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ดร.กานดา พูพฒุ ที่ไดกรณุาเปนที่ปรึกษาใหแนวคิดและคาํแนะนําแกผูวจิัยจนวทิยานพินธสําเร็จไดดวยดี 
ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณทานไว ณ โอกาสนี้ 
 ขอขอบคุณนายจํารูญ ตั้งไพศาลกิจ ผูอํานวยการสํานักแผนความปลอดภัย สํานักงาน
นโยบายแผนการจราจรและขนสง ที่ไดเสียสละเปนผูเชี่ยวชาญ อาจารยศักรินทร จริงจิตร 
ผูอํานวยการโรงเรียนวิสุทธรังษี อาจารยไพโรจน สุภาษติ รองผูอํานวยการโรงเรียนวิสุทธรังษี ที่ได
อนุญาตใชสถานที่ในการอบรมและใหคําแนะนาํที่เปนประโยชนเพือ่ทําใหงานวจิยัมีความสมบูรณมากขึ้น 
 ขอกราบขอบพระคุณคณาจารยภาควิชาจติวิทยาและการแนะแนว คณะศึกษาศาสตร 
มหาวิทยาลัยศลิปากรทุกทาน ที่ไดประสิทธิ์ประสาทวิชาความรูแกผูวิจัยและจะนาํความรูไปใชให
เกิดประโยชนสูงสุดตอไป 
 ขอขอบพระคุณ นางณัฐกานต เพ็ชรศรี นางวาสนา สายเสมา และเจาหนาที่บริษัท    
โลวเฮง หมง เซลแอนดเซอรวิส อําเภอเมอืง จังหวัดกาญจนบุรี ที่ไดใหความรวมมอืและสนับสนนุ
ในการเก็บรวบรวมขอมูลเปนอยางด ี
 สุดทายนี้ขอขอบคุณ พอ แม และ พี่ๆ เพื่อนๆ นองๆ จิตวิทยาชุมชนทุกคนที่มีสวน
ชวยเหลือและเปนกําลังใจดวยดีมาตลอดจนงานวจิัยครั้งนี้สําเร็จตามที่ไดตั้งใจไว 
 คุณคาและประโยชนที่เกิดจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูวิจัยขออุทิศบูชาพระคุณบิดา มารดา 
คณาจารย ตลอดจนผูมีพระคุณทุกทาน ที่มอบสิ่งที่มีคาในชีวิตใหผูวิจัยไดพบกับความสําเร็จอยาง
ที่มุงหวัง 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
 ปจจุบันนี้ความสูญเสียของประเทศไทยในดานอุบัติเหตุไดเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วและตอเนื่อง
ทั้งในดานความถี่และความรนุแรง จากขอมูลของกองสถิติสาธารณสุข แสดงใหเหน็วาอุบัติเหตุเปน
สาเหตุการตายอันดับตน นอกจากนี้อุบัติเหตุจากการจราจรทางบก ยงัจดัเปนสาเหตุการตายอันดับแรก
ของอุบัติเหตุทัง้หมด โดยอัตราการเสียชีวิตมีแนวโนมเพิม่สูงขึ้นทุกป  
 การสูญเสียจากอุบัติเหตจุราจร มักเกดิขึน้กับคนในวยัหนุมสาว ซ่ึงควรจะเปนกาํลังสําคัญ
ในการพัฒนาประเทศ นบัเปนการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมหาศาล สถาบันวิจัยเพื่อการพฒันา
ประเทศไทย (TDRI) ไดคํานวณคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจของประเทศไทยที่เกิดจากอุบัติเหตุ
โดยรวมจาก 3 รายการสําคัญ คือ ความสูญเสียดานทรพัยสิน รายไดและการผลิตของผูเสียชีวิตและ
พิการตลอดอายุขัย คาใชจายในการรกัษาพยาบาลและรายไดที่สูญเสียระหวางรักษาพยาบาลและ   
พักฟน ปรากฏวาประเทศไทยตองสูญเสียทางเศรษฐกิจหลายลานบาท ซ่ึงความสูญเสียนี้คิดคํานวณ
จากอุบัติเหตุจราจรเพียงอยางเดียว ถาหากรวมอุบัติเหตุทุกประเภท คาความสูญเสียนี้จะเพิ่มขึ้น
อยางนอยอีกหนึ่งเทาตัว ทั้งนี้ไมนับรวมถึงความสูญเสียทางออมที่เกิดขึ้นจากความเศราโศกเสียใจ
ของครอบครัว ญาติพี่นองและเพื่อนฝูงที่ตองระดมทรัพยากรตางๆ มารวมงานหรือเยี่ยมเยียนผูบาดเจบ็ 
คาใชจายของผูที่ตองเฝาอยูในโรงพยาบาล รวมถึงการขาดรายไดจากที่ควรจะทําไดเปนจํานวนมากมาย
มหาศาลกวาความสูญเสียที่เห็นไดชัดอีกหลายสิบเทา ดังจะเห็นไดวาสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก
สําหรับประเทศไทย ตั้งแตป พ.ศ. 2541-2546 มีแนวโนมสูงขึ้น ซ่ึงป 2546 มีจํานวน 84,177 ราย 
ความสูญเสียที่เกิดกับบุคคล ตาย 11,960 คน บาดเจ็บสาหัส 14,301 คน บาดเจ็บเล็กนอย 51,400 คน 
และความสูญเสียทางทรัพยสินมีมูลคาถึง 1,374,571,986 บาท และในชวงเทศกาลสงกรานตของป 
2547 มีสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบก ความสูญเสียเกิดกับบุคคล ตาย 654 คน บาดเจ็บ 36,642 คน ซ่ึง
เกิดจากรถจักรยานยนตถึง 66.49 % โดยมีพฤติกรรมเสี่ยงจากการไมสวมหมวกนิรภัย    53.77 % สูงที่สุด 
(สํานักนายกรฐัมนตรี,สํานักงานตํารวจแหงชาติ,ศูนยขอมูลสนเทศ 2547) 
 จากการศึกษาขอมูลสถิติการจราจรทางบก พ.ศ. 2546 และรายงานการวจิัยเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุการจราจรทางบก พบวารถจักรยานยนตเปนยานพาหนะสําคญัที่เกิดอุบัติเหตุทางการจราจร
บนถนนมากเปนอันดับสองรองจากรถยนตสวนบุคคล แตทําใหมีผูทําใหไดรับอันตรายจากการเกิด
อุบัติเหตุทั้งบาดเจ็บและเสียชีวิตมากเปนอนัดับหนึง่ หรือประมาณ 1 ใน 3 ของผูไดรับอันตรายจาก
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การเกิดอุบัติเหตุทางการจราจรบนถนนมาโดยตลอด ดังจะเหน็ไดจากสถิติผูปวยอุบัติเหตจุราจร
(สํานักนายกรฐัมนตรี,สํานักงานตํารวจแหงชาติ,ศูนยขอมูลสนเทศ 2547) จํานวน 92,635 ราย ที่เขา
รับการรักษาในโรงพยาบาลตางๆ ทั่วประเทศ  
 เมื่อพิจารณากลุมผูปวยและผูเสียชีวิตดวยอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตของสํานกังาน
สาธารณสุขจังหวัดกาญจนบรีุ พบวาสวนใหญเปนผูขับขี่ยานพาหนะเอง และเพศชายเกิดอุบตัิเหตุ
มากกวาเพศหญิง สําหรับชวงอายุที่พบวาเกดิอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมากที่สุดไดแก อายุ 15-24 ป 
ซ่ึงกลุมอายุดังกลาวนี้กําลังอยูในวัยรุน มีความคึกคะนองชอบความสนุกสนานตืน่เตนและเสี่ยงภัย 
จึงมักขับรถดวยความเรว็สูง ขาดจิตสํานกึในความปลอดภัย อีกทั้งบางรายยังเปนผูเร่ิมฝกหัดขับขี่
รถจักรยานยนต ยังไมมีความชํานาญในการควบคุมบังคับยานพาหนะและตัดสินใจในเหตุการณเฉพาะ
หนาไดไมดีพอ จึงเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหผูขับขี่กลุมนี้เกิดอุบัติเหตุไดมาก 
 สําหรับการบาดเจ็บของรางกายที่เปนสาเหตุสําคัญทําใหผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่
หรือนั่งซอนทายรถจักรยานยนตถึงแกชีวติ คือ การบาดเจ็บที่สมอง ซ่ึงพบเปนสัดสวนสูงกวาสาเหตุ
ทั้งหมด จากการศึกษาวจิัยของมณีรัตน ธีระววิัฒน (2538)  พบวาหมวกนิรภยัจะชวยลดความรุนแรง
ของการบาดเจบ็ที่สมองในขณะเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนตไดอยางมีนยัสําคัญ แตเปน
เร่ืองที่นาเปนหวงอยางยิ่งทีผู่ขับขี่รถจักรยานยนตในประเทศไทยของเรา สวนใหญไมไดสวมหมวก
นิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต จึงทําใหขาดอุปกรณที่สําคัญที่สุดในการชวยลดความรุนแรงเมื่อ
เกิดอุบัติเหต ุ
 ในจังหวดักาญจนบุรี พบวาอุบัติเหตกุารจราจรทางบกเปนสาเหตกุารตายที่สําคัญเปน
อันดับแรกของประชาชนในจังหวดัมาโดยตลอด และอัตราการตายมแีนวโนมเพิ่มสูงขึ้นดวยจํานวน
ที่นาตกใจ กลาวคือ จากการศึกษาขอมูลของโรงพยาบาลพหลพลพยหุเสนา จังหวดักาญจนบุรี ตัง้แต
เดือนมกราคม 2547 ถึง เดือนเมษายน 2548 พบวา มีผูปวยไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรเขา
รับการรักษาพยาบาลประมาณ 2,735 ราย ซ่ึงอุบัติเหตทุี่เกิดจากรถจกัรยานยนตมสีถิติสูงสุดคิดเปน
รอยละ 82.02 ของผูปวยอุบัติเหตุจราจรทางบกทั้งหมด (โรงพยาบาลพหลพลพยุหเสนา 2548)    
ผูประสบอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนตรอยละ 62.9 เปนผูขับขี่ยานพาหนะดวยตนเอง และเพศชายเกดิ
อุบัติเหตุมากกวาเพศหญิงคิดเปนสัดสวน 3:1  ในจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตนี้ สวนใหญมีอายุระหวาง 15-24 ป โดยพบวาเปนนกัเรียนและนกัศึกษาถึงรอยละ 
22.8 สวนสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนต พบวา รอยละ 90 เกิดจากพฤติกรรม
ของผูขับขี่ ไดแก การขับรถเร็วเกินอตัราทีก่ฎหมายกําหนด ขับรถตดัหนารถคันอืน่ในระยะกระชัน้ชิด 
และขับรถโดยประมาท ตามลําดับ และจากขอมูลอุบัติเหตุของสํานักงานสาธารณสุขจังหวัดกาญจนบุรี  
ประจําป พ.ศ. 2547 จะเหน็วาอุบัติเหตุจากจราจรทางบกทําใหเกิดความสูญเสยีที่เกิดกับบุคคล 
โดยเฉพาะการเสียชีวิตมากทีสุ่ดจําแนกไดดังตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 1  แสดงจํานวนอัตราการบาดเจ็บ และอัตราการเสียชีวิต 4 อันดับแรกของจังหวัดกาญจนบรีุ  
                  ป พ.ศ. 2547 
 

สาเหตุ ผูไดรับบาดเจบ็ ผูท่ีเสียชีวิต 
1. จราจรทางบก 9,056 143 
2. อุบัติเหตุอ่ืนๆ 13,932 55 
3. ทํารายตัวเอง 425 21 
4. ถูกทําราย 2,074 34 

