3.93 
BEH         - -             - -          0.53 

     (0.08) 
         6.82 
Covariance Matrix of ETA and KSI 
  INT         BEH        ATT      NORM    PER 
 --------      --------     --------      --------   -------- 

INT           1.00    
BEH          0.86       1.00 
ATT          0.89       0.74       1.00 
NORM       0.85       0.72       0.72      1.00 
PER           0.78       0.88       0.65      0.64       1.00 
 

PHI 
ATT       NORM      PER 
--------   --------        -------- 

ATT        1.00 
NORM     0.72       1.00 
             (0.05) 

14.77 
PER         0.65       0.64       1.00 

(0.05)      (0.05) 
13.19      13.09 
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PSI 
Note: This matrix is diagonal. 
INT        BEH 

--------   -------- 
0.08       0.15 
(0.02)     (0.04) 
3.30       4.00 

Squared Multiple Correlations for Structural Equations 
INT        BEH 
--------   -------- 
0.92       0.85 

Squared Multiple Correlations for Reduced Form 
 

INT        BEH 
--------   -------- 
0.92       0.83 

Reduced Form 
 

ATT       NORM        PER 
--------   --------      -------- 

INT        0.48         0.35       0.24 
(0.05)     (0.05)      (0.06) 
9. 21        0.15       0.64 
(0.04)      (0.04)     (0.06) 
 4.93        4.19     10.55 
 

Squared Multiple Correlations for Y - Variables 
INT1        INT2      BEH1      BEH2      BEH3 
--------     --------    --------       --------     -------- 
0.98         0.64       0.99        0.95       0.74 
 

Squared Multiple Correlations for X - Variables 
ATT1       ATT2    ATT3   NORM1    NORM2    NORM3 
--------     --------    --------   --------      --------      -------- 
0.62       0.76       0.56       0.83        0.75       0.72 
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Squared Multiple Correlations for X - Variables 
PER1      PER2 
--------   -------- 
0.69       0.52 
 

TH was written to file D:\th\Print\Natsatan_MccModel\Natsatan_MccModel.OUT 
 

Goodness of Fit Statistics 
Degrees of Freedom = 2 

Minimum Fit Function Chi-Square = 0.030 (P = 0.99) 
Normal Theory Weighted Least Squares Chi-Square = 0.030 (P = 0.99) 

Estimated Non-centrality Parameter (NCP) = 0.0 
90 Percent Confidence Interval for NCP = (0.0 ; 0.0) 

Minimum Fit Function Value = 0.00 
Population Discrepancy Function Value (F0) = 0.0 
90 Percent Confidence Interval for F0 = (0.0 ; 0.0) 

Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) = 0.0 
90 Percent Confidence Interval for RMSEA = (0.0 ; 0.0) 

P-Value for Test of Close Fit (RMSEA < 0.05) = 0.99 
Expected Cross-Validation Index (ECVI) = 0.45 

90 Percent Confidence Interval for ECVI = (0.45 ; 0.45) 
ECVI for Saturated Model = 0.46 

ECVI for Independence Model = 31.12 
Chi-Square for Independence Model with 78 Degrees of Freedom = 12391.66 

Independence AIC = 12417.66 
Model AIC = 178.03 

Saturated AIC = 182.00 
Independence CAIC = 12482.55 

Model CAIC = 622.27 
Saturated CAIC = 636.22 

Normed Fit Index (NFI) = 1.00 
Non-Normed Fit Index (NNFI) = 1.01 

Parsimony Normed Fit Index (PNFI) = 0.026 
Comparative Fit Index (CFI) = 1.00 
Incremental Fit Index (IFI) = 1.00 

Relative Fit Index (RFI) = 1.00 
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Critical N (CN) = 124179.10 
Root Mean Square Residual (RMR) = 0.00045 

Standardized RMR = 0.00075 
Goodness of Fit Index (GFI) = 1.00 

Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) = 1.00 
Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) = 0.022 

 
MODEL BEHAVIOR 

Fitted Covariance Matrix 
INT1      INT2      BEH1      BEH2     BEH3       ATT1 
--------   --------     --------      -------     --------      -------- 

