
ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต  
แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปริญญานิพนธ 
ของ 

นิภา   เสียงสืบชาต ิ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนอตอบัณฑิตวทิยาลยั  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  เพ่ือเปนสวนหนึ่งของการศึกษา 
ตามหลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต  สาขาวชิาสุขศึกษา 

พฤษภาคม  2549 
 
 



ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต  
แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปริญญานิพนธ 
ของ 

นิภา   เสียงสืบชาต ิ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนอตอบัณฑิตวทิยาลยั  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  เพ่ือเปนสวนหนึ่งของการศึกษา 
ตามหลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต  สาขาวชิาสุขศึกษา 

พฤษภาคม  2549 
ลิขสิทธิ์เปนของมหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ 

 



ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต  
แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทคัดยอ 
ของ 

นิภา   เสียงสืบชาต ิ
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนอตอบัณฑิตวทิยาลยั  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  เพ่ือเปนสวนหนึ่งของการศึกษา 
ตามหลักสูตรปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต  สาขาวชิาสุขศึกษา 

พฤษภาคม  2549 
 
 



นิภา  เสียงสืบชาต.ิ  (2549).  ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขีข่องผูขับขี่รถจักรยานยนต  
 แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉนิ.โรงพยาบาลเลิดสิน. ปริญญานิพนธ วท.ม. ( สุขศึกษา).กรุงเทพฯ:     
           บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ. คณะกรรมการควบคุม : 
           รองศาสตราจารย ดร.ธาดา  วิมลวตัรเวท,ี ผูชวยศาสตราจารย ดร.กมลมาลย   
           วิรัตนเศรษฐสนิ. 
 
 การศึกษาวิจัยครั้งน้ีมีวตัถปุระสงคเพ่ือศกึษาพฤติกรรมการขับขีข่องผูขับขีร่ถจักรยานยนต  
แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉนิ โรงพยาบาลเลิดสิน และเพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
จําแนกตามตวัแปร  เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา  รายได ประสบการณในการขับขี ่
รถจักรยานยนต และประวตัิการ ไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 กลุมตวัอยางที่ใชในการศึกษาครั้งน้ี เปนผูขับขี่รถจักรยานยนต ที่มารับการรักษาที่
โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 351 คน เลือกกลุมตวัอยางแบบบังเอิญ เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวม
ขอมูลเปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้น วิเคราะหขอมูลโดยหาคารอยละ คะแนนเฉลี่ย สวนเบีย่งเบน
มาตรฐาน ทดสอบคาที วเิคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียวหรือทดสอบคาเอฟ 
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 1. กลุมตวัอยางมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต ดานความรูเกี่ยวกับกฎจราจรในระดับ
พอใช  เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขีใ่นระดับปานกลาง มีความพรอมและมีการปฏบิัตใิน
การขับขีร่ถจักรยานยนตในระดับดี 
 2.  กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกันมีเจตคตเิกี่ยวกบัความปลอดภัยแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิตทิี่ระดับ .05 สวนตัวแปรอ่ืนๆไมพบความแตกตาง 
 3.  กลุมตัวอยางที่มี สถานภาพสมรส และประวตัิการเคยมีอุบัตเิหตุตางกัน มีความพรอมของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ .05 สวนตวัแปรอ่ืนๆไมพบความ
แตกตาง  
 4. กลุมตวัอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีการปฏิบัตใินการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง
กันอยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ.001 สวนตวัแปรอ่ืนๆไมพบความแตกตาง 
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 The objective of this survey research were to study and compare motorcycle riders 
behavior with independent variables. The studied independent variables were sex, age, marital 
status, educational level, monthly income, number of years on motorcycle riding experience, 
and history on accident 
 The samples of this study were 351 motorcycle riders who admitted at Emergency 
Department of Lerdsin hospital.  The samples were accidental sampling.      A self – 
administered questionnaire was used to gather data. The data were analyzed   for percentage, 
mean, standard deviation, t–test, and Analysis of variance or F – test 
 Results of the study were as follows: 
 1.  The samples  had behavior on knowledge about traffic law and an attitude on 
safety of motorcycle riding at an average level, while the readiness and practice on motorcycle 
riding were at a good level. 
 2.  The samples  with different monthly income indicated statistically significant 
difference in attitude on safety of motorcycle riding; whereas the others independent variables 
had not showed any significant difference. 
 3.  The samples  with different marital status and history on accident indicated 
statistically significant difference in the readiness on motorcycle riding.  There were no 
significant difference in others independent variables. 
 4.  The samples  with different educational level indicated statistically significant 
difference in practice on motorcycle riding; while significant difference were not found in others 
independent variables.  



ปริญญานิพนธ 
เรื่อง 

 
ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต  

แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 
 

ของ 
นิภา   เสียงสืบชาต ิ

 
ไดรับอนุมัติจากบัณฑิตวิทยาลัยใหนับเปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 

ปริญญาวิทยาศาสตรมหาบณัฑิต  สาขาวชิาสุขศึกษา 
ของมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

  
     
     คณบดีบัณฑติวทิยาลัย 
                       (ผูชวยศาสตราจารย ดร.เพ็ญสิริ  จีระเดชากุล) 
         วันที่...... เดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2549 
    
   
     ประธาน 
                        (รองศาสตราจารย ดร.ธาดา  วิมลวัตรเวที) 
  
     กรรมการ 
                  (ผูชวยศาสตราจารย ดร.กมลมาลย  วิรัตนเศรษฐสิน) 
   
    กรรมการที่แตงตั้งเพ่ิมเติม 
                    (ผูชวยศาสตราจารย ดร.กฤตกรณ  ประทุมวงษ) 
 
 

    กรรมการที่แตงตั้งเพ่ิมเติม 
                             (อาจารยนาตยา เกรียงชัยพฤกษ) 
           
 



ประกาศคุณูปการ 
 

 ปริญญานิพนธฉบับน้ี สําเร็จลงไดดวยความกรุณาอยางดียิ่งจากรองศาสตราจารย       
ดร.ธาดา  วิมลวัตรเวทีและผูชวยศาสตราจารย ดร.กมลมาลย วิรัตนเศรษฐสิน ที่ไดใหคําแนะนํา 
ปรับแกไข ปริญญานิพนธจนประสบความสําเร็จดวยดี ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูง 
นอกจากนี้ผูวิจัยขอขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารย ดร.กฤตกรณ ประทุมวงษ และอาจารย
นาตยา เกรียงชัยพฤกษ กรรมการเพิ่มเติมสอบปากเปลาที่ไดกรุณาใหคําแนะนําแกไขให
ปริญญานิพนธมีความสมบูรณยิ่งขึ้น 
 ผูวิจัยขอขอบพระคุณ อาจารยพิมพพร ติรธรรมเจริญ ดร.อุไรวรรณ พรทวีวุฒิ       
ดร. พรทิพย ลยานันท นายอนุ เจริญวงศระยับ นายแพทยวุฒิชัย จตุทอง พตท.หญิง ประภาพรรณ  
เปลี่ยนแกว นางนิตยา ภูริพันธุ ที่ไดกรุณาปรับแกไขเครื่องมือสําหรับการวิจัยครั้งน้ี 
 นอกจากนี้ ผูวิจัยขอขอบพระคุณผูอํานวยการโรงพยาบาลเลิดสิน หัวหนากลุมภารกิจ
วิชาการบริการ หัวหนาฝายวิชาการ หัวหนาแผนกอุบัติเหตุ-ฉุกเฉิน ตลอดจนเจาหนาที่ทุกทาน
และกลุมตัวอยางทุกทานที่ใหความรวมมือเปนอยางดีในการเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยขอขอบพระคุณอาจารยภาควิชาสุขศึกษาทุกทานที่ไดใหคําแนะนํา ปรึกษาและ
อบรมสั่งสอนประสิทธิประสาทวิชาความรูแกผูวิจัย 
 ผูวิจัยขอขอบพระคุณสามีของผูวิจัย คุณวิทยา เสียงสืบชาติ ที่ไดสนับสนุนใหผูวิจัยได
ศึกษาตอระดับปริญญาโทและชวยผูวิจัยดูแลครอบครัวเปนอยางดีระหวางที่ผูวิจัยศึกษาตอ 
ผูวิจัยขอขอบใจลูกสาวที่นารักทั้งสองของผูวิจัยที่ตั้งใจเรียน ชวยดูแลครอบครัวระหวางที่แม
ศึกษาตอระดับปริญญาโท  
 สุดทายนี้ผูวิจัยขอเทอด พระคุณบิดา-มารดา ที่ไดใหกําเนิด เลี้ยงดูใหความรักความ
อบอุน ใหอภัยลูกมาโดยตลอด คุณประโยชนใดๆ ที่เกิดจากผลการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ขอใหบุญ
กุศลนั้นสงผลไปยังบิดา-มารดาผูซ่ึงเปนที่รักเคารพยิ่งของลูก 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
 ในปจจุบันนี้เปนที่ยอมรับกนัทั่วไปวา อุบตัิเหตุจากการจราจรเปนปญหาสําคัญทาง
เศรษฐกิจ สังคม และทางสาธารณสุขของทุกประเทศทั่วโลก (วิจิตร บุณยะโหตระ. 2528: 1) 
อุบัติเหตุเปนสาเหตุการตายอันดับ 2 รองจากโรคมะเร็ง (กระทรวงสาธารณสุข. 2546: 8) สงผล
กระทบทั้งทางตรงและทางออม ทางตรง คือ การบาดเจ็บ พิการ สูญเสียอวัยวะบางสวนของรางกาย 
การเสียชวีิต และการสูญเสยีสภาพจิตใจ สวนผลทางออมเปนการสูญเสยีรายไดของบุคคลและ
ครอบครวัที่ประสบอุบตัิเหตุ สูญเสียงบประมาณของรัฐดานการรักษาพยาบาล ตลอดจนสูญเสีย
ทรัพยากรบุคลากรทางการแพทยในการดูแลผูปวยอุบตัิเหตุ (แทจริง ศิริพานิช. 2538: 10) จาก
รายงานขององคการอนามัยโลก พบวาเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีผูเสียชีวติจากอุบัตเิหตุจราจร ปละ 
3 แสนราย สูงเปนอันดับ 1 ของโลก 
 รายงานจากกรมตํารวจ  เกีย่วกับขอมูลอุบัติเหตุของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2546 
และ พ.ศ. 2547 พบวาจํานวนรถที่เกิดอุบัติเหตุ 177,802 คัน และ 196,967 คัน   มีจํานวน
ผูไดรับบาดเจบ็จากอุบัติเหตุจากการจราจร 79,962 ราย และ 94,164 ราย ตามลําดับ และผูเสยีชีวติ
พบจํานวน 14,405 ราย และ 13,836 ราย ตามลําดับ ผูบาดเจ็บสวนใหญเปนวัยรุน และวัยแรงงาน
มากกวาวัยอื่นๆ โดยพบวาอัตราเสียชีวิตสูงสุดจากอุบัติเหตุจราจร คือกลุมอายุ 20-24 ป ผูประสบ
อุบัติเหตุ คิดเปนอัตรา 31.7 ตอประชากร แสนคน เปนเพศชายมากกวาเพศหญิงถึง 4 เทา(กรม
ตํารวจ. 2548:  ออนไลน)   
 จากรายงานการสูญเสียทางดานเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุ แยกประเด็นการสูญเสียได  
3 ประเด็น คือ (1) ความสูญเสียทางดานทรัพยสิน (2) รายไดของผูเสียชีวติและผูพิการ  
(3) คาใชจายในการรักษาพยาบาลและรายไดที่สูญเสียระหวางรักษาพยาบาลและพักฟน พบวามี
การสูญเสียทางเศรษฐกิจ  ในป พ.ศ. 2546 และ พ.ศ. 2547  ทั้งสิ้น 1,750 และ 1,623 ลานบาท 
ตามลําดับ (กรมตํารวจ. 2548: ออนไลน) นอกจากนี้ยังพบวา อัตราตายดวยอุบัตเิหตุในประเทศ
กําลังพัฒนาสูงกวาประเทศที่พัฒนาแลวประมาณ 10 – 40 เทา ทั้งน้ีเน่ืองจากประเทศเหลานี้ยงัไมมี
การควบคุมอุบัติเหตุ หรือยงัอยูในระยะเริม่ตนของการควบคุมเทานัน้ (วิจิตร บุณยะโหตระ. 2536: 
21) 
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         จากการจราจรที่คับคั่ง จํานวนรถที่เพ่ิมขึ้น เปนสาเหตุการเพิม่ของอุบัติเหตุ ทําใหจํานวน
ผูเสียชวีิต  ผูไดรับบาดเจ็บ และมูลคาทรพัยสินเสียหาย แตละปเพ่ิมมากขึ้น ดังปรากฎตามตาราง 1 
 
ตาราง  1  ความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุจําแนกตามจํานวนผูประสบอุบตัิเหตุ ป 2546 – 2547  
 

ความสูญเสยีที่เกิดจากอุบัติเหต ุ  พ.ศ. 2546  พ.ศ.  2547 

จํานวนผูเสียชวีิต (คน)  13,012 13,766 
จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส (คน)  17,066 18,207 
จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย (คน)  62,626  75,947 
   

 
ที่มา: ศูนยขอมูล สํานักงานตํารวจแหงชาต.ิ (2548).  สถิติอุบตัิเหตุจราจรทางบก.  
 

 จากตาราง 1 เม่ือพิจารณาถึงการเกิดอุบัติเหตุ  ในป พ.ศ. 2546 และ ป พ.ศ. 2547 พบ
การสูญเสียทีเ่กิดขึ้น ดังน้ัน การเสียชวีิตใน ปพ.ศ.2547 มีจํานวน 13,766 คน สูงกวาป พ.ศ. 2546 
จํานวน 754 คน คิดเปนรอยละ 5.79 จํานวนผูบาดเจบ็สาหัส และบาดเจ็บเล็กนอย ป พ.ศ. 2547 มี
จํานวน 18,207 คน และ 75,947 คน ตามลําดับ มากกวาป พ.ศ. 2546 จํานวน 1,141 คน และ 
13,321 คน คดิเปนรอยละ  6.69  และ 21.27 ตามลําดับ  
  รายงานผลการสํารวจของศูนยขอมูล สาํนักงานตํารวจแหงชาติ (2548: ไมระบุหนา ) 
พบวาประเภทของรถทีท่ําใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คอื รถจักรยานยนตใน ป พ.ศ. 2546 และป 
พ.ศ. 2547 มีจํานวนรถจักรยานยนตที่ไดรับอุบตัเิหตุ เพ่ิมขึ้น 66,110 คัน เปน 77,641 คัน 
ตามลําดับ โดยมีจํานวนเพิม่ขึ้น 11,532 คัน คิดเปนรอยละ 17.44 ดังปรากฎตามตาราง 2 
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ตาราง 2 สถิติอุบตัิเหตจุราจรทางบกที่เกิดขึ้นทัว่ราชอาณาจักร  พ.ศ. 2546-2547 
                 

ยานพาหนะทีเ่กิดอุบัติเหต ุ พ.ศ.  2546 พ.ศ.  2547 
รถจักรยานยนต 66,110  77,641  
รถนั่งสวนบุคคล 44,337  46,658  
รถบรรทุกเล็ก  (บิคอัพ) 31,099  34,555  
รถบรรทุก  10  ลอ 5,510  6,141  
รถแท็กซี ่ 5,555  5,927  
รถบรรทุก 6  ลอ 3,762  3,960  
รถจักรยาน 2,378  2,540  
รถสามลอ 782  967  
รถอีแตน 703  385  
 
ที่มา: ศูนยขอมูล สํานักงานตํารวจแหงชาต.ิ (2548). สถิติอุบตัิเหตุจราจรทางบก.                                                 

                
  เม่ือพิจารณา ความรุนแรงทีจ่ากอุบัติเหตบุนถนน พบวาอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงมากมัก
เกิดจากอุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนต ซ่ึงเส่ียงอันตรายถึงชีวิตมากที่สุด (โฉมยง   เหลาโชต.ิ                                   
2538: 35) เน่ืองจากรถจักรยานยนตไมมีสิ่งปกปองคุมกันผูขับขี่เหมือนรถยนตน่ังสวนบคุคล หรือ
รถโดยสาร การหาวิธีปองกนั และควบคมุอุบัติเหตุ เพ่ือลดความรุนแรง การสูญเสีย และความพิการ
ใหมีนอยที่สุดโดยการสงเสริมใหผูขับขี่มีพฤติกรรมการขับขีร่ถจักรยานยนตที่ปลอดภัย ไมประมาท 
ทั้งน้ีเน่ืองจากการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเกิดจากการที่บุคคลมีพฤตกิรรมการขับขี่ที่ประมาท  คึก
คะนอง ไมปฏิบัตติามกฎจราจร และปจจัยอ่ืนรวมดวย จากการศึกษา รายงานวิจัยตางๆ พบวา 
พฤติกรรมการขับขีร่ถจักรยานยนตที่ปลอดภัยขึ้นกับ อายุ เพศ ระดับการศึกษา รายได 
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ และประสบการณการขบัขี่รถจักรยานยนต ตลอดจนสภาวะกาย 
สภาวะจติ สภาพยานพาหนะ  และสภาพแวดลอมบนถนน มีผลตอการขับขี่รถจักรยานยนตที่
ปลอดภัยหรือไมปลอดภัย ทั้งน้ีหากผูขับขี่มีความตระหนักจะสามารถควบคมุความรุนแรง จํานวน
ครั้งของการเกิดอุบัติเหตบุนถนน รวมทัง้ลดจํานวนการสูญเสียดานเศรษฐกิจ สงัคม และการเกิด
อุบัติเหตุของรถจักรยานยนตลงได 
           โรงพยาบาลเลิดสิน เปนโรงพยาบาลสังกัดกรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข มีสถาบัน 
ออรโธปดิกส และศูนยนเรนทร ซ่ึงเปนศูนยรับผูปวยอุบตัิเหตบุนถนน ตั้งแตในป พ.ศ. 2537 เปน
ตนมา และจากการศึกษา พบวาผูปวยทีเ่กิดอุบัติเหตบุนถนนเขารบัการรักษาเฉลี่ยวันนอนรายละ 
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12.5 วันตอครั้ง คิดเปนเงินคารักษาพยาบาลโดยเฉลี่ยประมาณ 15,892.88 บาทตอครั้ง   (วรรณภา 
สุมิรัตนะ. 2537: 2) ในป พ.ศ. 2546 และ พ.ศ. 2547 มีผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุบนถนน ที่เขารับการรักษาที่โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวนทั้งส้ิน 24,164 ราย และ25,215ราย 
ตามลําดับ ชึ่งพบวาเปนผูปวยอุบตัิเหตุจากการขับขี่รถจักรยายนต จํานวน 2,749 ราย และ 2,848 
ราย ตามลําดบั เฉลีย่วันละ 7.8 ราย และรับนอนในโรงพยาบาลกรณบีาดเจ็บสาหสั จํานวน 1,430 
ราย และ 1,570 รายตามลาํดับ นอกจากนี้ยังพบวาจํานวนผูเสยีชวีติจากอุบัตเิหตุระหวางป พ.ศ. 
2546  และ พ.ศ. 2547มีจํานวนผูเสยีชวีติ 80 ราย และ 102 ราย ตามลําดับ จํานวนผูเสยีชวีิตสวน
ใหญเกิดจากอุบัติเหตุจากการขับขีร่ถจักรยานยนต( ศูนยนเรนทร.2548: ไมระบหุนา) ผลกระทบ
จากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาอุบตัิเหตุจากรถจักรยานยนตไดสงผลตอทั้งตวัผูบาดเจ็บเอง 
ครอบครวั ชุมชน สังคม และเศรษฐกิจของประเทศ ซ่ึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตมัุกสืบ
เน่ืองมาจากพฤติกรรมการขับขีข่องผูขบัขี่รถจักรยานยนตทีป่ระมาท และปจจัยอ่ืนรวมดวย จาก
ปญหาที่พบจึงทําใหผูวิจัยสนใจที่จะศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขีข่องผูขับขี่
รถจักรยานยนต แผนกอุบตัิเหตฉุุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน เพ่ือเปนขอมูลใน การวางแผนสุขศกึษา 
และจัดทําโครงการสงเสริมสุขภาพและความปลอดภัยแกผูขับขี่รถจักรยานยนตและเพ่ือเผยแพรให
ความรูแกประชาชนทัว่ไป 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการขับขีข่องผูขบัขี่รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
โรงพยาบาลเลิดสิน 
 2.  เพ่ือเปรียบเทยีบพฤติกรรมการขับขีร่ถจักรยานยนตในดานความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
และการปฏบิตัิในการขับขี่รถจักรยานยนต จําแนกตามลักษณะสวนบุคคล ที่ศึกษาไดแก เพศ อายุ 
สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายได ประสบการณในการขับขีร่ถจักรยานยนต และประวตัิการ
ไดรับอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 

ความสําคญัของการวิจัย 
 1. เปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนพัฒนาจัดรูปแบบการใหสุขศึกษาเพือ่ปองกันการเกิด
อุบัติเหตุแกผูขับขี่รถจักรยานยนต 
 2. เปนแนวทางในการศึกษาคนควาวิจัยทางดานอุบัติเหตแุละความปลอดภัยของ 
ผูขับขี่รถจักรยานยนต 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 

  ประชากรที่ใชในการวิจัย 
  ผูบาดเจ็บจากการขับขี่จักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉกุเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 
กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข จํานวน 2,848 คน (สถิติโรงพยาบาลเลิดสิน  ป พ.ศ. 2547) 
 
                 กลุมตวัอยางที่ใชในการวิจัย 
  กลุมตวัอยางที่ใชในการศึกษาเปนผูบาดเจ็บจากการขบัขี่รถจักรยานยนต แผนก
อุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 351 คน ซ่ึงไดมาจากการคํานวณหาขนาดของกลุม
ตัวอยาง โดยใชสตูร ยามาเน (Yamane. 1967: 583) และทําการเกบ็กลุมตวัอยางแบบ 
บังเอิญ  ( Accidental   sampling ) 
                
                ขอตกลงเบื้องตนการทําวจิัย  
                    กลุมตวัอยางที่ใชในการศึกษาเปนผูบาดเจ็บจากการขบัขี่รถจักรยานยนต แผนก
อุบัติเหตุฉุกเฉ ิน โรงพยาบาลเลิดสิน มารับการรักษาในเวลาและนอกเวลาราชการ ทั้งเพศชาย และ
เพศหญิง ทุกชวงอายุ ที่รูสกึตัวดีและไมมีอาการทางสมอง 
 
       ตัวแปรทีศ่ึกษา 
   1. ตัวแปรอิสระ คือ ลักษณะสวนบุคคล  
   1.1  เพศ 
   1.2 อายุ 
 1.3 สถานภาพสมรส 
   1.4 ระดับการศึกษา 
   1.5 รายได (ตอเดือน) 
   1.6 ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต 
   1.7 ประวตัิการไดรับอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
    2. ตัวแปรตาม คอื พฤติกรรมการขับขีร่ถจักรยานยนต 
   2.1  ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
   2.2  เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต  
   2.3  ความพรอมของผูขับขีร่ถจักรยานยนต 
   2.4  การปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนต 
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นิยามศัพทเฉพาะ 
 1. พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต  ประกอบดวยองคประกอบตอไปน้ี  

1.1 ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร หมายถึง ความรูเกี่ยวกบัหลกัปฏิบตัิตามกฏจราจรใน 
การขับขีร่ถจักรยานยนต  
 1.2 เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต หมายถงึ ความรูสึก   
นึกคิด จิตสํานึกในความปลอดภัยในการขับขีร่ถจักรยานยนตของผูขับขี่ ซ่ึงจะมีผลตอการปฏบิัตติน
ทางดานความปลอดภัยไดอยางถูกตอง  
 1.3 ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง สภาวะกาย และสภาวะจิต  
ผูขับขี่รถจักรยานยนตขณะเกิดอุบัติเหตบุนถนน 
  1.3.1 สภาวะกาย ไดแก การรับรูเกี่ยวกบัความเหนื่อยลา การดื่มแอลกอฮอล
และกินยา ที่มีผลตอการขับขี่รถจักรยานยนต  
  1.3.2 สภาวะจติ ไดแก ความกดดันตางๆทางจิตใจ  ความวติกกังวล 
ความเครยีด  อารมณโมโห    
      1.4   การปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การกระทําที่แสดงออก
ภายนอกใหผูอ่ืนมองเห็น และสามารถประเมินได ตามหลักปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต 6 ขอ 
ไดแก  การแซงหรือผานขึ้นหนา การออกรถ - การเลีย้วรถ - การกลับรถ การขับรถผานทางรวม
ทางแยกหรือวงเวยีน การปฏิบตัิตามสญัญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และความเร็วของการขับรถ 
 2. สภาพยานพาหนะ หมายถึง ความสมบรูณของรถ ไดแก สภาพยาง ระบบหามลอ 
ระบบสญัญาณ  คันบังคับรถ กระจกมองหลัง 
 3. สภาพแวดลอมบนถนน หมายถึง สภาพแวดลอมขณะเกิดอุบัติเหตุ และความ
ชัดเจนของเครื่องหมายจราจร 
  3.1 สภาพแวดลอมขณะเกิดอุบตัิเหตุ ไดแก  ลักษณะทางพืน้ผิวถนน แนวก้ันกลาง
ถนน จํานวนชองเดินรถ  ความกวางขวางของชองเดินรถ ไหลทาง เครื่องกั้นขางทาง แสงสวางของ
ถนน ฝุน ควนัดํา ฝนตก  ถนนลื่น 
  3.2 เครื่องหมายจราจร ไดแก ความชัดเจนของเครื่องหมายจราจร  
           4.  เพศ หมายถึง ลักษณะของเพศของกลุมตวัอยาง ไดแก 
     4.1   ชาย 
                4.2   หญิง    
 
 



 7 

            5.  อายุ หมายถึง อายุของกลุมตัวอยาง โดยแบงชวงอายุของผูขับขี่ออกเปนกลุมตางๆ 
  5.1  ต่ํากวา 18 ป 

      5.2 18 – 25 ป 
      5.3  26 - 40 ป 
  5.4 41 - 60 ป  
  5.5 มากกวา 60 ป   
 6.  สถานภาพสมรส หมายถึง ลักษณะความสัมพันธของคูสมรสในปจจุบันของกลุม
ตัวอยาง 
  6.1 โสด 
  6.2 คู 
  6.3 หมาย / หยา / แยกกันอยู 
 7. ระดับการศึกษา หมายถึง วุฒิการศึกษาระดับสงูสุดของการศึกษาแบงออกเปน  4 
ระดับ คือ 
  7.1 ต่ํากวาประถมศึกษา 
  7.2 ประถมศึกษา 
  7.3 มัธยมศึกษา 
  7.4 อนุปริญญาหรือเทียบเทา 
  7.5 อุดมศึกษาหรือเทียบเทา 
                 7.6   สูงกวาอุดมศึกษา   
            8.   รายได หมายถึง เงินทีไ่ดรับตอเดือน แบงเปน 
  8.1 ต่ํากวา 3,000 บาท ตอเดือน 
  8.2 3,001– 8,000 บาท ตอเดือน 
  8.3 8,001 – 13,000 บาท ตอเดือน 

8.4  สูงกวา 13,000 บาท ตอเดือน  
             9. ประสบการณในการขับข่ีรถจักรยานยนต หมายถึง ระยะเวลาตั้งแตเริ่มขบัขี่
รถจักรยานยนต จนถึงปจจุบัน แบงระยะเวลาการมีประสบการณการขับขี่ ออกเปน 
  9.1  นอยกวา 1 ป 
  9.2  1 ถึง 4 ป 
  9.3  5 ถึง 10 ป 
  9.4  มากกวา 10 ป 
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            10. ประวตัิการไดรับอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต หมายถงึ การไดรับ
อุบัติเหตุบนถนนในขณะขับขี่รถจักรยานยนตในรอบปที่ผานมา แบงไดดังน้ี 
  10.1  เคย         
  10.2  ไมเคย 
 11. ผูขับข่ีรถจักรยานยนต  หมายถึง ผูขบัขี่รถจักรยานยนต ที่ไดรับบาดเจ็บ  และมารับ
บริการรักษาที่โรงพยาบาลเลิดสิน                   
               12. แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน หมายถึง หนวยงานที่รับผูปวยกรณีที่
มีปญหาเจ็บปวยฉุกเฉิน สังกัดกรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุขเปดบริการตลอด  24  ชั่วโมง 
สถานทีต่ั้ง เลขที่ 190 ถนนสีลม แขวงศรีเวียง เขตบางรัก กรุงเทพฯ  
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ลักษณะสวนบุคคล 
 1. เพศ 
 2. อายุ 
 3. สถานภาพสมรส 
 4. ระดับการศึกษา 
      5. รายได 
      6. ประสบการณในการขับขี่
รถจักรยานยนต  
 7.ประวตัิการไดรับอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต  
 

พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 
1. ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 
2. เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย  
 ในการขับขี่รถจักรยานยนต 
3. ความพรอมของผูขับขี่  
 รถจักรยานยนต 
4. การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต 

กรอบแนวคิดในการวจัิย 
          
              ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขีข่องผูขบัขี่รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
โรงพยาบาลเลิดสิน กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสขุ ประกอบดวย ตัวแปรอิสระ ไดแก ลักษณะ
สวนบคุคล ตวัแปรตาม ไดแก ความรูเกีย่วกับกฎจราจร เจตคตเิกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต ความพรอมของผูขับขีร่ถจักรยานยนต  การปฏิบตัิใน 
การขับขีร่ถจักรยานยนต 
 

       ตัวแปรอิสระ                 ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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สมมติฐานของการศึกษาวิจัย 
 1.   กลุมตวัอยางที่มีเพศตางกัน  มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกนั 