 
 จากขอมูลของสถานีตํารวจภธูรอําเภอเมืองกาญจนบุรี ในป 2548 ตั้งแตเดือนมกราคม ถึง 
เดือนสิงหาคม การที่มีผูกระทําผิดกฎจราจรในเรื่องของการไมมีใบอนญุาตขับขี่ ฝาฝนไมปฏิบัติตาม
กฎจราจร และอุปกรณสวนควบไมสมบูรณ มีสถิติการทําความผิดถูกจับและเสียคาปรับเกี่ยวกับเรื่อง
การไมมีใบอนญุาตขับขี่รถจักรยานยนต จาํนวน 20,156 ราย การฝาฝนไมปฏิบัติตามกฎจราจร(ฝาฝน
สัญญาณไฟสีแดง ขับขี่รถยอนศร ไมสวมหมวกนิรภยั) จํานวน 1,048 ราย อุปกรณสวนควบไม
สมบูรณ(ไมมกีระจกมองขาง ไฟเลี้ยวไมตดิ สัญญาณแตรไมดัง) จํานวน 4,122 ราย  
 กลาวไดวา อุบัติเหตุจากจราจรทางบกนั้นสวนใหญมกัจะเกิดกับรถจักรยานยนต ซ่ึงเปน
ปญหาที่สําคัญของประชากรในวยัหนุมสาว โดยเฉพาะอยางยิ่งนักเรียนชายทีก่ําลังศึกษาในระดบั
มัธยมศึกษาตอนปลาย ซ่ึงมีอายุประมาณ 15-20 ป ตรงกับชวงอายุที่พบวาประสบอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนตมากที่สุด และเปนนกัเรียนที่ตั้งอยูในเขตเทศบาลเมือง ของจังหวดักาญจนบุรี ดังนัน้
จึงเปนกลุมเปาหมายสําคัญที่จะตองดําเนนิการแกไขโดยเรงดวน 
 จากการศึกษาขอมูลของสาธารณสุขจังหวัดกาญจนบุรีและจากการศกึษาของมณีรัตน        
ธีระวิวัฒน (2538)  ซ่ึงศึกษาโรงเรียนทามวงราษฎรบํารุง จังหวดักาญจนบุรี พบวา ในแตละปจะมี
นักเรียนชายเสยีชีวิตดวยอุบตัิเหตุจากการขับรถจักรยานยนตประมาณ 1-2 ราย บาดเจ็บไมนอยกวา 
15   ราย ซ่ึงทางโรงเรียนทามวงราษฎรบํารุงไมไดสนับสนุนใหนักเรยีนนํารถจักรยานยนตมาโรงเรยีน 
แตนักเรยีนสวนใหญใหเหตผุลวา ขับรถมาเพราะบานอยูไกลและเพื่อความสะดวกรวดเร็ว นักเรยีน
รอยละ 81.81 ขับรถจักรยานยนตมาโรงเรียนมากกวา 3 วนัตอสัปดาห และรอยละ 90 มีการขับ
รถจักรยานยนตทุกวัน นักเรียนรอยละ 77.27 เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
มาแลว และม ี 3 คน ที่ไดรับบาดเจ็บมากตองนอนพักรักษาตัวในโรงพยาบาลนานกวา 5 วัน รอยละ 
45.5 ยอมรับวาเวลาเกิดอุบัตเิหตุกลัวเสยีชีวติ กลัวความพกิาร ในขณะทีอี่กรอยละ 56.3 ตอบวาไมกลัว
และคิดวาการเกิดอุบัติเหตุขึ้นอยูกับดวงชะตาถายังไมถึงคราวตายก็จะไมตาย นักเรียนรอยละ 80 
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ไมแนใจวาตนจะปฏิบัติตามกฎจราจรทุกครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนตได รวมทั้งไมแนใจวาการปฏบิัติ
ตามกฎหมายจราจรจะทําใหปลอดภัยจากอบุัติเหต ุ
 เกี่ยวกับหมวกนิรภัยนักเรยีนรอยละ 36.6 รับรูวาหมวกนิรภัยจะชวยลดความรุนแรงจาก
การบาดเจ็บทีศ่ีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุได แตรอยละ 63.4 ไมแนใจวาหากสวมหมวกนิรภัยแลวจะชวย
ลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุได นกัเรียนรอยละ 50 ใหความเหน็วาการที่รัฐบาลออกกฎหมาย
ใหสวมหมวกนิรภัยและเปดไฟหนาเปนเรือ่งดีเพราะจะทําใหลดการตายจากการเกิดอุบัติเหตุ แตอีก
รอยละ 31.8 มีความเห็นวารัฐบาลไมควรออกกฎหมายบังคับใหสวมหมวกนิรภัย เพราะเปน  
สิทธิสวนบุคคล แตอยางไรกต็าม นกัเรยีนบางคนไมสวมหมวกนิรภยัขณะขับขี่รถจกัรยานยนตทุกครั้ง 
โดยใหเหตุผลวาใสแลวหนักศีรษะ รอน รูสึกเกะกะ ทําใหไดยินเสียงรอบขางไมชัดเจน ไมมี
ความคลองตัวและไมถนัดในการขับรถ ซ่ึงนักเรียนบางคนมีความเห็นวา ผูที่มีประสบการณใน
การขับรถจกัรยานยนต มากกวา 2 ป จะเกิดอุบตัิเหตจุากการขับรถจักรยานยนตไดนอย เพราะวามี    
ความชํานาญในการขับขี่ และไมจําเปนตองสวมหมวกนริภัย 
 ในดานการปฏิบัติตัวเกี่ยวกับกฎจราจร นักเรียนรอยละ 63.3 ยอมรับวาขณะขับขี่
รถจักรยานยนตเคยขับฝาฝนกฎจราจร เชน ขับฝาไฟแดง ขับยอนศร และเลี้ยวในที่หามเลี้ยวรวมทั้ง
การเลี้ยวตดัหนาในระยะกระชั้นชิด มีรอยละ 59.2 จะใชความเร็วในการขับรถโดยเฉลี่ย 60-100 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ทั้งในและนอกเขตชุมชนและหากขับขี่ไปพรอมๆ กับเพื่อนเปนกลุมจะใช
ความเร็วเฉลี่ย 100-120 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ซ่ึงกฎหมายจราจรไดกําหนดไววา ถาขับขี่ในเขตชุมชน
สําหรับรถจักรยานยนตแลวใหใชความเร็วไมเกิน 40 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และนอกเขตชุมชนใหใช
ความเร็วไมเกนิ 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง รอยละ 43  เคยใหเพื่อนนั่งซอนทายมากกวา 1 คน และจะขับ
รถจักรยานยนตแขงขันกันระหวางเพื่อนๆ เปนประจํา นอกจากนั้นรอยละ 28.3 ยอมรับวาขับรถ
ฝาไฟแดงเปนประจํา โดยจะมองดูกอนวามีตํารวจอยูหรือไม ถาไมมีก็จะขับฝาไปเลย สาเหตุของ
การขับแขงกันเพราะเพื่อนทาทายอีกทั้งเปนการลองความแรงของเครื่องยนตดวย สําหรับหลักสูตร
สุขศึกษา เร่ืองความปลอดภัยในการใชรถจักรยานยนตในชั้นเรยีนยงัไมมีการสอนที่สอดคลองกับ
สภาพปญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่เกิดขึ้นแตมักจะมีการสอนนักเรียนในเรื่องการปฐมพยาบาล
เบื้องตน ซ่ึงเนนเกีย่วกับการใหความชวยเหลือเมื่อประสบอุบัติเหตุ ทําใหทราบวานักเรียนจึงไมได
เรียนรูเกีย่วกับปญหาอุบัติเหตุ จากการขับขี่รถจักรยานยนตอยางจริงจงั 
 จากการศึกษาของมณีรัตน ธีระวิวัฒน (2538) ที่พบมีจาํนวนนักเรยีนชายไดรับบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนตเกิดทุกป และมีแนวโนมวาจะมีผูไดรับบาดเจ็บมากขึ้น 
ปญหาอุบัตเิหตุสวนใหญเกดิจากผูขับขี่ วยัรุนเปนวยัที่มคีวามคึกคะนอง ขาดความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
การรับรูในเรื่องของอุบัติเหตวุามีความเสีย่งและรุนแรงมากนอยแคไหน โดยเฉพาะ ในนักเรยีน
มัธยมศึกษาตอนปลายมีประสบการณในการขับขี่นอย ขาดความชํานาญ การควบคุมอารมณและ
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การตัดสินใจเฉพาะหนาไดไมดีพอและยังชอบขับรถจักรยานยนตดวยความคึกคะนอง สนุกสนาน 
และมีการขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมปลอดภัย ขาดการตรวจสภาพรถจักรยานยนตกอนการขับขี่จึง
ทําใหเกดิอุบัตเิหตุไดงาย ซ่ึงพฤติกรรมเสี่ยงดังกลาวอาจทําใหไดรับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ผูวิจัยตั้งใจที่จะหาแนวทางทีล่ดความสูญเสียตางๆ จากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต จึงไดจัดทํา
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย โดยดัดแปลงมาจากโปรแกรมการขับขี่ปลอดภัย
ของสํานักงานแผนความปลอดภัย สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ในเรื่องของ
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ การรบัรูความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ การควบคุมอารมณในการขับขี่ และพฤตกิรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
ผูวิจัยก็เลยสนใจที่จะศึกษาผลของการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยที่สรางขึน้ 
ในกลุมนกัเรียนชายโรงเรียนวิสุทธรังษี เพื่อใหนกัเรียนมีการทดลองใชโปรแกรมนี ้ และนําผลจาก
การศึกษาวิจัยมาเปนแนวทางในการดําเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตใน
จังหวดักาญจนบุรีตอไป 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 เพื่อศึกษาผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ของนักเรียนชาย 
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี 
 
ขอคําถามการวิจัย        
 นักเรียนชายช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี ที่เขารวม
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย มีพฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภยัสูงกวานักเรยีน
ชายที่ไมไดเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย หรือไม  
 
สมมติฐานการวิจัย 
 นักเรียนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี ที่เขารวม
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย มีพฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภยัสูงกวานักเรยีน
ชายที่ไมไดเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย  
 
ขอบเขตของการวิจัย 
 1.  ประชากรและกลุมตัวอยาง 
  ประชากร ไดแก นักเรยีนชาย ช้ันมัธยมศกึษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัด
กาญจนบุรี ปการศึกษา 2548  ที่ขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียน จํานวน 67 คน  
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 กลุมตัวอยาง ไดแก นักเรียนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษ ี
จังหวัดกาญจนบุรี ปการศึกษา 2548 ที่ขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียน และมีคะแนนพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ต่ํากวาเปอรเซ็นไทลที่ 50 โดยการสุมอยางงายจํานวน 30 คน 
และสุมอยางงายเขากลุมทดลอง 15 คน และกลุมควบคมุ 15 คน  

2. ตัวแปรที่ใชในการวจิัย 
        ตัวแปรอิสระ ไดแก โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั  
        ตัวแปรตาม    ไดแก  พฤติกรรมการการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  

 
นิยามศัพทเฉพาะที่ใชในการวิจัย 
 1.  โปรแกรมฝกขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภยั หมายถึง กระบวนการจัดการเรียนรู
ในเรื่องการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ซ่ึงผูวิจัยไดสรางขึ้นโดยดัดแปลงมาจากโปรแกรม
การขับขีอ่ยางปลอดภยัของสํานักแผนความปลอดภยั สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
โดยประกอบสาระสําคัญดังนี้  
  1.1 ความรูเก่ียวกับกฎจราจร หมายถึง ความรูในเรื่องของ กฎ ระเบียบ ขอบังคับ ตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และกฎกระทรวง ที่เกี่ยวกับเรื่อง เครื่องหมายจราจร 
สัญญาณไฟจราจร ความเรว็ในการขับขี ่การบรรทุก การเลี้ยว การแซง การกลับรถ การหยดุรถ เปนตน 
ในโปรแกรมการฝกจะใชวิธีบรรยายจํานวน 3 ช่ัวโมง  
  1.2 การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต หมายถึง 
การรับรูของบุคคลวาตนมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุไดทุกเวลา หากมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
ไมเหมาะสม ในโปรแกรมการฝกจะใชวิธีบรรยายจํานวน 3 ช่ัวโมง 
  1.3 การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต หมายถึง การรับรูของบุคคล
วาอุบัติเหตจุากรถจักรยานยนตทําใหเกิดการบาดเจ็บและพิการได และหากขับขี่ดวยความเร็วสูงจะ
เสียชีวิตไดทันทีเมื่อเกิดอุบัติเหตุ โดยในโปรแกรมนี้ใชระยะเวลาจํานวน 2 ช่ัวโมง โดยการบรรยาย 1 
ช่ัวโมง และอภิปราย 1 ช่ัวโมง  
  1.4 การควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนต
สามารถควบคุมดูแลอารมณตนเองได เมื่อมีส่ิงตางๆ มากระทบสามารถแสดงพฤติกรรมตอบสนอง
ไดอยางเหมาะสมไมกระทําสิ่งตางๆ ดวยความวูวามหรอืประมาท โดยในโปรแกรมนี้ใชระยะเวลา
ในการฝกควบคุมอารมณ จํานวน 6 ช่ัวโมง โดยการบรรยาย 4 ช่ัวโมง และฝกปฏิบัติ 2 ช่ัวโมง 
  1.5  การใชหมวกนิรภัยท่ีถูกตอง หมายถึง การเลือกใชหมวกนิรภัยทีไ่ดมาตรฐานและ
สวมหมวกนิรภัยของผูที่ขับขี่รถจักรยานยนตอยางถูกตอง โดยการใสสายรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวก 
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โดยในโปรแกรมการฝก จะมีระยะเวลาจํานวน 2 ช่ัวโมง ประกอบดวยบรรยายประกอบสาธิต 1 
ช่ัวโมง และฝกปฏิบัติ 1 ช่ัวโมง  
  1.6 การขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย หมายถึง การที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตมกีาร
ตรวจสภาพรถ มีการแตงกายที่เหมาะสมในการขับขี่และการขับขี่โดยปฏิบัติตามกฎจราจร โดย
โปรแกรมการฝกนี้ใชระยะเวลา จํานวน 6 ช่ัวโมง โดยการบรรยายประกอบการสาธิต 2 ช่ัวโมง และ 
ฝกปฏิบัติ 4 ช่ัวโมง 
 2.  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย หมายถึง การกระทําที่แสดงออก
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตถึงลักษณะของการขับขี่อยางปลอดภัย ซ่ึงประกอบดวย  
  2.1 การขับขี่รถจักรยานยนตโดยการปฏิบัติตามกฎจราจร ไดแก การสวมหมวกนิรภัย 
การเปดไฟหนาขณะขับขี่ การไมขับขี่ซอนกันเกิน 1 คน การไมขับรถยอนศร การใหสัญญาณไฟ
กอนเลี้ยว และไมดื่มสุราหรือของมึนเมากอนการขับขี่รถจักรยานยนต   

2.2 การตรวจสภาพรถกอนการขับขี่รถจักรยานยนต  
 
ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. นักเรยีนชาย ช้ันมัธยมศกึษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวดักาญจนบุรี ที่เขา
รวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  มีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยาง
ปลอดภัยสูงขึน้ 
 2. นักเรียนมีความรู ความเขาใจในการขับขี่รถจักรยานยนตมากขึ้นและสามารถตัดสินใจ 
การขับขี่รถจักรยานยนตอยางถูกตองทําใหสามารถลดอุบัติเหต ุ
 3. โรงเรียนอ่ืนๆ สามารถนําโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยไปใชพัฒนา
เพื่อปองกันอบุัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ในกลุมนักเรียนของโรงเรียนตอไป 
 4. นักเรียนที่เขารับการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  สามารถเปนแกนนาํการ
รณรงคการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในอนาคตได 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 
บทท่ี 2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 ในการวิจัยเร่ือง ผลของการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยตอพฤติกรรม
การขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภยัของนักเรียนชาย ช้ันมัธยมศกึษาตอนปลาย โรงเรยีนวิสุทธรังษี 
จังหวดักาญจนบุรี ผูวิจยัไดศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัที่เกีย่วของ เพื่อนํามาเปนแนวทางและ
สรางกรอบแนวคิดในการวจิยั โดยไดเสนอตามลําดับดังนี ้
 
 1.  ความรูเก่ียวกับอุบัติเหตจุราจรและความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
  1.1 ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร 
  1.2 ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
 2.  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวของในการวิจัย 
  2.1 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอบุัติเหต ุ
  2.2  การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
  2.3  การรับรูเกี่ยวกับโรค 
  2.4  การควบคมุทางอารมณ 
  2.5  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 3.  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
       3.1 งานวิจยัที่เกีย่วของกบัความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
  3.2  งานวิจยัทีเ่กี่ยวของกับการรับรูเกี่ยวกบัอุบัติเหต ุ
  3.3  งานวิจยัทีเ่กี่ยวของกับการควบคุมอารมณ 
  3.4  งานวิจยัทีเ่กี่ยวของกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 

1. ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรและความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
 
1. 1  ความรูเก่ียวกับอุบัติเหตุจราจร  
 อุบัติเหตุตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน (2493)  ไดใหความหมายของอุบัติเหตุ 
หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมคาดคิด ความบังเอิญเปน 
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 วิจิตร  บุณยะโหตระ (2527:34)  ไดใหความหมายของอุบัตภิัย  หมายถึง  อุบัติการณที่เกดิขึ้น
โดยไมคาดหมายมากอน  ทําใหเกดิการบาดเจ็บ ตาย และการสูญเสียทรัพยสินโดยทีเ่ราไมตองการ 
 ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในที่นี้จะกลาวถึง 2 สวน คือ ความสูญเสียจาก
การจราจรทางบกและระบาดวิทยาของอุบัติภัยจากการจราจร  ดังมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 1.1.1 ความสญูเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางบก 
  ความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุจราจรทางบก สามารถจําแนกได 2  ประเภท คือ  
  (1) ความสูญเสียโดยตรง (Direct loss)  ไดแก  คาบรกิารฉุกเฉิน คารักษาพยาบาล
ในโรงพยาบาล คาดูแลผูบาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาล คาใชจายในการฟนฟ ูสภาพคาชดเชย
ในระหวางผูปวย  คาทาํศพ  คาชดเชยความพิการ  คาทรัพยสินเสียหายเหลานี้  เปนตน (วิจิตร  
บุญยะโหตระ 2530:2)   
  (2)  ความสูญเสียทางออม (Indirect loss)  เปนคาเสยีเวลาของเจาหนาทีใ่นการชวยเหลือ
ผูบาดเจ็บผลิตภัณฑทีต่องเสียหายในระหวางผูบาดเจ็บหยุดงาน หากมกีารตายและการพิการเกิดขึน้ก็
ตองคํานึงถึงการลงทุนสูญเปลาที่ไดใหการศึกษาอบรมและการอนามยัแกผูตายและผูพกิารการสูญเสีย
โอกาส (Opportunity loos)  ของคนคายและพิการ ถาหากไมไดรับบาดเจ็บจะสามารถหารายไดรวมถึง 
การสูญเสียซ่ึงเกิดจากความเจบ็ปวด  ความเศราโศก  เสียใจของครอบครัวและผูเปนที่รักซ่ึงประเมินคา
มิได 
  จะเห็นไดวา ความสูญเสียท่ีมองเห็นโดยตรงนั้น มีคานอยกวาความสูญเสีย
ทางออมที่มองไมเห็นมากมายนัก ในประเทศบราซิลไดมีการศึกษาขาวความสูญเสียนี้ พบวาคาของ
ความสูญเสียโดยตรงมีเพยีงรอยละ 6 ของความสูญเสียทั้งหมดเทานัน้ (วิจิตร  บุญโหตระ 2530:21)    
 