INT1        0.61 
INT2        0.55       0.64 
BEH1       0.43       0.39     0.40 
BEH2       0.53       0.52     0.44       0.54 
BEH3       0.42       0.43     0.35       0.43       0.42 
ATT1       0.36       0.35     0.28       0.35       0.27       0.68 
ATT2       0.44       0.40     0.32       0.41       0.33       0.40 
ATT3       0.45       0.38     0.33       0.40       0.33       0.33 
NORM1    0.54       0.50     0.39       0.48       0.43       0.31 
NORM2    0.50       0.36     0.37       0.37       0.29       0.29 
NORM3    0.51       0.42     0.37       0.40       0.34       0.26 
PER1       0.30        0.27     0.23       0.29       0.20       0.21 
PER2       0.35        0.29     0.32       0.36       0.28       0.22 
  

Fitted Covariance Matrix 
     ATT2     ATT3    NORM1   NORM2  NORM3   PER1 
    --------     --------   --------      --------   --------    -------- 

ATT2          0.53 
ATT3          0.41      0.75 
NORM1       0.44      0.49      0.79 
NORM2       0.31      0.35      0.39       0.76 
NORM3       0.32      0.39      0.44       0.59       0.84 
PER1           0.24      0.19      0.25       0.27       0.23       0.30 
PER2           0.27      0.28      0.36       0.30       0.24       0.26 
Fitted Covariance Matrix 
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PER2 
-------- 

PER2       0.63 
 
Fitted Residuals 

INT1      INT2      BEH1      BEH2     BEH3      ATT1 
--------   --------   --------   --------       --------      -------- 

INT1       0.00 
INT2       0.00       0.00 
BEH1      0.00       0.00       0.00 
BEH2      0.00       0.00       0.00       0.00 
BEH3      0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
ATT1      0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
ATT2      0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
ATT3      0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
NORM1   0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
NORM2   0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
NORM3   0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
PER1       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
PER2       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 

Fitted Residuals 
ATT2      ATT3     NORM1   NORM2   NORM3      PER1 
--------   --------       --------     --------     --------        -------- 

ATT2       0.00 
ATT3       0.00       0.00 
NORM1    0.00       0.00       0.00 
NORM2    0.00       0.00       0.00       0.00 
NORM3    0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
PER1        0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
PER2        0.00       0.00       0.00       0.00       0.00       0.00 
 
Fitted Residuals 

PER2 
-------- 

PER2       0.00 
Summary Statistics for Fitted Residuals 
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Smallest Fitted Residual =  0.00 
Median Fitted Residual =    0.00 
Largest Fitted Residual =    0.00 
Stemleaf Plot 
-10|43 
- 8|417 
- 6|10 
- 4|7064 
- 2|921 
- 0|9665100210 
0|23666679123334667789 
2|001122355668990012234445566888 
4|04578399 
6|4894 
8|582 
10|46 
Standardized Residuals 
 

 INT1       INT2       BEH1       BEH2       BEH3       ATT1 
--------     --------      --------     --------       --------       -------- 

INT1          0.14  
INT2          0.13       0.02 
BEH1         0.16       0.16       0.16 
BEH2         0.15       0.14       0.16       0.16 
BEH3         0.11       0.02       0.17       0.16       0.15 
ATT1        -0.16      -0.16      -0.16      -0.16      -0.17      -0.16 
ATT2         0.10      -0.17      -0.15      -0.16      -0.17      -0.16 
ATT3         0.16       0.16       0.16       0.16       0.17      -0.17 
NORM1      0.14       0.13       0.17       0.16       0.17      -0.17 
NORM2      0.14       0.14       0.15       0.15       0.12       0.15 
NORM3      0.14       0.14       0.16       0.16       0.15       0.14 
PER1          0.11      -0.02       0.00       0.13      -0.04      -0.16 
PER2          0.17       0.10       0.15       0.17       0.09      -0.14 
 
 
Standardized Residuals 
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 ATT2      ATT3     NORM1   NORM2     NORM3  PER1 
 --------      --------     -------    --------     --------      -------- 

ATT2         -0.17 
ATT3          0.16       0.12 
NORM1       0.10       0.17       0.17 
NORM2       0.15       0.15       0.13      -0.16 
NORM3       0.14       0.16       0.15      -0.16      -0.03 
PER1           0.14       0.15       0.08      -0.15      -0.17       0.05 
PER2           0.13       0.17       0.14       0.16       0.15       0.06 
 
Standardized Residuals 
             PER2 
             -------- 
PER2       0.16 
 
Summary Statistics for Standardized Residuals 
Smallest Standardized Residual =   -0.17 
Median Standardized Residual =    0.14 
Largest Standardized Residual =    0.17 
Stemleaf Plot 
- 1|7777777666666666655 
- 1|4 
- 0| 
- 0|4320 
0|22 
0|5689 
1|00011223333344444444444 
1|55555555555566666666666666666777777777 
MODEL BEHAVIOR 
Qplot of Standardized Residuals 
3.5..........................................................................  
.                                                                       .. 
.                                                                   . . 
.                                                                    .   . 
.                                                      .     . 
.                                                                .      . 
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.                                                          .        . 