 2.   กลุมตวัอยางที่มีอายุตางกัน  มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกนั 
 3.   กลุมตวัอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกนั มีความรูเกีย่วกับกฎจราจรแตกตางกนั 
 4.   กลุมตวัอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
 5.   กลุมตวัอยางที่มีรายไดตางกัน  มีความรูเกี่ยวกบักฎจราจรแตกตางกัน 
          6.   กลุมตวัอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎ
จราจรแตกตางกัน   
 7.   กลุมตวัอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจรแตกตางกัน 
 8.   กลุมตวัอยางที่มีเพศตางกัน มีเจตคตเิกีย่วกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกนั  
 9. กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีเจตคตเิกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่จักรยานยนต 
แตกตางกัน   
 10. กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี ่
รถจักรยานยนตแตกตางกนั   
 11.  กลุมตวัอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขบั
ขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 12. กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกนั   
 13. กลุมตวัอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับ
ความปลอดภยัในการขบัขี่รถยานยนตแตกตางกัน  
 14. กลุมตัวอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมีเจต
คติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 15. กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 16. กลุมตวัอยางที่มีอายุตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  

 17. กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
แตกตางกัน 
 18. กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต
แตกตางกัน  
          19. กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
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         20. กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขีร่ถจักรยานยนตตางกัน มีความพรอม 
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
 21. กลุมตวัอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมีความ
พรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
          22. กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีการปฏิบัตใินการขบัขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 

 23. กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกนั  มีการปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน        
 24. กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน  มีการปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนต 

แตกตางกัน 
          25. กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีการปฏิบัตใินการขบัขี่รถจักรยานยนต 
แตกตางกัน 
            26. กลุมตวัอยางที่มีรายไดตางกันมีการปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
          27. กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขีร่ถจักรยานยนตตางกันมีการปฏิบตัิใน  
การขับขีร่ถจักรยานยนตแตกตางกัน   
           28. กลุมตัวอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี 
การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนตแตกตางกัน   
   
    
   
    
    
 
 
  



  บทที่ 2 
เอกสารที่เก่ียวของกับงานวิจัย 

 

 ในการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยไดศึกษาคนควาเอกสารที่เกี่ยวของ เพ่ือเปนพ้ืนฐานใน
การศึกษา ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน 
โรงพยาบาลเลิดสิน โดยนําเสนอดังน้ี 
            ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร 
  1.  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
                         1.1  ความหมาย 
                     1.2  ประเภทของอุบัติเหตุ  
                     1.3  ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
  2. ทฤษฎีอุบัติเหตุเกี่ยวของกับงานวิจัย 
   2.1  ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) 
   2.2  ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident   Proneness) 
  3. สาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร 
   3.1 การกระทําที่ไมปลอดภัยของผูขับขี่  
   3.2 สภาพยานพาหนะที่ไมปลอดภัย 
    3.3 สภาพแวดลอมบนถนนที่ไมปลอดภัย 
                     3.4 เหตุสุดวิสัย 

4. หลักปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต  
         งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาคนควา 
  1. งานวิจัยในตางประเทศ 
  2. งานวิจัยในประเทศไทย 
 

ความรูเก่ียวกับอุบัติเหตุจราจร 

 1.  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับอุบัติเหตุ  
           1.1  ความหมาย 
           มีนักวิชาการหลายทานไดกลาวถึงความหมายของคําวา อุบัติเหตุ ดังน้ี 
วิจิตร บุณยะโหตระ (2527: 2)ไดใหความหมายอุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณซ่ึงเกิดขึ้นโดยไม
คาดฝนมากอน โดยไมเจตนา เปนผลใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน เกิดอันตรายแกรางกาย
และจิตใจ อาจทําใหสูญเสียชีวิตดวย 
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   คณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ (2529: 7)ไดใหความหมายวาอุบัติเหตุ  คือ 
การขาดสํานึกความปลอดภัยและเปนสิ่งที่ทุกคนไมปรารถนาใหเกิดขึ้นแกตนเอง ครอบครัวญาติ
มิตรเพ่ือนรวมงาน หรือประชาชนทั่วไป ซ่ึงเกิดขึ้นโดยไมเจตนากระทําแตอาจทําโดยเลินเลอ 
ประมาทขาดความรูไมมีสติควบคุม 
   วิชัย  โชควิวัฒน (2535: 2)ไดใหความหมายอุบัติเหตุ หมายถึง ภัยที่เกิดขึ้นโดย
มิไดคาดหมาย อาจเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ หรือเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน อุบัติเหตุเกิดได
กับคนทุกเพศ ทุกวัย ทุกเวลา และทุกสถานที่ ถาหากไมมีการศึกษาและปองกันที่ดีพอ ยอมมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงาย 
   พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน (2546: 1385) ไดใหความหมายของ  
อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมคาดคิดหรือเกิดขึ้นโดยบังเอิญ 
   ไฮนริช  (Hyrich. 1950: 14)  ไดใหความหมายวา  อุบัติเหตุเปนสิ่งที่เกิดจาก
ความละเลยการวางแผนไวลวงหนา และขาดการควบคุมตอเหตุการณที่เกิดขึ้นจากการ
ตอบสนองการกระทําตางๆของคนหรือ ผลที่ปรากฏก็คือ  การไดรับบาดเจ็บ และเกิดความ
เสียหาย 
   ไทเกอรสัน (Thygerson. 1977: 3) ไดใหความหมายของคําวาอุบัติเหตุ หมายถึง 
เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมเจตนา ไมคาดหวัง ไมยินดีใหเกิดขึ้น อันเกิดจากการกระทําที่ไม
ปลอดภัย ทําใหเกิดผลกระทบที่ไมปรารถนา หรือไมพึงประสงค 
   สแตรสเซอร และคนอื่นๆ (Stresser and  other.1976 : 4)ไดใหความหมายวา
อุบัติเหตุ หมายถึง การกระทําหรือเหตุการณที่ไมคาดคิดมากอน ซ่ึงทําใหเกิดการบาดเจ็บหรือ
ตายตอบุคคล ทําใหทรัพยเสียหาย 
   กลาวโดยสรุปไดวา  อุบัติเหตุ  (Accident)เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมเจตนาไม
คาดหวังใหเกิดขึ้น  อันเกิดจากการกระทําที่ไมปลอดภัยหรือสถานการณที่ไมปลอดภัยทําให
เกิดผลกระทบที่ไมปรารถนามีบาดแผลหรือตาย  ทรัพยสินเสียหายและสามารถหลีกเลี่ยง
อุบัติเหตุไดโดยการปองกันอุบัติเหตุ 
 
 1.2 ประเภทของอุบัติเหตุ 
  อุบัติเหตุแบงออกเปน 4 ประเภทคือ (วิจิตร  บุณยะโหตระ. 2536: 6) 
  1. อุบัติเหตุในบาน เชน การพลัดตก หกลม ถูกมีดบาด ไฟฟาดูด ไฟไหม  
นํ้ารอนลวก  เปนตน   
  2. อุบัติเหตุจากการทํางาน ทั้งในโรงงาน และนอกโรงงาน และการประกอบ 
อาชีพเกษตร 
  3. อุบัติเหตุในสาธารณสถาน  ไดแก อุบัติเหตุในที่สาธารณะ ในโรงเรียนจากการ
เลนกีฬา นันทนาการ และอัคคีภัย เปนตน 
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68.7 % 

25.3 % การสูญเสียจากการตาย 

การสูญเสียจากการบาดเจ็บ 

  4. อุบัติเหตุจากการจราจร ทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศในจํานวนนี้  
อุบัติเหตุที่กอใหเกิดปญหามากที่สุดทั้งดานปริมาณและความรุนแรง  คือ อุบัติเหตุจาก
การจราจรทางบก (โฉมยง  เหลาโชติ. 2538: 35) 
 
 1.3 ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
  ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ  สามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ดังน้ี (วิจิตร   
บุญยะโหตระ. 2530: 21-23)      
          1.3.1 ความสูญเสียโดยตรง (Direct Loss) คาบริการฉุกเฉินคารักษาในโรงพยาบาล  คา
ดูแลผูบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล คาใชจายในการฟนฟูสภาพ คาชดเชยในระหวาง
เจ็บปวย คาทําศพ คาชดเชยความพิการ คาทรัพยสินเสียหาย เหลานี้เปนตน 
          1.3.2 ความสูญเสียทางออม (Indirect Loss) 
  การสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุน้ันเปรียบเสมือนกอนภูเขาน้ําแข็ง (Ice Berg) สวน
ที่มองเห็นคือคาความสูญเสียโดยตรง (Direct  Loss) น้ันมีเพียงรอยละ 6 แตสวนที่จมอยูใตนํ้า
ซ่ึงมองไมเห็น ไดแก คาสูญเสียทางออม (Indirect Loss) น้ันมีมากถึงรอยละ 94 ดังแสดงใน
ภาพประกอบ 2 
 
                  
      การสูญเสียโดยตรง                                                 การสูญเสียที่มองเห็นงาย  
 
    
     การสูญเสียทางออม 
 
 
 
 

ภาพประกอบ  2   อัตราสวนการสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหต ุ
 
             ที่มา : วิจิตร บุญยะโหตระ. อุบัติเหตุ. (2527: 152-157) 
 
              จะเห็นไดวาในเกิดอุบัติเหตุแตละครั้ง นอกจากจะทําใหเกิดการสูญเสียที่เรา
มองเห็นไดชัดเจนโดยตรงแลวยังมีสวนของการสูญเสียทางออมที่มองไมเห็นอีกมากมายดังน้ี 
(วิจิตร  บุณยะโหตระ. 2530: 21-23)  
                 เปนความสูญเสียที่มองไมเห็นชัดเจน  สามารถแบงออก เปน 4 ดาน ไดแก 

6 % 
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  1.3.2.1 ความสูญเสียทางรางกาย ไดแก ความสูญเสียที่เกี่ยวของกับความ
ตาย  ความเจ็บปวย  และความพิการของรางกายเปนตน 
  1.3.2.2 ความสูญเสียดานจิตใจ เปนความสูญเสียที่เกี่ยวของกับความรูสึก  
สภาพจิตใจ อารมณของผูไดรับอุบัติเหตุ และญาติพ่ีนอง เพ่ือนฝูง ซ่ึงเปนการสูญเสียไมสามารถ
คํานวณคาไดและไมสามารถทดแทนไดดวยเงิน เชน ความหวาดกลัว ขวัญเสีย เสียกําลังใจ เปนตน 
  1.3.2.3 ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ  การเกิดอุบัติเหตุทําใหผูประสบ
อุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ ไมสามารถไปทํางานตามปกติทําใหขาดรายได มีคาใชจายในการ
รักษาพยาบาล   คาใชจายในการซอมแซมรถ  คาชดเชย  คาทําขวัญ  และอ่ืนๆที่มีผลกระทบ
ตอคาใชจาย 
  1.3.2.4 การสูญ เสี ยด านสั งคม  เป นการสูญ เสี ยที่ มี ผลกระทบต อ
ความสัมพันธ ระหวางบุคคล ครอบครัว และสังคมของผูประสบภัย เชน การสูญเสียผูนํา
ครอบครัวกอใหเกิดปญหาครอบครัว หรือการสูญเสียอวัยวะทําใหพิการเกิดเปนภาระของ
ครอบครัวและสังคม เปนตน 
 
 2.   ทฤษฎีอุบัติเหตุที่เก่ียวของกับงานวิจัย 
  ทฤษฎี การเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับงานวิจัย  ไดแก  
           2.1 ทฤษฎีโดมิโน (Domino theory) 
                เฮ็นริช (วิจิตร บุณยะโหตระ. 2537: 143-144;อางอิงจาก Heinrich. 
1959. Industrial  Accident Prevention.123-125)เปนผูคิดทฤษฎีโดมิโนขึ้นตามทฤษฎี กลาววา 
การบาดเจ็บและความเสียหายตาง ๆ เปนผลสืบเน่ืองโดยตรงมาจากอุบัติภัย เปนผลมาจากการ
กระทําที่ไมปลอดภัย (หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย) ซ่ึงเปรียบไดเหมือนตัวโดมิโนที่เรียงกัน
อยู 5 ตัวใกลกัน เม่ือตัวที่หน่ึงลมยอมมีผลทําใหตัวโดมิโนถัดไปลมตามกันไป  
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 ภาพประกอบ 3  โดมิโนทั้ง 5 ตัว ( Henrich' s  Dominoes  Theory ) 
 
           ที่มา:   วิจิตร  บุณยะโหตระ. (2530). วิทยาการระบาดและควบคุมอุบัต ิ:30. ( อางอิง
จาก  Herich 1959). 
 
              โดมิโนทั้ง 5 ตัว ไดแก 
  1. สภาพแวดลอมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment or Background) 
  2.  ความบกพรองของบุคคล (Defects of Person) 
  3. การกระทําและหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย (Unsafe acts/Unsafe Conditions) 
  4. อุบัติภัย (Accident) 
  5. การบาดเจ็บหรือความเสียหาย (Injury / Damages) 
  ทฤษฎีโดมิโนนี้  มีนักวิชาการบางคนตั้งชื่อวา “ลูกโซของอุบัติภัย” (Accident 
Chain)  ตามทฤษฎีโดมิโน เม่ือโดมิโนตัวที่ 1 ลม ตัวถัดไปก็ลมตาม ดังน้ันหากไมใหโดมิโนตัวที่ 
4 ลม (ไมใหเกิดอุบัติเหตุ) ก็ตองเอาโดมิโนตัวที่ 3 ออก กําจัดการกระทําหรือสภาพการณที่ไม
ปลอดภัย และหรือสภาพแวดลอมออก อุบัติเหตุก็จะไมเกิดขึ้น 
  การปองกันอุบัติภัยตามทฤษฎีโดมิโน ก็คือการตัดลูกโซอุบัติภัย โดยกําจัดการ
กระทําหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัยดวยวิธีการตาง ๆ อุบัติภัยก็ไมเกิดขึ้น การที่จะแกไข
ปองกันที่โดมิโนตัวที่ 1 (สภาพแวดลอมของสังคมหรือภูมิหลังของบุคคล) หรือตัวที่ 2 (ความ
บกพรองผิดปกติของบุคคล) เปนเรื่องที่แกไขไดยากกวาเพราะเปนสิ่งที่เกิดขึ้นและปลูกฝงเปน
คุณสมบัติสวนบุคคลแลว 
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                  2.2   ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident-proneness) 
  ความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ หมายถึง บุคลิกลักษณะที่มีแนวโนมทําใหบุคคล
ไดรับอุบัติเหตุ สามารถแบงประเภทบุคคลไดเปน 2 ประเภท ดังน้ี (เอมอัชฌา  วัฒนบุรานนท. 
2539: 23) 
 
ตาราง 3  ประเภทของบุคคลตามลักษณะพื้นฐาน 2 ประเภท 
 

บุคคลประเภทเอกซ  (Type X) 
ไมมีความเอนเอียงที่จะเกิดอุบัติเหต ุ

(Non-Accident-Prone) 

บุคคลประเภทวาย  (Type Y) 
มีความเอนเอียงที่จะเกิดอุบตัิเหต ุ

(Accident-Prone) 
1.  มีระเบยีบแบบแผน 1.  ไมมีระเบยีบแบบแผน 
2.  มีเปาหมายในการดําเนนิชีวติ 2.  ไมมีเปาหมายในการดําเนินชีวติ 
3.  พอใจในชวีิตประจําวัน 3.  ไมพอใจในชีวติประจําวนั 
4.  เคารพความถูกตอง และความคิดเห็น 4. ไมเคารพความถูกตอง และความคิดเห็น 
     ของบุคคลอื่น      ของบุคคลอื่น 
5.  ไมใชอํานาจเผด็จการ 5.  ไมมีมนุษยสัมพันธ 
6.  ไมชอบการทะเลาะวิวาท 6.  ความคุนเคยความรูสึกเกลียดชัง 
7.  นึกถึงบุคคลอื่น 7.  ยึดตัวเองเปนหลัก 

 
            ที่มา: ชอรและ ชิเชล (เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท. 2539: 23; อางอิงจาก Shaw; & 
Sichel.1971:  Accident  Proneness. pp. 335-338) 
 
                 ลักษณะของผูที่เสี่ยงอุบัติเหตุมาก 
               1. ผูที่บกพรองทางจิต เปนโรคจิต  โรคประสาท 
              2. ผูที่ไมฉลาด ขาดสมาธิ ไมรูจักสังเกต 
              3. ผูที่ขาดระเบียบวินัย 
              4. ผูที่ปรับตัวไมดี  หรือปรับตัวไมได 
              5. ผูที่มีอารมณไมม่ันคง  ขาดการควบคุมอารมณ  อารมณฉุนเฉียว 
              6. ผูที่ขาดความอดทน  ถูกครอบงําและขมขูงาย 
              7. ผูที่เห็นแกตัว  คํานึงถึงผลประโยชนสวนตัว 
               8. ผูที่ชอบริษยาไมมีความพึงพอใจ      
               9. ผูที่มีความเชื่อโบราณ  ไมมีเหตุผล 
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  10. ผูที่มีพฤติกรรมไมเหมาะสมกับวัย  ขาดวุฒิภาวะ 
  11. ผูที่ไมรูจักชวยตนเองไมกลาตัดสินใจ  
  12. ผูที่มีความเชื่อม่ันสูงเกินไป 
  13. ผูที่ชอบการแขงขันมาก 
  14. มีทัศนคติตอตานสังคม  หรือมีแนวโนมที่จะกออาชญากรรม 
 
   ลักษณะของผูที่เสี่ยงอุบัติเหตุนอย 
  1. ผูที่ควบคุมตัวเองไดดี 
  2. ผูที่ปรับตัวเขากับสังคมได และมีความรับผิดชอบ 
  3.  ผูที่ควบคุมอารมณได  ไมกาวราวมากเกินไป 
  4. ผูที่สามารถประเมินสถานการณ และตัดสินใจได 
               5  ผูที่เรียนรูไดเร็ว  โดยเฉพาะจากประสบการณ  และการทําผิดพลาด 
              6. ผูที่เปนมิตร ราเริง  และรูจักยอมรับ 

     7.  ผูที่รูจักตนเอง และรูจักระมัดระวัง 
  การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของบุคคลในแตละชวงชีวิตยอมมีผลตอการเกิด
อุบัติเหตุไดเสมอ ดังน้ัน ผูที่มีแนวโนมวาจะเกิดอุบัติเหตุ ก็มิใชวาจะเปนบุคคลที่ไดรับอุบัติเหตุ
เสมอไปหรือเกิดอุบัติเหตุขึ้นซ้ําซาก (Accident-repetitiveness) และผูที่มีความเอนเอียงที่จะไม
เกิดอุบัติเหตุ ก็มิใชจะไดรับประกันวา เปนบุคคลที่มีภูมิตานทานการเกิดอุบัติเหตุไดตลอดไปทุก
คนมีสิทธิและโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุไดเสมอ 
 
  3.  สาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร  
  สาเหตุที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจราจรมี 3 ประเด็นใหญ ไดแก การกระทําที่ไม
ปลอดภัยของผูขับขี่ (Host) สภาพยานพาหนะที่ไมปลอดภัย (Agent) สภาพสิ่งแวดลอมที่ไม
ปลอดภัย (Environment) และเหตุสุดวิสัย (วิจิตร บุณยะโหตระ. 2536 : 152-157)ดังตอไปน้ี 
       3.1 การกระทําที่ไมปลอดภัยของผูขับข่ี ประกอบไปดวยลักษณะสวนบุคคล
ของผูขับขี่ และ ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต  ดังรายละเอียดตอไปน้ี 
            3.1.1 ลักษณะสวนบุคคลของผู ขับข่ี  ผูขับขี่ มักเปนผูกอใหเกิด
อุบัติเหตุโดยตรง เพราะผูขับขี่มีผลตอการบังคับและควบคุมยานพาหนะใหอยูในสถานการณ
ตางๆ กันอุบัติเหตุสวนใหญมีสาเหตุมาจากการกระทําผิดพลาด ของผูขับขี่โดยตรงซึ่งมีปจจัย
ตางๆที่เกี่ยวของดังน้ี 
    3.1.1.1 เพศ เปนปจจัยที่ยอมรับกันทั่วไปวาเกี่ยวของกับอุบัติภัยจราจร
สําหรับในประเทศไทย พบวาเพศชายกออุบัติภัยจราจรมากกวาเพศหญิง ทั้งน้ีเน่ืองจากเพศชาย
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เปนผูขับขี่ยานพาหนะทุกประเภทมากกวาเพศหญิง และมีการขับรถเปนระยะทางไกลๆ โอกาส
ที่จะเกิดอุบัติเหตุยอมมีมากกวา 
    3.1.1.2 อายุ จากการศึกษาของสถาบันหลายแหงลงความเห็นวา อายุ 
เปนองคประกอบหน่ึงที่มีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติภัย โดยผูขับขี่ที่มีอายุระหวาง 20-40 ป 
มักจะเกี่ยวของกับอุบัติภัยที่รุนแรง และผูขับขี่ที่มีอายุเกิน 64 ป ก็อาจประสบภัยบนถนนมาก
เชนกัน เพราะมีการตอบสนองชาในการรับรู มีความเฉื่อยชา ตกใจงาย (ประพรศรี นรินทรรักษ.  
2529: 15-25) 

3.1.1.3  สถานภาพสมรส  รถจักรยานยนต พบวา ผูสมรสแลวมีการใช  
 เข็มขัดนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตมากกวาคนโสด (สุภัค  รพีพันธ.2537: บทคัดยอ) และ 
จากการศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรในการขับขี่รถจักรยานยนตของขาราชการ
ทหารอากาศชั้นประทวนพบวา สถานภาพสมรสมีผลตอพฤติกรรมปองกันอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนตไดดีกวาสถานภาพโสด (นภดล  บํารุงกิจ. 2542: 110) 

3.1.1.4 ระดับการศึกษา ความรูและการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติภัย 
จากการจราจร ในกลุมผูขับขี่รถยนตน่ังสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร กับกลุมตัวอยางจํานวน
ทั้งหมด 300 คน พบวา ผูขับที่มีระดับการศึกษาแตกตางกันมีการปฏิบัติตนในการปองกัน
อุบัติเหตุแตกตางกัน โดยผูขับขี่ที่ศึกษาระดับปริญญาตรีและสูงกวามีการปฏิบัติตนเกี่ยวกับเรื่อง
น้ีมากกวากลุมอ่ืนๆ (ปกิจ  พรหมายน. 2530: บทคัดยอ)จากการศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในจังหวัดภูเก็ต พบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมเสี่ยงอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (ปภา  นัครา. 2539: 102-103)และจากการศึกษาเกี่ยวกับ
พฤติกรรม การปองกันอุบัติเหตุในกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง ในอําเภอ
เมือง จังหวัดนครปฐม จํานวน 360 คน พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน 
มีการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน โดย ผูขับขี่
รถจักรยานยนตรับจางที่มีระดับการศึกษาประถมศึกษา และมัธยมศึกษาที่มีการปฏิบัติเกี่ยวกับการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวาผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีระดับการศึกษา
ต่ํากวาประถมศึกษา (วรรณา  อ้ึงสิทธิพูนพร. 2543: 85) 
                            3.1.1.5  อาชีพ ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอาชีพแตกตางกันมีความพรอมตอ
การใชกฎหมายแตกตางกัน โดยพบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เปนนักเรียน และนักศึกษามีความ
พรอมตอการบังคับใชกฎหมายนอยที่สุด เน่ืองจากวัยเปนวัยที่ชอบความตื่นเตน สนุกสนาน  ชอบ
เสี่ยงภัย ชอบแสดงออก เพ่ือเรียกรองความสนใจจากเพศตรงขาม ดังน้ันจึงไมนิยมสวมหมวกนิรภัย  
จึงมีความพรอมในการใชกฎหมายนอยกวากลุมอ่ืน (ประเสริฐ เก็งประโคน. 2539: 95) 
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  3.1.1.6  รายได รายไดที่มากกวายอมมีโอกาสเขาถึงสื่อตางๆไดมากขึ้นมี 
ความตระหนักถึงความปลอดภัย  รวมทั้งการใหคุณคาชีวิต และทรัพยสินมากขึ้นกลุมตัวอยางที่มี
รายไดเฉลี่ยตอเดือนแตกตางกันมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต
แตกตางกัน (นภดล  บํารุงกิจ.  2544: 123) 
                   3.1.1.7  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต แบงออกเปน 2 ประเภท  
ไดแก การไดรับการฝกฝนไมเพียงพอ  การไมคุนเคยกับพาหนะนั้น เชน ยืมรถผูอ่ืนมาขับ การ
ขาดประสบการณในสภาวะการณ ไดแก สภาพฝนตก ถนนลื่น ถนนเปนหลุมมีนํ้าขัง ซ่ึง
สอดคลองกับ (ศราวุฒิ พนัสขาว. 2531: 20)กลาวไววา การไมชํานาญไมคุนเคยกับการขับขี่
รถจักรยานยนต มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุไดสูง ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีประสบการณขับขี่
ภายใน 6 เดือน จะประสบอุบัติเหตุมากกวาผูที่มีประสบการณนานกวาถึง 2 เทา และรายงานวิจัย
การสํารวจวิเคราะหขอมูลอุบัติ เหตุจากรถจักรยานยนตในกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับ
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต พบวาผูขับขี่ที่มีประสบการณการขับขี่ 1-3 ป จะ
ประสบภัยจากการขับขี่มากกวากลุมที่มีประสบการณการขับขี่ยาวนานกวา แตกลุมที่มี
ประสบการณการขับขี่ 10 ปขึ้นไป กลับมีแนวโนมประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่สูงมากขึ้น 
(วิจิตร บุณยะโหตระ และคนอื่น ๆ. 2529 : 26)         

3.1.1.8 ประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
มนุษยเราเมื่อไดรับอันตรายจากสิ่งแวดลอมหรือจากการกระทําของตนเองโดยเจตนาหรือ
รูเทาไมถึงการณก็ตาม สิ่งเหลานี้จะมีอิทธิพลตอการปรับตัวมิใหเกิดอันตรายนั้นอีก จะมีความ
ระมัดระวังสูงขึ้นไปอีก และความกลัวภัยจะมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ซ่ึง
สอดคลองกับการศึกษาของ (สุจิตรา ทัดเที่ยง. 2535: 99) พบวาจํานวนครั้งของการไดรับอุบัติภัย
รถจักรยานยนตมีความสัมพันธกับความตั้งใจที่จะสวมหมวกนิรภัย และสอดคลองกับการศึกษา
ของ (วิจิตร บุณยะโหตระ; เยาวลักษณ  บุญภักดี; และอารี จริยานุรักษกุล. 2529: 77) ที่พบวาผู
ประสบอุบัติเหตุ 1-5 ครั้ง มีทัศนคติที่ดีตอการสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด และ (วิลาสินี วงศ
ประเสริฐ. 2529 : 57)พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เคยมีประสบการณอุบัติเหตุบนถนน จะมี
การยอมรับการใชหมวกนิรภัยมากกวาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมเคยมีประสบการณอุบัติเหตุ
บนถนน ดังน้ันประสบการณในการประสบอุบัติเหตุตางกันนาจะมีความพรอมตอการใชบังคับใช
กฎหมายหมวกนิรภัยแตกตางกัน 
  3.1.2  ความพรอมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต   ประกอบดวย   สภาวะกาย   
และสภาวะจิตดังรายละเอียดตอไปน้ี 
      3.1.2.1   สภาวะรางกาย คือ สภาพความพรอมของรางกาย ในการขับขี่
รถจักรยานยนต ประกอบดวยปจจัยตางๆ  
         1.  แอลกอฮอล   เปนสารออกฤทธิ์ที่นิยมใชผสมเครื่องด่ืม ทําให
เกิดมึนเมา โดยออกฤทธิ์กดการทํางานของประสาทสวนกลาง คือ สมองสวนใหญที่ควบคุมการ
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ทํางานของรางกาย และสติสัมปชัญญะ ทําใหการทํางานของรางการชาลง การตัดสินใจ
ตอบสนอง สิ่งกระตุนตางๆ จะใชเวลามากขึ้น ประสาทตาจะหยอนสมรรถภาพซึ่งมีผลทําใหการ
รับรูภาพ แสง และสีของสัญญาณตางๆ ชาลง อาณาเขตของการมองแคบลง ทําใหเห็นภาพจราจร
ไมมากพอ และการคาดคะเนระยะทางผิดไป สําหรับการประสานการทรงตัวขณะที่ขับขี่
ยานพาหนะสองลอ เสื่อมสภาพลง กอใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย เม่ือด่ืมสุรามากๆ จะเกิดอาการงวง
หลับใน และความคิดความจําเสื่อม การตัดสินใจชา หรืออาจทําใหหมดสติเปนอันตราย ปริมาณ
ความเขมขนของแอลกอฮอลที่มีอยูในเสนเลือด (Blood Alcohol Concentrates ; BAC) ในแตละ
ประเทศกําหนดไวแตกตางกัน ประเทศอังกฤษเปนประเทศแรกที่ประกาศกฎหมายกําหนด
ความผิดของคนขับรถที่มีระดับแอลกอฮอลในเลือดเกิน 0.08% ในออสเตรเลียทุกรัฐ ใช BAC ที่
ระดับ 0.08% ยกเวนรัฐวิคตอเรีย ใช 0.05% ในสหรัฐอเมริกากําหนดระดับแอลกอฮอลในเลือด 
ระดับที่ใชตั้งแต 0.08-0.15% สวนโปแลนด และเยอรมันตะวันออก ใชระดับ 0.03%  สําหรับใน
ประเทศไทย ยังไมมีกฎหมายควบคุมคนเมาที่ชัดเจน เพราะยังไมมีการกําหนดคาระดับสูงสุด
ของ BAC นอกจากบัญญัติไวในพระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2506 จะมีระบุ
ในอนุมาตราที่ 2 วา หามมิใหผูใดขับรถเม่ือเมาสุรา หรือเมาของอยางอ่ืน จากการสํารวจ
คนขับรถบนถนนใน 8 จังหวัด และผูบาดเจ็บในหองฉุกเฉินโรงพยาบาลใหญ 4 แหงใน 4 จังหวัด 
พบหลักฐานสอดคลองกันวาการดื่มสุราแลวขับรถนําไปสูอุบัติภัยจราจรบนถนน (จันทรเพ็ญ   
ชูประภาวรรณ. 2543: 213-214 ; อางอิงจาก สถาบันวิจัยสาธารณสุขไทย. 2538. รายงานการ
วิจัยประเมินผลการลดปญหาอุบัติภัยจากการจราจรตามมติคณะรัฐมนตรี พ.ศ. 2538: ไมมี
ปรากฏเลขหนา) การสุมตรวจลมหายใจผูขับขี่รถบนถนน พบวารอยละ 3 ของคนขับรถในเวลา
กลางวันมีสุราในเลือดเกินกวาที่กฎหมายกําหนด สวนในเวลากลางคืนพบเพ่ิมขึ้นเปน 5 เทา 
นอกจากนี้ยังพบวา ครึ่งหนึ่งของผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนถนนที่เขารับการรักษาในหองฉุกเฉิน
ของโรงพยาบาลใหญ 4 แหง มีแอลกอฮอลอยูในเลือด จํานวนแอลกอฮอลชนิดเดียวกันจะมีผล
การตอบสนองของผูด่ืมในลักษณะที่แตกตางกัน ทั้งนี้ขึ้นอยูกับจํานวนที่ด่ืมเขาไป นํ้าหนักตัว
ของผูด่ืม ความเขมของแอลกอฮอล นิสัยของผูด่ืมและสภาวะทางรางกาย (วิจิตร บุณยะโหตระ. 
2536 : 53) แอลกอฮอล เม่ือเขาสูรางกายจะถูกดูดซึมและการกระจายไปไดทุกสวนของรางกาย
ภายในเวลา 5 นาที การดื่มจะทําใหมีผลตอการทํางานของอวัยวะระบบตาง ๆ ของรางกาย การ
เกิดอุบัติเหตุจราจรที่มีสาเหตุจากผูขับขี่ที่ ด่ืมสุรา น่ันคือ เม่ือด่ืมสุราจนมีความเขมของ
แอลกอฮอลในเลือดระดับหน่ึง สุราจะไปมีผลกดการทํางานของระบบประสาท เปนผลใหการ
ทํางานของรางกายชาลง ประสาทหยอนสมรรถภาพการรับรูภาพ แสงและสีของสัญญาณตาง ๆ 
ชาลง ขอบเขต การมองแคบลง ทําใหเห็นภาพการจราจรไมพอ การคาดคะเนระยะผิดไปทําใหมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุไดงาย (กระทรวงสาธารณสุข. 2544: 7-8) ซึ่งความสัมพันธระหวางปริมาณ
แอลกอฮอลในเลือด กับอัตราการตายจากอุบัติเหตุในการขับรถ ดังแสดงในตาราง 4 
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ตาราง 4 ความสัมพันธระหวางปริมาณแอลกอฮอลในเลือดกับอัตราการตายจากอุบัติเหตุใน 
 การขับรถ 
 

ปริมาณแอลกอฮอลในเลือด 
(มิลลิกรัมเปอรเซ็นต) 

อัตราตายจากอุบัติเหตุในการขับรถ 
(รอยละ) 

40 10  
50 15  
60 16  
70 17  
80 19 
90 20  
100 25  
110 30  
120 40  
130 60  
140 100 
150 120  

 
ที่มา : ประกิจ  รอดประเสริฐ. (2543).โรคจากการดื่มสุรา, รายงานการสัมมนา เรื่องทศวรรษ 
         ใหมของการรณรงคผลกระทบจากการดื่มสุราในกลุมวัยรุน. วันที่ 12  มิถุนายน 2543 ณ  
        ตึกสันติไมตรี ทําเนียบรัฐบาล: 32. 
 