 1.1.2 ระบาดวิทยาของอุบตัิเหตุจากการจราจร 
  ปจจัยที่เกี่ยวของกับอุบัติจากการจราจร จําแนกได 3 ปจจยัดวยกนั 
  (1)  ปจจัยเกี่ยวกับคน (Human Factor) 
  (2)  ปจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ (Vehicular Factor)  
  (3)  ปจจยัเกีย่วกับสภาพถนนและสิ่งแวดลอม (Roadway And Enviroment factor) 

  (1)  ปจจัยท่ีเก่ียวกับคน 
               ก)ผูขับขี่เปนผูที่กอใหเกดิอุบัติเหตุโดยตรง เพราะผูขับขี่นั้นจะตองเปนผูบังคับ
และควบคุมยานพาหนะในสถานการณที่ตาง ๆ กัน เมื่อวเิคราะหปจจัยผูขับขี่พบวามีองคประกอบที่
เกี่ยวของหลายประการ เชน อายุ เพศ ประสบการณ ความสามารถในการขับขี่สภาพรางกาย จิตใจ 
อารมณ การดื่มสุรา การใชยากระตุนประสาท และโดยเฉพาะอยางยิ่งจากพฤติกรรมของผูขับขี่ 
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จะกอใหเกิดปญหาอุบัติเหต ุ ไดแก การขบัขี่รถจักรยานยนตอยางประมาทขับขี่ดวยความคึกคะนอง 
การไมปฏิบัติตามกฎจราจร เชนการขับรถเร็วเกินกําหนด การไมใหสัญญาณไฟหรือสัญญาณมือ
กอนจะเปลี่ยนชองทางเดินรถ การขับแขงกับเพื่อน หรือการถูกเพื่อนทาทาย 
   ข)  ผูโดยสาร ผูโดยสารจะเปนผูเกีย่วของทางออม เชน จะมกีารเรงเราใหผูขับขี่
ขับรถเร็วเกินกําหนด ขับรถดวยความประมาท ขับรถฝาฝนกฎจราจร และขับรถแขงขันกับผูอ่ืนจน
ทําใหเกดิอุบัตเิหตุได  
 (2)  ปจจัยเก่ียวกับยานพาหนะ 
  ยานพาหนะทีม่ีสภาพชํารุดมคีวามบกพรองอันสืบเนื่องมาจากขาดการเอาใจใส
บํารุงรักษาที่ถูกตองสมบูรณ ซ่ึงสงผลใหอุปกรณตาง ๆ เกิดความบกพรอง เชน ระบบหามลอ ระบบ
บังคับเลี้ยว ระบบการทรงตวั ระบบไฟสัญญาณชํารุด หรือ ยางหมดสภาพ และจากการดดัแปลง
สภาพรถจักรยานยนต การถอดอุปกรณเดมิออกเชน กระจกหลัง 
 (3)  ปจจัยเก่ียวกับสภาพแวดลอม 
  จากสภาพพื้นผิวถนนที่มีลักษณะขรุขระ ชํารุด ล่ืนเปนหลุมเปนบอ และยังมี
ปจจัยเร่ืองของสัญญาณไฟจราจร  ไมมีเครื่องหมายจราจร หรือมีการติดตั้งในสถานที่ที่ไมเหมาะสม
ซ่ึงสามารถมองเหน็ไดชัดเจนในระยะไกล  และจากสภาพของธรรมชาติ เชน ฝนตก หมอกลง ควนัไฟ 
ซ่ึงเกิดจากการเผาขยะขางทางทําใหไมสามารถจะมองเหน็ถนนหรือรถคนอ่ืนไดชัดเจน 
  ในการศึกษาวจิัยครั้งนี้ ไดนาํปจจัยเกี่ยวกบัคน และปจจัยเกีย่วกับยานพาหนะ
เปนแนวทางการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม เนือ่งจากงานวิจยันี้เนนหนักประเด็นการปองกันกอนการเกิด
อุบัติเหตุและจะเหน็ไดวาปจจัยดานสิ่งแวดลอมตามสภาพทั่วไปจะมีขอจํากัด ทั้งนี้จากการศึกษาของ
จักรกริศน  กนกกันฑพงษ (2534:142)  เสนอวาปจจยัที่เกี่ยวกับสภาพแวดลอมมีใหเห็นถาวรอยาง
ชัดเจนจึงไมกอใหเกดิอุบัติเหตุโดยตวัเอง จนกระทั่งมีปจจัยอ่ืนมาผสมดวย เชน ขับขี่ดวยความเร็วสูง 
ขับขณะผิวถนนลื่นหรือเปยก ขับขณะแสงอาทิตยสองหนา เปนตน 
 
1.2  ความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
 1.2.1  ความหมายความรู 
  บลูม (Bloom 1971 : 21, อางถึงใน  ยุพา หงษวะชิน 2542 :25) กลาววา ความรู   
เปนสิ่งที่เกี่ยวของกับการระลึกไดถึงสิ่งเฉพาะหรือสิ่งทั่วไป ระลึกถึงวิธีการ กระบวนการ และ
สถานการณตางๆ โดยเนนความจํา 
  กูด (Good 1973 : 325, อางถึงใน  ยุพา หงษวะชิน 2542 : 25) กลาววา ความรู 
หมายถึง ประมวลประสบการณตางๆ ที่บุคคลไดรับจากการศึกษาขอเท็จจริง ปรากฏการณ และ
รายละเอียดตางๆ โดยผานการรวบรวมและสะสมไวเพื่อสําหรับประโยชน 
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  ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526:16) ไดใหความหมายของความรูวา เปนพฤติกรรม
ขั้นตนซึ่งผูเรียนเพียงแตจําได อาจจะโดยการนึกไดหรือการมองเห็น ไดยินก็จําได ความรูขั้นนี้ไดแก 
ความรูเกี่ยวกบัคําจํากัดความ ความหมาย ขอเท็จจริง ทฤษฎี กฎ โครงสรางและวิธีการแกไขปญหา
เหลานี้ เปนตน 
  ชวาล แพรัตกลุ (2526 : 11, อางถึงใน สรัษฏ ดาราวงษ 2544 : 7 ) ไดใหความหมาย
ความรู คือ บรรดาขอเท็จจริง หรือรายละเอยีดของเรื่องราวและการกระทําใดๆ ที่มนษุยไดสะสมและ
ถายทอดกันตอๆ มา ตั้งแตในอดีตและเราสามารถรับทราบสิ่งเหลานี้ได 
 
 1.2.2  ระดับความรู 
  บลูม และคณะ (Bloom et al. 1980 : 284-285 , อางถึงใน ยพุา หงษวะชิน 2542 : 
28) ไดแบงพฤติกรรมดานความรู ความสามารถและสติปญญา ออกเปน 6 ระดับ เรียงจากพฤติกรรม
งายไปสูขั้นยากดังนี ้
  ระดับที่ 1 ความรู ความจํา หมายถึง การวัดความสามารถในการจําหรือระลึกได แต
ไมใชความเขาใจ ไปตีความหมายในเรื่องนั้นๆ 
  ระดับที่ 2 ความเขาใจ หมายถึงการแสดงออกของพฤติกรรมเมื่อเผชิญกับสื่อ
ความหมายและสามารถแปลสรุป หรือขยายความสื่อความหมายนั้น ตลอดจนความสามารถ     
จับใจความสําคัญของเรื่องราวตางๆ ในดานภาษา รหัส สัญลักษณ ทั้งรูปธรรมและนามธรรม 
  ระดับที่ 3 การนําไปใช  หมายถึง  การนําความรูไปใชในการแกไขปญหาใน
สถานการณจรงิได 
  ระดับที่ 4 การวิเคราะห หมายถึง ความสามารถในการจําแนกเนื้อหาออกเปน
สวนยอยๆ ที่มีความสัมพันธกัน 
  ระดับที่ 5 การสังเคราะห หมายถึง ความสามารถในการนําเอาเรื่องราวตางๆ หรือ
สวนประกอบยอยมารวมเปนเรื่องราวเดยีวกัน โดยมกีารดัดแปลง ริเร่ิมสรางสรรค ปรับปรุงของเกา
ใหดีขึ้น มีคณุคาขึ้น ซ่ึงเปนขบวนการในการใชความคดิริเร่ิมสรางสรรค 
  ระดับที่ 6 การประเมินผล หมายถึงความสามารถในการตัดสินใจเกี่ยวกับคานยิม
ผลงาน คําตอบ วิธีการ และเนื้อหาสาระ เพื่อวัตถุประสงคบางอยาง โดยมีกฎเกณฑในการพิจารณา
ตัดสิน 
  จากที่ไดกลาวมาขางตน พอสรุปไดวา ความรู หมายถึง กฎเกณฑ ขอเท็จจริงตางๆ 
ที่บุคคลไดรับจากประสบการณ หรือจากการศึกษาคนควา และรวบรวมเปนความจาํ ความเขาใจที่
สามารถนําไปใชประโยชนได 
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 1.2.3  กฎจราจร 
  กฎจราจรที่เกี่ยวของ  ไดแก  พระราชบัญญัติจราจรทางบก  พ.ศ.2522   และ

กฎกระทรวง ดังมีรายละเอยีดตอไปนี ้
  1.2.3.1  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522   
  มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้กําหนดไววา 
  (1)  การจราจร   หมายความวา  การใชทางของผูขับขี่  คนเดินเทาหรือคนที่ 
จูงขี่หรือไลตอนสัตว 
  (2) ทาง  หมายความวา  ทางเดินรถ ชองเดินรถ ชองเดินรถประจําทาง ไหลทาง 
ทางเทา ทางขาม ทางรวม ทางแยก ทางลาด ทางโคง สะพานและลาดที่ประชาชนใชในการจราจร
และใหหมายความรวมถึง ทางสวนบุคคลที่เปนเจาของยินยอมใหประชาชนใชในการจราจรหรือ
ที่เจาหนาที่ไดประกาศใหเปนทางตามพระราชบัญญัตินี้ดวยแตไมรวมถึงทางรถไฟ 
  (3)  ทางเดินรถ  หมายความวา พื้นที่ที่ทําไวสําหรับการเดนิรถไมวาในระดับ
พื้นดินหรือเหนือพื้นดนิ 
  (4) ชองเดินรถ  หมายความวา  ทางเดนิรถที่จัดแบงเปนชองทางสําหรับ
การเดินรถโดยทําเครื่องหมายเปนเสน  หรือแนวแบงเปนชองไว 
  (5) ทางรวมแยก หมายความวา พื้นที่ที่ทางเดินรถตั้งแตสองสายตัดผานกัน 
รวมบรรจบกนัหรือติดกนั 
  (6) วงเวียน หมายความวา ทางเดินรถที่กําหนดใหรถเดนิรอบเครื่องหมาย-
จราจร หรือ ส่ิงที่สรางขึ้นในทางรวมทางแยก 
  (7) รถจักรยานยนต หมายความวา รถที่เดินดวยกําลังเครื่องยนต กําลังไฟฟา
หรือพลังงานอื่น และมีลอไมเกินสองลอ ถาพวงขางมีลอเพิ่มอีกไมเกินหนึ่งลอ 
  (8) ผูขับขี่  หมายความวา ผูขับรถ  ผูประจําเครื่องอุปกรณการขนสงตาม
กฎหมายวาดวยการขนสง ผูลากเข็นยานพาหนะ 
 ลักษณะ 1 การใชรถ 
 (1) หมวด 1 ลักษณะของรถที่ใชในทาง 
       มาตรา 6 หามมิใหผูใดนํารถที่มีสภาพไมมัน่คงแข็งแรง หรืออาจทําให
เสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแกผูใช คนโดยสาร หรือประชาชนมาใชในทางเดินรถ 
     มาตรา 7 หามมิใหผูใดนํารถท่ีมิไดติดแผนปายเลขทะเบยีน แผนปายเครื่อง 
หมายเลข หรือปายประจํารถมาใชในทางเดินรถ 
     มาตรา 9  หามมิใหผูใดนํารถที่เกิดเสียงอื้ออึงหรือมีสิ่งลากถูไปบน
ทางเดินรถมาใชในทางเดนิรถ 
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   (2)  หมวด 2 การใชไฟหรือสัญญาณของรถ 
     มาตรา 11  ในเวลาที่มีแสงสวางไมเพียงพอที่จะมองเห็นคน  รถหรือ 
ส่ิงกีดขวางในทางไดโดยชัดแจงภายในระยะไมนอยกวา 150 เมตร ผูขับขี่ซ่ึงขับรถในทางตองเปดไฟ 
     มาตรา  12   รถแตละชนิดที่ใชในทางเดินรถผูขับขี่ตองใชสัญญาณ
โดยเฉพาะดังตอไปนี้ เสียงสัญญาณแตร สําหรับรถยนตหรือรถจักรยานยนต และใหไดยินไดใน
ระยะไมนอยกวา 60 เมตร 
     มาตรา  13  หามมิใหผูขับขี่ซ่ึงขับรถทุกชนิดในทางเดินรถใชไฟสัญญาณ
แสงวับวาบ เสียงไซเรน เสียงสัญญาณที่เปนเสียงนกหวีด เสียงที่แตกพรา เสียงหลายเสียง เสียงดัง
เกินสมควร หรือเสียงสัญญาณอยางอื่นตามที่อธิบดีกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา  
     มาตรา 14  การใชเสียงสัญญาณ  ผูขับขี่จะใชไดเฉพาะเมื่อจําเปนหรือ
ปองกันอุบัติเหตุเทานั้น แตจะใชเสยีงยาวหรือซํ้าเกินควรไมได 
   ลักษณะ 2  สัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจร 
 (1)  สัญญาณจราจร   
  สัญญาณจราจร  หมายความวา  สัญญาณใด ๆ ที่ไดติดตั้งไว หรือทําให
ปรากฏในทางสําหรับใหผูขับขี่ คนเดินเทา หรือคนที่จูง ขี่ หรือไลตอนสัตวปฏิบัติตามเครื่องหมายนั้น 