.                                                             .          . 

.                                     x                      .           . 

.                                                          .             . 

.                                     x                  .               . 

.                                     x                 .                . 

.                                     x               .                  . 

.                                     *             .                    . 

.                                     x            .                     . 
N   .                                     x          .                       . 
o   .                                     x        .                         . 
r   .                                     x       .                          . 
m   .                                     *     .                            . 
a   .                                     x   .                              . 
l   .                                     *  .                               . 
.                                     x.                                 . 
Q   .                                    .*                                  . 
u   .                                   . x                                  . 
a   .                                 .   x                                  . 
n   .                               .    xx                                  . 
t   .                              .     x                                   . 
i   .                            .      xx                                   . 
l   .                          .       x                                     . 
e   .                         .        x                                     . 
s   .                       .          x                                     . 
.                     .            x                                     . 
.                    .             *                                     . 
.                  .               x                                     . 
.                .                 x                                     . 
.               .                  x                                     . 
.             .                                                          . 
.           .                      x                                     . 
.          .                                                           . 
.        .                                                        . 
.      .                                                                 . 
.     .                                                                 . 
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.   .                                                                  . 

. .                                                                      . 
-3.5.......................................................................... 
-3.5                                                                      3.5 
 
Standardized Residuals 
MODEL BEHAVIOR 
Total and Indirect Effects 
Total Effects of KSI on ETA 
              ATT      NORM    PER 

 --------   --------    -------- 
INT         0.48       0.35       0.24 
             (0.05)     (0.05)     (0.06) 
              9.83       6.41       3.93 
BEH         0.21       0.15       0.64 

(0.04)      (0.04)     (0.06) 
              4.93       4.19      10.55 

 
Indirect Effects of KSI on ETA 

 ATT    NORM      PER 
 --------   -------      -------- 

INT         - -        - -             - - 
BEH        0.21       0.15        0.11 

(0.04)      (0.04)     (0.04) 
              4.93       4.19       2.81 

 
Total Effects of ETA on ETA 

INT        BEH 
--------   -------- 

INT          - -        - - 
BEH        0.44        - - 

(0.08) 
 5.42 

Largest Eigenvalue of B*B' (Stability Index) is   0.193 
      Total Effects of ETA on Y 
           INT        BEH 
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           --------   -------- 
INT1       0.77        - - 
INT2       0.64        - -  
             (0.03) 
             19.04 
BEH1      0.28       0.63 
             (0.05) 
              5.42 
BEH2     0.32        0.72 
             (0.06)     (0.02) 
             5.52       35.30 
BEH3      0.24        0.55 
             (0.04)     (0.02) 

  5.49      23.29 
  0.44       0.02 
  5.49      23.29 
 

Indirect Effects of ETA on Y 
 INT        BEH 
--------   -------- 

INT1         - -        - - 
INT2         - -        - - 
BEH1       0.28       - - 
             (0.05) 

  5.42 
BEH2       0.32       - - 

 (0.06) 
  5.52 

BEH3        0.24     - - 
              (0.04) 
               5.49 
  
 
 
 

Total Effects of KSI on Y 
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  ATT     NORM       PER 
  --------   --------      -------- 

INT1        0.37       0.27        0.19 
              (0.04)     (0.04)      (0.05) 

  9.83       6.41        3.93 
INT2         0.31      0.22        0.16 
              (0.04)     (0.04)      (0.04) 
                8.45      6.05        3.86 
 BEH1       0.13       0.10        0.40 
              (0.03)     (0.02)      (0.04) 
               4.93       4.19       10.55 
 BEH2       0.15       0.11         0.46 
              (0.03)     (0.03)       (0.04) 
               4.98       4.25       10.48 
 BEH3       0.12       0.09         0.36 
              (0.02)     (0.02)       (0.04) 
                4.94       4.24        9.70 
Time used:    0.031 Seconds 
 

  