      2.  ยา  พบวามียาบางประเภทที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะ
อยางยิ่งยาประเภทกระตุนประสาท ซ่ึงสวนใหญเปนประเภทแอมเฟตามีน หรือที่รูจักกันในชื่อ 
ยามา หรือยาขยัน จะมีผลใหตองใชเปนประจํา ซ่ึงนอกจากจะทําใหเบื่ออาหาร นํ้าหนักลด นอน
ไมหลับแลว ยังทําใหเกิดอาการประสาทหลอนได และเม่ือยาหมดฤทธิ์แลวจะรูสึกงวงนอนมาก
ทันที ซ่ึงเปนอันตรายตอการขับรถเปนอยางมาก ยาประเภทนี้เปนที่นิยมใชกันมากในหมูผูที่มี
อาชีพรับจาง นอกจากนี้ยังมียาประเภทที่ทําใหงวงนอน จึงไมควรรับประทานขณะขับรถ เชน 
ยาแกแพ ยาลดความดัน ฯลฯ 
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      3. ความเหนื่อยลา ผูขับขี่ที่มีรางกายไมสมบูรณอันเนื่องมาจาก
ความเหน็ดเหนื่อยเม่ือยลา ในกรณีที่ตองขับรถอยูเปนเวลานานหลายชั่วโมง จะมีโอกาสทําให
เกิดอุบัติ เหตุงาย องคการแรงงานระหวางประเทศ ไดใหคําแนะนําสําหรับผูที่ มีอาชีพ              
ขับรถบรรทุกวา ควรจะหยุดพักเปนเวลาครึ่งชั่วโมง หลังขับรถนาน 4- 6 ชั่วโมง 
      4. โรค เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติภัยจราจรได 10-15% ผูขับขี่ที่มี
โรคเรื้อรัง เชน โรคหัวใจ ไต ปอด และผูที่เปนโรคชนิดเฉียบพลัน ไดแก โรคทางสมอง ลมชัก 
ความบกพรองทางรางกาย แขนพิการ เปนตน จะมีสถิติอุบัติภัยสูงกวาผูที่มีรางกายสมบูรณถึง    
2 เทา (ประพรศรี  นรินทรรักษ. 2529 :13) 
      5. ความผิดปกติทางหูมีสวนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ 
เพราะเปนสวนที่จะรับเสียงมากระทบการไดยินเสียงบกพรองไป ก็อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 
เชน หูตึง หูหนวก 
      6. ความผิดปกติทางสายตา อาจจะมาจากหลายสาเหตุ เชน การ
ด่ืมสุรา หรือมีสายตาผิดปกติเน่ืองจาก แสง สายตาเอียง ตาบอดสี สายตาสั้น ตามปกติการเห็น
ในทางกวาง Visual Field ไมควรต่ํากวา 140 องศา และความสามารถในการเห็น (Visual 
acuity)ควรอยูในระหวาง 20/50 ฟุต 
    3.1.2.2 สภาวะทางจิต ภาวะความเครียด ความกดดันตางๆ ของจิตใจ 
ภาวะอารมณวิตกกังวล อาจเปนสวนหนึ่งที่กอใหเกิดอุบัติเหตุได เชน การกะเวลาในการเดนิทางไม
เหมาะสม กบัระยะทาง หรือเวลานัดหมาย จนเรงความเร็วใหมากขึ้น มีความประมาททําใหขาดการ
ระมัดระวังเทาที่ควร  มีความชะลาใจ, ฝาฝนกฎหมาย ไมปฏิบัติตามกฎจราจร ขาดกลยุทธในการ
ขับขี่ยานพาหนะ (วิจิตร  บุณยะโหตระ. 2527:19) 
 
                3.2  สภาพยานพาหนะที่ไมปลอดภัย สภาพของยานพาหนะที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ  
อาจจําแนกไดดังนี้ คือ (วิจิตร บุณยะโหตระ. 2531: 21-22) 
        3.2.1  ยานพาหนะที่มีสภาพชํารุดบกพรอง เน่ืองจากอุปกรณตางๆ เชน  
      3.2.1.1  สภาพของยาง เปนอันตรายมากหากยางแตก หรือระเบิด ยางที่
ไมมีดอกอาจทําใหเกิดการลื่นไหล 
      3.2.1.2  ระบบหามลอ เชน เบรคแตก, คันชัก, คันสงหลุด 
      3.2.1.3  ระบบไฟสัญญาณ  ยิ่งในเวลากลางคืนจะอันตรายมาก   
      3.2.1.4  คันบังคับไมอยูในสภาพปกติ 
       3.2.2 ยานพาหนะไมเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย 
      3.2.2.1 นําเครื่องยนตชนิดอ่ืนมาใชกับรถ หรือสรางขึ้นไมถูกตองตามที่
กฎหมายกําหนด 
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    3.2.2.2  รถบรรทุกหนัก หรือบรรทุกสูงยื่นล้ํา เกินอัตราที่กฎหมาย
กําหนดไว 
    3.2.2.3  ตัวถังรถไมแข็งแรงเทาที่ควร 
    3.2.2.4  ไมมีอุปกรณเพ่ือความปลอดภัย 
  นอกจากปจจัยที่เกี่ยวกับยานพาหนะผูขับขี่ควรตรวจสอบรถจักรยานยนตกอนขับ
ขี่ ไดแก (นภดล  บํารุงกิจ. 2544: 30-38)   
  1.  นํ้ามัน  ควรเปดถังดูนํ้ามันตรวจสอบวามีนํ้ามันมีเพียงพอสําหรับการเดินทาง 
  2. นํ้ามันเครื่อง ตรวจสอบระดับนํ้ามันเครื่องอยูในระดับที่กําหนดไว และ
นํ้ามันเครื่องสะอาดเพียงพอ  ถาดํามากควรเปลี่ยน   
  3.  ยาง ตรวจดูยางทั้งสองลอวา ยางออนหรือแข็งเกินไปหรือไม  สภาพยางชํารุด 
หรือมีรอยร่ัว ตรวจสภาพยาง  สภาพดอกยาง และตองตรวจซี่ลอดวยวาอยูในสภาพดี การเติม
ลมยางใหดูจากคูมือหรือแผนสติ๊กเกอรของรถจักรยานยนตรุนนั้น ๆ  
  4.  โซ ตรวจสอบความตึงของโซใหหยอนประมาณ 10-20 ซม. (ในขณะตั้งรถอยู
บนขาตั้งกลาง) ควรหยอดน้ํามันเครื่องที่โซดวย ตรวจสอบและปรับใหเหมาะสมทุกครั้งกอนออก
เดินทาง 
  5.  เครื่องยนต ตรวจเครื่องยนตวามีรอยร่ัว  มีนํ้ามันเคร่ืองหลอลื่นเพียงพอ 
สภาพเครื่องยนต การติดเครื่องยนต ความปกติของเสียงของเครื่องยนต 
  6.  เบรก ตองตั้งระดับเบรกใหเหมาะสม การตั้งระบบเบรกไวสูงเกินใหเหมือนกับ
การเหยียบเบรกตลอดเวลา 
  7.  คลัตช  คลัตชทํางานเปนปกติดี โดยลองบีบคลัตช ดูแลตรวจสายคลัตช  ให
อยูในสภาพที่ใชงานได  
  8.  ไฟ  จะตองใชงานไดทุกดวง ไดแก  ไฟหนา ไฟเลี้ยว  ไฟทาย  ไฟสัญญาณ
หยุดติดทันทีที่เหยียบเบรก หากไสหลอดไฟเสื่อมจะตองเปลี่ยนไฟใหม 
  9.  แบตเตอรี่ กระจกมองหลัง และน็อตตาง ๆ แบตเตอรี่มีนํ้ากลั่นอยูพอหรือไม 
กระจกมองหลังอยูในตําแหนงที่มองเห็นไดชัดเจน น็อต เชน น็อตโช็คหนา โชคหลัง ตะเกียบ
หลัง วาหลุดหรือหลวมบางหรือไม 
  10. ที่วางเทา ตรวจดูวาที่วางเทาปกติ ยางหุมไมขาด  สภาพไมชํารุด  หากชํารุด 
ควรเปลี่ยนใหม เพราะที่วางเทาไมยื่นออกมาตามตําแหนงที่ถูกตองเพราะจะทําใหไมสะดวกตอ
การใชเบรกและเปลี่ยนเกียร 
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     3.3  สภาพแวดลอมบนถนนที่ไมปลอดภัย ประกอบดวยปจจัยตางๆ ดังน้ี 
   3.3.1 ลักษณะทางกายภาพของถนน ซ่ึงประกอบดวยรายละเอียดตางๆ 
ดังตอไปน้ี (วิจิตร  บุณยะโหตระ.2527: 25-28) 
    3.3.1.1  พ้ืนผิวถนน ปญหาเรื่องพ้ืนผิวถนน และการลื่นไถล นับเปนปญหา
สําคัญอันหนึ่ง พบวาจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นภายใต สภาพถนนชื้นแฉะ ประมาณรอยละ 30 และ
รอยละ 70 บนถนนที่แหงซ่ึงมีคาความผิด (Skid resistance) ต่ํามาก สําหรับประเทศไทย บน
ทางหลวงมีปญหาความไมเรียบ (Irregularities) และวัสดุที่นํามาใชในการทําผิวทางเปนหินปูน 
(Lime stone) ทําใหคาความผิดของผิวถนนลดต่ํากวามาตรฐานภายหลังการเปดใชถนนไดระยะ
หน่ึง สวนบริเวณที่อยูในเมือง สภาพผิวถนน (Surface condition) มีทั้งผิวเปนแบบคอนกรีต 
และลาดยาว ซ่ึงเปนปญหาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา เชน การซอมไมถูกวิธี ทําใหเกิด 
หลุมบอ ผิวทางไมเรียบ สวนอุบัติภัยที่เกิดจากถนนลื่นในประเทศนั้นมีประมาณรอยละ 13 ของ
อุบัติเหตุทั้งหมด 
     3.3.1.2 จํานวนชองเดินรถ ชองเดินรถ หมายถึง “ทางเดินรถที่จัดแบงเปน
ชองสําหรับการเดินรถ โดยทําเครื่องหมายเปนเสนหรือแนวแบงเปนชองไว” ในยุโรปพบวา ถนน
ที่มีชองเดินรถ 4 ชอง กอใหเกิดอุบัติเหตุไดงายกวา 2ชองทาง และถนนที่มี 3 ชองทาง จะมี
ประสิทธิภาพดีกวา 2 ชองทาง  ในขณะเดียวกันถนน 3 ชองทางจะเกิดอุบัติเหตุไดงายกวา 
เพราะเมื่อรถวิ่งในชองกลางโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง และมีผูเสียชีวิตเปนจํานวนมาก 
      3.3.1.3 ความกวางของชองเดินรถ อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนมี
ความสัมพันธกับความกวางของชองเดินรถ เพียงเล็กนอยเทานั้น ชองเดินรถที่มีความกวาง 18 ฟุต 
และมีขอบทาง จะมีความปลอดภัยกวาชองเดินรถที่กวาง 20 ฟุต แตไมมีขอบทาง  ในกรณีถนน
ที่มี 2 ชองทางแตความกวางของถนนต่ํากวา 6.10 เมตรจํานวนอุบัติเหตุอาจเพิ่มขึ้น 
     3.3.1.4 แนวกั้นกลางถนน มีประโยชนในการลดความประหมาของผูขับขี่รถ
ในขณะรถวิ่งสวนทางกัน และชวยลดแสงไฟดานหนาของรถที่วิ่งสวนทางมา เพราะอาจทําใหตา
พรามองทางขางหนาไมชัดเจน ถนนที่มีปริมาณการจราจรของยวดยานมากกวา 6,000 คัน ตอวัน 
ควรจะติดตั้งเครื่องกันเอาไวเสมอ หากเสนแสดงถนนนั้นแคบกวา 20 เมตร  
    3.3.1.5 ไหลทาง ไหลทางมีอิทธิพลมากตอความปลอดภัยในการจราจรทาง
บก เพราะเปนที่กั้นรั้งปองกันมิใหรถตกลงไปในคู ตามปกติถนนที่มี 2 ชองทางไหลทางควร
กวาง 6 ฟุต ความกวางของไหลทางจะมีอิทธิพลเปนพิเศษสําหรับถนนที่มีปริมาณการจราจร
มากในทางดวน จําเปนตองจัดใหมีชองทางฉุกเฉินไวสําหรับยวดยานที่ไดรับความเสียหายจน
แลนไปไมได ไหลทางควรใหปลอดจากตนไม และสิ่งกีดขวางอันใด   
   3.3.1.6  เครื่องกั้นทาง เครื่องกั้นทางจะชวยปองกันมิใหรถที่เกิดอุบัติเหตุออก
นอกถนนไปทําลายสิ่งอ่ืนบริเวณขางทาง บริเวณสะพาน หรือทางโคง ควรมีสิ่งกั้นขางทาง เพ่ือลด
อุบัติเหตุที่รายแรง เชน บนทางดวน 



 26 

   3.3.1.7  แสงสวาง  เกี่ยวของกับความสามารถมองเห็นพบเกือบ รอยละ60  
ของอุบัติเหตุจะเกิดขึ้นในเวลากลางคืน เปนการลดการใชไฟสูงที่จะเขาตาผูขับขี่อาจทําใหตามัว
ได ลดการตึงเครียดของผูขับขี่ไดรอยละ  20  และเสาไฟฟาตามถนนมีมาตรฐานสูงจากพื้นดิน  
25 ฟุต  
   3.3.1.8 ทางแยกที่ยังไมมีมาตรฐานการออกแบบที่แนนอน  โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งบริเวณทางแยกมักเปนจุดที่กอใหเกิดอุบัติเหตุรุนแรง 
 
               3.3.2  ทางชีวสังคม ประกอบดวยดังตอไปน้ี 
    ความรวมมือจากผูใชถนนรวมกัน  ความรวมมือจากผูใชถนนรวมกัน ทุก
ฝายตองใหความรวมมือกันในการจราจร เชน ไมประมาท ไมเอาเปรียบ มีนํ้าใจ ในการเดินทาง
ซ่ึงกันและกัน คนเดินเทาจัดวาเปนผูมีสวนในการจราจรทางบกที่ไดรับอันตรายมากที่สุด เพราะ
ไมมีเครื่องปองกันอันตราย จึงมักปรากฏเสมอวา คนเดินเทามักเปนฝายประสบอุบัติเหตุมากวา
การกออุบัติเหตุ เพราะไมมีความปลอดภัยแมกระทั่งการขามทางขาม แตในบางครั้งคนเดินเทา
ก็กอใหเกิดอุบัติเหตุโดยการเดินวิ่งขามถนนโดยไมระมัดระวัง หรือเลนตามขางถนน 
 
  3.3.3 ทางเคมี  
   อุบัติเหตุบนทองถนน อาจเกิดจากการกระทําของคน ซ่ึงพบมากในเขต
เมือง ไดแก ควันจากทอไอเสีย เสียงรบกวนสมาธิจากทอไอเสีย  ควันจากการเผาเศษวัสดุตางๆ  ส่ิง
กีดขวางทางเดินรถ  สภาพถนนลื่น   
 
  3.3.4  ทางธรรมชาติ  
    อุปสรรคทางธรรมชาติที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ ไดแก หมอกลงจัด ลูกเห็บตก   
นํ้าทวมทาง  
      
      3.4  เหตุสุดวิสัย    
  สัตวเลี้ยงมีสวนทําใหเกิดอุบัติภัยได เชน วัว แพะ สุนัข ฯลฯ โดยเฉพาะในเวลาเย็น
ที่มีการตอนวัว, ควาย กลับบาน และที่พบบอย คือ สุนัข มักจะวิ่งตัดหนารถจักรยานยนตเสมอ 
 
           4. หลักปฏิบัติในการขับข่ีรถจักรยานยนต  
  สํานักงานตํารวจแหงชาติ (วิไลภรณ แสนทวีสุข. 2544: 20-24; อางอิงจาก 
สํานักงานตํารวจแหงชาติ 2542. รายงานประจําป 41. หนา 79-89)ไดสรุปหลักในการขับขี่
รถจักรยานยนตใหปลอดภัย เพ่ือปองกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่รถจักรยานยนตน้ันประกอบดวย
ประเด็น สําคัญ 7 ประเด็น  ไดแกสภาพที่นํามาใช การขับขี่ การแซง และผานขึ้นหนา การออกรถ 
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การเลี้ยวและการกลับ การขับรถทางรวม ทางแยกหรือวงเวียน สัญญาณจราจร และเครื่องหมาย
จราจร และขอกําหนดเกี่ยวกับความเร็วของรถ ดังรายละเอียดตอไปน้ี  
 
 4.1 การแซงและผานข้ึนหนา  ไดแก 
   4.1.1 ผูขับขี่จะแซงขึ้นหนารถคันอ่ืน ตองใหสัญญาณดังพอที่จะใหผูขับขี่ซ่ึง
ขับรถคันหนาทราบ  ใหสัญญาณไฟกระพริบทางขวาเพื่อใหรถคันหลังรูวาแซง และดูกระจกหลัง
วามีรถดานหลังกําลังแซงขึ้นมาหรือไม  ดูดานหนาวามีรถสวนทางมาหรือไม เม่ือผูขับขี่คันหนา
ใหสัญญาณตอบแลวจึงแซงขึ้นหนาได  
   4.1.2 หามมิใหผูขับขี่รถแซงขึ้นหนารถอ่ืนดานซาย เวนแตรถที่จะถูกแซง
กําลังเลี้ยวขวาหรือใหสัญญาณวาจะเลี้ยวขวา 
   4.1.3   หามขับรถแซงขึ้นหนารถคันอ่ืนในกรณีดังน้ี  
    4.1.3.1  เม่ือรถกําลังขึ้นทางชัน ขึ้นสะพานหรืออยูในทางโคง 
    4.1.3.2  ภายในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ทางรวม ทางแยก 
วงเวียน 
    4.1.3.3  เม่ือมีหมอก ฝุนหรือควัน จนทําใหไมอาจเห็นทางขางหนาในระยะ 
60 เมตร 
    4.1.3.4  เม่ือเขามาที่คับขันหรือเขตปลอดภัย 
    4.1.3.5  หามขับแซงล้ําเขาไปในชองเดินรถประจําทาง  
    4.1.3.6  เม่ือไดรับสัญญาณขอแซงขึ้นหนาจากรถที่อยูขางหลัง ผูขับขี่ซ่ึง
ขับรถที่มีความเร็วชากวารถคันอ่ืนในทางเดียวกัน ตองยอมใหรถที่มีความเร็วสูงกวาผานขึ้นหนา 
   
 4.2 การออกรถ  การเลี้ยวและการกลับ 
   4.2.1 การขับรถออกจากที่จอดรถ 
    4.2.1.1 ผูขับขี่ตองใหสัญญาณดวยมือและแขน หรือไฟกระพริบทางขวา 
    4.2.1.2  มองดูกระจกหลัง เม่ือเห็นวาปลอดภัยและไมเปนการกีดขวาง
การจราจรของรถอื่นออกรถได 
       4.2.2  การเลี้ยวซาย มีขอปฏิบัติดังน้ี 
    4.2.2.1 ในกรณีที่ไมไดแบงชองทางเดินรถไวใหผูขับขี่รถชิดทางเดินรถ
ดานซาย 
    4.2.2.2 ในกรณีที่มีการแบงชองเดินรถไว  และมีเครื่องหมายการจราจร 
และใหเลี้ยวซายได  ใหผูขับขี่รถในชองทางเดินรถสําหรับรถที่จะเลี้ยวซายกอนถึงทางเลี้ยวไม
นอยกวา 30 เมตร  
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    4.2.2.3  ในกรณีที่มีชองเดินรถประจําอยูทางเดินรถดานซายสุด ใหผูขับขี่
รถชิดชองเดินรถประจําทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลี้ยวรถผานไปในชอง
เดินรถประจําทางไดเฉพาะบริเวณที่มีเครื่องหมายจราจรไดเลี้ยวรถผานไดเทานั้น  
      4.2.3  การเลี้ยวขวา มีขอปฏิบัติดังน้ี  
        4.2.3.1 สําหรับทางเดินรถที่ไมไดแบงชองเดิน ใหผูขับรถชิดทางดานขวา
แนวกึ่งกลางของทางเดินรถ กอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
    4.2.3.2 สําหรับทางเดินรถที่แบงชองเดินรถในทิศทางเดียวกันไว ตั้งแต
สองชองขึ้นไปใหผูขับขี่ชิดรถทางดานขวาสุดของทางเดินรถ หรือในชองที่มีเครื่องหมายจราจร
แสดงใหเลี้ยวขวาได ทั้งน้ีกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
     4.2.3.3  กรณีชองทางเดินรถประจําทางอยูทางเดินรถดานขวาสุด ใหผูขับขี่
รถชิดชองเดินรถประจําทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลี้ยวไมนอยกวา 30 
เมตร และจะเลี้ยวรถผานเขาไปในชองเดินรถประจําทางไดเฉพาะในบริเวณที่มีเครื่องหมาย
จราจรใหเลี้ยวรถผานไดเทานั้น 
      4.2.3.4  ทางเดินรถที่มีเจาพนักงานจราจร หรือเจาหนาที่แสดงสัญญาณ
จราจรดวยมือและแขน ใหผูขับขี่เลี้ยวผานไปไดโดยไมตองออมเจาพนักงานจราจร 
      4.2.3.5  เม่ือรถอยูในทางรวมแยก ผูขับขี่ตองใหที่สวนมาในทางเดินรถทาง
เดียวกันผานทางรวมทางแยกไปกอน เม่ือเห็นวาปลอดภัยแลวจึงใหเลี้ยวขวาไปได 
       4.2.3.6  การเลี้ยวขวาในทางแยกที่มีเกาะแบงทางรถ ตองแลนเลี้ยวขวา
ไปหยุดที่หัวเกาะแบงทาง แลวรอจนกระทั่งรถในเกาะนั้นวางจึงเลี้ยวตัดออกไปได 
   4.2.4. การออมวงเวียนหรือเกาะที่สรางไว ใหผูขับขี่รถออมไปทางซายของ
วงเวียนหรือเกาะนั้น 
   4.2.5  ในทางเดินรถที่สวนกันได หามกลับรถในเม่ือมีรถอ่ืนสวน หรือตามใน
ระยะไมนอยกวา 150 เมตร 
       4.2.6 หามเลี้ยวหรือกลับรถในทางเดินรถที่มีเครื่องหมายหามเลี้ยวรถ หรือ 
หามกลับรถ หามกลับรถในที่คับขัน บนสะพาน ทางรวมทางแยก เวนแตมีเครื่องหมายจราจรให
กลับรถบริเวณนั้นได 
 
   4.3   การขับรถผานทางรวมทางแยกหรือวงเวียน มีขอปฏิบัติดังน้ี 
        4.3.1 ถามีรถอ่ืนอยูในทางรวมทางแยก ผูขับขี่ตองใหรถทางรวมทางแยก
น้ันผานไปกอน ถามาถึงพรอมกันและไมรออยูในทางรวมทางแยก ผูขับขี่ตองใหรถที่อยูทาง
ซายมือของตนผานไปกอน เวนแตทางรวมทางแยกใดมีทางเดินรถทางเอกตัดผานทางเดินรถ
ทางโท ใหผูขับขี่ในทางเอกมีสิทธิขับผานไปกอน 
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       4.3.2 ทางเดินรถทางเอก ไดแก ทางเดินที่เจาพนักงานจราจรไดประกาศ
และติดตั้งเครื่องหมายจราจรแสดงวาเปนทางเอก หรือ ปาย “หยุด” อยูที่ริมทางรวมทางแยกนั้น
ใหถือวาเปนทางโท 
      4.3.3    กรณีวงเวียนใดติดตั้งสัญญาณจราจร ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามสัญญาณ 
จราจรหรือเครื่องหมายจราจรนั้น ถาไมมีสัญญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจร เม่ือขับมาถึง 
วงเวียนตองใหสิทธิแกผูขับขี่ซ่ึงขับรถอยูในวงเวียนทางดานขวาของตนขับผานไปกอน 
 
 4.4  สัญญาณจราจร   ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามสัญญาณหรือเครื่องหมายจราจรที่
ปรากฏขางหนาในกรณีตอไปน้ี 
   4.4.1 สัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอําพัน ใหผูขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเสนให
หยุดรถเพื่อเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏตอไป เวนแตผูขับขี่ไดเลยเสนใหหยุดรถไป
แลวใหเลยไปได 
   4.4.2 สัญญาณจราจรไฟสีแดงหรือเครื่องหมายจราจรสีแดงที่มีคําวา “หยุด” 
ใหผูขับขี่หยุดรถหลังเสนใหหยุดรถ 
   4.4.3 สัญญาณจราจรไฟสีเขียวหรือเครื่องหมายจราจรที่มีคําวา “ไป” ให 
ผูขับขี่รถตอไปไดเวนแตจะมีเครื่องหมายจราจรกําหนดไวเปนอยางอ่ืน 

4.4.4 สัญญาณจราจรกระพริบสีแดง ถาติดตั้งอยูที่ทางรวม ทางแยกใด 
ดานใดใหผูขับขี่ที่มาทางดานนั้นหยุดรถหลังเสนใหหยุดรถ เม่ือเห็นวาปลอดภัยและไมเปนการ
กีดขวางการจราจรแลวจึงใหขับรถตอไปไดดวยความระมัดระวัง เปนตน 