  มาตรา 21  ผูขับขี่ตองปฏิบัติใหถูกตองตามสัญญาณจราจรและเครื่องหมาย-
จราจรที่ติดตั้งไวหรือทําใหปรากฎในทางหรือที่เจาพนกังานหนาทีแ่สดงใหทราบ 
  มาตรา 22 ผูขับขี่ตองปฎิบัตติามสัญญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจรที่
ปรากฏอยูขางหนาในกรณีตอไปนี ้
   1) สัญญาณจราจรไฟสเีหลืองอําพนั  ใหผูขับขี่เตรียมหยุดรถ
หลังเสนใหหยดุรถ  เพื่อเตรยีมปฏิบัติตามสัญญาณที่ปรากฏตอไป  เวนแตผูขับขี่ไดเลยเสนหยดุรถ
ไปแลวใหเลยไปได 
   2) สัญญาณจราจรไฟสแีดงหรือเครื่องหมายจราจรสีแดงที่มคีําวา 
“หยุด” ใหผูขบัขี่หยุดรถหลังเสนใหหยุดรถ 
   3) สัญญาณจราจรไฟสเีขียว  หรือเครื่องหมายจราจรสีเขยีวที่มีคํา
วา “ไป”  ใหผูขับขี่รถตอไปได เวนแตจะมเีครื่องหมายจราจรกําหนดไวเปนอยางอื่น 
   4) สัญญาณจราจรไฟกระพรบิสีเหลืองอาํพนั  ถาติดตั้งอยูทีใ่ดให
ผูขับขี่ลดความเร็วของรถลง  และผานทางเดินรถนั้นไปดวยความระมัดระวัง 
   5) สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีแดง   ถาติดตั้งอยูที่ทางรวม
ทางแยกใดเปดทางใดใหผูขับขี่มาทางดานนั้นหยุดรถหลังเสนใหรถหยุด เมื่อมองเห็นวาปลอดภัย
และไมเปนการกีดขวางการจราจรแลว จึงใหขับรถตอไปไดดวยความระมัดระวัง 
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  มาตรา 25 ผูขับขี่ตองปฏิบัติตามสัญญาณจราจร ที่พนักงานเจาหนาที่
ไดแสดงดวยเสียงสัญญาณนกหวีดในกรณีตอไปนี ้
   1) เมื่อพนักงานเจาหนาที่ใชเสียงสัญญาณนกหวดียาวหนึ่งครั้ง  
ใหผูขับขี่หยุดรถทันที 
   2) เมื่อพนักงานเจาหนาที่ใชเสียงสัญญาณนกหวีดสัน้สองครั้ง
ติดตอกัน ใหผูขับขี่ขับรถผานไปได 
 (2) เคร่ืองหมายจราจร  
  เครื่องหมายจราจร  หมายถึง เครื่องหมายใดๆ ที่ไดติดตั้งไว หรือทําให
ปรากฏในทางสําหรับใหผูขบัขี่ คนเดินเทา หรือคนทีจู่ง ขี่ หรือไลตอนสัตวปฏิบัติตามเครื่องหมายนั้น 
ซ่ึงประกอบดวย เครือ่งหมายจราจรชนิดแผนปาย เครือ่งหมายจราจรบนผิวทาง ขอบทาง ขอบวงเวียน 
เสา หลักราว สะพาน กําแพง ร้ัว และที่อ่ืนๆ ดังนี้ 
          1) เครื่องหมายจราจรชนดิแผนปาย ทําดวยโลหะหรือไมประกอบดวย 
ประเภทบังคับและประเภทเตือน เพื่อใหผูขับรถปฏิบัติตามความหมายของเครื่องหมายนั้นๆ 
          2) เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง ขอบทาง ของวงเวยีน เสา หลักราว 
สะพาน กาํแพง ร้ัว และทีอ่ื่นๆ โดยใชสี หมุดโลหะ กระเบื้องเคลือบหรือวัสดุที่แทนกัน ทา ตอก 
หรือพิงไวเปนเครื่องหมายประเภทบังคับผูขับรถตองปฏิบัติตามความหมายของเครือ่งหมายนัน้  

  ลักษณะ 3 การใชทางเดนิรถ 
 (1) หมวด 1  การขับรถ 
  มาตรา 32 ในการใชทางเดนิรถผูขับขี่ตองใชความระมดัระวังไมใหรถ
ชนหรือโดนคนเดินเทาไมวาจะอยูสวนใดของทาง และตองใหสัญญาณเตือนคนเดนิเทาใหรูตวัเมือ่
จําเปนโดยเฉพาะอยางยิ่งเดก็ คนชรา หรือคนพิการ ผูขับขี่ตองใชความระมัดระวังเปนพเิศษในการ
ควบคุมรถของตน 
  มาตรา 33 ในการขับรถ  ผูขับขี่ตองขับรถในทางเดนิรถดานซายและตอง 
ไมลํ้ากึ่งกลางของทางเดินรถ เวนแตในกรณีตอไปนี้ ใหเดินทางขวาหรือลํ้ากึ่งกลางของทางเดินรถได 

   1) ดานซายของทางทางเดนิรถมีส่ิงกีดขวางหรือถูกเปดการจราจร 
   2) ทางเดินรถนั้นเจาพนักงานจราจรกําหนดใหเปนทางเดิน
รถทางเดียว 

    3) ทางเดินรถนั้นกวางไมถึงหกเมตร 
  มาตรา36 ผูขับขี่ซ่ึงจะเลี้ยวรถ ใหรถคันอื่นผานหรือแซงขึ้นหนาเปลี่ยน
ชองทางเดินรถ ลดความเร็วของรถ  จอดรถหรือหยุดรถ ตองใหสัญญาณดวยมือและแขน หรือ
ไฟสัญญาณหรือสัญญาณอยางอื่นตามขอบังคับของเจาพนักงานจราจร  
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                  ผูขับขี่ตองใหสัญญาณดวยมือและแขน ไฟสัญญาณ หรือ
สัญญาณอยางอื่นกอนที่จะเลี้ยวรถ  เปล่ียนชองทางเดินรถ  จอดรถหรือหยุดรถ  เปนระยะทาง   
ไมนอยกวา 30 เมตร 
  มาตรา 38 การใหไฟสัญญาณของผูขับขี่รถจักรยานยนตใหปฏิบัติ 
 ดังตอไปนี ้
    1) เมื่อจะหยดุรถ ผูขับขี่จะตองใหไฟสัญญาณสีแดงทายรถ 
    2) เมื่อจะเลี้ยวรถเปลี่ยนชองทางเดินรถ  หรือแซงขึ้นหนารถ
คันอื่น  ผูขับขี่ตองใหสัญญาณไฟเลีย้วสีเหลืองอําพัน หรือใหสัญญาณกระพริบสีเหลืองอําพันทีต่ิด
อยูหนารถและทายรถ 
    3) เมื่อจะใหรถคันอื่นแซงขึ้นหนา  ผูขบัขี่ตองใหสัญญาณ     
สีเหลืองอําพันหรือใหไฟสัญญาณกระพริบสีเหลืองอําพันที่ติดอยูทายรถทางดานซายของรถ 
  มาตรา 43 หามมิใหผูขับขี่รถ 
    1) ในขณะหยอนความสามารถในอันที่จะขับ 
    2) ในขณะเมาสุราหรือของเมาอยางอื่น 
    3) ในลักษณะกีดขวางการจราจร 
    4) โดยประมาทหรือนาหวาดเสียว  อันอาจเกิดอนัตรายแก 
บุคคล หรือทรัพยสิน 
    5)ในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดาหรือ 
ไมอาจเหน็ทาง ดานหนาหรอืดานหลัง ดานใดดานหนึ่ง หรือทั้งสองดานไดพอแกความปลอดภัย 
    6) ครอมหรือทับเสนหรือแนวแบงชองเดนิรถ    เวนแตเมื่อ 
เปลี่ยนชองเดนิรถเลี้ยวรถ หรือกลับรถ 
    7) บนทางเทาโดยไมมีเหตุอันสมควรเวนแตลากเข็นสําหรับ 
ทารก ผูปวย หรือคนพิการ 
    8)โดยไมคาํนึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดรอนของผูอ่ืน 

 (2)  หมวด 2 การขับแซงและผานขึ้นหนา 
  มาตรา 44 ผูขับขี่ซ่ึงประสงคจะขับรถแซงเพื่อขึ้นหนารถอื่นในทิศทางเดิน
รถซ่ึงไมไดแบงชองทางเดินรถไว    ตองใหสัญญาณโดยกระพริบไฟหนาหลาย ๆ ครั้ง   หรือให
ไฟสัญญาณเลีย้วขวาหรือใหเสียงสัญญาณดงัพอทีใ่หผูขับขี่ซ่ึงขับรถคันหนาใหสัญญาณตอบและเมื่อ
เห็นวาไมเปนการกีดขวางรถอื่นที่กําลังแซงแลวจึงแซงขึ้นหนาได 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 16

  มาตรา 45 หามมิใหผูขับขี่ขับรถแซงเพื่อข้ึนหนารถอื่นดานซาย เวนแต
ในกรณีตอไปนี้ 
   1)รถที่จะถูกแซงกําลังเลี้ยวขวาหรือใหสัญญาณวาจะเลี้ยวขวา 
   2) ทางเดินรถนั้นไดจัดแบงเปนชองเดินรถในทิศทางเดยีวกัน
ไวตั้งแตสองชองขึ้นไป การขับแซงดานซายตาม 1 หรือ 2 จะกระทําไดเมื่อไมมีรถอื่นตามมาในระยะ
กระชั้นชิด และมีความปลอดภัยพอ 

  มาตรา 46 หามมิใหผูขับขี่รถแซงเพื่อข้ึนหนารถอื่นในกรณีตอไปนี ้
   1) เมื่อรถกําลังขึ้นทางชัน  ขึ้นสะพาน หรืออยูในทางโคง เวนแต
จะมีเครื่องหมายจราจรใหแซงได 
   2) ภายในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ทางรวม ทางแยก 
วงเวยีนหรือเกาะ ที่สรางไว หรือทางเดินรถที่ตัดขามทางรถไฟ 
   3) เมื่อมีหมอก ฝน ฝุนหรือควันจนทําใหไมอาจเห็นทาง
ขางหนาไดในระยะหกสิบเมตร 

4) เมื่อเขาที่คับขันหรือเขตปลอดภัย 
  มาตรา 48 หามมิใหผูขับขี่รถแซงหรือผานขึ้นหนารถคนัอื่นลํ้าเขาไปใน
ชองเดินรถประจําทางเวนแตในกรณีที่มีส่ิงกีดขวางการจราจรในทางเดนิรถขางหนา หรือเมื่อตอง
ปฏิบัติตาม คําส่ังของเจาพนักงานจราจร แตทั้งนี้จะขับอยูในชองเดินรถประจําทางไดเพยีงเทาที่
จําเปนเทานัน้ 
  มาตรา 49 เมื่อไดรับสัญญาณขอแซงขึ้นหนาจากรถคันที่อยูขางหลัง  
ผูขับขี่ซ่ึงขับรถที่มีความเร็วชา หรือรถที่ใหความเร็วต่ํากวาความเร็วของรถอื่นที่ขับไปในทิศทาง
เดียวกัน ตองยอมใหรถที่ใชความเร็วสูงกวาผานขึ้นหนา ผูขับขี่ที่ถูกขอทางตองใหสัญญาณตอบ 
เมื่อเห็นวาทางเดินรถขางหนาปลอดภัย และไมมีรถอื่นสวนทางในระยะกระชั้นชดิ และตองลดเร็ว
ของรถและขับชิดดายซายของทางเดินรถเพือ่ใหรถที่จะแซงผนหนาไดโดยปลอดภยั 

 (3) หมวด 3 การออกรถ การเล้ียวรถ และการกลับรถ 
  มาตรา 50 การขับรถออกจากที่จอด ถามีรถจอดหรือมีส่ิงกีดขวางอยู
ขางหนา ผูขับขี่ตองใหสัญญาณดวยมือแขน หรือไฟสัญญาณ และจะขบัรถไปไดเมื่อเห็นวาปลอดภยั
และไมเปนการกีดขวางจราจรของรถอื่น 

  มาตรา 51 การเลี้ยวรถ ใหปฏิบัติดังนี ้
   1) ถาจะเลี้ยวซาย 
        ก)ในกรณีที่ไมไดแบงชองเดินรถไว   ใหผูขับขี่รถชิด 
ทางเดินรถดานซาย 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 17

        ข)ในกรณทีี่มีการแบงชองเดินรถไว และมีเครื่องหมาย-
จราจรแสดงใหเล้ียวซายไดใหผูขับขี่ขับรถในชองเดินรถสําหรับที่จะเลี้ยวซายทั้งนีก้อนถึงทางเลี้ยว
ไมนอยกวา 30 เมตร 
        ค) ในกรณีที่มีชองเดินรถประจําทางเดินอยูทางรถดาน 
ซายสุด ใหผูขับขี่รถชิดชองเดินรถประจาํทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลีย้วรถ
ผานเขาไปในชองเดินรถประจาํทางไดเฉพาะในบริเวณที่มีเครื่องหมายจราจรใหเล้ียวรถผานไดเทานั้น 
   2) ถาจะเลี้ยวขวา 
       ก)สําหรับทางเดินรถที่ไมไดแบงชองเดนิรถไว ใหผูขับขี่
ขับรถชิดทางดานขวาของแนวกึ่งกลางของทางเดินรถกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
       ข)สําหรับทางเดินรถที่ไดแบงชองเดินรถในทิศทาง
เดียวกันไวตั้งแตสองชองทางขึ้นไปใหผูขบัขี่รถขับรถชิดทางดานขวาสุดของทางเดินรถหรือในชอง
ที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงใหเล้ียวขวาได ทั้งนี้ กอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
       ค)ในกรณีทีม่ีชองเดินรถประจําทางอยูทางดานขวาสุดให 
ผูขับขี่รถชิดชองเดินรถประจําทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลี้ยวรถผานเขาไปใน
ชองเดินรถประจําทางไดเฉพาะในบริเวณที่มีเครื่องหมายจราจรใหเล้ียวรถผานไดเทานั้น 
       ง)สําหรับทางเดินรถทีมีเจาพนักงานจราจรหรือพนักงาน
เจาหนาทีแ่สดงสัญญาณจราจรดวยมือและแขนใหผูขับขี่ขับรถเล้ียวขวาผานไปไดโดยไมตองออม
เจาพนกังานจราจรหรือพนกังานเจาหนาที่ 
       จ)เมื่อรถหยุดอยูในทางรวมทางแยก ผูขับขี่ตองใหรถที่
สวนมาในทางเดินรถทางเดยีวกันผานทางรวมทางแยกไปกอน เมือ่เห็นวาปลอดภยัแลวจงึใหเล้ียวขวา
ไปได 
   3) ถาจะเลี้ยวออมวงเวยีนหรือเกาะที่สรางไว ใหผูขับขี่ขับรถ
ออมไปทางซายของวงเวียนหรือเกาะนั้น 
  มาตรา 52 ในทางเดินรถที่สวนกนัได   หามมิใหผูขับขี่กลับรถหรือเลี้ยว
รถทางดานขวาในเมื่อมีรถอ่ืนสวนหรือตามมาในระยะนอยกวา 100 เมตร เวนแตเมื่อเห็นวาปลอดภยั
และไมเปนการกีดขวางการจราจรของรถอื่น 

  มาตรา 53 หามมิใหผูขับขี่ 
   1)เล้ียวรถหรือกลับรถในทางเดิน  ที่มีเครื่องหมายหาม 
เล้ียวขวา หามเล้ียวซายหรือหามกลับรถ 
   2)กลับรถที่เขตปลอดภัย ทีค่ับขัน บนสะพาน หรือในระยะ 
100 เมตรจากเชิงสะพาน 
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   3)กลับรถที่ทางรวมทางแยก เวนแตจะมเีครื่องหมายจราจร
ใหกลับรถ 

 (4) หมวด 4 การหยุดรถและจอดรถ 
  มาตรา54 การหยุดรถหรือการจอดรถในทางเดินรถ ผูขับขี่ตองให
สัญญาณดวยมอืและแขนหรอืไฟสัญญาณ กอนที่จะหยุดรถหรือจอดรถในระยะไมนอยกวา 30 เมตร 
และจะหยุดรถหรือจอดรถไดเมื่อผูขับขี่เห็นวาปลอดภยัและไมเปนการกดีขวางการจราจร 
  ผูขับขี่ตองจอดรถทางดานซายของทางเดินรถ และจอดรถใหดายซาย
ของรถขนานชิดกับขอบทางหรือไหลทางในระยะหางไมเกิน 25 เซนติเมตร หรือจอดรถตามทิศทาง
หรือดานหนึ่งดานใดของทางเดินรถที่เจาพนกังานจราจรกําหนดไว แตในกรณีที่มีชองเดนิรถประจําทาง
อยูทางดายซายสุดของทางเดินรถ หามมิใหผูขับขี่จอดรถในลักษณะดงักลาว 

   ลักษณะ 4 การใชทางเดนิรถที่จัดเปนชองเดินรถประจํา 
 มาตรา 66 หามมิใหผูขับขี่รถอ่ืนนอกจากรถโดยสารประจําทาง  หรือ
รถบรรทุกโดยสารประเภทที่อธิบดีกาํหนด ขับรถในชองเดินรถประจําทาง เวนแตจะปฏิบัติตาม
บทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้ 

   ลักษณะ 5 ขอกําหนดเกี่ยวกับความเร็วของรถ 
 มาตรา 67 ผูขับขี่ตองขับรถดวยอัตราความเร็วตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
หรือตามเครื่องหมายจราจรที่ไดติดตั้งไวในทาง 
 เครื่องหมายจราจรที่ติดตั้งไวตามวรรคหนึ่ง จะกําหนดอัตราความเร็วขั้นสูง
หรือข้ันต่ําก็ไดแตตองไมเกนิอัตราความเร็วที่กําหนดในกฎกระทรวง 
 มาตรา 68  ผูขับขี่ซ่ึงจะเลี้ยวรถใหรถคันอื่นแซงหรือผานขึ้นหนา   จอดรถ 
หยุดรถ หรือกลับรถ ตองลดความเร็วของรถ 
 มาตรา 69 ผูขับขี่ซ่ึงขับรถในทางเดินรถบนเนินเขา บนสะพาน ที่เชงิสะพาน   
ที่แคบ ทางโคง ทางลาด ที่คับขัน หรือที่มีหมอก ฝน ฝุนหรือควัน จนทําใหอาจเหน็ทางขางหนาได
ระยะ 60 เมตร ตองลดความเร็วของรถในลักษณะที่จะเกดิความปลอดภัย 
 มาตรา 70 ผูขับขี่ซ่ึงขับรถเขาใกลทางรวมทางแยก ทางขาม เสนใหหยุดรถ
หรือวงเวียนตองลดความเร็วของรถ 
 ลักษณะ 6 การขับรถผานทางรวม ทางแยก หรือวงเวียน 
 มาตรา 71  เมื่อผูขับขี่รถขับรถมาถึงทางรวม ทางแยกใหผูขับขี่ปฏิบัติดังนี ้
                   1) ถามีรถอ่ืนอยูในทางรวมทางแยก ผูขับขี่ตองใหรถในทางรวม
ทางแยกนั้นผานไปกอน 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 19

                   2) ถามาถึงทางรวมทางแยกพรอมกันและไมมีรถอยูในทางรวม
ทางแยก ผูขับขี่ตองใหรถที่อยูดานซายของตนผานไปกอน 
 มาตรา 73 ในกรณีที่วงเวยีนใดไดตดิตั้งสัญญาณจราจรหรอืเครื่องหมายจราจร 
ผูขับขี่ตองปฏบิัติตามสัญญาณและเครื่องหมายจราจรนัน้ ถาไมมีสัญญาณหรือเครื่องหมายจราจร เมื่อ  
ผูขับขี่รถมาถึงวงเวยีน ตองใหสิทธิแกผูขับขี่ซ่ึงขับรถอยูในวงเวียนทางดานขวาของตนผานไปกอน 

 ลักษณะ 7 เบ็ดเตล็ด 
 มาตรา 121 ผูขับขี่รถจักรยานยนต ตองนัง่ครอมบนอานที่จัดไวสําหรับให 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตนั่ง พนักงานเจาหนาที่ไดกําหนดไวในใบคูมือจดทะเบียนใหบรรทุกคนโดยสาร
ไดคนโดยสารจะตองนั่งซอนทายผูขับขี่รถจักรยานยนต และนั่งบนอานที่จัดไวสําหรับคนโดยสาร
หรือนั่งในทีน่ัง่พวงขาง 
 มาตรา 122 ผูขับขี่รถจักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนต ตองสวม
หมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะเพื่อปองกันอันตรายในขณะขับขี่ และโดยสารรถจักรยานยนต ทั้งนี้
เฉพาะทองที่ทีไ่ดกําหนดไวในพระราชกฤษฎีกา 
 มาตรา 127 หามผูขับขี่รถตามหลังฉุกเฉิน   ซ่ึงกําลังปฏิบัติหนาที่ในระยะ
ต่ํากวา 50 เมตร 
  1.2.3.2 กฎกระทรวงฉบับท่ี 4 (ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522)   
  ขอที่ 3  ใหรถบรรทุกของหรือคนไมรวมผูขับขี่ไดไมเกนิอัตราดังนี้ ในกรณี
รถจักรยานยนตใหบรรทุกไมเกิน 50 กิโลกรัม หรือบรรทุกคนไมเกนิจํานวนที่นั่งแตใหนั่งซอนทาย
ไดเพยีงคนเดยีว 
 1.2.3.3 กฎกระทรวงฉบับท่ี 5 (ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522) 
  ขอที่ 4 รถจักรยานยนต ตองมีขนาดกวาง 1.10 เมตร ยาวไมเกนิ 2.25 เมตร 
ถามีพวงขางรถพวงของ รถจักรยานยนตตองมีขนาดกวางไมเกิน 1.10 เมตร ยาวไมเกิน 1.75 เมตร 
และเมื่อนํามาพวงของรถจักรยานยนตแลว ตองมีขนาดกวางวดัจากลอหลังของรถจักรยานยนตถึงลอ
ของรถพวงของรถจักรยานยนตไมเกนิ 1.50 เมตร 

  1.2.3.4 กฎกระทรวงฉบับท่ี 6 (ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522) 
 ในกรณีปกติใหกําหนดความเร็วสําหรับรถยนตอ่ืนที่นอกจากระบ ุ หรือ 
รถจักรยานยนตใหขับในเขตกรุงเทพมหานครและเมืองพทัยา หรือเขตเทศบาล ไมเกินชั่วโมงละ 80 
กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกลาว ใหขับไดไมเกินชัว่โมงละ 90 กิโลเมตร 
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  1.2.3.5 กฎกระทรวงฉบับท่ี 14 (ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522) 
 ขอที่ 1 ในกฎกระทรวงนี ้
 “หมวกนิรภยั”  หมายความถึง  หมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะเพื่อปองกัน
อันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต 
 “หมวกนิรภยัแบบปดเต็มหนา”  หมายความวา  หมวกนริภัยที่เปลี่ยนหมวก
เปนรูปกลมปดหนา ดานขาง ขากรรไกร และคาง ในกรณีที่มีบังลม บังลมจะตองทําจากวัสดทุี่
โปรงใสและไมมสีี 
 “หมวกนิรภยัแบบเต็มใบ”  หมายความวา  หมวกนิรภยัที่เปลือกหมวกเปน
รูปกลมปดดานหนาและดานหลังเสอมแนวขากรรไกรและตนคอดานหลัง ดานหนาปดเหนือค้ิวลง
มาตลอดจนถึงปลายคาง ในกรณีที่มีบังลม บังลมจะตองทําจากวัสดุโปรงใสและไมมสีี 
 “หมวกนิรภยัแบบครึ่งใบ”  หมายความวา  หมวกนิรภยัที่เปลือกหมวกเปน
รูปครึ่งทรงกลมปดดานขางและดานหลังเสมอหู ในกรณีที่บังลม บงัลมจะตองทําจากวัสดุโปรงใส
และไมมีสี 
 ขอที่ 2 หมวกนิรภัยใหใชได 3  แบบคือ  หมวกนิรภัยแบบปดเต็มหนา 
หมวกนิรภยัแบบเต็มใบ หมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ 
 ในกรณีที่ไดมีการกําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสําหรับ
หมวกนิรภยัแบบใดไวตามกฎหมายวาดวยมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมแลว  หมวกนิรภยัทีจ่ะ
ใชตองเปนแบบมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 
 ขอที่ 3 ในขณะที่ขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต ผูขับขี่และคนโดยสาร
ตองสวมหมวกนิรภัย  โดยจะตองรัดคางดวยสายรัดคางหรือเข็มขัดรัดคางใหแนนพอที่จะปองกัน    
มิใหหมวกนิรภัยหลุดจากศีรษะไดจากเกิดเหตุอุบัติเหต ุ
  1.2.3.6 กฎกระทรวงฉบับท่ี 16 (ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522) 
 ขอ 1 การทดสอบผูขับขี่วาเมาสุราหรือไม ใหตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล
ในเลือดของผูขับขี่โดยใชวิธีตามลําดับ ดังตอไปนี ้
  1) ตรวจวัดลมหายใจดวยเครื่องมือและอุปกรณที่ใชในการตรวจหรือ
ทดสอบ ใหใชเครื่องตรวจวัดระดับแอลกอฮอลในเลือด โดยวิธีเปาลมหายใจ ( Breath Analyzer Test )  
และอานคาของแอลกอฮอลในเลือดเปนมิลลิกรัมเปอรเซ็นต วิธีการตรวจสอบหรือทดสอบ ให
ปฏิบัติตามวิธีการตรวจสอบของเครื่องตรวจแตละชนดิ 

2) ตรวจวดัจากปสสาวะ 
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3) ตรวจวดัจากเลือด 
  การตรวจวัดตามขอ (2) หรือ (3) ใหใชในกรณีที่ไมสามารถทดสอบ
ตาม (1) ไดเทานั้น 
 ขอ 2 กรณีทีต่องทดสอบโดยวิธีตรวจวัดจากเลือดตามขอ 1 (3)  ใหสงตัว    
ผูขับขี่ไปยังโรงพยาบาลที่ใกลที่สุด และทาํการเจาะเลือดภายใตการกํากับดูแลของผูประกอบวิชาชีพ
เวชกรรมตามกฎหมายวาดวยวิชาเวชกรรม 
 ขอ 3 ถามีแอลกอฮอลในเลือด กรณีตรวจวัดจากเลือดเกิน 50 มิลลิกรัม
เปอรเซ็นต ใหถือวาเมา 

 1.2.3.7 ขอกําหนดกรมตํารวจเรื่องเคร่ืองหมายจราจร 
  (1)  เครื่องหมายจราจร  แบงเปน 2 ชนิด คือ 
         1) เครื่องหมายจราจรชนิดแผนปายทําดวยแผนโลหะหรือไมหรือวัสดุ
อ่ืนที่แทนกันได 
         2) เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง ขอบทาง เสา กําแพง ร้ัว โดยใหสีหมุด
โลหะหรือใหวัสดุอ่ืนที่แทนกันได ทา ตอก หรือ ฝง 
  (2)  เครื่องหมายจราจร  แบงเปน 2 ประเภทคือ  
         1) ประเภทบังคับ  ไดแก เครื่องหมายกําหนด บังคับ หามหรือจํากัด
บางประการเพื่อบังคับการจราจรในทาง 
         2) ประเภทเตือน  ไดแก เครื่องหมายเตือนใหผูใชทางระวังอันตราย
ความหมายในแผนเครื่องหมายนั้น 
  ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจยัไดสรุปความรูเกี่ยวกับกฎจราจร หมายถึง กฎ ระเบยีบ 
ขอบังคับ ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และกฎกระทรวงที่เกี่ยวกับ เครื่องหมาย-
จราจร สัญญาณไฟจราจร ความเร็วในการขับขี่ การบรรทุก การเลี้ยว การแซง และการกลับรถ เปนตน  
ซ่ึงขอความรูเกี่ยวกับกฎจราจร นาจะมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยเพราะ
สาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเนื่องมาจากการขาดความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ดังนั้นผูวิจัย
จึงไดศึกษาความรูเกี่ยวกับกฎจราจร เพื่อนาํมาใชในโปรแกรมฝกขับขีร่ถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
 

2. แนวคิด ทฤษฎี ท่ีเก่ียวของในการวิจัย 
 
2.1 ทฤษฎีเก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุ (Theory of Cause of Accident)   
 ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory)  เปนทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ เฮนริช (H.W. 
Heinrich, อางถึงใน วิจิตร บุญยะโหตระ  2536)   กลาววา  การบาดเจ็บเปนผลสืบเนื่องโดยตรง
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มาจากอุบัติภัยซ่ึงเปนผลมาจากการกระทําไมปลอดภัยหรือสภาพการณที่ไมปลอดภยั ซ่ึงเปรียบได
เหมือนตวัโดมโินที่เรียงกันอยู 5 ตัวใกลกนั เมื่อตัวที่ 1 ลม ยอมทําใหตัวโดมิโนตวัถัดไปลมตามกัน
ไปดวย ไดแก 
 โดมิโนตัวที่ 1 สภาพแวดลอมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment of Background)  
ไดแก สภาพกการเลี้ยงดขูองครอบครัว ขนบธรรมเนียมประเพณ ี ตลอดจนสภาพแวดลอมทาง
กายภาพ เชน ชุมชนแออัด ชุมชนเมืองยอมมีความแตกตางกัน 
 โดมิโนตัวที่ 2  ความบกพรอง หรือความผิดปกติของบุคคล (Defects of Person)  ไดแก
ความพิการของรางกาย เชน ตาบอดสี หูหนวก และการมีโรคประจําตัว เชน โรคหวัใจ เปนตน 
 โดมิโนตัวท่ี 3  การกระทําหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย   (Unsafe Acts/Unsafe Condition)  
ไดแก การกระทําหรือพฤติกรรมของบุคคลที่เสี่ยงตออันตราย เชน การขับรถดวยความเรว็สูงใน
ขณะที่ฝนตกถนนลื่น เปนตน 
 โดมิโนตัวที่ 4 อุบัติภัย (Accident)  ไดแก ผลที่เกิดจากสภาพแวดลอมทางสังคม หรือ 
ความบกพรองทางรางกายของบุคคลหรือการกระทําที่ไมปลอดภัย  เชน หลับในขณะขับขี่รถ ทําให
เกิดอุบัติเหตุได 
 โดมิโนตัวที่ 5  การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injuries of Damage)  ไดแก นิ้วขาด เสียดวงตา 
ขาหัก อัมพาต เปนตน 
 การปองกันตามทฤษฎีโดมิโน หรือ ลูกโซอุบัติภัย  เมื่อตัวโดมิโนตวัท่ี 1  ลม  ตัวถัดไป     
ก็ลมตาม ดังนัน้หากไมใหโดมิโนตัวที ่ 4 ลม (ไมใหเกดิอุบัติเหต)ุ  ก็ตองเอาโดมโินตัวที่ 3 ไดแก 
พฤติกรรมที่ไมปลอดภัยของบุคคลออก การบาดเจ็บหรือความเสียหายก็จะไมเกดขึน้ 
 จากทฤษฎีที่ไดกลาวมาขางตน โดยเนนทีพ่ฤติกรรมของบุคคล สําหรับในการวจิัยครั้งนี้ 
ผูวิจัยสนใจที่จะศึกษาพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต เพื่อเปนแนวทาง
ในการศึกษาปจจัยที่เปนมีผลตอพฤติกรรมของบุคคล และเพื่อเปนการวางแผนปองกันปญหากอนที่
จะเกดิปญหาขึน้เพื่อไมใหปญหาลุกลามตอไป 
 