 
4.5  เครื่องหมายจราจร  

   4.5.1 เครื่องหมายจราจรชนิดปาย 
   4.5.1 ปายบังคับ คือปายที่กําหนด บังคับ หามหรือจํากัดบางประการเพื่อใช
บังคับการจราจรใหผูขับรถปฏิบัติตามความหมายแหงเครื่องหมายนั้น ๆ ดวย 
   4.5.2 ปายเตือนทั่วไป ไดแกปายเตือนใหผูขับระวังอันตรายที่อาจเกิดขึ้น 
และทําใหผูขับรถปฏิบัติตามความเหมาะสมแหงเครื่องหมายนั้น ๆ ดวย 
   4.5.3 ปายเตือนในงานกอสราง เปนปายสีแสด เสนขอบปายสีดํา มีรูป
เครื่องหมาย หรือขอความสีดํา 
   4.5.4 ปายแนะนํา ปายแนะนํามีไวเพ่ือชวยแนะนําผูขับรถใหไปสูจุดหมาย
ปลายทางไดถูกตองและรวดเร็ว และใหขอมูลตาง ๆ ที่จําเปนตอการเดินทาง 
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1. หยุด 2. ใหทาง 3. ใหรถสวนทาง มากอน 4. หามแซง 

    
5.หามเขา 6.หามเขา 7.หามกลับรถ 8.หามเลี้ยวซาย 

    
9.หามเลี้ยวขวา 10.หามรถยนต 11.หามรถ บรรทุก 12.หามรถ จักรยานยนต 

    
13.หามรถพวง 14.หามจักรยาน 15.หามรถ สามลอ 16.หามรถยนต สามลอ 

    
17.หาม จักรยานยนต 

และรถยนต 
18.หามจักรยาน 
จักรยานยนต 
และรถยนต 

19.หามรถ แทรกเตอร 20.หามลอเลื่อน ลากเข็น 

    
21.หามคนขาม 22.หามใชเสียง 23.หามจอดรถ 24.หามหยุดรถ 
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25.หยุดตรวจ 26.จํากัด ความเร็ว 27.จํากัดนํ้าหนัก 28.จํากัด ความกวาง 

    
29.จํากัด ความสูง 30.ใหชิดซาย 31.ใหชิดขวา 32.ใหเดิน ทางเดียว 

    
33.รถเดิน ทางเดียว ไปทางซาย 34.รถเดิน ทางเดียว ไปทางขวา 35.ใหเลี้ยวซาย 36.ใหเลี้ยวขวา 

    
37.ใหเลี้ยวซาย หรือเลี้ยวขวา 38.ใหไปทาง ซายหรือไป ทางขวา 39.วงเวียน 40.สุดเขตบังคับ 

 
ภาพประกอบ 4   เครื่องหมายจราจร 

 
 ที่มา : กรมตํารวจ. (2548). เครื่องหมายจราจร. สืบคนเม่ือวันที่ 8 กุมภาพันธ 2548 
จาก http://www.metro.police.go.th/Handbook/Contact8.html. 
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        4.6  ความเร็วของการขับรถ ไดแก  
   4.6.1. ขับขี่รถดวยอัตราเร็วตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หรือตามเครื่องหมาย
จราจรที่ไดติดตั้งไวตามแนวถนน 
   4.6.2  ผูขับขี่ที่จะเลี้ยวรถ หรือใหรถอ่ืนแซง จอดรถ หยุดรถ หรือกลับรถ  ตอง
ลดความเร็วของรถลง 
   4.6.3   การขับขี่ในขณะฝนตกหรือถนนลื่น ควรชะลอความเร็วของรถใหชาลง
กวาปกติ  และทิ้งระยะหางจากรถคันอ่ืนใหมากขึ้น นอกจากนี้การขับรถลงเขา หรือลงเนินสูงๆ  
บนสะพาน หรือที่เชิงสะพาน ทางที่แคบ ทางโคง ทางลาด ที่คับขัน หรือที่มีหมอก ฝุนควัน จน
ทําใหไมอาจเห็นทางขางหนาไดในระยะ 6 เมตร  ตองลดความเร็วของรถในลักษณะที่จะ
กอใหเกิดความปลอดภัย 
  4.6.4  ผูขับขี่ซ่ึงขับรถเขาใกลทางรวมทางแยก ทางขาม เสนใหรถหยุด หรือ 
วงเวียนตองลดความเร็วของรถ 
                 4.6.5  อัตราความเร็วของรถตามกฎกระทรวง มีดังน้ี  ในเขตเทศบาลขับไม 
เกินชั่วโมงละ 60 กิโลเมตร นอกเขตเทศบาล ขับไมเกิน ชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร เชน รถโดยสาร
ประจําทาง และในเขตเทศบาล ขับไมเกิน ชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร นอกเขตเทศบาล ขับไมเกิน 
ชั่วโมงละ 90 กิโลเมตร  
 
งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาคนควา 
 ผูวิจัยไดศึกษางานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการวิจัย เพ่ือประกอบในการสรางกรอบ
แนวคิด และสมมติฐาน ดังน้ี 

1. งานวิจัยในตางประเทศ 
  งานวิจัยในตางประเทศที่เกี่ยวของกับเรื่องพฤติกรรมขับขี่รถจักรยานยนตน้ัน 
 ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควาและนําเสนอ ดังน้ี 
  มอนโกเมอรี (Montgomery G.R. 1985: บทคัดยอ)ศึกษาถึงการรับรูเกี่ยวกับ 
กฎจราจรของผูขับขี่ยานพาหนะบริเวณที่มีสัญญาณไฟหรือเครื่องหมายจราจรตามแยกถนนตาง 
ๆ ใน  รัฐไอโอวา ประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา อายุเปนตัวแปรที่สัมพันธกับประสบการณการ
ขับขี่และมีอิทธิพลตอการตอบคําถามที่ถูกตอง หรือมีอิทธิพลตอการรับรูกฎจราจร ดังน้ัน
ประสบการณในการขับขี่รถมีความสัมพันธกับการขับขี่รถ 
  ดิซิคโก (บุปผา ทิมสุนทร. 2542: 41; อางอิงจาก Decicco. 1987: 112)ศึกษาถึง
ความคิดเห็นของผูขับรถอายุ 18 – 22 ป ในเรื่องความปลอดภัยการจราจรทางบกใน 9 เมือง
ของสหรัฐอเมริกา และอีก 2 เมืองในประเทศแคนนาดา ซ่ึงประชากรกลุมน้ีเปนกลุมเสี่ยงจาก
อุบัติเหตุโดยใหผูถูกศึกษาตอบถึงทัศนะคติความเชื่อทั่วไปและพฤติกรรมขับขี่พบวาปญหา
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ความปลอดภัยในการจราจรและการแกไขปจจัยเสี่ยงตาง ๆ จากพฤติกรรมที่ไมถูกตอง เกิดจาก
ปจจัยหลายดานรวมกับปญหาทางดานสังคมหลายประการและกลุมเพศหญิงเปนกลุมที่มีขอ
แตกตางจากเพศชายและมีพฤติกรรมความปลอดภัยกวาเพศชายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  ไทท  (Tight, Miler. 1988: 8)ศึกษาถึงปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร
โดยทําการเก็บขอมูลจาก 5 เมืองในประเทศอังกฤษ พบวา ตามตัวแปร เพศ อายุ สถานที่เกิด
อุบัติเหตุ ระยะทางจากบาน ความรุนแรง ชวงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ ผลการศึกษาพบวา ปจจัย
เหลานี้มีความสัมพันธตอการเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
  ชิว  เวินเทา (Chiu, Wen-Tao.1989: บทคัดยอ)ศึกษาถึงระบาดวิทยาของการ
บาดเจ็บที่ศีรษะในเมืองฮัวเหลียน, ไตหวัน โดยศึกษาระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม 2530 ถึง 30 
มิถุนายน2531 จากการศึกษาพบวาเพศชายเกิดอุบัติเหตุบาดเจ็บที่ศีรษะมากกวาประชากรเพศ
หญิง 
  ลี (Li, MR. 1998: Abstract)ไดทําการศึกษาปจจัยเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนตของนักศึกษาชั้นปที่ 3 ระดับอุดมศึกษา จํานวน 4,729 คนในเขตเมือง และ
ชนบทในประเทศไตหวัน ผลการศึกษาพบวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในเขต
ชนบทสูงกวาในเขตเมือง 1.62 เทา นอกจากนี้พบวาตัวแปรที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุไดแก
ประวัติการเคยมีอุบัติเหตุ จํานวนวันที่ขับตอเน่ือง ชวงเวลาที่ขับขี่ ระยะทางในการขับขี่ การมี
พฤติกรรมเสี่ยงรวมอ่ืน เชน การดื่มแอลกอฮอล และสภาพการจราจรคับคั่ง ลวนมีผลใหเกิด
อุบัติเหตุจักรยานยนตมากขึ้น สวนปจจัยที่มีผลตอการลดการเกิดอุบัติเหตุไดแก อายุที่มากขึ้น 
สถานภาพทางสังคมที่ดีและประสบการณการขับขี่ที่มาก ในงานวิจัยฉบับน้ียังไดเสนอใหมีการ
ทบทวนนโยบายการตอใบอนุญาตขับขี่แกกลุมที่ มีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตและเสนอแนะการปรับปรุงสภาพถนนใหปลอดภัยจากการเกิดอุบัติเหตุ 
  สรุปจากการศึกษางานวิจัยในตางประเทศ พบวา อุบัติเหตุจากพฤติกรรมการขับขี่
จักรยานยนตเกิดจากปจจัยหลายดานรวมกัน ไดแก เพศ พบวา เพศหญิงมีพฤติกรรมการขับขี่
จักรยานยนตที่ปลอดภัยมากกวาเพศชาย นอกจากนี้ยังพบวา ปจจัยที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
ไดแก ประวัติการเคยประสบอุบัติ จํานวนวันที่ขับตอเน่ือง  ชวงเวลาที่ขับขี่ระยะทาง การดื่ม
แอลกอฮอล และภาวการณการจราจรคับคั่ง สวนตัวแปรที่ เกี่ยวของกับเกิดอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนตนอยลงไดแก อายุที่มากขึ้น  สถานภาพทางสังคมที่ดีและการมีประสบการณขับขี่
มานาน  
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   2.งานวิจัยในประเทศไทย        
  งานวิจัยที่เกี่ยวของกับเรื่องพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตน้ัน ผูวิจัยได 
ทําการศึกษาคนควา และนําเสนอตามตัวแปรดังน้ี 
   
  เพศ 
                ประพรศรี  นรินทรรักษ (2529: 80-83) ศึกษาเรื่อง การศึกษาเชิงวิทยาการระบาด
ของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตในจังหวัดภูเก็ต พบวา เพศชายเกิดอุบัติเหตุมากกวาเพศหญิง 
ถึง 3.5 เทา 
  ภรต  โทนแกว (2529: 129) ศึกษาเรื่อง การศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัย
จราจร (รถจักรยานยนต) ในเขตเทศบาล และนอกเขตเทศบาล จังหวัดยะลา พบวา อัตราสวน
ผูบาดเจ็บเพศชาย ตอเพศหญิงประมาณ 2.5 : 1 โดยเฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เปนเพศ
ชายจะไดรับบาดเจ็บมากกวาเพศหญิงประมาณ 3.7 เทา 
  กําไล  ตรีชัยศรี (2536: 80) ศึกษาเรื่องการเปรียบเทียบปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
เกิดอุบัติเหตุในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาจังหวัดสระบุรี พบวาเพศ
ชายขับขี่รถจักรยานยนตมากกวาเพศหญิง (1.40 : 1) 
  ดํารง  แจงไข (2536: ง) ศึกษาเรื่องการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจรที่
เกิดจากรถจักรยานยนตในเขตอําเภอหวยยอดจังหวัดตรัง ซ่ึงเปนการศึกษาแบบวิทยาการ
ระบาดเชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแตปงบประมาณ 2533-2535 โดยใชกลุม
ผูบาดเจ็บจากอุบัติภัยรถจักรยานยนตเปนกลุมตัวอยางที่นํามาวิเคราะหซ่ึงมีจํานวน 159 ราย 
อุบัติภัยรถจักรยานยนตพบมากที่สุดเปนเพศชายถึงรอยละ 80.5 
  ไพรัช  พันธอุดม (2536: ง) ศึกษาเรื่องการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจร
ที่เกิดจากรถจักรยานยนตในเขตอําเภอลานสกาจังหวัดนครศรีธรรมราช พ.ศ. 2533-2535 ซ่ึง
เปนการศึกษาแบบวิทยาการระบาดเชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแตปงบประมาณ 
2533-2535 เปนกลุมตัวอยางที่นํามาวิเคราะหซ่ึงมีจํานวน 400 ราย ผลการศึกษาพลวาอุบัติภัย
รถจักรยานยนต เกิดในเพศ ชายมากกวาเพศหญิง ในอัตราสวน 2.1 : 1 
  ผานิต  ไทยปาล  (2541: 89) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมใชหมวกนิรภัยของนักเรียน     
ชั้นมัธยมศึกษาปที่ 6 ในจังหวัดนครศรีธรรมราช พบวา นักเรียนชายกับนักเรียนหญิงมี
พฤติกรรมดานการปฏิบัติเกี่ยวกับการใชหมวกนิรภัยแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ. 05 
  บุปผา  ทิมสุนทร (2542: 93) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตของนักศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ จังหวัดพระนครศรีอยุธยานักศึกษา
ที่ มี เพศตางกันมี ความรู  เจตคติ และการปฏิบัติ เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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  ยุพา  หงษวะชิน (2542: 75) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู 
ขับขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา พบวาเพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p<0.05) 
   
  อายุ   
                 วัยรุนโดยเฉพาะเพศชายเปนวัยที่มีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุบนถนนได
มากที่สุด เน่ืองจากโดยธรรมชาติของวัยรุนชายเปนวัยที่มีอารมณคึกคะนองสนุกสนาน ขาดความ
ยั้งคิด ชอบแขงขัน และจากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ ยังพบวาวัยรุนเปนวัยที่ชอบเสี่ยง  ขับ
ขี่รถดวยความเร็วและฝาฝนกฎจราจร ดังน้ันจึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได 
  ภรต  โทนแกว (2529: 129) ศึกษาเรื่อง การศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจร 
(รถจักรยานยนต) ในเขตเทศบาล และนอกเขตเทศบาล จังหวัดยะลา พบวา กลุมอายุที่ไดรับ
บาดเจ็บมากที่สุดคือ กลุมอายุ 18 – 23 ป รองมาคือกลุมอายุ 24-29 ป 
  ดํารง  แจงไข (2536: ง) ศึกษาเรื่องการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจรที่
เกิดจากรถจักรยานยนตในเขตอําเภอหวยยอด จังหวัดตรัง ซ่ึงเปนการศึกษาระบาดวิทยา 
เชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแตปงบประมาณ 2533-2535 โดยใชกลุมผูบาดเจ็บจาก
อุบัติภัยรถจักรยานยนตเปน กลุมตัวอยางซึ่งมีจํานวน 600 ราย อุบัติภัยรถจักรยานยนตพบมาก
ที่สุดเปนชวงอายุ 16-30 ป คิดเปนรอยละ 51.7 
  ไพรัช  พันธอุดม (2536: ง) ศึกษาเรื่องการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจร
ที่เกิดจากรถจักรยานยนตในเขตอําเภอลานสกา จังหวัดนครศรีธรรมราช พ.ศ. 2533 2535 ซ่ึง
เปนการศึกษาแบบวิทยาการระบาดเชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแตปงบประมาณ 
2533 – 2535 เปนกลุมตัวอยางที่นํามาวิเคราะหซ่ึงมีจํานวน 400 ราย ผลการศึกษาพบวาอุบัติภัย
รถจักรยานยนต เกิดในกลุมอายุ 16 – 30 ป คิดเปนรอยละ 54.5 
  ยุพา  หงษวะชิน  (2542: 75) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู 
ขับขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา พบวาอายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p<0.05) 
  วรรณา  อ้ึงสิทธิพูนพร (2543: 84) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง อําเภอเมือง จังหวัดนครปฐม พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่
มีอายุแตกตางกัน มีความรู เจตคติ และการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
  นภดล  บํารุงกิจ (2544: 122) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตของขาราชการทหารอากาศชั้นประทวน พบวา ขาราชการชั้นประทวนที่มี
อายุแตกตางกันมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  
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  ซาฟยะ  เบญยูนุส  (2546: 77) ศึกษาถึงพฤติกรรมในการขับรถของคนขับ: 
ศึกษาเฉพาะกรณีรถยนตสวนบุคคลและรถจักรยานยนตที่มีจุดตนทางหรือผานอําเภอเมือง 
จังหวัดนราธิวาส พบวาอายุมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่รถใหถูกกฎจราจร  โดยพบวาอายุ 30 ป 
ลงมาจะมีพฤติกรรมการขับขี่ถูกกฎจราจรนอยกวากลุมที่มีอายุ 31 ปขึ้นไป 
  รัชยา  รัตนะถาวร (2546: 114) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย สังกัดกรมสามัญศึกษา
ในเขตอําเภอเมืองจังหวัดปราจีนบุรี พบวา อายุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัย
จากการขับขี่รถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
  ภูมิปรีชา  เผาปนตา (2546: 56) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต: กรณีศึกษาผูใชรถจักรยานยนตในเขตอําเภอพานจังหวัด 
เชียงราย พบวา อายุมีผลตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต กลาวคือ 
กลุมที่มีอายุมากจะมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีกวากลุมอายุนอย 
 
  ระดับการศึกษา  
  ดํารง  แจงไข (2536: ง) ศึกษาเรื่องการศึกษาระบาดวิทยาของอุบัติภัยจราจรที่
เกิดจากรถจักรยานยนตในเขตอําเภอหวยยอดจังหวัดตรัง ซ่ึงเปนการศึกษาแบบวิทยาการ
ระบาดเชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแตปงบประมาณ 2533 – 2535 โดยใชกลุม
ผูบาดเจ็บจากอุบัติภัยจักรยานยนตเปนกลุมตัวอยางซึ่งมีจํานวน 600 ราย ผูประสบอุบัติภัยจาก
รถจักรยานยนตจบชั้นประถมศึกษามากที่สุด คิดเปนรอยละ 56.6  
  วรรณา  อ้ึงสิทธิพูนพร (2543: 84) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง อําเภอเมือง จังหวัดนครปฐม พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง
ที่มีระดับการศึกษา ตางกัน เจตคติ และการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
  นภดล  บํารุงกิจ (2544 : 104 – 122) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของขาราชการทหารอากาศชั้นประทวน พบวา ขาราชการชั้น
ประทวนที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายและต่ํา
กวามีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตมากกวากลุมอ่ืน 
รองลงมาคือกลุมที่มีระดับการศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ 
  อลิสา  จันทรเรือง (2545: 104) ศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคจังหวัดสุพรรณบุรี 
พบวานักเรียนที่มีระดับการศึกษาแตกตางกันมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 โดยนักศึกษาที่มีระดับ
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การศึกษาประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตดีกวานักเรียนที่มีระดับการศึกษาประกาศนียบัตรวิชาชีพ 
  ซาฟยะ  เบญยูนุส (2546: 78) ศึกษาถึงพฤติกรรมในการขับรถของคนขับ: ศึกษา
เฉพาะกรณีรถยนตสวนบุคคล และรถจักรยานยนต ที่มีจุดตนทางหรือผานอําเภอเมือง จังหวัด
นราธิวาส พบวาระดับการศึกษามีผลตอพฤติกรรมการขับขี่รถใหถูกกฎจราจรซึ่งกลุมที่จบ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาลงมาจะมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ถูกกฎจราจรนอยกวากลุมที่จบ
การศึกษาสูงกวาระดับมัธยมศึกษา 
  ภูมิปรีชา  เผาปนตา (2546: 56) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต : กรณีศึกษาผูใชรถจักรยานยนตในเขตอําเภอพาน 
จังหวัดเชียงราย พบวาผูที่มีระดับการศึกษาสูงจะไดรับขอมูล ขาวสาร รูจักใชหลักเหตุผล เขาถึง
ปญหาและอันตรายจากอุบัติเหตุไดดีกวาผูที่มีระดับการศึกษาต่ํา 
              
  ประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนต 
  บุปผา  ทิมสุนทร (2542: 93) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตของนักศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา พบวา
นักศึกษาที่มีระยะเวลาใน การขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี การปฏิบัติเกี่ยวกับความปลอดภัย
ในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 คือระยะเวลาใน
การขับขี่รถจักรยานยนตกวา 1 ป และ 1-2 ป และมากกวา 6 ป จะมีการปฏิบัติเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวานักศึกษาที่มีระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต 5 
– 6 ป 
  อลิสา  จันทรเรือง (2545: 104) ศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคจังหวัดสุพรรณบุรี 
พบวานักเรียนที่มีประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันมีพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยนักเรียนที่
มีประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนตนอยกวา 5 ป มีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตดีกวานักเรียนที่มีประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนตตั้งแต 5 – 10 ป 
  ยุพา  หงษวะชิน (2542: 75) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับ
ขี่รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา พบวาประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ 
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p<0.05) 
  อลิสา  จันทรเรือง (2545 : 104) ศึกษาเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคจังหวัดสุพรรณบุรี 
พบวานักเรียนที่มีประสบการณการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันมี
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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ที่ระดับ .05 โดยนักเรียนที่ไมเคยมีประสบการณ การไดรับอุบัติเหตุจากขับขี่รถจักรยานยนต มี
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวานักเรียนที่มีประสบการณการ
เกิดอุบัติเหตุ และเคยเขารับการรักษาในสถานพยาบาล 
 

  การไดรับใบอนุญาตขับข่ี 
  ไพรัตน  พันธอุดม (2536: บทคัดยอ) ศึกษาเรื่อง การศึกษาระบาดวิทยาของ
อุบัติภัยจราจร ที่เกิดจากรถจักรยานยนต ในอําเภอลานสกา จังหวัดนครศรีธรรมราช พ.ศ. 
2533-2535 ซ่ึงเปนการศึกษาแบบวิทยาการระบาดเชิงพรรณนาโดยศึกษายอนหลัง 3 ป ตั้งแต
ปงบประมาณ 2533-2535 เปนกลุมตัวอยางที่นํามาวิเคราะหซ่ึงมีจํานวน 400 ราย ผลการศึกษา
พบวาอุบัติภัยรถจักรยานยนตจะเกิดกับผูที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่มากกวาผูที่มีใบอนุญาตขับขี่ ใน
อัตราสวน 1.3 : 1 
  ศรี สมร  การร อน  (2539:63–67)ศึ กษาเรื่ อ ง  สาเหตุ การ เกิ ด อุบั ติ ภั ยจาก
รถจักรยานยนตของผูปวยโรงพยาบาลลําพูน พบวา ผูที่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตมี
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยที่ดีกวาผูที่ไมมีใบขับขี่หรือมีโดยไมไดสอบมีความรูเร่ืองกฎจราจร
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 และผูไมมีใบขับขี่หรือมีโดยไมไดสอบ จะเกิด
อุบัติภัยจากสาเหตุหลายดานมากกวาผูที่มีใบขับขี่โดยการสอบ 
  ภูมิปรีชา เผาปนตา  (2546: 56 – 57) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการ 
สวมหมวกนิรภัยของผูใชรถจักรยานยนต : กรณีศึกษาผูใชรถจักรยานยนตในเขตอําเภอพาน 
จังหวัดเชียงราย พบวา ผูที่มีใบอนุญาตขับขี่อนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยที่ดีกวาผูที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต 
 
  ความรู 
  กําไล  ตรีชัยศรี (2536: 82) ศึกษาเรื่องการเปรียบเทียบปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
เกิดอุบัติเหตุในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาจังหวัดสระบุรี พบวา 
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ (P<0.0001) โดยผูที่มีความรู
เกี่ยวกับกฎจราจรต่ํากวาเกณฑเฉลี่ยเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 3.42เทาของผูที่มีความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจรมากกวาเกณฑอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ เฉลิมขวัญ  ศรีสุวรรณ (2541 : 140) ศึกษา
เรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง อําเภอเมือง จังหวัด
นครปฐม พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางมีความรูกับการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .01 
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  นภดล  บํารุงกิจ (2544: 123) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตของขาราชการทหารอากาศชั้นประทวน พบวา ขาราชการชั้นประทวนที่มี
ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรแตกตางกันมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
  รัชยา  รัตนะถาวร (2546: 114-116) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการ
ปองกัน อุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย สังกัดกรม
สามัญศึกษาในเขตอําเภอเมือง จังหวัดปราจีนบุรี  พบวา นักเรียนสวนใหญมีความรูระดับ ปาน
กลาง คิดเปนรอยละ 52.4 รองลงมามีความรูระดับสูง คิดเปนรอยละ 34.1 และมีความรูระดับต่ํา
คิดเปนรอยละ 13.0 และวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ระหวาง ความรูกับพฤติกรรม การปองกัน
อุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต พบวา ความรูมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรม การ
ปองกันอุบัติภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 
  เจตคติ 
  วรรณา  อ้ึงสิทธิพูนพร  (2543: 85) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง อําเภอเมือง จังหวัดนครปฐม พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนต
รับจางมีเจตคติกับการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตมี
ความสัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
  บุษบา  โพอุทัย (2545: 94) ศึกษาเรื่องปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนอาชีวศึกษาชาย อําเภอเมือง จังหวัดลพบุรี 
พบวาทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต มีความสัมพันธทางบวกกับ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ในดานการปฏิบัติตามกฎจราจร 
การใชอุปกรณในการปองกันอุบัติเหตุ การหลีกเลี่ยงภาวะเสี่ยงตอการเกิดอุบัติ และการหลีกเลี่ยง 
สารเสพติดตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
  นิภา  อินทนิล  (2545: 127) ศึกษาเรื่อง ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย
ในการขับขี่รถยนตของพนักงานขับรถประจําโรงพยาบาลชุมชน ซ่ึงเปนการวิจัยเชิงสํารวจกลุม
ตัวอยางเปนพนักงานขับรถประจําโรงพยาบาลชุมชนในจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
จํานวน 220 คน พบวา เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธ
เชิงบวกกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ .001 
  สรุป จากการศึกษาวิจัยในประเทศไทย พบวา ตัวแปรที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา การไดรับอนุญาตขับขี่ ประสบการณการขับขี่ 
และประวัติการเกิดอุบัติเหตุ กลาวคือ เพศชาย มีอุบัติเหตุมากกวาเพศหญิงที่ขับขี่จักรยานยนต 
2.4 - 4 เทา วัยรุน อายุ 18-23 ป เปนชวงที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด ผูขับขี่ที่มีอายุมากขึ้นจะมี 
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การฝาฝนกฎจราจรนอยลง และมีพฤติกรรมการปองกันการเกิดอุบัติเหตุดีขึ้น โดยปฏิบัติตาม
กฎจรจร สวมหมวกกันนอค เปนตน ผูขับขี่ที่มีระดับการศึกษาสูงมีอุบัติเหตุนอยกวาผูมีระดับ
การศึกษาต่ํากวา ผูขับขี่ที่มีระดับการศึกษาระดับประถมศึกษามีอุบัติเหตุสูงสุด ผูขับขี่ที่มี
ใบอนุญาตขับขี่มีอุบัติเหตุนอยกวาผูที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่  ตัวแปรที่กลาวมาขางตน จะเห็นวา 
สอดคลองกับการศึกษาวิจัยในตางประเทศ ในทางตรงขามตัวแปรที่ไมสอดคลองกับงานวิจัย ใน
ตางประเทศไดแก ประสบการณการขับขี่ งานการวิจัยในประเทศไทย พบวา ผูที่มีประสบการณ
การขับขี่นอย และผูที่ไมเคยมีประวัติประสบอุบัติเหตุ พบวามีการเกิดอุบัติเหตุจักรยานยนตนอย
กวา ผูที่มีประสบการณการขับขี่มานาน และผูที่เคยประสบอุบัติเหตุมากอน  นอกจากนี้ ยัง
พบวาความรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับเจตคติ และพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุ 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey research) เพ่ือศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
พฤติกรรมการขับขีข่องผูขบัขี่รถจักรยานยนต  แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน   โรงพยาบาลเลิดสิน 
 ในการวิจัยครัง้น้ี ผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอนดังน้ี 
 1.  การกําหนดประชากร และการเลือกกลุมตวัอยาง 
                 1.1  ประชากร 
                 1.2  กลุมตวัอยาง 
 2.  การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
  2.1  ลักษณะของเครื่องมือ 
  2.2  ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 

2.3  เกณฑในการใหคะแนน 
2.4  การหาคณุภาพของเครื่องมือ   

 3.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 4.  การจัดกระทํา และการวิเคราะหขอมูล 
 5.  สถติทิี่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

การกําหนดประชากร และการเลือกกลุมตัวอยาง 
 ประชากร 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ เปนผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนต แผนก   
อุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข จํานวน  2,848 คน 
(สถิติโรงพยาบาลเลิดสิน. 2547: ไมระบุหนา) 
 
 การเลือกกลุมตัวอยาง 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ี  เปนผูบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่เขา
รับการรักษา  แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 351 คน ซ่ึงไดมาโดยการเลือก
แบบบังเอิญ (Accidental sampling) และมีวิธีการดําเนินการเลือกกลุมตัวอยาง ดังตอไปน้ี 
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 1.  กําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง โดยใชสตูรคํานวณขนาดของกลุมตวัอยางของ     
ยามาเน (Yamane.  1996: 583)    
 

      n   =    2Ne1

N

+
  

 
 เม่ือ   n    แทน    จํานวนกลุมตวัอยาง                                                       
            N  แทน    จํานวนประชากร                                                                             
            e     แทน    คาความคลาดเคลื่อนในการทําวิจัย กําหนดใหเทากับ .05 
 

     n   =    2)05.0(28481

848,2

+
 

 
              n   =    350.74 
 
   ดังน้ันในการศึกษาครั้งน้ีใช กลุมตวัอยาง  351 คน 
 
 2. วิธีการเลือกกลุมตวัอยาง 
        การเลือกกลุมตัวอยางจากกลุมประชากร  โดยการเลือกแบบบังเอิญ (Accidental 
sampling)โดยผูวิจัยทําการสัมภาษณผูไดรับบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่มารับการ
ตรวจรักษาทีแ่ผนกอุบัติเหตุฉุกเฉนิ โรงพยาบาลเลิดสินซ่ึงจะทําการสัมภาษณกลุมตวัอยางจน
ครบจํานวน 351 คน 
                  

การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 ลักษณะของเครื่องมือ 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครัง้น้ีเปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้น แบงออกเปน 6 ตอน
ดังน้ี 
 

 ตอนที่  1   แบบสอบถามขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ
สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายได ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต ประวัติการ
ไดรับอุบัติเหตุบนถนน และสภาพแวดลอมบนทองถนนขณะเกิดอุบัติเหตุ ลักษณะแบบสอบถาม
เปนแบบสํารวจรายการ (Check list) 
 



 43 

 ตอนที่  2   แบบสอบถามความรูเกี่ยวกบักฎจราจรเปนแบบเลือกตอบ  4  ตวัเลอืก 
เกณฑการใหคะแนน (สมบุญ  ภูนวล. 2525: 334 ) 
    ถาตอบถูกได 1 คะแนน  ถาตอบผิดได 0 คะแนน  
    ถาไมทราบให 0 คะแนน 
 

 เกณฑการประเมิน 
  การประเมินความรูใชเกณฑประเมินดังน้ี 
  คะแนนเฉลี่ย 10.01 -  15.00  หมายถึง   มีความรูระดับสูง 
  คะแนนเฉลี่ย  5.00  -  10.00   หมายถึง  มีความรูระดับปานกลาง 
  คะแนนเฉลี่ย 00.00 -  4.99 หมายถึง   มีความรูระดับต่ํา 
 
 ตอนที่  3   แบบสอบถามเจตคตเิกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต 
เปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating  Scale) มี 5 ระดับ คือเห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย ไม
แนใจ ไมเห็นดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
                                         

               เกณฑการใหคะแนน 
     มีเกณฑการใหคะแนนแบบสอบถาม ดังน้ี  
          ขอคําถามทางบวก               ขอคําถามทางลบ 
                      (คะแนน)                            (คะแนน) 
     เห็นดวยอยางยิ่ง   5    1 
     เห็นดวย    4   2 
     ไมแนใจ   3   3 
     ไมเห็นดวย   2   4 
     ไมเห็นดวยอยางยิ่ง   1   5       

                           
เกณฑการประเมิน 

    การแปลความหมายคาเฉล่ียใชเกณฑการแบงชวงการแปลผลของการแบงอันตรภาค
ชั้น (Class Interval) (วิเชียร เกตุสิงห. 2538: 10) ดังน้ี   
    3.68   -  5.00     หมายถึง    มีเจตคติในระดับดี 
    2.33   -  3.67   หมายถึง    มีเจตคติในระดับปานกลาง 
              1.00   -  2.32   หมายถึง    มีเจตคติในระดับไมดี 
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 ตอนที่  4 แบบสอบถามความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต ขณะเกิดอุบตัเิหตุ
ประเมินการรบัรูสภาวะกาย  และสภาวะจิต แบบมาตราสวนประมาณคาแบงเปน 2 ระดับ คือ 
พรอม และไมพรอม 
  
 เกณฑการใหคะแนน 
       (คะแนน)                            
  พรอม   1    
     ไมพรอม  0 
 
            เกณฑการประเมิน 
     การแปลความหมายคาเฉลี่ยใชเกณฑการแบงชวงการแปลผลของการแบงอันตรภาค
ชั้น (Class Interval) (วิเชียร เกตุสิงห. 2538: 10) ดังน้ี   
  8.68   -  13.00     หมายถึง   มีความพรอมระดับดี 
  4.33   -  8.67   หมายถึง   มีความพรอมระดับปานกลาง 
                0   -  4.32   หมายถึง   มีความพรอมระดับไมดี 
 
 ตอนที่ 5  แบบสอบถามเกีย่วกับการปฏบิัตติามกฎจราจร เปนแบบมาตราสวน
ประมาณคา (Rating Scale) มี 3 ระดับ คือ ปฏิบัตทิุกครั้ง ปฏิบตัิบางครั้ง ไมปฏิบัต ิ
 
 เกณฑการใหคะแนน 

      ขอคําถามทางบวก 
(คะแนน) 

ขอคําถามทางลบ 
(คะแนน) 

  ปฏิบัตทิุกครั้ง 
  ปฏิบัตบิางครั้ง 
  ไมปฏิบัต ิ

2 
1 
0 

0 
1 
2 
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 เกณฑการประเมิน 
    การแปลความหมายคาเฉลี่ยใชเกณฑการแบงชวงการแปลผลของการแบงอันตร
ภาคชั้น (Class Interval) ของวิเชียร  เกตุสิงห (2538 : 10) ดังน้ี  
  

  
 ตอนที่  6  แบบสอบถามสภาพพาหนะ มาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี  
2 ระดับ ใชไดปกติ  ใชไดไมปกต ิ
 
 เกณฑการใหคะแนน        คะแนน 
    สภาพพาหนะใชไดปกต ิ  1 
    สภาพพาหนะใชไดไมปกต ิ  0 
  
 เกณฑการประเมิน 
     การแปลความหมายคาเฉลี่ยใชเกณฑการแบงชวงการแปลผลของการแบงอันตรภาค
ช้ัน (Class Interval) ดังน้ี 
  0.51  -  1.00 หมายถึง สภาพพาหนะใชไดปกต ิ
  0.00  -  0.50 หมายถึง สภาพพาหนะใชไดไมปกต ิ
     
 ข้ันตอนในการสรางเครื่องมือ 
    1. ศึกษาเอกสารและการวิจัยที่เกีย่วของกับเรื่องพฤตกิรรมการขับขี่ของผูขบัขี่
รถจักรยานยนต 
    2.  ศึกษาหลักเกณฑและวิธีการสรางเครื่องมือ จากตํารา และเอกสารตางๆ  
    3.  สรางแบบสอบถามตามหลักเกณฑใหครอบคลุม เน้ือหาและตรงตามวัตถุประสงค
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  
    5.  นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นไปใหคณะกรรมการควบคุมปริญญานิพนธพิจารณา
ตรวจสอบ เพ่ือนํามาปรับปรุงแกไข 
               6.   นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นไปใหผูเชี่ยวชาญ 8 ทานพิจารณา และตรวจสอบ
เน้ือหาความเที่ยงตรงเชิงตามเนื้อหา (Content validity) 
 
 

 34.68 – 52.00 
 17.33 – 34.67 
      0  – 17.32 

หมายถึง 
หมายถึง 
หมายถึง 

ปฏิบตัิในระดบัดี 
ปฏิบตัิในระดบัปานกลาง 
ปฏิบตัิในระดบัไมดี 
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   7.  นําแบบสอบถามที่ผูวิจัยปรับปรุงแกไขแลวไปทดลองใช (Try out) กับผูขบัขี่
รถจักรยานยนต  ที่มีคุณสมบัติคลายคลงึกับกลุมตวัอยางที่ไมไดรับการคัดเลือกเปนกลุม
ตัวอยาง จํานวน 50 คน และนํามาวเิคราะหเพ่ือหาคุณภาพเครื่องมือตอไป 
 
 การหาคุณภาพเครื่องมือ 
      ผูวิจัยไดดําเนินการเปนขั้นตอน ดังน้ี 
      1. หาความเที่ยงตรงตามเนื้อหา (Content Validity) โดยนําแบบสอบถามที่สราง
ขึ้นไปใหผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความเทีย่งตรงตามเนื้อหา และพิจารณาขอความใหเหมาะสม 
โดยพิจารณาตามเกณฑการใหคะแนนดังน้ี (พวงรัตน  ทวีรัตน. 2543: 17) 
 
    แนใจวาสอดคลองกับสิ่งทีต่องการวัด ใหคะแนน +1 
  ไมแนใจวาสอดคลองกับสิ่งที่ตองการวัด ใหคะแนน  0 
  แนใจวาไมสอดคลองกับสิ่งที่ตองการวัด ใหคะแนน  -1 
 
  หาคาดัชนีความสอดคลอง (IC) ในแตละขอ ถาขอคําถามใดมีคาดัชนีความ
สอดคลองมากกวา หรือเทากับ 0.5 แสดงวาขอคําถามนั้นมีความเที่ยงตรงตามเนื้อหาสามารถ
นําไปใชได แตถาขอคําถามใดมีคาดัชนีความสอดคลอง นอยกวา 0.5 แสดงวาขอคําถามนั้นไมมี
ความเที่ยงตรงตามเนื้อหาไมสามารถนําไปใชได 
    2. ทดสอบคุณภาพเครื่องมือ โดยนําแบบสอบถามทีป่รับปรุงแลวไปทดลองใช  (Try 
out) กับผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บแผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 
50 คน นํามาตรวจใหคะแนนและวิเคราะหคุณภาพเครือ่งมือ ดังน้ี 
  2.1 วิเคราะหความยากงาย  (Difficulty)  ของแบบสอบถามดานความรู โดย
พิจารณาเลือกขอคําถามทีมี่ความยากงาย 0.20-0.80 ไว ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีไดคาความยาก
งาย ของแบบสอบถามอยูระหวาง 0.32 – 0.67  
  2.2 วิเคราะหคาอํานาจจําแนกรายขอ (Discrimination) ใชเกณฑในการเลือก  
ขอคําถามที่มีอํานาจจําแนก มากกวา 0.20 ขึ้นไป  
      2.2.1  แบบสอบถามความรูเกี่ยวกบักฎจราจร มาหาอํานาจจําแนกรายขอ 
โดยวิเคราะหหาคาสหสัมพันธแบบพอยตไบซีเรียล (Point biserial correlation)  
      2.2.2  แบบสอบถามเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ รถจักรยานยนต  
ความพรอมของผูขับขี่  การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ และสภาพ 
แวดลอมบนทองถนน ที่ไดมาหาคาอํานาจจําแนกรายขอ โดยหาคาสหสัมพันธระหวางคะแนน
รายขอกับคะแนนทั้งฉบับ (Correlated item to total correlation)  
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  2.3  นําแบบสอบถามที่มีคาอํานาจจําแนกในเกณฑที่ใชไดมาหาคาความเชื่อม่ัน
ทั้งฉบับ (Reliability) 
                        2.3.1  แบบสอบถามความรูวเิคราะหความเชื่อม่ันทั้งฉบบัโดยใชสตูรของ           
คูเดอร  ริชารคสัน (K.R. 20)  
    2.3.2 แบบสอบถามเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต 
ความพรอมของผูขับขี่  การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ และ สภาพ 
แวดลอมบนถนน และพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนตวิเคราะหความเชื่อม่ันทั้ง
ฉบับโดยใชสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค (Alpha-coefficient)  
 
ตาราง 5 คาอํานาจจําแนกและคาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามที่นําไปทดลองใชกับผูไดรับบาดเจ็บ 
     จากการขบัขี่รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 50 คน  
 

คาอํานาจจําแนก 
0.20-0.50 0.50-0.80 > 0.80 แบบสอบถาม จํานวนขอ 
พอใช ดี ดีมาก 

คาความ
เชื่อม่ัน 

ระดับ 

ความรู 15 15 0 0 0.33 พอใช 
เจตคต ิ 14 14 0 0 0.76 พอใช 
สภาวะกาย 6 3 3 0 0.67 พอใช 
สภาวะจติ 7 5 2 0 0.72 พอใช 
ปฏิบตั ิ 28 0 28 0 0.76 ดี 

 

วิธีดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล 
 1. ผูวิจัยนําหนังสือจากบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒประสานมิตร 
เพ่ือขอความรวมมือเก็บรวบรวมขอมูลจากผูไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตรุถจักรยานยนตที่แผนก
อุบัติเหตุฉุกเฉิน ถึงผูอํานวยการโรงพยาบาลเลิดสิน กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข 

2. ผูวิจัยจัดเก็บรวบรวมขอมูลดวยตนเองโดยในการเก็บขอมูลน้ัน ผูวิจัยจะรอจนกวา 
ผูไดรับบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตมีอาการดีขึ้น สามารถตอบแบบสอบถามไดจึงจะ
เริ่มทําการเก็บขอมูลซ่ึงในการเก็บขอมูลน้ันจะจัดเก็บแผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน 

3. ตรวจความสมบูรณของแบบสอบถามทุกฉบับ 
 4. นําแบบสอบถามที่มีความสมบูรณมาดําเนินการวิเคราะหขอมูลทางสถิตติอไป 
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วิธีจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวิ จัยนําแบบสอบถามทั้งหมดมาดําเนินการวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรม
คอมพิวเตอรสําเร็จรูป กําหนดระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 โดยมีลําดับขั้นตอนดังน้ี 
 1. ตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม และตรวจสอบใหคะแนนแตละขอตาม
เกณฑที่กําหนดไว ลงรหัสและบันทึกขอมูลลงในโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
 2. วิเคราะหโดยแจกแจงความถี่ และหาคารอยละของลักษณะประชากรของกลุม
ตัวอยางตามตัวแปร เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายได ประสบการณในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 

3. วิเคราะหโดยหาคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S) ของตัวแปรที่ศึกษาความรู 
เกี่ยวกับกฎจราจร เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ ความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนต การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต นําเสนอในรูปตารางประกอบ  ความ
เรียง 

4. การทดสอบความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ย ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรเกี่ยวกับ 
เจตคติ เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ รถจักรยานยนต  ความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนต และ  การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางตัวแปร  2 กลุม
เปนอิสระจากกัน โดยการวิเคราะหดวยสถิติที  (t-test independent) และตัวแปรมากกวา 2 
กลุมขึ้นไป โดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One- way analysis of variance ) 
(ANOVA)  (ชูศรี วงศรัตนะ.  2541: 236)   
    

สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 1. สถิติที่ใชในการหาคุณภาพของเครื่องมือ 
  1.1 การหาคาดัชนีความสอดคลองของผูเชี่ยวชาญ ใชสูตรของ โรวิแนน ลี และ
แฮมเบิลตัน (พวงรัตน ทวีรัตน.2535 : 124) 
                                                   

       IC  =  
N

R∑
 

                                      
  เม่ือ  IC     แทน   ดัชนีความสอดคลองของแบบสอบถาม 

     ∑R      แทน   ผลรวมคะแนนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญ 
    N      แทน   จํานวนผูเชี่ยวชาญ 
  โดยใชเกณฑ ของคา IC ตั้งแต 0.5 ขึ้นไป 
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  1.2 การวิเคราะหหาความยากงายของแบบสอบถามวัดความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
โดยใชสูตร (พวงรัตน ทวีรัตน. 2538: 129) 
 

    P    =     
N

R
 

 
  เม่ือ  P แทน  คาความยากงายของคําถามแตละขอ 
    R  แทน จํานวนผูตอบถูกในแตละขอ 
     N แทน จํานวนผูเขาสอบทั้งหมด 
  
               1.3 การวิเคราะหหาคาอํานาจจําแนก  
   1.3.1 หาคาอํานาจจําแนกของแบบทดสอบวัดความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
โดยวิธีสหสัมพันธแบบพอยต ไบซีเรียล (Point biserial correlation) โดยใชสูตร (สุณี  รักษา
เกียรติศักดิ์.2539: 117) 

       rphis   =    
PqSY

YY qp −
 

  

  เม่ือ   rphis   แทน คาอํานาจจําแนกประจําขอดัชนีสัมประสทิธิ์สหสัมพันธ
      แบบพอยต ไบซีเรียล 

           pY  แทน คาเฉลีย่ของคะแนนรวมกลุมที่ตอบขอน้ันถูก 

               qY  แทน คาเฉลีย่ของคะแนนรวมกลุมที่ตอบขอน้ันผิด 
            SY แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนรวมทั้งฉบับ 
             P แทน สัดสวนของผูที่ตอบขอน้ันถูก 
             q แทน สัดสวนของผูที่ตอบขอน้ันผิด 
 
   1.3.2 การหาคาอํานาจจําแนกของแบบสอบถามความรูเกี่ยวกับกฎจราจร  
เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยาน ความพรอมในการขับขี่รถจักรยานยนต 
การปฏิบัติในการขับขี่ถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ และสภาพแวดลอมบนถนน โดยวิธีการ
หาคาสหสัมพันธระหวางคะแนนแตละขอ กับคะแนนรวมทั้งฉบับ (Corrected item to total 
correlation) โดยใชสูตร (สุณี  รักษาเกียรติศักดิ์. 2539: 117) 
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      xyr  =    
∑ ∑ ∑−∑−

∑ ∑ ∑−

])Y(Yn[])x(xn[

)Y)(X(XYn
2222

 

                        
  เม่ือ  rxy แทน สัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตวัแปร X กับ ตัวแปร Y 

   ∑X แทน ผลรวมของคะแนนรายขอ (Item) ของกลุมตัวอยาง 
   ∑Y แทน ผลรวมของกําลังสองของคะแนน X 

   ∑x2 แทน ผลรวมของกําลังสองของคะแนน Y 

   ∑y2 แทน ผลรวมของผลคูณระหวาง X กับ Y 
   n แทน จํานวนกลุมตวัอยาง 
 
 
  1.4   การวิเคราะหหาความเชื่อม่ัน 
     1.4.1  แบบทดสอบความรูเรื่องกฎจราจร โดยใชสูตร คเูดอร  ริชารดสัน 
(Kuder Richardson) สูตรที่ใช KR 20 (พวงรัตน  ทวรัีตน. 2538: 123) 
 

                                         rtt =    ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ ∑−
⎟
⎠
⎞⎜

⎝
⎛
− 2

tS

pq1

1n

n
  

 
            เม่ือ         rtt  แทน คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม 
    n แทน จํานวนขอคําถามของแบบสอบถาม 
    p แทน สัดสวนของผูที่ตอบคําถามถูกในแตละขอ 
    q แทน สัดสวนของผูที่ตอบผิดในแตละขอ 

     
2
tS  แทน ความแปรปรวนของคะแนนรวมทั้งหมดจากแบบทดสอบ 

 
    
         
 
 
 
 
 



 51 

           1.4.2   แบบสอบถามเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต          
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ 
และ สภาพแวดลอมบนถนน โดยใชสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha – Coefficient) ของครอนบัค 
(Cronbach. 1970: 161) (พวงรัตน  ทวีรัตน. 2538: 125 – 127)           
 

   α     =     
1n

n

−
 ⎥

⎦

⎤
⎢
⎣

⎡ ∑−
2
t

2
t

S

S1
   

 
  เม่ือ     α       แทน      สัมประสิทธิ์ของความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม 
             n     แทน     จํานวนขอสอบของแบบสอบถาม 

               ∑
2
iS       แทน      ผลรวมของคา ความแปรปรวนของคะแนนของ

        แบบสอบถามแตละขอ 

                          
2
tS     แทน      ความแปรปรวนของคะแนนของแบบสอบถาม 

 

            2. สถิติพื้นฐาน 
  2.1 คารอยละโดยใชสตูร (ลวน  สายยศ และ อังคณา  สายยศ. 2538: 59) 
 

    P    =  100x
n

f
 

                                                                                   
  

   เม่ือ    P   แทน  คารอยละ 
    f แทน คาความถีท่ี่ตองการแปลงใหเปนคารอยละ 
    n แทน จํานวนความถี่ทั้งหมด 
 

  2.2 หาคาเฉลี่ยโดยใชสตูร (ชูศร ี วงศรัตนะ.  2537 : 40) 
      

     X     =  
N

x∑
 

 

   เม่ือ    X  แทน  คาคะแนนเฉลีย่ 

     ∑x แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 
          n แทน จํานวนคนในกลุมตวัอยาง 
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                 2.3 คาความเบี่ยงเบนมาตรฐานโดยใชสูตร  (ชูศรี วงศรัตนะ.  2537: 74) 
 

         S      =    
)n(n

)x(xn

1

22

−
∑ ∑−

 

 

  เม่ือ   S  แทน ความเบีย่งเบนมาตรฐาน 

    ∑
2x  แทน ผลรวมของคะแนนแตละตวัยกกําลังสอง 

   ∑ 2)x(  แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลังสอง 
     n           แทน จํานวนคนในกลุมตวัอยาง 

 
 

3. สถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐาน 
  3.1 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
คือ เพศ, สถานภาพสมรส และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ของกลุม
ตัวแปร 2 กลุมที่เปนอิสระตอกัน โดยการทดสอบคาที (t-test independent) เพ่ือทดสอบ
สมมติฐานขอที่ 1, 3, 7, 8,10,14, 15, 17, 21, 22, 24 และ 28 จากสูตร (พวงรัตน  ทวีรัตน. 
2543: 162) 

     t   =    

ตํ่า

2
ตํ่า

สูง

2
สูง

ตํ่าสูง

n

S

n

S

XX

+

−
 

 
  เม่ือ  สูงX  แทน คะแนนเฉลี่ยของกลุมสูง 
    ตํ่าX  แทน คะแนนเฉลี่ยของกลุมต่ํา 
    2

สูงS  แทน ความแปรปรวนของกลุมสูง 

    2
ตํ่าS  แทน ความแปรปรวนของกลุมต่ํา 

    สูงn  แทน จํานวนกลุมตัวอยางของกลุมสูง 
    ตํ่าn  แทน จํานวนกลุมตัวอยางของกลุมต่ํา 
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               3.2  ทดสอบความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยดานความรูเกี่ยวกบักฎจราจร เจตคติ
เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่จักรยานยนต  ความพรอมของผูขบัขี่จักรยานยนต และการ
ปฏิบตัิในการขับขี่รถจักรยานยนต ตามลักษณะสวนบุคคล ไดแก  อายุ ระดับการศึกษา รายได  
และประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต  กลุมตวัแปรมากกวา 2 กลุมขึ้นไป โดยใชการ
วิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว (One-way analysis of variance)(ANOVA)ทดสอบคา
เอฟ(F-test) เพ่ือทดสอบสมมติฐานขอที ่2, 4, 5, 6, 9, 11, 12, 13, 16, 18, 19, 20, 23, 25,26 
และ 27 จากสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ.  2541: 236)  
    

     F      =       
w

b

MS
MS  

      

    F      = คาที่ใชในการพิจารณาใน F – distribution 
   MSb    = คาเฉลี่ยของผลบวกยกกําลังสอง (Mean square) ระหวางกลุม 
                      MSw   = คาเฉลีย่ของผลบวกยกกําลงัสอง(Mean square) ภายในกลุม 
                           

 ถาผลการทดสอบพบวามีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจะตรวจสอบ  
ความแตกตางของคาเฉลี่ยเปนรายคูโดยใชวิธีของ นิวแมน – คูลล (Newman-keuls method) 
(ชูศรี  วงศรัตนะ. 2540: 251-252) จากสูตร 
 

         
n~

MS
q W⋅     

       
              q         =        q – Statistic ที่ไดจากตาราง 

 MSw       =        คาเฉลี่ยของผลบวกยกกําลังสองภายในกลุม 
                         n~          =        จํานวนคนของแตละกลุมของตัวอยางที่ไมเทากัน 
 
 
 



บทที ่4 
ผลการวิเคราะหขอมูลศึกษาคนควา 

 
 การศึกษาครั้ง น้ีเปนการศึกษาปจจัยที่ มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่
รถจักรยานยนต แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน  โรงพยาบาลเลิดสิน โดยใชการวิจัยเชิงสํารวจซึ่งไดผล
การวิเคราะหขอมูลดังน้ี 
  

สัญลักษณ ที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 ในการวิเคราะหขอมูลครั้งน้ี  ไดใชสัญลักษณที่เกี่ยวของกับการศึกษา ดังน้ี  
 n  แทน จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 
 Χ   แทน คาคะแนนเฉลี่ย (Mean) 
 s  แทน คาความเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 t  แทน คาสถิติที่ใชวิเคราะหการแจกแจงแบบที่ (t- distribution) 
 F  แทน คาสถิติที่ใชในการวิเคราะหการแจกแจงแบบเอฟ ( F- distribution) 
 df  แทน ชั้นแหงความเปนอิสระ (Degree of freedom) 
 SS  แทน ผลบวกของคะแนนเบี่ยงเบนยกกําลังสอง ( Sum of square) 
 MS  แทน คาเฉลี่ยของผลบวกของคะแนนยกกําลังสอง (Mean of square)   
 p  แทน ความนาจะเปน (Probability) 
 *  แทน มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 **  แทน มีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ .01 
 ***  แทน มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 ในการวิเคราะหขอมูลครั้งน้ี แบงออกเปน 6 ตอนดังน้ี 
 ตอนที่ 1  วิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ
สมรส ระดับการศึกษา รายได ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต ประวัติการไดรับอุบัติเหตุ
บนทองถนน โดยแจกแจงความถี่ คิดเปนคารอยละ แลวนําเสนอในรูปตารางประกอบความเรียง 
 ตอนที่ 2  วิเคราะหพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนต  สภาพยานพาหนะ และ
สภาพแวดลอม ขณะเกิดอุบัติเหตุ โดยแจกความถี่คิดเปนรอยละ และนําเสนอในรูปตาราง
ประกอบความเรียง 
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           ตอนที่ 3 วิเคราะหเปรียบเทียบ ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร เจตคติเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต  การปฏิบัติในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต จําแนกดังน้ี  
   3.1 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยที่มีตัวแปร 2 กลุม ที่เปน 
อิสระจากกัน โดยการทดสอบดวยคาที (t – test) 
   3.2 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยที่มีตัวแปรมากกวา  2 กลุม 
ใชการทดสอบแบบวิเคราะหความแปรปรวนแบบทิศทางเดียว (one way analysis of variance)  
หรือทดสอบคาเอฟ (F – test) นําเสนอในรูปตารางประกอบความเรียง 
     

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 ตอนที ่1  วิเคราะหขอมูลทั่วไป ของผูขับขีร่ถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บแผนกอุบัติเหตุ
ฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน โดยแจกแจงความถี่ คารอยละ  
 
ตาราง  6  จํานวนและคารอยละของกลุมตวัอยางจํานวน 351 คน จําแนกตาม เพศ  อาย ุ 
 สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายไดตอเดือน  และโรคประจําตวัที่เกี่ยวของกบั 
 อุบัติเหต ุ
 

ขอมูลสวนบุคคล จํานวน รอยละ 

เพศ   
     ชาย 

หญิง 
315 
36 

 89.74 
10.26 

 

สัดสวนเพศชายตอเพศหญงิ    8.8 :1   
อายุ (ป)   
     ต่ํากวา 18  

18 – 29 
30 – 39 
40 – 66 

34 
155 
113 
49 

 9.69 
44.16 
32.19 
13.96 

 

                   MIN = 13  MAX  = 66  x    = 29.35   S  = 10.02   
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ตาราง 6 (ตอ) 

ขอมูลสวนบุคคล จํานวน รอยละ 
สถานภาพสมรส   
 โสด 

คู 
มาย/หยา/แยกกันอยู 

196 
144 
11 

 55.84 
41.03 
3.13 

 

ระดับการศึกษา   
 ต่ํากวาประถมศึกษา 

ประถมศึกษา 
มัธยมศึกษา 
อนุปริญญาหรือเทียบเทา 
อุดมศึกษาหรือสูงกวา 

5 
36 

165 
139 

6 

 1.42 
10.26 
47.01 
39.60 
1.71 

 

  อาชีพ       
 รับจาง 279  79.48  
 รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 

คาขาย 
นักเรียน/นักศกึษา 
วางงาน 
อ่ืนๆ ระบ ุ

13 
11 
34 
10 
4  

   3.70 
  3.13 
  9.69 
  2.85 
  1.14 

 

รายไดตอเดือน     
 ต่ํากวา 3,000 

3,000 – 8,000 
8,001 – 13,000 
สูงกวา 13,000 

24 
211 
101 
15 

 6.84 
60.11 
28.77 
  4.27 

 

โรคประจําตวัที่เกี่ยวของกบัคนขบัขี ่     
 ไมมี 

มี 
335 

16 
 95.44 

4.56 
 

  - ความดันโลหิตสูง 
- ลมชัก 
- ไมเกรน 

9 
4 
3 

 2.56 
1.16 
0.85 
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 จากตาราง 6  แสดงวา ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง ดังน้ี  
 เพศ  กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชาย คิดเปนรอยละ 89.74 เพศหญิงคิดเปนรอยละ 

10.26 มีสัดสวนเพศชายตอเพศหญิงเทากบั 8.8 : 1  
 อายุ  กลุมตัวอยางสวนใหญ ชวงอายุที่ประสบอุบัติเหตุอยูระหวาง 18-29ป คิดเปนรอย
ละ 44.16   เฉลี่ย 29.35 ป รองลงมาไดแก ชวงอายุ  30-39 ปคิดเปน รอยละ 39.19 และอายุ ต่ํา
กวา 18 ปคิดเปน รอยละ 9.69 
                  สถานภาพสมรส  กลุมตวัอยางสวนใหญ สถานภาพสมรสโสด  คิดเปนรอยละ 55.84 

รองลงมาสถานภาพสมรสคูคิดเปน รอยละ 41.03 
                  ระดับการศึกษา  กลุมตวัอยางสวนใหญ มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาคิดเปนรอยละ 
47.01 รองลงมาคือ อนุปริญญาคิดเปน รอยละ 39.60 และ ระดับประถมศึกษาคิดเปนรอยละ 10.26 
 อาชีพ  กลุมตวัอยางสวนใหญ มีอาชีพรับจางคิดเปน รอยละ 79.48 และ นักเรียน 
นักศึกษาคิดเปน รอยละ 9.69   
 รายไดตอเดือน กลุมตวัอยางสวนใหญ มีรายได 3,000-8,000 บาทตอเดือนคิดเปน
รอยละ 60.11 รองลงมามีรายได 8,001-13,000 บาทตอเดือนคิดเปนรอยละ 28.77  
 โรคประจําตัว  กลุมตัวอยางสวนใหญ มีเพียง 16 คนที่มีโรคประจําตัวที่เกี่ยวของกับคนขับขี่
คิดเปนรอยละ 4.56 ไดแก โรคความดันโลหิตสูง ลมชักและโรคไมเกรน มีจํานวน 9, 4, และ  
3 คน ตามลําดับ 
 