2.2 การรับรูเก่ียวกับอุบัติเหต ุ
 2.2.1  ความหมายการรับรู 
  วิภาพร  มาพบสุข (2540:232)  ไดใหความหมายของ การรับรู หมายถึง 
กระบวนการซึง่บุคคลแปล หรือตีความหมายของการรูสึกสัมผัสที่ไดรับจากตาเหน็ภาพ จมูกไดกล่ิน 
หูไดยินเสียง ผิวหนังรับสัมผัส ออกมาเปนพฤติกรรมหนึ่งที่มีความหมายหรือรูจกัเขาใจได การที่
มนุษยสามารถจะแปลความหมายจากการรูสัมผัส และมีปฏิกิริยา 
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  สุชา จันทรเอม และสุรางค  จันทรเอม (2518, อางถึงใน กนัยา  สุวรรณแสง 
2542:128)  ไดใหความหมายของการรับรู คือ กระบวนการที่คนเรามีประสบการณกับวัตถุ หรือ
เหตุการณตาง ๆ โดยอาศัยอวยัวะรับสัมผัส  
  ปราณี  รามสตู (2528, อางถึงใน กันยา  สุวรรณแสง 2542 : 128)  ไดใหความหมาย
ของการรับรู คือกระบวนการที่รางกายรับสัมผัสสิ่งแวดลอมแลวแปลความหมายการสัมผัสที่ไดรับนั้น ๆ 
โดยใชความรูเดิม ประสบการณเดิม เปนเครื่องชวยในการแปลความหมายสิ่งนั้น ๆ ออกมาเปน 
ความรู ความเขาใจ 
 
 2.2.2  กระบวนการของการรับรู 
  ในกระบวนการแหงการรับรูถาพิจารณาในแงพฤติกรรม “การรับรู” แทรกอยู
ระหวางสิ่งเรา กับการตอบสนองตอส่ิงเรา ดังนี ้
 

ส่ิงเรา  การรับรู  การตอบสนอง 
(Stimulus)  (Perception)  (Response) 

 
       
 2.2.3  องคประกอบของกระบวนการรับรู 
 (1) มีส่ิงเราที่จะรับรู  (Stimulus)  เชน รูป รส กล่ิน เสียง 
 (2) ประสาทสัมผัส (Sense Organs)  และความรูสึกสัมผัส เชน หู ตา จมูก ล้ิน 
ผิวหนัง 
 (3) ประสบการณเดิม หรือความรูเดิมเกี่ยวกับสิ่งราที่ไดสัมผัส 
 (4) การแปลความหมายจากสิ่งที่สัมผัส เชน ขับรถเห็นสัญญาณไฟแดงที่ส่ีแยก 
หมายถึง ใหรถหยุดเปนตน 
 สรุปไดวา  การรับรู (Perception)  เปนปจจัยสําคัญที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมของ
บุคคลเพราะการรับรูเปนขบวนการทางจิตวิทยาขั้นพื้นฐานของบุคคลที่เกิดจากการตีความที่สมอง  
หรือความหมายของขอมูลที่ไดสัมผัส  โดยใชประสบการณและความรูเดิมทําใหบุคคลเกิดความเขาใจ
ในสิ่งที่เกิดขึน้ นําไปสูการตระหนกัและเหน็ความสําคัญของสิ่งที่รับรูนั้น ๆ อาจมีเหตุผล หรือไมมี
เหตุผลทําใหบคุคลมีแนวโนมที่จะปฏิบัติตามการรับรูนั้น ๆ  
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2.3 การรับรูเก่ียวกับโรค 
 2.3.1 ความหมายการรับรู 
  โรเซนสตอค (Rosenstock 1974, อางถึง กระทรวงสาธารณสุข, สํานักงาน
ปลัดกระทรวงสาธารณสุข, กองสุขศึกษา 2542 : 19) ไดใหขอสรุปวา การที่บุคคลใดจะมีพฤติกรรม
หลีกเลี่ยงจากการเปนโรคหรือการปองกันโรคนั้น จะตองมกีารรับรูที่ถูกตอง ไดแก การรับรูโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดโรค การรับรูความรุนแรงของโรค การรับรูประโยชนและอุปสรรคของการปฏิบัติเพื่อ
ปองกันโรค 
 
 2.3.2 องคประกอบของการรบัรูเก่ียวกับโรค 
  (1) การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค  (Perceived Susceptibility)  เปนระดับ   
การรับรูสวนบุคคลถึงความเสี่ยงที่เขามีโอกาสเกิดโรค หรือความเสี่ยงตอการสัมผัสโรค ซ่ึงมี
ผลโดยตรงตอพฤติกรรมความรวมมือทางดานสุขภาพอนามัย แตละบคุคลมีการรับรูถึงโอกาสเสี่ยง
ตอการเปนโรคแตกตางกันออกไป การที่บุคคลจะหลีกเล่ียงภาวะที่เกิดโรคดังกลาว จําเปนตองมี
การปฏิบัติตัวเพื่อปองกันโรค และรับรูวาตนเองมีโอกาสเสี่ยงตอการเปนโรคนั้นๆ ซ่ึงพฤติกรรม
การปองกันโรคนั้นจะแตกตางกันออกไป ตามการรับรูถึงโอกาสเสี่ยงตอการเปนโรค โดยเมื่อบุคคล
รับรูวาตนเองมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรคมากจะปฏิบัติตนในการปองกันโรคดีกวา ผูที่รับรูถึง
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรคนอย 
  (2) การรับรูถึงความรุนแรงของโรค (Perceived Severity) การรับรูถึงความรุนแรง
ของโรคเปนอีกปจจัยหนึ่ง ทีม่ีอิทธิพลตอความรวมมือในการมีพฤติกรรมอนามัยเกี่ยวกับการปองกันโรค 
การรับรูความรุนแรงของโรคมิไดหมายถึง ความรุนแรงของโรคที่เกิดขึ้นจริง ๆ ตามวิชาการแพทย 
แตหมายถึง ความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่มีตอความรุนแรงของโรคนั้นๆ ซ่ึงขึ้นอยูกับอารมณและ
ความแตกตางของแตละบุคคล ที่อาจคิดวาโรคนั้นมีอันตรายถึงขั้นคกุคามชีวิต เกดิความพกิารหรือ
การเจ็บปวยที่เรื้อรังมีผลกระทบตอครอบครัวและสังคม การรับรูความรุนแรงของโรค ยังรวมไปถงึ
ความกลัว ตอการคุกคามของโรคนั้น เปนผลใหบุคคลมีพฤติกรรมการปองกันโรคได ดังนัน้การรบัรู
ความรุนแรงของโรค จึงเปนปจจัยหนึ่งที่จะชวยใหบุคคลตัดสินใจ ตอการมีพฤติกรรมในการปองกันโรค
ไดดียิ่งขึน้ 
  (3) การรับรูประโยชน-อุปสรรคของการปฏิบัติ (Perceived Benefit and Perceived 
Barriers) เปนความรูสึกนึกคดิของบุคคลที่เชื่อวา วิธีที่เลอืกปฏิบัตินั้นมปีระสิทธิภาพและมีประโยชน 
ชวยลดโอกาสเสี่ยงตอการเกดิโรค และลดภาวะคุกคามจากโรคได บุคคลจะเลือกวิธีที่เขาเชื่อวาจะ
เปนประโยชนกับเขามากที่สุด และมีอุปสรรคนอยที่สุดซึ่งจะตองสัมพันธกับการลดโอกาสเสี่ยงของ
การเปนโรคและลดความรุนแรงของโรค อุปสรรคที่ทําใหบุคคลไมปฏิบัติตามคําแนะนํา คือปญหา
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คาใชจาย ความไมสะดวกในการปฏิบัติการถูกจํากัดกจิกรรมหลายๆ อยางนอกจากนั้นบุคคล ยงัมี
อาการทอแท เนื่องจากการปองกันและการรักษาที่ผานมาไมไดผลเทาที่คาดหวัง หรือการปฏิบัติที่
แตกตางไปจากความเคยชิน ซ่ึงเปนสิ่งที่บุคคลมักปฏิบัติไดถูกตองและสม่ําเสมอไดลําบาก 
        กรีน และคณะ (Green et al. 1980, อางถึงใน อําไพ สุภาภา 2541 : 35) ได
กําหนดกรอบแนวคดิปจจยัที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมสุขภาพ เปนการพิจารณาถึงสาเหตุหรือ
ปจจัยที่เกี่ยวของโดยเฉพาะสาเหตุที่เนื่องมาจากพฤติกรรมของบุคคล ประกอบดวยกระบวนการใช
ปจจัยนํา (Predisposing factors) ปจจยัสงเสริม (Reinforcing factors) ปจจัยเอ้ือ (Enabling factors) 
เพื่อวินจิฉัยและประเมินผลทางพฤติกรรมของบุคคล ซ่ึงจะแบงปจจัยที่เกี่ยวของ 3 ปจจัยดังนี้คือ 
                ก) ปจจัยนํา (Predisposing factors) เปนปจจัยที่มคีวามสัมพันธกับแรงจูงใจ
ของบุคคลหรือกลุมคน ซ่ึงไดมาจากประสบการณการเรียนรู ไดแก ความรู คานิยม ความเชื่อ 
ทัศนคติ และ การรับรู รวมทั้งสถานภาพทางสังคม เศรษฐกิจ อายุ เพศ 
                ข) ปจจัยสงเสริม (Reinforcing factors) เปนปจจัยที่สนับสนนุพฤติกรรม
สุขภาพ ซ่ึงเปนการเสริมแรง ขึ้นอยูกับวัตถุประสงค และโปรแกรมของการกระทํานัน้ๆ การเสริมแรง 
จะไดจากบุคคลรอบขาง ไดแก ญาติพี่นอง บุคลากรทางการแพทย เปนตน 
    ค) ปจจยัเอ้ือ(Enabling factors) เปนทักษะและแหลงทรพัยากรที่จําเปนใน
พฤติกรรมสุขภาพ ไดแก สถานบริการดานสุขภาพ รวมทั้งการไดรับขาวสารขอมูล 
        แนวคดิดังกลาวขางตน สรุปไดวา พฤติกรรมของบุคคลในการที่จะปฏิบัติเพือ่
ปองกันโรควาบุคคล ควรมีการรับรูเกี่ยวกบัโรคนั้นๆ ซ่ึงประกอบดวย การรับรูตอโอกาสเสี่ยงของ
การเปนโรค การรับรูตอความรุนแรงของโรค ซ่ึงการรับรูนี้จะผลักดนัใหบุคคลหลีกเลี่ยงจากภาวะ
คุกคามของโรค โดยเลือกวิธีการปฏิบัติที่เปนประโยชนในการปองกนั ในทํานองเดียวกันกับเรือ่ง
ของอุบัติเหตุจราจร การรับรูของบุคคลมีผลตอพฤติกรรมของบุคคลดวยเชนกนั สําหรับในการวิจัย
คร้ังนี้ ผูวิจัยไดประยกุตแนวคิดดังกลาวขางตนในเรื่องของ การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ ประกอบดวย
องคประกอบยอย 2 ดานคือ การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
เพื่อใชในโปรแกรมฝกขับขีร่ถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
 
2.4  การควบคมุอารมณ 
 2.4.1 ความหมายของควบคมุอารมณ 

  ตามพจนานกุรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 ไดใหความหมายของคําวา 
ควบคุม    หมายถึง ดูแล กํากบัดูแล กังขัง  อารมณ หมายถึง ส่ิงที่ยึดหนวงจิตโดยผานทางตา หู จมูก ล้ิน 
กายและใจ  ความรูสึกทางใจที่เปลี่ยนแปลงไปตามสิ่งเรา เชน อารมณรัก อารมณโกรธ อารมณด ี
อารมณราย  อัธยาศัย  ปรกตนิิสัย   ความรูสึก 
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  กันยา สุวรรณแสง (2533 : 155) ไดใหความหมาย อารมณ (Emotion) คือ ระดับ
ความรูสึก หรือความตึงเครียดจะมีผลแสดงออกทางรางกายและระบบประสาท อาจจะแสดงอาการ
ออกทางใบหนา กลามเนื้อ และน้ําเสียง เมื่อมีอารมณเกิดขึ้น  ผลของอารมณที่แสดงออกมา   จะมี
ลักษณะตาง ๆ เชน กลัว กระวนกระวาย โกรธ รักใคร ตื่นเตน ทอแท ฯลฯ  

  พจนานกุรมพทุธศาสน ฉบับประมวลธรรม(2543 : 411) ไดใหความหมาย อารมณ 
หมายถึง เครื่องยึดหนวงของจิต ส่ิงที่จิตยดึหนวง ส่ิงที่ถูกรู หรือถูกรับรู ไดแก อายตนะภายนอก 6 
คือ รูป เสียง กล่ิน รส โผฏฐัพพะ และธรรมารมณ ในภาษาไทยความหมายเลือนไปเปนความรูสึก 
หรือความเปนไปแหงจิตใจ ในขณะหรือชวงเวลาหนึ่ง ๆ  

 
 2.4.2 พัฒนาการทางอารมณ  

  อารมณเปนความคิดรวบยอดที่อธิบายไดยาก อาจจะหมายความถึง การเพิ่มความเครียด
หรือลดความเครียดก็ได ความหมายของอารมณอาจหมายถึงภาวะ (State) ของประสบการณ ซ่ึงตอง
แสดงออกโตตอบทางอวัยวะ การเคลื่อนไหว และการแสดงโตตอบนั้นเปนไปตามสถานการณ 
(พรรณทิพย  ศิริวรรณบุศย 2534 : 126)  

  โอสุเบล (Ausubel , อางถึงใน พรรณทิพย ศิริวรรณบุศย2534 :126  ) ไดกลาวถึง
ขั้นตอนในการเกิดของอารมณเปนลําดับไวดังนี้ คือ   
  ขั้นตอนที่ 1 ขั้นตีความหมาย (Interpretive Phase) คือ การที่เรารับรูเหตุการณนัน้ ๆ 
วามีผลตอตัวเราอยางไร เหตุการณที่เรารบัรูนั้นควรตรงกับประสบการณเดิมของเราหรือไม  
  ขั้นตอนที่ 2 การเตรียมตอบสนอง (Preparatory Reactive Phase) คือ ขั้นที่รางกาย
เตรียมการตอบสนองตามเหตุการณที่รับรู ตามประสบการณเดิมที่มีอยูในลักษณะตาง ๆ ของอารมณ 
  ขั้นตอนที่ 3 การตอบสนองภายใน (Consummatary Reactive Phase) คือ ขั้นที่
รางกายและระบบประสาทรับรูลักษณะของอารมณที่เกิดขึ้นเปนผลใหระบบประสาท และอวัยวะ
การเคลื่อนไหวเตรียมพรอมที่จะทํางานในการตอบสนองตออารมณที่เกิดขึ้น  
  ขั้นตอนที่ 4 การตอบสนองกิริยาภายนอก (Refective Reactive Phase) คือ ขั้นที่
รางกายประมวลลักษณะอารมณ และตอบสนองออกมาเปนปฏิกิริยาภายนอกตามรูปแบบของ
ประสบการณเดิมที่ไดรับอิทธิพลจากการอบรมเลี้ยงดูและลักษณะบุคลิกภาพ  
 
 2.4.3  ประเภทของอารมณ  
  อารมณออกเปน 2 ประเภท คือ  

       1. อารมณดี (Positive Emotions)  
       2. อารมณไมด ี(Negative Emotions)   
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  อธิบายไดดังนี ้
  1. อารมณดี (Positive Emotions) ไดแก อารมณที่เกิดขึน้เมื่อมนุษยไดรับรูในสิ่งที่
เขาปรารถนาจะรับรู หรือตรงกับความปรารถนาของเขาตามความคิดของ อาสุเบล อารมณดี ไดแก 
อารมณรัก (Affection) ราเริง (Joy) เห็นอกเห็นใจ (Sympathy)  ขําขัน (Humor)  
  2. อารมณไมดี (Negative Emotions) อารมณที่ไมดขีองมนุษยเกิดความไมสม-
ปรารถนาหรือไมไดรับการตอบสนองในสิ่งที่ปรารถนา หรืออาจเปนเพราะตองการแสดงความสําคัญ
ของตน อาสุเบล แบงอารมณไมดนีี้ออกเปน 6 อารมณดวยกัน คือ พลัดพรากจากความรัก กลัว วติก 
โกรธ กาวราว และอิจฉาริษยา  
  นอกจากนี้ไดจัดอารมณ ๆ หนึ่งไวระหวางอารมณดีและไมดี เพราะอยูในระหวาง
อารมณทั้งสอง นั่นคือ อารมณเบื่อ  ซ่ึงอารมณเบื่อ (Boredom) นี้เกิดขึ้นเมื่อคนขาดสิ่งตอรอง
ความสามารถหรือทาทายความสามารถ หรือกิจกรรมตาง ๆ ที่กระทําอยูนั้นตองทําซ้ําอยูในเวลานาน 
ลักษณะอารมณเบื่อนี้เกิดขึ้นกับเด็กไดงายกวาผูใหญ เพราะชวงความสนใจของเดก็มีระยะสั้นกวา
ผูใหญ 
 
 2.4.4  การเสริมสรางความมั่นคงทางอารมณ   และความสามารถควบคุมตนเอง 
  (กระทรวงสาธารณสุข,  กรมสุขภาพจิต 2545 : 73 – 74 )   

  อารมณ หมายถึง สภาวะความหวั่นไหวของรางกาย เปนความรูสึกทีรุ่นแรงทําให
จิตใจปนปวน และแสดงพฤติกรรมออกมาไมเปนไปตามปกติ พฤตกิรรมที่แสดงออกมักรุนแรงกวา
ธรรมดา และมักควบคูไปกับความเคลื่อนไหวของกลามเนื้อ การเกดิอารมณมีทั้งผลดีและผลเสีย 
ขอดีของการเกิดอารมณก็คือในบางครั้งอารมณทําใหเพิม่พลัง สามารถทํางานไดดีกวาปกติ อารมณ
ทําใหราเริง สนุกสนาน แตผลเสียของอารมณก็มีอยูเชนกัน ผลเสียท่ีสําคัญ ไดแก  
   - ผลเสียทางรางกาย เชน อาหารไมยอย ทองอืดเฟอ หายใจแรงจนเหนือ่ย 
   - ผลเสียตอการทํางาน ทําใหทํางานไดไมดเีทาที่ควร หรืออาจทํางานไมได 
   - ผลเสียทางสังคม  คนที่มีอารมณรุนแรงอยูเสมอ  เปลี่ยนแปลงไดงาย 
มักจะเขากับใคร ไมคอยได ไมมีใครอยากคบหาสมาคมดวย อารมณรุนแรงมาก อาจนําไปสูการมี
ปญหาทางจิตหรือประสาทได   การรูจักควบคุมอารมณจะทําใหเกิดประสิทธิผลในการควบคุม
ตนเองของบุคคล  
  อารมณหรือความรูสึกพื้นฐานของมนุษย มอียู 4 แบบ คือ  
   1. สุข  - ดีใจ  สมหวัง 
   2. เศรา - ทุกขใจ  ผิดหวัง 
   3. กลัว - ตกใจ  ตัวส่ัน 
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   4. โกรธ - หงุดหงิด โมโห  
   อารมณทั้ง 4  แบบนี้จะมีอิทธิพลตอการรับรูส่ิงแวดลอมรอบตัวเราใน
ความเปนจริงอารมณนั้นจะเกิดขึ้นหลังความคิด อันเกิดจากการรับรูของบุคคลที่เปนผลมาจากการ
แปลความหมายเหตกุารณนัน้ ๆ แตเนื่องจากกระบวนการที่เกดิรวดเรว็มาก จึงทาํใหคนสวนใหญเขาใจ
วา อารมณ นัน้จะเกิดกอนส่ิงอ่ืนใด เมื่อบคุคลเผชิญตอเหตุการณ แตอยางไรก็ตามบุคคลสามารถทํา
ความเขาใจกับอารมณ ฝกการควบคุมและแสดงออกใหเหมาะสมกับเวลา สถานที่ และบุคคลได  
 
 2.4.5  แนวทางการควบคุมอารมณ  
           2.4.5.1  การควบคุมอารมณ ตามหลกัท่ัวไป 
    การควบคุมอารมณไมใชการเก็บกด ไมแสดงออกทางอารมณเลย แตเปน
การเรียนรูที่จะจัดการกับสถานการณอยางมีเหตุผลแสดงออกในทางทีสั่งคมยอมรับ และมีผลเสียตอ
ตนเองทั้งทางรางกายและจติใจนอยที่สุด ฉะนั้น การที่บุคคลแสดงความกาวราวหรือเก็บกดอารมณ
เอาไว จึงมใิชการควบคุมอารมณก็ยอมเกิดผลเสียดานจิตใจตอตัวของวยัรุนเอง ดังนัน้ ควรชวยให
วัยรุนเรยีนรูความเหมาะสมในการแสดงอารมณวาเมื่อไรแสดงได เมือ่ไรตองควบคุมอารมณ รวมทั้ง
เรียนรูการแสดงอารมณในแบบที่สังคมยอมรับดวย 
  แนวทางการควบคุมอารมณ มี 2 ดาน ไดแก  
             (1) การควบคุมวิธีการแปลความหมายเหตุการณตาง ๆ ที่มาเราใหเกิด
อารมณ 
            (2) ควบคุมการแสดงออกตอเหตุการณนั้น ๆ  
   การชวยใหบุคคลควบคุมอารมณ มีแนวทางปฏิบัติ 3 ประการ ดังนี้  
              (1) ใหบุคคลยอมรับวามีอารมณ และกําลังพยายามควบคุมอยู 
             (2) ใชสติปญญาพิจารณาการตอบสนองทางอารมณตามความจริง เชน 
ถากําลังอิจฉาก็ใหยอมรับวาอิจฉา แมวาจะพยายามปกปดคนอื่นอยูก็ตาม แลวก็พิจารณาตาม
ความเปนจริง โดยไมมีอคตเิขาขางตนเอง และระบายอารมณความไมพอใจตาง ๆ ดวยการพูดออก
มาถึงความรูสึกที่มีอยูนัน้กับคนที่เขาใจ พดูกันได หรืออาจใชเทคนิคการผอนคลายอารมณ ก็จะชวย
ควบคุมอารมณไวไดมาก 
             (3) พิจารณาที่สาเหตุ หลีกเลี่ยงสาเหต ุและหาแนวทางปรับใจเพื่อเชิญ
กับอารมณทางลบ  

   สรุปไดวา อารมณทุกอารมณนั้นเกิดไดกับบุคคลทุกคน ทุกเพศ ทุกวยั 
โดยอารมณในแงลบ เชน อารมณโกรธ และอารมณเศรา ที่มักทําใหเกิดผลเสียตอบุคคลมาก ดังนั้น
บุคคลจึงควรที่จะสํารวจตวัเอง และยอมรบัไดวาตนเองกําลังอยูในสภาวะอารมณอะไร และฝกหัดที่
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จะระบายอารมณและควบคมุตัวเองไดอยางเหมาะสม และเปนไปในทางสรางสรรค หรือรูจักทีจ่ะ
ยับยั้งหรือควบคุมอารมณที่ไมเหมาะสมใหได 
  2.4.5.2  การควบคุมอารมณ  ตามแนวคิดทางพุทธศาสตร 

                   หลักธรรมที่เกี่ยวของกับการควบคุมอารมณ นั้น ไดแก หลักธรรมที่เกี่ยวของ
กับอัปปมาทะ (ความไมประมาท) ซ่ึงจากประมวลธรรมของพระธรรมปฎก (2543 : 67) ไดให
ความหมาย คือ ความเปนอยูอยางไมขาดสติ การกระทําความเพยีรที่มีสติเปนเครื่องเรงเรา และ
ควบคุม เชน การดําเนินชวีติโดยมีสติเปนเครื่องกํากับความประพฤติ ปฏิบัติ และการกระทําทุกอยาง 
อยางระมัดระวงัไมกลาไปในทางเสื่อมแตไมยอมพลาดโอกาสสําหรับทําความดีงาม และความเจริญกาวหนา 
รอบคอบ และรุดหนาเรื่อยไป 

    โดยที่ใหความหมาย สติ คือ ความระลึกได นึกได สํานกึอยูไมเผลอ และ
สัมปชัญญะ คือ ความรูชัด รูชัดในสิ่งที่นกึได ตระหนัก เขาใจชัดตามความเปนจริง  

    จะเห็นไดวา ในการดําเนนิชวีิตของบุคคล จะมีหลักธรรมเปนแนวทางให
ยึดถือปฏิบัติทั้งในดานรางกายและจิตใจ เพื่อใหสามารถดํารงชีวิตอยูดวยความสุข สําหรับในเรื่อง
ของอารมณ ที่เกี่ยวของกับจติใจนั้น ไดมีหนังสือเร่ืองความสุขภาพอนามัยทางจิต ของธรรมสภา โดย 
หลวงพอพุทธทาสภิกขุ ไดกลาวถึงความสําคัญของอนามัยทางจิต วา อนามัยมีทัง้ฝายรางกายและ
จิตใจ ความมสุีขภาพอนามยัทางจิต กห็มายถึง การสงเสริมจิตใจใหสดชื่น แจมใส มีสมรรถภาพ ดวย
การประพฤติ ใหถูกตองในฝายจิต ใหจิตไดเจริญ ใหจิตไดปกติ และทําหนาที่ของจิตไดอยางดีทีสุ่ด 
ซ่ึงทานไดกลาวถึงส่ิงที่เรียกวาจิตนี ้ ถาตามหลักธรรมะในพุทธศาสนา เปนของที่เกดิจากการกระทบ
ทางอารมณ ฉะนั้น ตองมีความถูกตองทางอารมณ คือส่ิงที่จะมากระทบ ตา หู จมูก ล้ิน กาย ใจ เราจัด
หรือทําใหมันถูกตอง ไมใหเกิดปญหาขึ้นมา จึงจะเรยีกวา มีความถูกตองทางระบบจิต คือ จัดการกับ
อารมณถูกตอง จัดการกับระบบประสาทที่รับอารมณถูกตอง จัดการกับความคิดนกึ ที่มันคิดขึ้นมา
จากระบบประสาทนั้น ๆ ไดโดยถูกตอง  

    ในเรื่องของอารมณนี้   จากหนังสือจากความฉลาดทางอารมณของ    
เทอดศักดิ์  เดชคง ( 2542 : 67 – 71) ไดกลาววา  แนวคิดในพุทธธรรมนั้น เร่ิมจากการเขาใจชวีติ 
ความเปนไปอนัเปนธรรมชาติ กระบวนการเพื่อนําไปสูเปาหมายของมนุษย คือความเปนผูมีปญญา 
ตามความเหน็ของผูเขียน พุทธธรรม คือ คําส่ังสอนของพระพุทธเจา ซ่ึงมีหลักการ และแนวคิดทาง
ความสามารถทางอารมณ อยางชัดเจน จึงนาจะจดัไดวาธรรมะของพระพุทธองคเปนอีคิวฉบับที่
เกาแกที่สุดก็คงจะได เนื่องจากเรื่องของความเขาใจ เหน็ใจผูอ่ืน (empathy) ที่หมายถึงการรับรู
อารมณ ความรูสึกของผูอ่ืน และสามารถตอบสนองกลับไดอยางเหมาะสม ในทางพุทธธรรมก็มี
ธรรมบทหนึ่งคือ พรหมวหิาร 4 อันเปนธรรมเพื่อใชชีวิต อยูในสังคมรวมกับผูอ่ืน ประกอบดวย      
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เมตตา คือความปรารถนาดี กรุณา คือ ความอยากใหผูอ่ืนพนทุกข มุทติา คือ พลอยยินดกีับผูอ่ืนเมื่อ
เขาประสบความสําเร็จและอเุบกขา คือ การวางเฉยเมื่อเหตุสมควร  