ตาราง 7  จํานวนและคารอยละของกลุมตวัอยางจํานวน 351 คน จําแนกตามลักษณะการขับขี ่
  

ลักษณะการขบัขี ่ จํานวน รอยละ 

ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต   
 นอยกวา 1 ป 

1 – 4  ป 
5 – 10 ป 
มากกวา 10 ป 

23 
85 

172 
71 

 6.55 
24.22 
49.00 
20.23 

 

 ใบอนุญาตในการขับขีร่ถจักรยานยนต     
      ไมมี 

มี     
83 

268 
 23.65 

76.35 
 

การใสหมวกนิรภัย     
 ไมใส 

ใส 
87 

254 
 25.50 

74.50 
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ตาราง 7 (ตอ) 
 

ลักษณะการขบัขี ่ จํานวน รอยละ 

การเปนเจาของรถ   
    เปนเจาของรถ 

รถยืม 
รถเชา 
รถบริษัทหรือรานคา 

270 
77 
1 
3 

 76.92 
21.93 
0.28 
0.85 

 

ประวตัิการไดรับอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต    
     ไมเคย 

เคย 
158 
193 

 45.10 
64.99 

 

 
 
 

 -  1 ครั้ง 
- มากกวา 1 ครั้ง 

153 
40 

 53.59 
11.40 

 

 
 จากตาราง 7 แสดงลักษณะการขับขีข่องกลุมตวัอยาง ดังน้ี  
 ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต กลุมตัวอยางสวนใหญมีประสบการณในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต 5 – 10 ปคิดเปน รอยละ 49.00 รองลงมาคือมีประสบการณในการขบัขี่
รถจักรยานยนต 1 -4 ป, นอยกวา 1 ปคดิเปน รอยละ 24.22 และรอยละ 6.55 ตามลําดับ  
 ใบอนุญาตในการขับขีร่ถจักยานยนต กลุมตวัอยางสวนใหญมีใบอนุญาตในการขับ
รถจักรยานยนตคิดเปนรอยละ 76.35 และไมมีใบอนุญาตในการขบัรถคิดเปนรอยละ 23.65 
               การใสหมวกนิรภัย กลุมตวัอยางสวนใหญใสหมวกนิรภัยถงึคิดเปนรอยละ74.50 และ
ไมใสหมวกนริภัยคิดเปนรอยละ 25.50  
 การเปนเจาของรถจักรยานยนต กลุมตวัอยางสวนใหญเปนเจาของรถจักรยานยนตคิด
เปนรอยละ 76.92 รองลงมารถยืมคิดเปนรอยละ 21.93 รถบริษทัรานคาคิดเปนรอยละ 0.85  และ
รถเชาคิดเปนรอยละ 0.28 
 ประวตัิการไดรับอุบตัิเหตุจากการขบัขีร่ถจักรยานยนต 2 ป ที่ผานมา กลุมตวัอยางสวน
ใหญ เคยประสบอุบัตเิหตคุดิเปนรอยละ 54.99 และเคยไดรับอุบัตเิหตุมากกวา 1 ครั้งคิดเปนรอย
ละ 11.40 
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ตาราง 8  จํานวนและคารอยละของกลุมตวัอยางจํานวน 351 คน จําแนกตามลักษณะอุบัติเหต ุ
 

ลักษณะการเกิดอุบัติเหต ุ จํานวน  รอยละ 

อุบัติเหตุเกี่ยวกับการขับขี ่ 342  97.42  
    การวิ่งทางตรง 

การเลี้ยวรถ 
การลื่นไถล 
การวิ่งทางแยก 
ขณะชะลอและหยุดรถ 
วิ่งทางโคง 
ถอยหลัง 
การออกรถ 

170 
45 
44 
27 
22 
21 
7 
6 

 48.43 
12.82 
12.53 
7.69 
6.27 
5.98 
1.99 
1.71 

 

อุบัติเหตุเกี่ยวกับคูกรณี 323  92.02  
     
     

เสียหลักลมเอง 
ชนกับรถอ่ืน  คน สัตว 
ไมเกี่ยวกบัคูกรณี  ชนตูโทรศัพท กําแพง 

169 
141 
21 

 48.15 
40.17 
5.98 

 

อุบัติเหตุเกี่ยวกับกฎจราจร 294  83.75  
 การแซงรถและผานขึ้นหนารถคันอ่ืน 

วิ่งเรว็เกินกําหนด 
วิ่งตัดหนารถคันอ่ืน 
วิ่งสวนทางรถวิ่ง 
วิ่งฝาฝนสัญญาณจราจร      

135 
113 
23 
17 
6 

 38.46 
32.19 
6.55 
4.84 
1.71 

 

    

 
 จากตาราง  8 แสดงวา ลักษณะการเกิดอุบตัิเหตุของกลุมตวัอยางสวนใหญเปนอุบตัิเหตุ
เกี่ยวกบัการขบัขี ่คูกรณี และกฎจราจร  คิดเปนรอยละ 97.42 , 92.02 และ 83.75 ตามลําดับ 
 อุบัติเหตุเกี่ยวกับการขับขี่กลุมตัวอยางสวนใหญเกิดขณะวิ่งรถในทางตรงคิดเปนรอยละ 
48.43 รองลงมา อุบัติเหตุจากการเลี้ยวรถ ขณะกําลังจะเลี้ยวรถคิดเปนรอยละ 12.82 และ
อุบัติเหตุจากการลื่นไถล คิดเปนรอยละ 12.53 
   อุบัติเหตุเกี่ยวกับคูกรณี กลุมตัวอยางสวนใหญเสียหลักลมเอง คิดเปนรอยละ 48.15 

รองลงมาชนกับรถอื่น คน  สัตว คิดเปนรอยละ 40.17  และอุบัติเหตุไมเกี่ยวกับคูกรณี เชน ชน
กําแพง ตูโทรศัพท  ตนไม ลื่น คิดเปนรอยละ 5.98 
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 อุบัติเหตุเกี่ยวกับกฎจราจร กลุมตัวอยางสวนใหญเกิดขึ้นขณะมีการแซงรถและผานขึ้น
หนารถคันอ่ืน คิดเปนรอยละ 38.46 รองลงมาวิ่งเร็วเกินกําหนดคิดเปนรอยละ 32.19  
           
ตาราง 9  จํานวนและคารอยละของกลุมตัวอยางจํานวน 351 คน จําแนกตาม วัน เวลา ขณะเกิด 
  อุบัติเหตุ 
 

วัน   เวลา  เกดิอุบัติเหต ุ จํานวน รอยละ 

     วันเกิดอุบัติเหต ุ   
     จันทร 

 อังคาร 
 พุธ 
 พฤหัสบด ี
 ศุกร 
 เสาร 
 อาทิตย 

43 
47 
56 
48 
64 
49 
44 

11.97 
13.39 
15.95 
13.69 
17.66 
13.69 
12.25 

เวลาที่เกิดอุบตัิเหต ุ   
 01.00 – 05.59  น. 
06.00 – 10.00  น. 
10.01 – 15.59  น. 
16.00 – 21.00  น. 
21.01 – 24.00  น. 

53 
63 
58 

                   110 
67 
 

15.01 
17.95 
16.52 
31.34 
18.80 

 

 
 จากตาราง 9 แสดง วัน และเวลาที่เกิดอุบตัิเหตขุองกลุมตัวอยาง ดังน้ี  
 วันเกิดอุบตัิเหต ุ อุบตัิเหตเุกิดขึ้นสวนใหญเกิดวันศุกรคิดเปนรอยละ 17.66 รองลงมา
วันพุธคิดเปนรอยละ 15.95 วันเสาร และพฤหัสบดี คิดเปนรอยละ 13.69 และ 13.69 ตามลาํดับ  
 เวลาเกิดอุบัตเิหต ุอุบตัิเหตเุกิดขึ้นสวนใหญในชวงเวลา 16.00-21.00 น.คิดเปนรอยละ 
31.34 รองลงมาเกิดชวงเวลา  21.01-24.00 น. คิดเปนรอยละ 18.80 ชวงเวลา 6.00-10.00 น. เวลา 
10.01–15.59 น. และ 0.01 - 5.59 น.  คิดเปนรอยละ 17.95, 16.52  และ 15.01 ตามลําดับ  
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ตาราง 10   จํานวนและคารอยละของกลุมตัวอยางจํานวน 351 คนจําแนกตามบริเวณรางกายที่ 
  ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหต ุคารักษาพยาบาล และคาซอมแซมรถ 
 

บริเวณบาดเจบ็และคาใชจาย จํานวน        รอยละ 
บริเวณรางกายที่ไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบติเหต ุ
 (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

  

 ศีรษะ                                                                         
หนา                                                                         
คอ 
อก 
หลัง 
ทอง 

49 
58 
17 
21 
17 
13 

 7.99 
9.46 
2.77 
3.42 
2.77 
2.12 

 

 แขน 172  28.05  
 -  แขนซาย 

-  แขนขวา 
100 
72 

 16.31 
11.74 

 

 สะโพก 35  5.70  
 -  สะโพกซาย 

-  สะโพกขวา 
18 
17 

 2.93 
2.77 

 

 ขา 231  37.68  
 - ขาซาย 

- ขาขวา 
125 
106 

 47.29 
20.39 

 

ความรุนแรงของการบาดเจ็บ     
 - นอนโรงพยาบาล 

- ไมนอนโรงพยาบาล 
33 

318 
 9.40 

90.60 
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ตาราง 10 (ตอ) 
 

บริเวณบาดเจบ็และคาใชจาย                                           จํานวน              รอยละ 
คาใชจายในการรักษาพยาบาล (บาท)    
 -  ไมเสียคาใชจาย 

-  เสียคาใชจาย 
10 

341 
 2.84 

97.15 
 

  นอยกวา 500 
500 – 1,000 
1,001 – 2,000 
2,001 – 5,000 
5,001 – 10,000 

62 
92 

108 
27 
10 

 17.66 
26.22 
30.78 
7.69 
2.86 

 

  10,101-15,000  
มากกวา 15,000  

16 
26 

 4.56 
7.42

คาใชจายในการซอมรถ (บาท)   
 -  ไมเสียคาใชจาย 

-  เสียคาใชจาย (บาท) 
33 

318 
 9.40 

89.71 
 

  นอยกวา 500 
500 – 1,000 
1,001 – 2,000 
2,001 – 5,000 
5,001 – 10,000 
มากกวา  10,000 
 

123 
120 
55 
9 
5 
6 

 35.04 
34.19 
15.67 
2.56 
1.42 
1.71 

 

 
 จากตาราง  10 แสดงบริเวณรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ และคาใชจายของกลุมตัวอยาง 
ดังน้ี  
 บริเวณรางกายที่ไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญ ของกลุมตัวอยาง 5 อันดับ
แรก คือ บาดเจ็บบริเวณขาคิดเปนรอยละ 37.68 พบขาซายมากกวาขาขวา รองลงมาบาดเจ็บ
บริเวณแขนคิดเปนรอยละ 28.05 พบแขนซายมากกวาแขนขวา  บาดเจ็บที่หนาคิดเปนรอยละ 
9.46  บาดเจ็บที่ศีรษะคิดเปนรอยละ 7.99  บาดเจ็บบริเวณสะโพก คิดเปนรอยละ 5.70 พบ
สะโพกซายมากกวาสะโพกขวา  
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 ความรุนแรงของการบาดเจ็บกลุมตัวอยางสวนใหญบาดเจ็บเล็กนอยคิดเปนรอยละ
90.60 และไดรับบาดเจ็บมากจนนอนโรงพยาบาลคิดเปนรอยละ9.40  
              คาใชจายรักษาพยาบาล กลุมตัวอยางสวนใหญเสียคาใชจายรักษาพยาบาล 1,001-
2,000 บาท คิดเปนรอยละ 30.78 เสียคาใชจาย 500 - 1,000 บาท คิดเปนรอยละ 26.22  
 คาใชจายในการซอมรถ กลุมตัวอยางสวนใหญเสียคาใชจายในการซอมรถ รอยละ 
89.71 คาใชจายในการซอมรถนอยกวา 500 บาท รองลงมา 500-1,000 บาท และมากกวา5001
บาทคิดเปนรอยละ 35.04 ,34.19 และ 3.13ตามลําดับ   
 
 ตอนที่ 2  วเิคราะหพฤตกิรรมการขับขีข่องผูขับขี่รถจักรยานยนต  สภาพยานพาหนะ
และสภาพแวดลอมบนถนน ขณะเกิดอุบัติเหต ุ
  2.1 พฤติกรรมการขับข่ีของผูขับข่ีรถจกัรยานยนต   
 
ตาราง 11  จําแนกตามระดับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางจํานวน 351 คน  
 

พฤติกรรมการขับขีร่ถจักรยานยนต      คะแนนเต็ม        X  S ระดับ 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 15 7.87 1.62 พอใช 
เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขบัขี่ 5 3.35 0.45 ปานกลาง 
ความพรอมของผูขับขี ่ 13 9.83 2.40 ดี 
การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต 
 

52 
 

36.80 
 

6.81 ดี 
 

  
 จากตาราง 11 แสดงวากลุมตัวอยางมีคะแนนเฉลี่ยพฤตกิรรมการขับขี่รถจักรยานยนต     
 ไดแก ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร มีคะแนนเฉลี่ย 7.87 มีความรูเกีย่วกับกฎจราจร อยูในระดับ
พอใช มีคะแนนเฉลี่ยเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยเกี่ยวกับการขับขี ่ เทากับ 3.35 และมีเจตคติ
เกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่อยูในระดับปานกลาง มีคะแนนเฉลี่ยความพรอมของผูขับขี่
เทากับ 9.83 และมีความพรอมของผูขับขี่ อยูในระดับดี และมีคะแนนเฉลี่ย การปฏิบัตใินการขบั
ขี่รถจักรยานยนต เทากบั 36.80 มีการปฏิบัตใินการขบัขี่รถจักรยานยนตอยูในระดับดี  
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ตาราง 12  จํานวน(รอยละ)ของกลุมตวัอยางจํานวน  351  คน จําแนกตามความพรอมของผูขับขี่ 
 รถจักรยานยนต 
 

ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต      ใช   ไมใช 

สภาวะกาย   
 1. ทานดื่มสุราหรือเบียรกอนแลวขับขี่รถจักรยานยนต 127 (36.18) 224 (63.82) 
 2.  ทานขับขี่รถจักรยานยนต มากกวา 4 ชั่วโมงโดยไมหยุดพัก 83 (23.65) 268 (76.35) 
 3.  ทานทํางานตอเน่ืองนานมากกวา 8 ชั่วโมง ทําให  

     ออนเพลีย 
83  (23.65) 268 (76.35) 

 4.  ทานอดนอน 56  (15.95) 295 (84.05) 
 5.  ทานรับประทานยาอื่นที่ทําใหงวงนอน เชน ยาหวัด, แกแพ 23 (6.65) 328 (93.45) 
 6.  ทานมีความผิดปกติเกี่ยวกับการไดยนิ (หูตึง , หูหนวก) 16 (4.56) 335 (95.44) 
สภาวะจติ   
 1.  มีความรูสกึเรงรีบ 197 (56.13) 154 (43.87) 
 2.  มีความรูสกึวิตกกังวล เครียด 153 (43.59) 198 (56.41) 
 3.  ใจลอยคิดอะไรเพลินอยูเลยไมมีสมาธ ิ 126 (35.90) 225 (64.10) 
 4.  มีอารมณ หงุดหงิด เบื่อหนาย 110 (31.34) 241 (68.66) 
 5.  ทานมีความรูสึกไมพอใจ และโกรธ 71 (20.23) 280 (79.77) 
 6.  พูดคุยกับคนซอนทายขณะขับ 47 (13.39) 304 (86.61) 
 7.  พูดโทรศัพทขณะขับรถ 30 (8.55) 321 (91.45) 

 
 จากตาราง 12 ความพรอมดานสภาวะกายของกลุมตัวอยางสวนใหญที่มีปญหา 3 อันดับ 
คือ  ด่ืมสุรา  หรือเบียร  ขณะขับขี่รถจักรยานยนต  คิดเปนรอยละ  36.18 รองลงมาขับขี่
รถจักรยานยนตนานเกิน 4ชั่วโมงโดยไมหยุดพักคิดเปนรอยละ 23.65 และทํางานตอเน่ืองนานกวา  8  
ชั่วโมงทําใหออนเพลียคิดเปนรอยละ  23.65  
 ความพรอมดานสภาวะจิตของกลุมตัวอยางสวนใหญที่มีปญหา 3 อันดับแรก คือ มี
ความรูสึกเรงรีบคิดเปนรอยละ 56.13 รองลงมามีความรูสึกวิตกกังวลเครียดคิดเปนรอยละ 43.59 
และใจลอย คิดอะไรเพลิน ไมมีสมาธ ิคิดเปนรอยละ 35.90 
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                 2.2 วิเคราะหสภาพยานพาหนะขณะเกิดอุบัติเหตุ 
 
ตาราง 13  จํานวนและ(รอยละ)ของกลุมตวัอยางจํานวน 351 คน จําแนกตามสภาพยานพาหนะ 
 ขณะเกิดอุบัตเิหต ุ
  

ลักษณะสภาพยานพาหนะ            ใชไมไดปกต ิ ใชไดปกต ิ รวม 

สภาพหนายางและแรงดันลมยาง 
ระดับนํ้ามันรถ 
ไฟหนา 
ไฟเลี้ยว 
ไฟทาย 
กระจกมองหลัง                            
ระบบเบรก 
โซ 
สภาพเครื่องยนต 
แบตเตอรี ่
คลัทซ 
ที่วางเทา 
อายุนํ้ามันเครื่อง 
 

76 (21.66)  
74 (21.09) 
54 (15.39) 
68 (19.38) 
50 (14.25) 
64 (18.24) 
61 (17.38) 
60 (17.10) 
56 (15.96) 
33 (09.41) 
31 (08.84) 
22 (06.27) 
28 (07.98) 

275 (78.34) 
277 (78.91) 
297 (84.61) 
283 (80.62) 
301 (85.75) 
287 (81.76) 
290 (82.62) 
291 (82.99) 
295 (84.04) 
318 (90.59) 
320 (91.16) 
329 (93.73) 
323 (92.02) 

351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 

 

 
 จากตาราง 13  ลักษณะสภาพยานพาหนะ ขณะเกิดอุบัติเหตุของกลุมตัวอยาง 5 อันดับ
แรก ที่ใชไดไมปกติ คือ สภาพหนายางและแรงดันลมยาง คิดเปนรอยละ 21.66 รองลงมาระดับ
นํ้ามันรถคิดเปนรอยละ 21.09 ไฟเลี้ยวชํารุด คิดเปนรอยละ 19.38 กระจกมองหลังชํารุด และ
แตกคิดเปนรอยละ 18.24 และระบบเบรกใชไมไดคิดเปนรอยละ 17.38 ตามลําดับ 
              ลักษณะสภาพยานพาหนะ ขณะเกิดอุบัติเหตุของกลุมตัวอยาง 5 อันดับแรกที่ใชไดปกติ 
คือ ที่วางเทาคิดเปนรอยละ 93.73 รองลงมาอายุนํ้ามันเครื่องคิดเปนรอยละ 92.02 คลัทซคิดเปน
รอยละ 91.16 แบตเตอรี่คิดเปนรอยละ 90.59 และไฟทายคิดเปนรอยละ 85.75 
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                 2.3  สภาพแวดลอมบนถนนขณะเกิดอุบตัิเหตุ 
 
ตาราง 14  จํานวนและ(รอยละ)ของกลุมตวัอยาง 351 คน จําแนกตามสภาพแวดลอมบน  
 ทองถนน ขณะเกิดอุบัติเหต ุ
 

ลักษณะสภาพแวดลอม ไมดี ดี ไมไดสังเกต รวม 

    แสงสวางไมเพียงพอ  
    การจราจรคับคั่ง 
    ถนนลื่น 
    พ้ืนผิวถนนขรุขระ 
    ปายจราจร 
    สัญญาณไฟจราจร 

234 (66.67) 
187 (53.27) 
156 (44.44) 
138 (39.32) 
115 (32.76) 
227 (7.69) 

106 (30.19) 
158 (45.01) 
189 (53.85) 
203 (57.83) 
226 (64.30) 
314 (91.45) 

 

11 (3.13) 
06 (1.71) 
06 (1.71) 
10 (2.85) 
10 (2.85) 
03 (0.85) 

351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 
351 (100) 

 

 
 จากตาราง 14 แสดงวา สภาพแวดลอมบนทองถนนขณะเกดิอุบัตเิหตุไมดี 3 อันดับแรก 
คือ ปญหาจากแสงสวางไมเพียงพอคิดเปนรอยละ 66.67 รองลงมาปญหาการจราจรคับคั่งรอยละ 
53.27 และถนนลื่นรอยละ 44.44 ตามลําดบั   
                 สภาพแวดลอมบนทองถนนขณะเกิดอุบัติเหตุ 3 อันดับแรก คือ สัญญาณไฟจราจรคิด
เปนรอยละ 91.45  รองลงมาปายจราจรคิดเปนรอยละ 64.30 และพ้ืนผิวถนนขรุขระคิดเปนรอยละ
57.83 
              สภาพแวดลอมบนทองถนนขณะเกิดอุบัติเหตุดีแลวไมไดสังเกต 3 อันดับแรก คือ 
แสงสวางไมเพียงพอคิดเปนรอยละ 3.13 รองลงมาพื้นผิวถนนขรุขระคิดเปนรอยละ 2.85 และ  
ปายจราจรคิดเปนรอยละ 2.85 
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ตอนที่ 3  วิเคราะหเปรียบเทียบ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต จําแนกตามลักษณะสวนบุคคล 
 
ตาราง 15  เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ของกลุมตัวอยางจํานวน 351 คน จําแนกตามเพศ 
 

พฤติกรรมการขับขี ่ คะแนนเต็ม n Χ  S t p 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 15      
 เพศชาย 

เพศหญิง 
 315 

036 
7.91 
7.50 

1.59 
1.78 

1.458 0.146 

เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย 3      
 เพศชาย 

เพศหญิง 
 315 

036 
3.33 
3.45 

0.44 
0.57 

1.465 0.143 

ความพรอมของผูขับขี ่ 13      
 เพศชาย 

เพศหญิง 
 315 

036 
9.81 
10.06 

2.34 
2.89 

.591 0.555 

การปฏิบตัิในการขับขี ่ 52      
 เพศชาย 

เพศหญิง 
 315 

036 
36.82 
37.51 

6.55 
8.89 

.445 0.695 

   
 จากตาราง 15  แสดงวา 
 กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางซึ่งไมสอดคลองกับ
สมมติฐานขอที่ 1 ที่วากลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกันมีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต
ไมแตกตาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 8 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกันมีเจตคติ
เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกันมีความพรอมในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตาง ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 15 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน ซ่ึง
ไมสอดคลองกับสมมติฐาน ขอที่ 22 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
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ตาราง 16 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของ 
 กลุมตัวอยาง จําแนกตามสถานภาพสมรส 
 

พฤติกรรมการขับขี ่ n Χ  S t p 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
 โสด 

คู 
196 
144 

7.82 
7.87 

1.74 
1.36 

0.926 
 

0.355 
 

เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย      
 โสด 

คู 
196 
144 

3.39 
3.31 

0.46 
0.43 

1.175 0.131 

ความพรอมของผูขับขี ่      
 โสด 

คู 
196 
144 

9.66 
10.23 

2.29 
2.28 

2.276* 0.023 

การปฏิบตัิในการขับขี ่      
 โสด 

คู 
 

196 
144 

 

36.45 
37.61 

 

6.61 
6.96 

 

10.21 0.122 

 

*มีนัยสําคัญของทางสถิติทีร่ะดับ  .05 
 

 จากตาราง 16  แสดงวา 
 กลุมตัวอยางที่มี สถานภาพสมรส  ตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 3 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจรแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางสถานภาพสมรสตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ไม
แตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐาน ขอที่ 10 ที่วา สถานภาพสมรสตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตวัอยางสถานสมรสตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
อยางมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ .05   ซ่ึงสอดคลองกับสมมตฐิานขอที ่17 ที่วา กลุมตวัอยางทีมี่
สถานภาพสมรสตางกัน มีความพรอมของผูขับขีร่ถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 กลุมตัวอยางสถานภาพสมรสตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไม
แตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 27 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพสมรสตางกนั 
มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
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ตาราง 17 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต ของ 
 กลุมตัวอยางจํานวน  351 คน จําแนกตามรายไดตอเดือน 
 

พฤติกรรมการขับขี ่ n Χ  S t p 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
 รายไดนอยกวา 8000 บาท 

 รายไดเทากบัหรือมากกวา 8000 บาท 
235 
116 

7.83 
8.10 

1.59 
1.67 

1.692 .091 

เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย      
 รายไดนอยกวา 8000 บาท 

 รายไดเทากบัหรือมากกวา 8000 บาท 
235 
116 

3.30 
3.43 

0.43 
0.49 

2.426* .014 

ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต      
 รายไดนอยกวา 8000 บาท 

 รายไดเทากบัหรือมากกวา 8000 บาท 
235 
116 

9.97 
9.98 

2.32 
2.59 

1.400 1.63 

การปฏิบตัิตามในการขับขี ่      
 รายไดนอยกวา 8000 บาท 

 รายไดเทากบัหรือมากกวา 8000 บาท 
235 
116 

36.63 
37.70 

6.92 
6.54 

1.369 0.17 

      

 

* มีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับ .05 
 

 จากตาราง 17 แสดงวา 
 กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลอง
กับสมมติฐานขอที ่5 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่ มีรายไดตางกัน  มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ระดับ .05 สอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 
12 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต
แตกตางกัน 
              กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน
ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 19 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความพรอมของ 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
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               กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน  
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 26 ที่วากลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน  มีการปฏิบัติในการขับ
ขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 
ตาราง 18 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต ของกลุม 
 ตัวอยางจํานวน 351 คน จําแนกตามประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 

 

พฤติกรรมการขับขี ่ n Χ  S t p 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
 ไมเคยไดรับอุบัติเหต ุ

 เคยไดรับอุบตัิเหต ุ
158 
193 

7.80 
7.93 

1.75 
1.50 

.710 .478 

เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย      
 ไมเคยไดรับอุบัติเหต ุ

เคยไดรับอุบตัเิหต ุ
158 
193 

3.35 
3.35 

0.42 
0.48 

.064 .949 

ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต      
 ไมเคยไดรับอุบัติเหต ุ

เคยไดรับอุบตัเิหต ุ
158 
193 

10.13 
9.58 

2.31 
2.45 

2.141* .033 

การปฏิบตัิในการขับขี ่      
 ไมเคยไดรับอุบัติเหต ุ

เคยไดรับอุบตัเิหต ุ
158 
193 

37.61 
36.32 

7.08 
6.55 

1.760 .079 

 
*มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั .05 

 
 จากตาราง 18  แสดงวา 
 กลุมตัวอยางที่เคยมีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มี
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 7ที่วา กลุมตัวอยางที่มี
ประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร
แตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่เคยมีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มี
เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตาง ไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ขอที่ 14 ที่วา กลุมตัวอยางประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีเจตคติ
เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
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 กลุมตัวอยางที่เคยมีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มี
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 สอดคลอง
กับสมมติฐานขอที่ 21 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
ตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 กลุมตัวอยางที่เคยมีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มี
การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตาง ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 28 ที่วา 
กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมีการปฏิบัติใน
การขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
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ตาราง  19  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวของคะแนนพฤติกรรมการขับขี ่    
 รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยาง จํานวน  351 คน จําแนกตามอายุ 
 

พฤติกรรมการขับขี ่ n Χ  S F p scheffe 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร       
 1.  ต่ํากวา 18 ป 

2.  18 - 29 ป 
3.  30 – 39 ป 
4.  40 – 66 ป 

35 
155 
113 
48 

7.74 
7.79 
8.03 
7.88 

1.64 
1.60 
1.66 
1.55 

0.566 0.368 - 

รวม 351 7.87 1.62    
เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย       
 1. ต่ํากวา 18 ป 

2. 18 - 29 ป 
3. 30 – 39 ป 
4. 40 – 66 ป 

35 
155 
113 
48 

3.35 
3.36 
3.37 
3.26 

0.42 
0.44 
0.48 
0.46 

0.714 0.544 - 

รวม 351 3.35 0.45    
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต       
 1. ต่ํากวา 18 ป 

2. 18 - 29 ป 
3. 30 – 39 ป 
4. 40 – 66 ป 

35 
155 
113 
48 

10.15 
9.87 
9.70 
10.08 

2.56 
2.29 
2.45 
2.58 

0.507 0.678 - 

 รวม 351 9.83 2.40    
การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต       
 1. ต่ํากวา 18 ป 

2. 18 - 29 ป 
3. 30 – 39 ป 
4. 40 – 66 ป 

35 
155 
113 
48 

32.27 
36.70 
37.21 
37.91 

7.78 
6.60 
6.93 
6.70 

1.093 0.352 - 

 รวม 351 36.90 6.81    
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 จากตาราง 19   แสดงวา  กลุมตัวอยางที่มี อายุ 30  - 39 ป มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 

สูงสุด (Χ  = 8.03 , S = 1.66) รองลงมา คือ มีอายุ  40 – 66 ป (Χ  = 7.88, S = 1.55) ผลการ
ทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยโดยการวิเคราะหความแปรปรวนแบบทางเดียว พบวา 
กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกันซึ่งไมสอดคลองกับ
สมมติฐานขอที่ 2  ที่วา  กลุมตัวอยางอายุตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 

 กลุมตัวอยางที่มีอายุ 30-39 ป มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต 
สูงสุด ( X  = 3.37, S = 0.48) รองลงมาอายุ 18 – 29 ป ( X  = 3.36, S = 0.44) ผลการทดสอบ
ความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย โดยวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวากลุมตัวอยางที่มี
อายุตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต  ไมแตกตางกัน ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐาน ขอที่ 9 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัย 
ในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 

 กลุมตัวอยางที่มีอายุต่ํากวา 18 ป มีความพรอมในการขับขี่รถจักรยานยนต  
( X = 10.10, S = 2.56) รองลงมาคือ 40 – 66 ป  ( X = 10.08, S = 2.58) ผลการทดสอบความ
แตกตางของคะแนนเฉลี่ย โดยวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวา กลุมที่มีศึกษามีอายุ
ตางกัน มีความพรอมในการขับขี่รถจักรยานยนต ไมแตกตางกัน กลุมตัวอยาง ซ่ึงไมสอดคลอง
กับสมมติฐานขอที่ 16 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีความพรอมในการขับขี่รถจักรยานยนต
แตกตางกัน 

 กลุมตัวอยางที่มี อายุ 40 – 66 ป การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต สูงสุด   

( X  = 37.91 , S = 6.70) รองลงไปคืออายุ 30 – 39 ป ( X  = 37.21, S = 6.93) ผลการทดสอบ
ความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย โดยวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวา จํานวนกลุมตัวอยาง
มีอายุตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานขอที่ 23ที่วา กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต 
แตกตางกัน 
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ตาราง 20  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ของกลุมจํานวน  351 คน จําแนกตามระดับการศึกษา 
 

ตัวแปร n Χ  S F p scheffe 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร       
 1. ประถมศึกษา 

2. มัธยมศึกษา 
3. อุดมศึกษา 

41 
165 
145 

7.54 
7.88 
7.96

1.82 
1.51 
1.67 

1.085 0.339 - 

รวม 351 7.87 1.62    
เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขบัขี่      
 1. ประถมศึกษา 

2. มัธยมศึกษา 
3. อุดมศึกษา 

41 
165 
145 

3.23 
3.34 
3.39

0.47 
0.43 
0.47 

1.991 0.138 - 

รวม 351 3.35 0.45    
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต       
 1. ประถมศึกษา 

2. มัธยมศึกษา 
3. อุดมศึกษา 

41 
165 
145 

10.54 
9.69 
9.80

2.66 
2.33 
2.41 

2.043 0.131 - 

 รวม 351 9.83 2.41    
การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต       
 1. ประถมศึกษา 

2. มัธยมศึกษา 
3. อุดมศึกษา 

รวม 

41 
165 
145 

351 

35.64 
37.48 
39.83

36.93

6.28 
6.84 
7.74 

6.83 

7.081*** 0.001 1&2 
1&3 
2&3 

                                     
                                        ***  อยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ .001 
 
              จากตาราง 20 แสดงวา กลุมตัวอยางที่มีระดับอุดมศึกษา มีคะแนนเฉลี่ยความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจรสูงที่สุด ( X   = 7.96, S = 1.67) รองลงมาคือ ระดับมัธยมศึกษา  ( X  = 7.88,  S  = 1.51)  
ผลการทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว  
พบวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน ซ่ึงไม
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สอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 4 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกันมีความรูเกี่ยวกับกฎ
จราจรแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางระดับอุดมศึกษา มีคะแนนเฉลี่ยเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับ
ขี่รถจักรยานยนตสูงสุด ( X  = 3.39, S = 0.47) รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษา ( X  = 3.39, S = 0.43) 
ผลการทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว 
พบวากลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัย ในการขับขี่
รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 11 ที่วา กลุมตัวอยางที่มี
ระดับการศึกษาตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางระดับประถมศึกษา มีคะแนนเฉลี่ยความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต
สูงที่สุด ( X  = 10.54, S = 2.66) รองลงมาคือ ระดับอุดมศึกษา ( X  = 9.80, S = 2.41) ผลการ
ทดสอบความแตกตางกันของคะแนนเฉลี่ย โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวา
กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน 
ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 18 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกันมีความพรอม
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยาง ระดับอุดมศึกษา มีคะแนนเฉลี่ย การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต
สูงสุด ( X  = 39.83, S = 7.74) รองลงมาคือ ระดับมัธยมศึกษา  ( X = 37.48, S = 6.84) ผลการ
ทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยโดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวากลุม
ตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 ซ่ึงสอดคลองกับสมมุติฐานขอที่ 25 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีระดับ
การศึกษาตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 ผูวิจัยจึงนําไปทดสอบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยเปนรายคู โดยใชวิธีของLSD 

พบวา กลุมตัวอยาง ในระดับอุดมศึกษามีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวา กลุมตัวอยาง
ที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา และระดับประถมศึกษา อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001  
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ตาราง 21 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ของกลุมตวัอยางจํานวน  351 คน จําแนกตามประสบการณในการขับขีร่ถจักรยานยนต                                         
 

ตัวแปร n Χ  S F p scheffe 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร       
 1. นอยกวา 5 ป 

2. 5-10 ป 
3. มากกวา 10 ป 

108 
172 
71 

7.84 
7.92 
7.84 

1.51 
1.60 
1.82 

1.085 0.339 - 

รวม 351 7.88 1.62    
เจตคติเกี่ยวกบัความปลอดภัย       
 1. นอยกวา 5 ป 

2. 5-10 ป 
3. มากกวา 10 ป 

108 
172 
71 

3.36 
3.33 
3.39 

0.45 
0.43 
0.51 

0.514 0.598 - 

รวม 351 3.35 0.45    
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต       
 1. นอยกวา 5 ป 

2. 5-10 ป 
3. มากกวา 10 ป 

108 
172 
71 

9.89 
9.88 
9.60 

2.52 
2.40 
2.16 

0.393 0.675 - 

 รวม 351 9.82 2.39    
การปฏิบตัิในการขับขีร่ถจักรยานยนต       
 1. นอยกวา 5 ป 

2. 5-10 ป 
3. มากกวา 10 ป 

108 
172 
71 

37.08 
36.77 
37.25 

7.69 
6.46 
6.29 

0.143 0.867 - 

 รวม 351 36.90 6.81    

 
     จากตาราง  21  แสดงวากลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต 5-10 ป 
มีคะแนนเฉลี่ยความรูกฎจราจรสูงสุด ( X = 7.92, S = 1.60 ) รองลงมาคือ ประสบการณ การขับขี่
มากกวา 10 ป  ( X  = 7.84, S = 1.62) ผลการทดสอบความแตกตาง ของคะแนนเฉลี่ยโดย    
การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวพบวากลุ มตัวอยางที ่มีประสบการณในการขับขี่ 
รถจักรยานยนตตางกันมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ขอที่ 6 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมีความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจรแตกตางกัน 
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 กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต มากกวา 10 ป มีคะแนน
เฉลี่ยเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตสูงสุด ( X =  3.39, S = 0.51) 
รองลงมาคือ ประสบการณการขับขี่นอยกวา 5 ป ( X  = 3.36, S = 0.45) ผลการทดสอบความ
แตกตาง ของคะแนนเฉลี่ยโดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว  พบวา กลุมตัวอยางที่มี
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน  มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 13 ที่วา กลุมตัวอยางที่มี
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน จะมีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต นอยกวา 5 ป มีคะแนนเฉลี่ย
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตสูงสุด ( X  = 9.89, S = 2.52) รองลงมาคือ ประสบการณ
การขับขี่มากกวา  5-10 ป ( X = 9.88, S = 2.40) ผลการทดสอบความแตกตาง ของคะแนนเฉลี่ย
โดยการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว พบวา กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่
รถจักรยานยนตตางกัน  มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลอง
กับสมมติฐานขอที่ 20 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน จะ
มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตมากกวา 10 ป มีคะแนนเฉลี่ย 
การปฏิบัติในการขับขี่สูงสุด ( X = 37.25, S = 6.29) รองลงมาคือ ประสบการณการขับขี่นอยกวา      
5  ป ( X  = 37.08, S = 7.69) ผลการทดสอบความแตกตางกัน ของคะแนนเฉลี่ยโดยการวิเคราะห
ความแปรปรวนทาง พบวา กลุมตัวอยางที่มีประสบการณ  ในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มี
การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตาง ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 27 ที่วา 
กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน การปฏิบัติในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน 



บทที่  5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน วิธีดําเนินการศึกษาคนควา 
 
 ความมุงหมาย ของการวิจัย 
 1.  เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ และ
สภาพแวดลอมบนถนน ขณะเกิดอุบัติเหตุ แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 
 2.  เพ่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตในดานความรูเกี่ยวกับ 
กฎจราจร เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต ความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนต และการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต จําแนกตามลักษณะสวนบุคคล  
ที่ศึกษา ไดแก เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายได ประสบการณในการขับขี่
รถจักรยานยนต และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  
 
 สมมติฐานของการวิจัย 

 1.   กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกนั  มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกนั 
 2.   กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน  มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกนั 
 3.   กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกนั 
 4.   กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
 5.   กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน  มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
          6.   กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันความรูเกี่ยวกบั
กฎจราจรแตกตางกัน   
 7.   กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรแตกตางกัน 
 8.   กลุมตัวอยางที่ มีเพศตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 9. กลุมตัวอยางที่ มีอายุตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
จักรยานยนตแตกตางกัน   
 10. กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
ขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน   
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 11.  กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
ขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 12. กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน   
 13. กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีเจตคติ
เกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถยานยนตแตกตางกัน  
 14. กลุมตัวอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี
เจตคตเิกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  
 15. กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
 16. กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  

 17. กลุมตวัอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีความพรอมของผูขบัขี่รถจักรยานยนต 
แตกตางกัน 
 18. กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต
แตกตางกัน  
          19. กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
         20. กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีความพรอม 
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
 21. กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี
ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตาง        
          22. กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 

 23. กลุมตัวอยางที่มีอายุตางกัน  มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน        
 24. กลุมตัวอยางที่มีสถานสภาพสมรสตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่ รถจักรยานยนต 

แตกตางกัน 
          25. กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต 
แตกตางกัน 
            26. กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกันมีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน 
          27. กลุมตัวอยางที่มีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมีการปฏิบัติใน  
การขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน   
           28. กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกันมี 
การปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน   
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 วิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 
 ประชากรผูไดรับบาดเจ็บแผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน จํานวน 351 คน 
ซ่ึงไดมาจากการคํานวณหาขนาดของกลุมตัวอยาง โดยใชสูตร ยามาเน (Yamane. 1967 : 583) 
และทําการเก็บกลุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accidental sampling)  
 
 เครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัย 
 ตอนที่ 1 เปนแบบสอบถามขอมูลทั่วไป ไดแก เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับ
การศึกษา รายได ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต ประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนต และสภาพแวดลอมบนถนน ลักษณะแบบสอบถาม เปนแบบสํารวจ
รายการ (Check list) จํานวน 19 ขอ  
 ตอนที่ 2  แบบสอบถามความรู เกี่ยวกับจราจร เปนแบบเลือกตอบ 4 ตัวเลือก 
ตัวเลือกเกณฑการใหคะแนน ถาตอบถูกได 1 คะแนน ถาตอบผิดได 0 คะแนน ถาไมตอบได 0 
คะแนน จํานวน 15 ขอ 
 ตอนที่ 3  แบบสอบถามเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับรถจักรยานยนต เปน
แบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 5 ระดับคือ เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ 
ไมเห็นดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ขอคําถามมีทั้งเชิงบวก  และเชิงลบ รวมจํานวน 14 ขอ 
 ตอนที่ 4 แบบสอบถามความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต ขณะเกิดอุบัตเิหตุ 
ประเมินการรับรูสภาวะกายและสภาวะจิต แบบมาตราสวนประมาณคาแบงเปน 2 ระดับ คือ ใช 
ไมใช ขอคําถาม สภาวะกายจํานวน 6 ขอ  ขอคําถามสภาวะจิตจํานวน 7 ขอ   
 ตอนที่ 5  แบบสอบถามเกี่ยวกับการปฏิบัตติามกฎจราจร เปนแบบมาตราสวน
ประมาณคา (Rating Scale) 3 ระดับ คือ ปฏิบัตทิุกครั้ง ปฏิบัตบิางครั้ง  ไมปฏิบัต ิขอคําถามมี
ทั้งทางบวก และทางลบ รวม จํานวน 26 ขอ 
 ตอนที่ 6 แบบสอบถามสภาพยานพาหนะ มาตราสวนประมาณคา (Rating Scale)  
2 ระดับ ใชไดปกติ และ ใชไดไมปกติ จํานวน 13 ขอ 
  
สรุปผลการศึกษาวิจัย 
 จากการวิเคราะหขอมูล สรุปผลไดดังน้ี 
 ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่บาดเจ็บ   
สวนใหญ เปนเพศชาย 89.70 มีอายุเฉลี่ย 29.35 ป และมีอายุต่ํากวา 18 ป รอยละ 9.63 จํานวน
ผูที่มีสถานภาพสมรสโสดใกลเคียงกับ สภานะภาพสมรสคู คือ รอยละ 55.84  และ 41.03 
ตามลําดับ มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษามากที่สุด รอยละ 47.01 สวนใหญอาชีพรับจางรอยละ 
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79.48 มีรายได เฉลี่ยของครอบครัว 3,000 – 8,000 บาทตอเดือน รอยละ 60.11 และมีโรค
ประจําตัวที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุ รอยละ 4.56 ไดแก โรคความดันโลหิตสูง ลมชัก และไมเกรน  
กลุมตัวอยางมีประสบการณ    ในการขับขี่รถจักรยานยนต 5 – 10 ป รอยละ 49.00 ไมมี
ใบอนุญาตในการขับขี่รถจักรยานยนต รอยละ 23.65ไมใชหมวกนิรภัย รอยละ 25.55 เคยมี
ประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต รอยละ 54.99  
 ขอมูลที่เกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนต อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักเกิดขณะวิ่งในทางตรง
รอยละ 48.43 รองลงมา เกิดอุบัติเหตุขณะเลี้ยวรถ และลื่นไถลรอยละ 12.82 และ 12.53 
ตามลําดับ 
 นอกจากนี้ กลุมตัวอยางทําผิดกฎจราจรมากที่สุดคือ การแซงรถ และผานขึ้นหนารถ
คันอ่ืนรอยละ 38.46 และวิ่งเร็วเกินกําหนด 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง รอยละ 32.19  
 ตอนที่ 2 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต สภาพยานพาหนะ ขณะเกิดอุบัติเหตุ
และสภาพแวดลอมขณะเกิดอุบัติเหตุของกลุมตัวอยาง พบวา  
  2.1 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมตัวอยางมี ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
ระดับพอใช เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต ระดับปานกลาง ความ
พรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตระดับดี และการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตระดับดี 
  2.2 สภาพยานพาหนะขณะเกิดอุบัติเหตุ 3 อันดับแรก คือ สภาพหนายางและ
แรงดันลมยาง  ระดับนํ้ามันรถ ไฟเลี้ยวชํารุด  รอยละ 21. 66, 21.09 และ 19.38 ตามลําดับ 
  2.3 สภาพแวดลอมขณะเกิดอุบัติเหตุ 3 อันดับแรก คือ  จากแสงสวางไมเพียงพอ  
การคับคั่งของการจราจรและสภาพถนนลื่น คิดเปนรอยละ 66.67, 53.27 และ 44.44 ตามลําดับ  
 ตอนที่ 3 ทดสอบสมมติฐาน พบวา 
 1. ผลการวิจัยทีส่อดคลองกับสมมติฐานมีดังน้ี  
  1.1 กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกนัอยางมีนัยสําคัญทางสถติทิี่ระดับ .05 สอดคลองกับสมมติฐานขอที ่
12 
  1.2 กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกนัอยางมีนัยสําคัญทางสถติทิี่ระดับ .05 สอดคลองสมมติฐานขอที่ 17 
  1.3 กลุมตัวอยางที่มีประวตัิการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน 
จะมีความพรอมของผูขับขีร่ถจักรยานยนตแตกตางกนัอยางมีนัยสําคัญทางสถติทิี่ระดับ .05  
สอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 21 
  1.4 กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกนัอยางมีนัยสําคัญทางสถติทิี่ระดับ .001 สอดคลองกับสมมติฐาน 
ขอที่ 25 
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 2. ผลการวิจัยทีไ่มสอดคลองกับสมมติฐาน มีดังน้ี  
  2.1 กลุมตัวอยางที่มี เพศ อายุ  สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายได 
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต  และประวัติการไดรับอุบัติเหตุตางกัน มีความรู
เกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน  
  2.2 กลุมตัวอยางที่มี เพศ  อายุ  สถานภาพสมรส  ระดับการศึกษา ประสบการณ
ในการขับขี่รถจักรยานยนต และประวัติการไดรับอุบัติเหตุตางกนั จะมีเจตคตเิกี่ยวกบัความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน  
  2.3 กลุมตัวอยางที่มี เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได  และประสบการณในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต ตางกนัจะมีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต ไมแตกตางกัน  
  2.4 กลุมตัวอยางที่มี เพศ อายุ สถานภาพสมรส รายได ประสบการณ ในการขับขี่
รถจักรยานยนต และประวตัิการไดรับอุบัติเหตุตางกนัจะมีการปฏบิัติในการขับขี่รถจักรยานยนต 
ไมแตกตางกนั   
  

อภิปรายผลการวิจัย 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดทําการศึกษาในผูขับขี่รถจักรยานยนต เพ่ือเปรียบเทียบ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต เพ่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต ซ่ึง
สามารถอภิปรายผลไดดังน้ี 
 
            1.ความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
                 กลุมตัวอยางที่มี  เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา รายไดประสบการณ
การขับขี่รถจักรยานยนต และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ตางกัน  มี
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมแตกตางกัน  อาจเนื่องจากในยุคปจจุบันมีสื่อ วิทยุ   โทรทัศน  
อินเตอรเนต ที่ทันสมัยที่กลุมตัวอยางนี้มีความสามารถเขาถึงสื่อตางๆไดเทาๆกันจึงทําใหมี
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรที่ใกลเคียงกัน 
 
 2. เจตคติเก่ียวกับความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต 
  กลุมตัวอยางที่มีรายไดมากกวา  8000 บาท มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยใน
การขับขี่รถจักรยานยนตที่ดีกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดนอยกวา 8000 บาท อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05 สอดคลองกับสมมติฐาน ขอ 12 ที่วากลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มี 
เจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน  ทั้งนี้อาจเนื่องจากกลุม
ตัวอยางที่มีรายไดมาก ทําใหมีโอกาสเขาถึงสิ่งตางๆ ไดมาก ไดเรียนรูและเกิดความตระหนัก 
ถึงความปลอดภัยและการปองกันอุบัติเหตุ รวมทั้งตระหนักถึงคุณคาชีวิต ทรัพยสินที่ตอง



 83 

สูญเสียเม่ือเกิดอุบัติเหตุ ในการขับขี่รถจักรยานยนต ผลการศึกษาครั้งน้ีสอดคลองกับการศึกษา
ของ นภดล บํารุงกิจ (2544: 123) พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตางกัน มีเจตคติ ในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน           
                 กลุมตัวอยางที่มี  เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา ประสบการณการ
ขับขี่รถจักรยานยนต และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ตางกัน มีเจต
คติเกี่ยวกับความปลอดภัย ไมแตกตางกัน ผลการศึกษาครั้งน้ีสอดคลองกับการศึกษาของ วิจิตร 
บุญยะโหตระ และอํานวย  นาคแกว (2536:85) ที่ทําการศึกษาพฤติกรรมของผูขับขี่
รถจักรยานยนต พบวา ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีเพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา 
และประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน สอดคลองกับการศึกษาของ เฉลิมขวัญ ศรี
สุวรรณ (2541: 136) ไดศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผู
ขับขี่รถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ ณ หองฉุกเฉิน และอุบัติเหตุ โรงพยาบาลตํารวจ พบวา
ระดับการศึกษาและสถานภาพสมรสตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ไม
แตกตางกัน สอดคลองกับวนิดา พันธสอาด (2535: 67) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมความปลอดภัย
ดานการจราจรทางบกของนักเรียนมัธยมศึกษาปที่ 4 โรงเรียนในสังกัด กรมสามัญศึกษาเขต
กรุงเทพมหานคร พบวา นักเรียนที่เคย และไมเคยมีประสบการณไดรับอุบัติเหตุจากการจราจร
ทางบกมีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัย ดานการจราจรทางบกไมแตกตางกัน สอดคลองกับ
การศึกษา บุปผา ทิมสุนทร (2542 : 83-100) ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับ
ขี่รถจักรยานยนตของนักศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา พบวา
ประสบการณในการขับขี่และระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน มีเจตคติเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการขับขี่ ไมแตกตางกัน แตนักศึกษาที่เคยมีประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ 
มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตต่ํากวานักศึกษาที่มีประสบการณ
ไดรับอุบัติเหตุนอยครั้งกวา   
 
 3. ความพรอมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต 
  3.1  กลุ มตั วอย างที่ มีสถานภาพโสด  มีค า เฉลี่ ยความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนตนอยกวากลุมตัวอยางสถานภาพสมรสคู อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
สอดคลองกับสมมติฐาน ขอ 17 ที่วา กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีความพรอมของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน เน่ืองจากกลุมตัวอยางที่มีสถานภาพโสดอาจจะมีความคิดวา
ตนเองไมตองมีภาระรับผิดชอบของครอบครัว และอยูในชวงวัยที่กลาเสี่ยงตออันตรายตางๆ 
มากกวา สวนผูที่มีสถานภาพสมรสคูยอมคํานึงถึงผลกระทบจากอุบัติเหตุจราจรที่จะเกิดขึ้นกับ
ครอบครัว และตนเองมากขึ้น ดังน้ัน สถานภาพสมรสโสดจึงมีคาเฉลี่ยความพรอมของผูขับขี่
รถจักรยานยนตนอยกวาสถานภาพคู 
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  3.2  กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต   มี
ความพรอมของผูขับขี่นอยกวา  กลุมตัวอย างที่ ไม เคยได รับ อุบัติ เหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานขอที่ 21ที่วา
กลุมตัวอยางที่มีประวัติการไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตตางกัน จะมีความพรอม
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกัน ทั้งนี้อาจจะเกี่ยวโยงกับบุคลิกภาพของผูขับขี่ ผูขับขี่ที่
เคยมีประสบการณไดรับอุบัติเหตุมากอน อาจจะเปนบุคคลในกลุมที่มีนิสัยใจรอน เรงรีบ วิตก
กังวล หรือมีปจจัยอ่ืนๆ ที่ทําใหสภาวะกาย และสภาพวะจิต ต่ํากวา เน่ืองจาก ผูที่มีความพรอม
ในสภาวะกายและสภาวะจิตนอยกวายอมมีผลให เกิดอุบัติ เหตุขึ้น ซํ้าซาก (Accident-
repetitivenes)ซ่ึงสอดคลองกับพรสุข  หุนนิรันดร (2543: 70-74) ที่พบวาคนที่เคยเกิดอุบัติเหตุ
มาแลว 1 ครั้ง มีแนวโนมเอียงในการเกิดอุบัติเหตุไดอีกมากกวาคนที่ไมเคยเกิดอุบัติเหตุ 
สอดคลองกับการศึกษาของ ประเสริฐ กระจางวงษและคนอื่นๆ (2534: 62) พบวา ปจจัยสําคัญ
ที่พบรวมกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ไดแก การเกิดอุบัติเหตุซํ้า 
   กลุมตัวอยางที่มี เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได และประสบการณขับขี่
รถจักรยานยนตตางกัน มีความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน 
    
 4. การปฏิบัติในการขับข่ีรถจักรยานยนต 
  กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาสูงกวา มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนต 
ดีกวากลุมตัวที่มีระดับการศึกษาต่ํากวาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 สอดคลองกับ
สมมติฐาน ขอที่ 25ที่วา กลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาตางกัน จะมีการปฏิบัติในการขับขี่
รถจักรยานยนตแตกตางกัน โดยพบวาระดับการศึกษาอุดมศึกษา มีคาเฉลี่ยการปฏิบัติในการขับ
ขี่รถจักรยานยนตสูงกวา ระดับมัธยมศึกษา และสูงกวาระดับประถมเนื่องจาก ระดับการศึกษาที่
แตกตางกันยอมมีผลตอการมีความรูที่แตกตางกัน ความรูมีผลตอการปฏิบัติทั้งทางตรงทางออม 
การมีประสบการณหลักการ และมโนทัศน เปนปจจัยพ้ืนฐาน ที่ทําใหบุคคลพิจารณาตัดสินใจ
แกไขปญหาตางๆ ตลอดจน เกิดความคิดริเร่ิมสรางสรรคในการปฏิบัติสิ่งตางๆ สอดคลองกับ
งานวิจัย ปกิจ พรมหายน (2530: บทคัดยอ) ศึกษาความรูและการปฏิบัติตนในการปองกัน
อุบัติภัยจากการจราจร ในกลุม ผูขับขี่รถยนตน่ังสวนบุคคล ในกรุงเทพมหานคร กับกลุม
ตัวอยางจํานวนทั้งหมด 300 คน พบวาผูขับขี่ที่มีระดับการศึกษา ปริญญาตรี และสูงกวามีการ
ปฏิบัติตนเกี่ยวกับเรื่องการปฏิบัติมากกวากลุมอ่ืน สอดคลองกับ วรรณา อ้ึงสิทธิพนาพร (2543: 
84) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง อําเภอเมือง
นครปฐม พบวาผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีระดับการศึกษาประถมศึกษา และมัธยมศึกษา 
มีการปฏิบัติ เกี่ยวกับการปองกันอุบัติ เหตุจากการขับขี่ รถจักรยานยนต ดีกวาผูขับขี่
รถจักรยานยนตรับจางที่มีระดับการศึกษาต่ํากวาระดับประถมศึกษา และสอดคลองกับ ปภา นัค
รา (2539: 102-103) ศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงพบวาผูที่มีระดับการศึกษาสูงกวามีพฤติกรรมเสี่ยง
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ตอการเกิดอุบัติเหตุ รถจักรยานยนตต่ํากวา และพฤติกรรมเสี่ยงของผูที่มีระดับการศึกษาที่ต่ํา
กวา มีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูงกวา 
              กลุมตัวอยางที่มี เพศ  อายุ  สถานภาพสมรส  ประสบการณในการรถจักรยานยนต 
และประวัติการไดรับอุบัติเหตุตางกัน มีการปฏิบัติในการขับขี่รถจักรยานยนตไมแตกตางกัน  
 

ขอเสนอแนะ 
 ขอเสนอแนะทั่วไป 
      ผลจากการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยมีขอเสนอแนะดังน้ี 
      1.  การศึกษาครั้งนี้พบวาความรูเกี่ยวกับกฎจราจรของกลุมตัวอยางอยูในระดับ
พอใช และเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่อยูในระดับปานกลางดังน้ัน ควรมีการจัด
โครงการอบรมผูขับขี่รถจักรยานยนตเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตร โดยนําขอมูลที่เปนสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากตัวบุคคลทั้งดานความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร และเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่ เพ่ือปลูกฝงจิตสํานึกการขับขี่ที่
ปลอดภัย 

2.  การศึกษาครั้งน้ี พบกลุมตัวอยางที่มีอายุนอยกวา 18 ปรอยละ 9.69 ซ่ึง 
เปนผูไมมีสิทธิในการขับขี่รถจักรยานยนต ไมมีใบอนุญาตขับขี่จักรยานยนตรอยละ23.65 และ
ไมใสหมวกนิรภัยรอยละ 25.50 ดังน้ันควรมีการทบทวนแนวทางปฏิบัติมาตรการดังกลาว   

  3.  การวิจัยครั้งน้ี พบวาผูขับขี่จักรยานยนตรที่ไดรับอุบัติเหตสุวนใหญมีอาชีพ 
รับจาง ซ่ึงมีทั้งกลุมรับจางตามรานคา บริษัทและวินมอเตอรไซดรับจาง ดังน้ันหนวยงานรัฐควรมี
นโยบายจัดโครงการอบรมเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแก
กลุมเปาหมายเหลานี ้
 
            ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยตอไป 
 จากผลการวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยมีขอเสนอแนะสําหรับการวจัิยตอไปดังน้ี 
 1. ศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ โดยสัมภาษณผูบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหต ุเพ่ือใหได
ขอมูลชัดเจนเพิ่มมากขึ้น และเพ่ือประกอบขอมูลเชิงปรมิาณ 
 2. ศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ  โดยสัมภาษณเจาะลึกเปรียบเทียบระหวางผูขับขี่ที่มีอาชีพ  
วินมอเตอรไซดรับจาง แตไมเคยไดรับอุบัติเหตุ เปรียบเทียบกับผูไดรับอุบัติเหตุ เพื่อรวบรวม
ขอมูลใหชัดเจนขึ้น และทํากลุมสนทนา (Focus group) เพ่ือใหกลุมเปาหมายทั้งสองกลุม คือ
กลุมไมเคยไดรับอุบัติเหตุและกลุมไดรับอุบัติเหตุไดระดมความคิดเห็นเพ่ือคนหามาตรการใน
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตร และเพื่อสรางจิตสํานึกในการรับผิดชอบตอ
ตนเองครอบครัว และสังคมของผูขับขี่รถจักรยานยนตร 
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 3. ทําการศึกษาเปรียบเทียบบุคลิกภาพของผูขับขี่ รถจักรยานยนตระหวางกลุมไม
เคยมีประวัติเกิดอุบัติเหตุกับผูที่มีอุบัติเหตุ ซํ้ามากกวา 1 ครั้ง  
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ใบยินยอมเขารวมการวิจยั (Consent form) 
 
การวิจัยเรื่อง  ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 
   แผนกอุบัตเิหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลดิสิน 

 
 

วันทีใ่หคํายินยอม  วันที่.............เดือน............................พ.ศ. ................ 
 
 กอนที่จะลงนามในคํายินยอมใหทําการวิจัย ขาพเจาไดรับการอธิบายจากผูวิจัย ถึง
วัตถุประสงคของการทําวิจัย วิธีการวิจัย ขอดีหรือขอเสียอาจเกิดขึ้นจากการทําวิจัยที่มีผลกระทบ
ตอขาพเจา รวมทั้งประโยชนที่เกิดขึ้นจากการทําวิจัยอยางละเอียด และมีความเขาใจดีแลว 
 ผูวิจัยรับรองวาจะตอบคําถามตางๆ  ที่ขาพเจาสงสัยดวยความเต็มใจไมปดบังซอนเรน
จนขาพเจาพอใจ 
 ขาพเจามีสิทธิที่จะบอกเลิกการเขารวมในโครงการวิจัยน้ีเม่ือใดก็ได และเขารวม
โครงการนี้โดยสมัครใจ และการบอกเลิกการเขารวมการวิจัยน้ี จะไมมีผลตอการรักษาโรคที่
ขาพเจาจะพึงไดรับตอไป 
 ผูวิจัยรับรองวาจะเก็บขอมูลเกี่ยวกับขาพเจาเปนความลับและจะรายงานในรปูผลการวจัิย
การเปดเผยขอมูลเกี่ยวกับตัวขาพเจาตอหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกระทําไดเฉพาะกรณีที่ไดรับ
การยินยอมจากขาพเจาเทานั้น 
 ขาพเจาไดอานขอความขางตนแลว และมีความเขาใจดีทุกประการ และลงนามในใบ
ยินยอมนี้ดวยความเต็มใจ 
 

ลงนาม...............................................ผูยินยอม 
(...............................................) 

ลงนาม.....................................................พยาน 
(..................................................) 

      ลงนาม 
(นางนิภา   เสยีงสืบชาติ) 
พยาบาลวิชาชพี  7 

กลุมงานภารกจิบริการวิชาการ 
โรงพยาบาลเลดิสิน กรมการแพทย 

กระทรวงสาธารณสุข 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
 

เร่ือง ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับข่ีของผูขับข่ีรถจักรยานยนต  
 แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลเลิดสิน 
 
คําชี้แจง แบบสอบถามนี้มีทั้งหมด   6  ตอน   คือ 
 ตอนที่  1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามและสภาพแวดลอมบนถนนขณะเกิด 
    อุบัติเหต ุ
 ตอนที่  2 ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 
 ตอนที่  3 เจตคตเิกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ตอนที่  4 ความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนต ขณะเกิดอุบัตเิหต ุ
 ตอนที่  5 พฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ตอนที่  6 สภาพยานพาหนะขณะเกิดอุบัติเหต ุ
 
คําชี้แจงในแบบสอบถาม 
 คําตอบที่ได  ไมมีผลกระทบประการใดตอผูตอบแบบสอบถาม เน่ืองจากเปนสวนหนึ่ง
ของการศึกษาวิจัยซ่ึง ผลการวิจัยจะเปนประโยชนและมีคุณคาอยางยิ่งในการนําไปเปนขอมูล
พ้ืนฐานเพื่อการวางแผนจัดรูปแบบการใหสุขศึกษา ปรับปรุงกิจกรรมตางๆ และใหการชวยเหลือ
ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ดังน้ัน จึงใครขอ
ความรวมมือจากทานในการตอบแบบสอบถามทุกขอ  โดยแสดงความคิดเห็นใหตรงกับความ
เปนจริงของทานมากที่สุด และขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม
เปนอยางดี 
 
 
         นางนิภา    เสียงสืบชาต ิ
            พยาบาลวชิาชีพ  7 
            กลุมงานภารกิจบริการวิชาการ 
        โรงพยาบาลเลิดสิน  กรมการแพทย 
             กระทรวงสาธารณสุข 
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หมายเลขผูตอบแบบสอบถาม  (    )   (    )   (    ) 
 
ตอนที่  1  ขอมูลทั่วไป    
คําชี้แจง  ใหทําเครื่องหมาย   ลงในชองวาง (     )  ใหตรงกับความเปนจรงิมากที่สุด 
 
1.  เพศ 
 (   )  ชาย (   )  หญิง 
 
2. อายุ…………………………ป (ระบุอายุจํานวนเต็ม )  
 
3.  สถานภาพสมรส 
 (   )  โสด 
 (   )  คู 
 (   )  หมาย / หยา / แยกกันอยู 
 
4.  ระดับการศึกษา 
 (   )  ต่ํากวาประถมศึกษา 
 (   )  ประถมศึกษา 
 (   )  มัธยมศกึษา 
 (   )  อนุปริญญา หรือเทียบเทา 
 (   )  อุดมศึกษา  
          (   )  สูงกวา อุดมศึกษา 
 
5.  อาชีพ 
 (   )  รับจาง 
 (   )  รับราชการ/ รัฐวิสาหกจิ 
 (   )  คาขาย 
 (   )  นักเรียน/นักศึกษา 
 (   )  แมบาน 
 (   )  วางงาน 
 (   )  อ่ืน ๆ  ระบ…ุ……………………… 
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   6.  รายไดตอเดือน 
 (   )  ต่ํากวา 3,000   บาท  
 (   )  3,001 – 8,000  บาท  
 (   )  8,001 – 13,000 บาท  
 (   )  สูงกวา  13,000 บาท  
 
7.  มีโรคประจําตัว 
 (   )  ไมมี 
 (   )  มี 
  (   )  โรคลมชัก      (   )   โรคไมเกรน  
  (   )   โรคความดันโลหิตสูง        (   )   โรคหัวใจ    
   (   )   ปญหาตาบอดสี  สีที่ผิดจากธรรมชาติ คือสี…...................................... 
   (   )   อ่ืนๆ ระบุ  ……………………………………………………………….. 
 
8.  ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต 
 (   )  นอยกวา  1  ป 
 (   )  1 ถึง  4  ป 
 (   )  5 ถึง 10 ป  
          (   )  มากกวา 10 ป 
 
9 ใบอนุญาตในการขับขี่รถจักรยานยนต 
         (   )  มี                   (   )  ไมมี 
 
10. ทานไดรับใบอนุญาตขบัขี่รถจักรยานยนต 
          (   )  โดยการสอบ    (   )  ไมไดสอบ    ไดมาโดย (ระบุ)…………..........… 
 
11. การเปนเจาของรถ 
         (   )  เปนเจาของรถ (   )   รถยืม       (   )   รถเชา      (   )  รถของบริษัทหรือรานคา 
 
12. ทานมีหมวกนิรภัยเปนของตนเองหรือไม 
         (   )  มี                 (   )   ไมมี 
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  13. ประวัตกิารไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในรอบ  2  ปที่ผานมา 
 (   )  เคย ระบุจํานวนครั้ง……………………. 
 (   )  ไมเคย 
 

 14. ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ  (ตอบตามความเปนจรงิ) 
 ก.  เกี่ยวกับการขบัขี ่

  (   )  การออกรถ                            
             (   )  ถอยหลัง                                
            (   )  ขณะชะลอและหยุดรถ    
   (   )  การวิ่งทางตรง                        
   (   )  การเลี้ยวรถ          
   (   )  วิ่งแยก 
   (   )  วิ่งทางโคงหรือผานวงเวียน 
   (   )  ลื่นไถล 
 ข. เกี่ยวกับกฎจราจร 
   (   )  การแซงรถและผานขึน้หนา 
   (   )  วิ่งสวนทางรถวิ่ง 
   (   )  วิ่งตัดหนารถคันอ่ืน 
   (   )  วิ่งเร็วเกนิกําหนด 
   (   )  วิ่งฝาฝนสัญญาณจราจร 
 ค. เกี่ยวกับคูกรณี 
   (   )  เสียหลกัลมเอง 
   (   )  ชนคน  สัตว  หรือสิ่งของ ระบุ ..................................................... 
   (   )  ชนกับรถอ่ืน  ระบุ ....................................................................... 
   (   )   อ่ืนๆ ระบุ .................................................................................. 
 

15. สภาพแวดลอมบนทองถนนขณะเกิดอุบัติเหต ุ
 15.1 พ้ืนผิวถนนขรุขระ  (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.2 การคับคั่งการจราจร  (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.3 สัญญาณไฟจราจร  (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.4 ถนนลื่น     (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.5 ปายจราจร    (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.6 แสงสวาง    (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
 15.7 ความชดัเจนในการมอง (   )  ดี  (   )  ไมดี ระบุ .......................... 
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16. วันที่เกิดอุบัติเหต ุ
      (   ) จันทร    (   ) อังคาร   (   ) พุธ   (   ) พฤหัสบดี   (   ) ศุกร    (   ) เสาร   (   ) อาทิตย 
 
17. เวลาทีเ่กดิอุบัติเหต ุ

ระบุเวลา...................................น. 
 

18. บริเวณรางกายที่ไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุ  ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ ) 
(   )    ศีรษะ                                      (   )   ทอง 
(   )    หนา         (   )   แขนซาย 
(   )    คอ                                         (   )   แขนขวา       
(   )    อก                                        (   )   ขาซาย   
(   )    หลัง                                        (   )   ขาขวา 
(   )    สะโพกซาย                              (   )   อ่ืนๆ ระบุ ........................................ 
(   )    สะโพกขวา                                    

        (  )   บาดเจ็บรุนแรงตองนอนโรงพยาบาล 
 
   19. ความเสียหายที่เกิดขึ้น 
        คารักษาจํานวน………………….................................บาท 
        คาซอมรถจํานวน………………..................................บาท 
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ตอนที่  2  ความรูเก่ียวกบักฎจราจร 
คําชี้แจง ใหเขียนเครื่องหมาย   หนาขอ ก.  ข.  ค.  ง.  เพียงขอเดียว 
1. ขอใดคือความหมายของกฎจราจร  ( x  = .41, s = .49) 
        ก.  หลักปฏิบตัิในการขบัขี ่
   ข.  การสัญจรไปมาของยานพาหนะ 
   ค.  การใชทางของผูขับขี่ และคนเดินเทา 
   ง.  ไมทราบ 
 

2. เครื่องหมาย   หมายความวาอยางไร    ( x  = .43, s = .50) 
   ก.  หามเขา 
   ข.  หามจอดรถ  
        ค.  หามหยุดรถ 

ง. หามรถทุกชนดิ 
 

3. เครื่องหมาย      หมายความวาอยางไร    ( x  = .59, s = .49) 
           ก.  หามเขา 
         ข.  หามจอดรถ 
           ค.  หามหยุดรถ 
           ง.  หามรถทุกชนดิ 
 

4. เครื่องหมาย        หมายความวาอยางไร  ( x  = .61, s = .49) 
        ก.  ใหชิดขวา 
   ข.  ใหชิดซาย 
   ค.  ใหเลีย้วขวา 

ง. ใหเลี้ยวซาย   
 

5. เครื่องหมาย         หมายความวาอยางไร   ( x  = .59, s = .49) 
         ก.  หามกลับรถ 
           ข.  หามเลี้ยวรถ 
          ค.  ใหรถทางซายมากอน 
           ง. ใหรถสวนทางมากอน 
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6. เครื่องหมาย     หมายความวาอยางไร   ( x  = .64, s = .48) 
       ก.  หามแซง 
          ข.  หามเลี้ยวรถ 
            ค.  หามกลับรถ 
             ง.  หามสวนทาง 
 

7. เครื่องหมาย         หมายความวาอยางไร    ( x  = .57, s = .50) 
      ก. .เขตบังคบัจํากัดความเร็ว  50  กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 ข.. จํากัดความสูง  50  เมตร 
 ค.  จํากัดน้ําหนัก   50  กิโลกรัม 

           ง.   สุดเขตบังคับความเร็ว  50  กิโลเมตร/ชั่วโมง 
  
8. การออกรถในการขับขี่รถจักรยานยนตควรปฏบิัติอยางไร ( x  = .33, s = .47) 
        ก.  ใหสัญญาณมือ                                         
           ข.  มองกระจกหลัง  
   ค. ใหสัญญาณไฟกระพริบ 
   ง.  ไมทราบ 
 
9. การเลี้ยวซาย ในการขับขี่รถจักรยานยนต ควรปฏบิัติอยางไร  ( x  = .55, s = .50) 
   ก.  ลดความเร็วและมองกระจกดูดานหลัง 

 ข.  ใหสัญญาณมือ และสัญญาณไฟดานขวา 
          ค.  ใหสัญญาณมือ และสัญญาณไฟดานซาย 
   ง.   ใหสัญญาณไฟกระพริบ 
 
10. การใหสัญญาณไฟของผูขับขี่รถจักรยานยนตควรใหเม่ือใด  ( x  = .50, s = .50)       
   ก.  จอดขางทาง 

 ข.  ขณะวิ่งทางตรง 
   ค.  ขณะวิ่งในวงเวียน  
   ง.  ใหรถทางโทไปกอน 
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11. การขับรถผานทางรวม   ทางแยก ควรปฏิบัติอยางไร  ( x  = .32, s = .47) 
    ก.   วิ่งรถแซงขึ้นหนา 
         ข.  ใหสัญญาณมือ มองซาย-ขวา 
   ค.  ใหสัญญาณมือ และมองกระจกดูดานหลัง 

ง. หยุดรถมองซาย  ขวา  ออกรถเมื่อรถวาง 
 

12. การขับรถเม่ือเขาใกลทางแยก ทางขาม  เสนทางใหรถหยุด  
     และวงเวยีนควรปฏบิัตอิยางไร ( x  = .67, s = .47) 
   ก.  ใหสัญญาณมือ 
         ข.  ลดความเร็วลง 
   ค.  ใหรถทางโทไปกอน 
   ง.  มองกระจกดูดานหลัง 
 
13. การขับแซง และผานขึน้หนาในการขับขี่รถจักรยานยนตควรขบัเชนไร ( x  = .45, s = .50) 
           ก.  ใหสัญญาณไฟกระพริบซาย แซงขวาไดเลย 
   ข.  ใหสัญญาณไฟกระพริบขวา แซงซายไดเลย 
        ค.  ใหสัญญาณไฟกระพริบทางขวา และแซงขวาไดเลย 

  ง.  ใหสัญญาณไฟกระพริบทางซายและแซงซาย 
  

 14. การหามแซงขึ้นหนารถคันอ่ืน ในกรณีใด  ( x  = .59, s = .49) 
   ก.  มีฝุน  
         ข.  มีปายจราจรหามแซง 
  ค.  ภายในระยะ 50 เมตร  กอนถึงทางขาม   
  ง.  สามารถขับแซงไดไมมีขอหาม  
 
15. ในกรณีที่ขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วปกติทานคิดวาควรขบัในเลนใด ( x  = .63, s = 

.48) 
         ก.  เลนซาย 
   ข.  เลนขวา 
   ค.  เลนใดก็ได               
   ง.  เลนกลาง 
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ตอนที่  3  เจตคติเก่ียวกบัความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต 
คําชี้แจง  ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับขอความตอไปนี้อยางไร (ไดแก เห็นดวยอยางยิ่ง  เห็น

ดวย  ไมแนใจ ไมเห็นดวย  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง) แลวทําเครื่องหมาย  ลงในชองวาง
ที่ตรงกับความคิดเห็นและความรูสึกของทานเพียงขอเดียว 

 

ขอความ 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

เห็น 
ดวย 

ไม 
แนใจ 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย 
อยางยิ่ง 

1. การขับขี่รถจักรยานยนตในเขต
กรุงเทพฯ 70 กิโลเมตร ตอชั่วโมง เปน
ความเร็วที่ปลอดภัย 

x   = 2.46 s =1.086 
   

2. การขับรถดวยความเร็วสูงไมเปน
อันตรายถาระมัดระวัง x   = 3.51 s =1.196    

  
3. การขับรถดวยความเร็วสูงสามารถ 
ควบคุมได ถามีความมั่นใจ x   = 3.60 s =.995    

4. ขณะการจราจรติดขัดสามารถขับ
รถจักรยานยนต แทรกไปในชองทางที่ 
สามารถ ไปได 

x   = 2.50 s =.955 
   

5. การมีประสบการณขับขี่
รถจักรยานยนตมาหลายปทําให
สามารถขับขี่ดวยความเร็ว 

x   = 3.25 s =.979 
   

6. การตรวจสอบสภาพรถกอนการขับขี่ 
ทุกครั้งเปนภาระและเสียเวลา x   = 3.68 s =1.013    

7. การดื่มเหลาและเบียรเล็กนอยไมมี 
ผลตอ การขับขี่ x   = 3.81 s =1.095    

8. ขับขี่รถโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร  
ก็สามารถขับขี่ไดดวยความปลอดภัย 

x   = 3.89 s =1.196    

9. การขับรถดวยความเร็วปกติขณะฝน
ตกไมเกิดอันตรายถาขับขี่ดวยความ
ระมัดระวัง 

x   = 3.27 s =1.180 
   

10. การสวมหมวกนิรภัยทําใหการ 
มองเห็นและ การไดยินส่ิงรอบตัวไม 
ชัดเจน  

x   = 3.35 s =1.043 
   

 
 
 



 114 

ขอความ 
เห็นดวย
อยางยิ่ง 

เห็น 
ดวย 

ไม 
แนใจ 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็นดวย 
อยางยิ่ง 

11. การขับขี่รถจักรยานยนตชองซาย
สุดไมปลอดภัยเนื่องจากมีโอกาสตก
ไหลทางได 

x  = 3.40 s =1.057 
   

12. การขับรถจักรยานยนตซอนทายกี่
คนก็ไดถาขับขี่อยางระมัดระวัง x  = 3.96 s =1.065 

   

13. เมื่อถึงทางเล้ียวถาขับชาๆ และไมมี
รถอื่นตามมาก็สามารถเลี้ยวได x  = 2.47 s =1.124 

   

14. เมื่อถนนวาง ทานสามารถขับรถ
ดวยความเร็วไมจํากัด 
 

x  = 3.79 s =1.043 
   

 
ตอนที่  4  ความพรอมของผูขับข่ีรถจักรยานยนต ขณะเกิดอุบัติเหต ุ
คําชี้แจง  ขณะเกิดอุบัติเหต ุทานมีสภาวะทางกายและสภาวะทางจิตตอไปน้ีอยางไร  แลวทํา 
  เครื่องหมาย  ในชองที่ตรงกับความเปนจริงของทานเพียงขอเดียว พรอม ไมพรอม 
 

ขอความ พรอม ไมพรอม 

สภาวะกาย 
1. ทานดื่มสุราหรือเบียรกอนแลวขับขี่รถจักรยานยนต 

 

x  = .64 

 
s = .481 

2.  ทานขับขี่รถจักรยานยนต เกิน 4 ชั่วโมงโดยไมหยุดพัก x  = .77 s = .424 

3.  ทานทํางานตอเนื่องนานมากกวา 8 ชั่วโมง ทําใหออนเพลีย x  = .77 s = .424 

4.  ทานอดนอน x  = .84 s = .364 

5.  ทานรับประทานยาอื่นที่ทําใหงวงนอน เชน ยาหวัด,  แกแพ x  = .94 s = .243 

6.  ทานมีความผิดปกติเกี่ยวกับการไดยิน (หูตึง , หูหนวก) x  = .96  s =.203 

สภาวะจิต 
1.  ทานมีความรูสึกไมพอใจ และโกรธ 

 

x  = .80 

 
s = .401 

2.  มีอารมณ หงุดหงิด เบ่ือหนาย x  = .69 s = .464 

3.  มีความรูสึกเรงรีบ x  = .44 s = .490 

4.  มีความรูสึกวิตกกังวล เครียด x  = .57 s = .496 

5.  ใจลอยคิดอะไรเพลินอยูเลยไมมีสมาธิ x  = .64 s = .480 

6.  พูดคุยกับคนซอนทายขณะขับ x  = .87 s = .338 

7.  พูดโทรศัพทขณะขับรถ x  = .92 s = .276 
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ตอนที่  5   พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต 
คําชี้แจง    ทานมีการปฏิบัติเกี่ยวกับขอความตอไปน้ีอยางไร  (ไดแกปฏิบัตทิุกครั้ง ปฏิบัต ิ
    บางครั้ง ไมปฏิบัต)ิ แลวทาํเครื่องหมาย  ลงในชองวางที่ตรงกบัความเปนจริงใน 
    การปฏิบัต ิ
 

ขอความ 
ปฏิบัติ 
ทุกครั้ง 

ปฏิบัติ
บางครั้ง 

ไมปฏิบัติ 

1. ขณะเล้ียวรถกอนออกรถ  ทานใหสัญญาณมือและมอง 
กระจกหลัง 

x  = 1.42 s = .565  

2. เมื่อทานจะแซงรถคันหนา ทานขับรถแซงดานซาย x  = 1.29 s = .582  

3. ทานขับขี่รถจักรยานยนตแซงคันอื่น ตรงทางโคง x  = 1.58 s = .538  

4. ทานมองกระจกหลังในการจอดรถ และถอยรถ x  = 1.28 s = .710  

5. ทานหยุดรถจักรยานยนตครอมทางมาลายหรือหยุดเลยเสน 
เนื่องจากขับรถเร็วและเบรกไมทัน 

x  = 1.43 s = .596  

6. ทานขับขี่รถจักรยานยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจรสีแดงใน 
บางสถานการณ เชน ไมมีรถบนถนน 

x  = 1.56 s = .530  

7. ทานขับขี่รถจักรยานยนตตัดหนารถคันอื่นในระยะกระชั้นชิด x  = 1.65 s = .556  

8. ทานใหทางกับรถที่เปดสัญญาณไฟขอทาง x  = 1.33 s = .713  

9. ทานใหสัญญาณกอนจะจอดหรือหยุดรถจักรยานยนตขางทาง x  = 1.44 s = .626  

10.ทานขับขี่รถจักรยานยนตดวยมือขางเดียวอีกขางหนึ่งถือ
ของอื่น 

x  = 1.36 s = .639  

11. ทานขับขี่รถจักยานยนตโดยดานหนาบรรทุกของหนัก x  = 1.38 s = .607  

12. ทานขับขี่รถจักยานยนต ตามหลังรถคันขางหนาอยาง 
กระชั้นชิด 

x  = 1.18 s = .608  

13. ทานชะลอความเร็วเมื่อขับรถผานยานชุมชนโรงเรียน และ 
ทางมาลาย 

 

x  = 1.24 
 

s = .638 
 

14. ทานขับขี่รถจักรยานยนตผานทางแยกดวยความเร็วสูง x  = 1.42 s = .685  

15. ในขณะฝนตกหนัก ทานขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็ว 
ปกติ 

x  = 1.50 s = .609  

16. ทานขับขี่รถจักรยานยนตผาดโผนเพื่อแสดงความสามารถ 
ใหเพ่ือนเห็น 

 

x  = 1.46 
 

s = .692 
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ขอความ 
ปฏิบัติ 
ทุกครั้ง 

ปฏิบัติ
บางครั้ง 

ไมปฏิบัติ 

17. ทานสวมหมวกนิรภัยและสายรัดที่คางขณะขับขี่ 
รถจักรยานยนต 

x  = 1.58 s = .613  

18. ทานหลีกเล่ียงการรับประทานยา ที่มีฤทธิ์ทําใหมี
อาการงวงซึมกอนขับขี่รถจักรยานยนต 

 

x  = 1.25 

 
s = .765 

 

19. ทานหลีกเล่ียงการดื่มเหลาหรือเบียร กอนขับขี่
รถจักรยานยนต 

x  = 1.13 s = .763  

20. เมื่อเกิดฝนตกหนักขณะขับขี่รถจักรยานยนตทาน
หยุดรถจักรยานยนตหาที่หลบฝน 

 

x  = 1.17 

 
s = .708 

 

21. ทานขับรถจักรยานยนต มีผูนั่งซอนมากกวา 1 คน x  = 1.34 s = .698  

22. เมื่อสัญญาณไฟจราจร สีเหลืองปรากฏขึ้น ทาน 
พยายามเรงความเร็ว 

 

x  = 1.27 
 

s = .673 
 

23. ขณะโกรธทานขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง x  = 1.39 s =.650  

24. ทานปฏิบัติตามสัญญาณไฟกฎจราจรอยางเครงครัด x  = 1.32 s =.616  

25. ทานขับรถสวนทางรถวิ่ง x  = 1.25 s =.711  

26. ทานขับขี่รถจักรยานยนตลํ้าเสนแบงชองทาง x  = 1.35 s =.625  
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ตอนที่  6   สภาพยานพาหนะขณะเกดิอุบัติเหต ุ
คําชี้แจง    ใหทําเครื่องหมาย   ลงในชองทายขอความตามความเปนจริงมากทีสุ่ดเพียงขอเดียว 
 

ขอความ ใชไดปกต ิ ใชไดไมปกติ 

1. อายุของน้ํามันเครื่อง x  = .92 S = .272 
2. ระดับนํ้ามันรถ x  = .94 S = .238 
3. สภาพหนายาง และแรงดัน ลมยาง x  = .78 S = .412 
4. โซ x  = .83 S = .378 
5. ระบบเบรก x  = .82 S = .581 
6. คลัทช x  = .91 S = .285 
7. สภาพเครื่องยนต x  = .84 S = .365 
8. ไฟหนา   x  = .84 S = .365 
9. ไฟเลี้ยว x  = .80 S = .397 
10. ไฟทาย x  = .86 S = .348 
11. แบตเตอรี่ x  = .91 S = .23 
12. ที่วางเทา x  = .94 S = .244 
13. กระจกมองหลัง x  = .82 S = .386 
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เฉลยแบบสอบถาม 
 

เร่ือง ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่รถจักรยานยนต 
 แผนกอุบัติเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลเลิดสิน 
 
ตอนที่ 2 ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
 

ขอ 1 ตอบ ก ขอ 9 ตอบ ค 
ขอ 2 ตอบ ค ขอ 10 ตอบ ก 
ขอ 3 ตอบ ข ขอ 11 ตอบ ข 
ขอ 4 ตอบ ก ขอ 12 ตอบ ข 
ขอ 5 ตอบ ง ขอ 13 ตอบ ค 
ขอ 6 ตอบ ก ขอ 14 ตอบ ข 
ขอ 7 ตอบ ง ขอ 15 ตอบ ก 
ขอ 8 ตอบ ก 

 

    
 
ตอนที่ 3 เจตคตเิกี่ยวกบัความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต 
 เชิงบวก  1 
 เชิงลบ  2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
 
ตอนที่ 5 การปฏิบัตใินการขับขี่รถจักรยานยนต 
 เชิงลบ  1 4 8 9 13 17 18 19 20 24 
 เชิงลบ  2 3 5 6 7 10 11 12 14 15 16 21 22 23 25 26 
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ภาคผนวก ค 
 

      คุณภาพเครื่องมือ 
      คาอํานาจจําแนกและคาความเชื่อม่ันของเครื่องมือ 
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ตาราง  22  คาอํานาจจําแนกเปนรายขอและคาความเชือ่ม่ันทั้งฉบบัของแบบสอบถามพฤติกรรม 
 การขับขี่รถจักรยาน 
 

ขอ ความรู เจตคติ ความพรอม 
สภาวะรางกาย 

ความพรอม 
สภาวะจิต 

การปฏิบัติ 

1 .41 .29 .26 .43 .76 
2 .43 .42 .34 .39 .76 
3 .59 .44 .52 .34 .75 
4 .61 .46 .56 .54 .75 
5 .59 .35 .52 .60 .77 
6 .64 .36 .24 .48 .75 
7 .57 .26  .30 .75 
8 .33 .44   .74 
9 .55 .45   .75 
10 .50 .49   .76 
11 .32 .47   .75 
12 .67 .22   .76 
13 .45 .25   .76 
14 .59 .44   .74 
15 .63    .74 
16     .74 
17     .75 
18     .74 
19     .75 
20     .75 
21     .76 
22     .75 
23     .75 
24     .75 
25     .76 
26     .76 
27     .76 
28     .76 

คาความเชื่อมั่น .33 .76 .67 .72 .76 
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ชื่อ สกุล            นางนิภา     เสียงสืบชาต ิ
วันเดือนปเกิด            3  มกราคม  พ.ศ. 2504 
สถานทีเ่กิด         อําเภอเมือง จังหวัดอุดรธานี 
สถานที่อยูปจจุบัน        110/42  ซ.วิสุทธิจิตร  เขตจอมทอง  ถ.เอกชัย   
       แขวงบางขุนเทียน  กรุงเทพมหานคร  10510 
ตําแหนงหนาที่การงาน ปจจุบัน  พยาบาลวิชาชพี 7 กลุมภารกิจบริการวิชาการ 
สถานทีท่ํางานปจจุบัน         กลุมภารกิจบริการวชิาการ โรงพยาบาลเลดิสิน  
                                              กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข  
                                             ถ.สีลม แขวงศรเีวยีง เขตบางรกั  กรุงเทพมหานคร   
 
ประวัติการศึกษา 
 พ.ศ.  2520        มัธยมศึกษาตอนตน 
            จากโรงเรียนสตรีราชินูทิศ   จังหวัดอุดรธาน ี
 พ.ศ.  2523        มัธยมศึกษาตอนปลาย 
           จากโรงเรียนอุดรพิทยานุกูล  จังหวัดอุดรธาน ี
 พ.ศ.  2525        ประกาศนียบตัรวชิาการพยาบาลและผดุงครรภ 
           จากวิทยาลัยพยาบาลอุดรธาน ี
 พ.ศ.  2530        ปริญญาพยาบาลศาสตรบัณฑติ 
           จากวิทยาลัยพยาบาลนครราชสีมา 
 พ.ศ.  2549        วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาสุขศกึษา 
           จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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