    ธรรมในหมวดตอมาก็คือ เร่ืองของสติ ซ่ึงคอนขางกวาง ตามคําจํากัดความ
ไดบอกวา เปนการระลึกรู รูความจริง ความสามารถ และศักยภาพ อารมณ ความคดิของตนเอง ซ่ึงมี
ตั้งแตขั้นเริ่มตน ไปจนถึงขั้นสูงในที่สุด  
    ดานอารมณ คอื ความรูสึก ไมวาจะเปนทางดีหรือทางราย หรือไมดีไมราย 
เชน อารมณดใีจ ชอบ สงสาร โกรธ เกลียด โมโห เศราโศก หรือแมแตอารมณเฉย การรูตนวาอยูใน
อารมณใด ยอมทําใหควบคมุสถานการณได  
    ดานจิต หมายถึง คุณภาพแหงความคิด ซ่ึงสวนใหญคือสมาธิ สติเมื่อมีอยู
มาก ๆ ก็นําไปสูสมาธิ ดานธรรมชาติ เปนการรูความจริง ที่ตองพบเจอ ดังเชนคนเรา ตองรูวารางกาย
นี้ไมคงที่ อาจเจ็บปวยไดหากไมสนใจดูแล  
    สติทั้ง 4 ดานนั้น มองไดวา สติรูในตัวเราเอง (ในกาย อารมณ จิตใจ) และ
สติรูสภาพสิ่งแวดลอม (ธรรมชาติ) รวมความวาสตินัน้ควรมีอยู ทั้งการรูตัวเอง และรูความจริงตาม
ธรรมชาติ  
    เกี่ยวกับเรื่องสตินั้นนับวามีความสําคัญตอการควบคุมอารมณของบุคคล
เปนอยางยิง่ ดงัที่พระธรรมปฎก ไดอธิบายความเกีย่วดองของสตแิละสมาธิ ไดอยางชัดเจนวา สติคงจติ
ไวกับอารมณ หรือดึงอารมณไวกับจิต เพื่อใหจิตเพงแนวแน หรือจับแนบสนิทอยูกับอารมณนั้น 
นิ่งสงบไมสายไมซาน ไปที่อ่ืน เมื่อจิตแนวแนแนบสนิทอยูกับอารมณนั้น เปนหนึ่งตอเนื่องได
สม่ําเสมอ ก็เรียกไดเปนสมาธิ เมื่อแรกเริ่มตองใชสติประคองจิตจวบจนเมื่อจิตเริ่มสงบ นั้นก็จะเปน
สมาธิ  
    สําหรับความขัดแยงทางอารมณนั้น ทางพุทธก็ใหธรรมะในหมวดของ
อริยสัจ 4 ไดแก การมีทุกข หรือกําหนดทกุข การหาเหตุแหงทุกข การแกเหตุที่ทกุข และหนทางแก 
ซ่ึงเมื่อเทียบเคียงกับวิธีคิดแบบเหตุผลตามหลักวิทยาศาสตรแลว    ก็จะพบวาเปนหลักการเดยีวกัน   
จากการศึกษาจะเห็นไดวาสติมีความสําคัญในการควบคุมอารมณของบุคคล  ซ่ึงสงผลตอพฤติกรรม
ของบุคคลนั้น  การมีพฤติกรรมการขับขี่อยางไมปลอดภัยนํามาซึ่งปญหาอุบัติเหตุจราจร ซึ่งจาก
การศึกษาของ วิจิตร  บุญยะโหตระ (2536 : บทคัดยอ)  พบวา อุบัติเหตุจราจรเกดิขึ้นกับวยัรุนและ
เยาวชนชวงอายุ 15-19 ป เกอืบรอยละ 50 เนื่องมาจากวัยรุนชอบขับขี่รถจักรยานยนตที่มีความเร็วสูง 
และโลดโผน และสอดคลองกับการศึกษาของ อํานวย  นาคแกว (2534 : บทคัดยอ)  ที่พบวา ผูที่เกดิ
อุบัติเหตุมีอารมณโกรธ หงุดหงิดงาย ใจรอนมากกวาผูที่ไมเกิดอุบัติเหต ุและสอดคลองกับการศึกษา
ของ สุรชัย  เจียมกุล (2536 : 83)  ศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในกลุมอายุ 15-24 ป  จังหวัดตราด พบวา ผูประสบอุบัติเหตุยอมรับวาตนเองมีสภาพ
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จิตใจและอารมณที่ไมปกติ รอยละ 8 โดยอยูในอารมณที่นอยใจ เสียใจ และสอดคลองกับ 
เสาวลักษณ  คชัมาตย (2540 : 75)  ไดศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถ
โดยสารประจาํทาง เขตการเดินรถที่ 4 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพพบวาพนักงานขับรถในกลุมที่
เกิดอุบัติเหตุและไมเกิดอุบัตเิหตุในชวงที่ศกึษาสวนมากมีอารมณหงุดหงิด รอยละ 92.4  และ 82.9  
ตามลําดับ และสภาพอารมณรีบรอน มีความสัมพันธกบัการเกิดอุบัตเิหตุ ซ่ึงจะเหน็ไดวาการควบคุม
อารมณ มีผลตอพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนตของบุคคลและมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
  2.4.5.3 ความผันผวนทางอารมณ 
   (1) ความหมายของความผนัผวนทางอารมณ 

         ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525 ไดใหความหมาย
ของคําวา ผันผวน หมายถึง กลับไปกลับมา ปนปวน และใหความหมายของคําวา อารมณ หมายถึง 
ความคิด ความรูสึก ที่เปลี่ยนแปลงเรื่อย ๆ  ดังนั้นความผันผวนทางอารมณ จึงหมายถึง ภาวะที่บคุคล
มีความคิด ความรูสึกเปลี่ยนแปลงงาย แปรปรวนและไมคงที่  
        สําหรับในการวิจยัคร้ังนี ้ ผูวิจัยไดกําหนด การควบคุมอารมณ หมายถึง 
สภาวะทางอารมณของบุคคลที่มีความเปลี่ยนแปลงไปในลักษณะทีไ่รเหตุผลขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
ซ่ึงประกอบดวยความคึกคะนอง ความหนุหัน ใจรอน ชอบแขงขัน ทาทาย สนุกสนาน 
  (2) ลักษณะอารมณของวัยรุน 
   อารมณของวัยรุน มักเปนผลสืบเนื่องมาจากความเปลี่ยนแปลงและ
ความเจริญเติบโตทางรางกายทั้งภายในและภายนอกกระทบกระเทือนแบบแผนอารมณของวัยแรกรุน
และวยัรุน ซ่ึงมีอารมณเปลี่ยนแปลงงาย สับสน ออนไหว มีความเขมของอารมณสูง ไมมั่นคง ระดับ
ความเขมของอารมณแตละอยาง ๆ นั้นขึน้อยูกับบุคลิกภาพดั้งเดิม และตัวเราที่ทําใหเด็กเกิดอารมณ 
เด็กแตละคนเริ่มแสดงกระสวนบุคลิกอารมณประจําตัวออกมาใหผูอ่ืนทราบไดอยางเดนชดั เชน 
อารมณรอน อารมณขี้วิตกกังวล อารมณออนไหวงาย เจาอารมณ ขี้อิจฉา ฯลฯ มีความรูสึกดอยเดน
ในแงอะไร ฝายตัวเด็กก็สามารถรูและรับทราบไดและจะยิ่งทวีขึ้นในระยะปลายวัยรุน ซ่ึงเรียก
ลักษณะอารมณของวยัรุนวาเปนแบบพายบุุแคม (storm and stress)   
   แบบแผนทางอารมณ (Emotional Pattern)  ที่สําคัญในชวงวัยรุน มดีังนี ้
        1) โกรธ (anger)  สวนมากจะแสดงอารมณโกรธที่รุนแรง ลักษณะ
การตอบสนองอารมณโกรธที่พบบอยจะแสดงพฤติกรรมที่กาวราว 
                 2) กลัว (Fear)  ในชวงวัยรุน สภาวะทางสังคมมีความสําคัญกับ
วัยรุนมากกวาในวยัเดก็ซึ่งจะเกิดความอายมากในทีจ่ะแสดงออกทุก ๆ อยาง ยกเวนกับเพื่อนสนิท 
วัยรุนจะขาดความเชื่อมั่นในตนเอง จึงมีความรูสึกไมสบายใจกลัวคนอืน่วิพากษวิจารณวาตนเองไมดี 
และมักจะเคอะเขินเมื่อเขาตองการแสดงทาทางเหมือนผูใหญเพราะเขาไมรูวาจะวางตัวอยางไรในสังคม 
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    3) กังวล (Worry)  ในวยัรุนมักพบวา ความกังวลที่พบไดบอยคือ 
กังวลในเรื่องของสรีระรางกายของตนเพราะอยูในชวงที่รางกายมีการเปลี่ยนแปลง 
    4) ริษยา (Jealsousy)  ในวยัรุนมักจะริษยากับกลุมเพื่อน สาเหตุ
ของความริษยาและการแสดงออกในขณะที่เกิดอารมณริษยาในรูปแบบใดนั้นมันจะทําใหบุคคลที่
เกิดอารมณขาดความสุข 
    5) อิจฉา (Envy) ในวยัรุนจะเปนลักษณะของความปรารถนา โลภ 
อยากได ไมเพยีงแตตองการสิ่งตาง ๆ เหมือนกับที่เพื่อนของเขา แตเขายังตองการโดดเดนเหมือนกบั
เพื่อน ๆ ของเขาดวย 
    6) ความรัก (Affection)  วัยรุนจะใหความสนใจตอบุคคลที่เขารัก 
และทําใหเขารูสึกมั่นคง เขาจะพยายามทําส่ิงที่เขาสามารถทําได เพื่อใหบุคคลที่เขารักมีความสุข 
    7) รางเริง (Joy)  ความสนุกสนานของวยัรุน จะมาจากการปรับตัวท่ีดี
ของวัยรุนตอสภาพสังคมของเขา จากความสามารถในการที่จะไดรับความสนุกสนานในสภาพการณตาง ๆ  
    8) อยากรูอยากเห็น (Curiosity)  วัยรุนที่มคีวามอยากรูอยากเห็นใน
ส่ิงใหม ๆ ทุกอยางซึ่งวัยนี้จะเรียนรูไดจากครอบครัว โรงเรียน และเพือ่น สังคม 

 จากที่ไดกลาวมาแลวสามารถสรุปลักษณะสําคัญทางอารมณของวยัรุน
ไดดังนี ้
  1) มีความรุนแรง  บางทีสาเหตุของอารมณจะเปนสาเหตุเพียง
เล็กนอย อาจจะทําใหเด็กวยัรุนบางคนมีอารมณรุนแรงได 
  2) เปลี่ยนแปลงงาย สวนใหญจะไมคงที ่ ไมสม่ําเสมอ อารมณ
บางอยางเกิดขึน้ไดอยางรวดเร็วและหายไปไดอยางรวดเรว็ เชน อารมณโกรธ อารมณใจดี เปนตน  
  3) ขาดการควบคุมการแสดงทางอารมณ เมื่อวัยรุนมีอารมณจะ
แสดงออกมาอยางเปดเผย เชน การถกเถียง การกระแทกกระทั้น เปนตน 
  4) มักมีอารมณคาง อารมณชนิดนั้นมักจะเกดิความผดิหวัง ถึงจะ
ลดความรุนแรงลงแตก็ติดอยูนานทําใหจิตใจเศราสรอย หอเหี่ยว เกดิความเครียดได 

  (3) ลักษณะความผันผวนทางอารมณ 
   ลักษณะอารมณที่เกดิกับเด็กวัยรุนนั้นมีทุกประเภท อาทิ รัก ชอบ โกรธ 
เกลียด อิจฉา ริษยา โออวด แขงดี ถือดี เจาทิฐิ ออนไหว หลงใหล วุนวายใจ เหน็อกเห็นใจ สับสน 
หงุดหงดิ ฯลฯ  ไมวาอารมณประเภทใดมักมีความรุนแรง ออนไหวงาย เปลี่ยนแปลงงาย มีความผันผวน
ทางอารมณสูง ควบคุมอารมณยังไมสูดี ไมคอยเขาระดับพอดี บางครั้งพลุงพลาน บางครั้งเก็บกด 
บางครั้งมั่นใจสูง บางคราวไมแนใจ บางคราวเห็นแกตวั บางครั้งยอมอะไรงาย ๆ และอาจดื้อร้ันเอา
แตใจเพราะอารมณของวัยรุนเปนลักษณะที่เรียกวาเปนแบบพายุบุแคม (storm and stress)  เปนวัย
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วิกฤติการณ (Critical Period)  และเด็กวยัรุนชอบเกาะกลุมกันมากกกวาวัยอ่ืน ๆ และตองการเปนที่
ยอมรับของกลุมเพื่อน ๆ (ศรีเรือน  แกวกงัวาล 2545:336) 
   จากเอกสารทีไ่ดกลาวมาแลว สรุปไดวา สภาวะอารมณของวยัรุน มี
ความแปรปรวนความผันผวนทางอารมณ ซ่ึงการที่วัยรุนไมสามารถควบคุมอารมณที่ผันผวนของ
ตนเองไดหรือการที่วัยรุนตองการเปนที่ยอมรับของสมาชิกในกลุมเพื่อน ๆ นั้น อาจทําใหวัยรุนมี
พฤติกรรมเส่ียงที่นํามาซ่ึงปญหาตาง ๆ มากมายได เชน ปญหาการติดยาเสพติด การทะเลาะวิวาท 
ยกพวกตีกันหรือชอบทาทายโดยการขับรถแขงกัน นํามาซึ่งปญหาอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงจากการศึกษา
ของ วิจติร  บญุยะโหตระ (2536)  พบวา อุบัติเหตจุราจรเกิดขึน้กับวยัรุนและเยาวชนชวงอาย ุ15-19 ป 
เกือบรอยละ 50 เนื่องมาจากวยัรุนชอบขับขี่รถจักรยานยนตที่มีความเร็วสูง และโลดโผน และ
สอดคลองกับการศึกษาของ อํานวย  นาคแกว (2534)  ที่พบวา ผูที่เกิดอุบัติเหตุมีอารมณโกรธ 
หงุดหงดิงาย ใจรอนมากกวา ผูที่ไมเกิดอบุัติเหตุ และสอดคลองกับการศึกษาของ สุรชัย  เจยีมกลุ 
(2536)  ศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมอายุ 15-24 ป  
จังหวดัตราด พบวา ผูประสบอุบัติเหตุยอมรับวาตนเองมีสภาพจิตใจและอารมณที่ไมปกติ รอยละ 8 
โดยอยูในอารมณที่นอยใจ เสียใจ และสอดคลองกับ เสาวลักษณ  คัชมาตย (2540)  ไดศึกษาปจจัยที่มี
อิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถโดยสารประจําทาง เขตการเดินรถที่ 4 องคการขนสง-
มวลชนกรุงเทพ พบวา พนักงานขบัรถในกลุมที่เกิดอุบัติเหตุและไมเกิดอุบัตเิหตุในชวงที่ศกึษา 
สวนมากมีอารมณหงุดหงิด รอยละ 92.4  และ 82.9  ตามลําดับ และสภาพอารมณรีบรอน มี
ความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะเห็นไดวาความผันผวนทางอารมณ มีผลตอพฤติกรรมใน
การขับขี่รถจักรยานยนตของบุคคลและมีผลตอการเกิดอบุัติเหตุจราจร 
   จากเอกสารที่กลาวมาขางตน สรุปไดวา การควบคุมอารมณ เปนตัวแปร
ทางจิตวิทยาทีสํ่าคัญ ที่มีผลตอพฤติกรรมของบุคคล ดังนั้น ผูวิจยัจึงสนใจที่จะนําตัวแปรนี้มาจัด
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 
2.5  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
 2.5.1 ความหมายของพฤตกิรรม  
  มีผูใหความหมายของพฤติกรรมไวมากมาย ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้
  พจนานกุรมลองแมน (Longman)  ใหคําจํากัดความวา พฤติกรรมเปนการกระทํา
หรือการตอบสนองการกระทําทางจิตวิทยาของแตละบุคคล และเปนปฏิสัมพันธของการตอบสนอง
ตอส่ิงกระตุนทั้งภายในหรือภายนอก นอกจากนี้ยังรวมถึงกิจกรรมการกระทําที่มีจุดมุงหมาย
สังเกตเห็นได หรือผานการใครครวญมาแลว หรือเปนไปโดยไมรูสึกตวั (Goldenson 1984:90)    
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  พจนานกุรมราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525  ไดใหความหมายของคําวา พฤติกรรม 
หมายถึง การกระทํา หรืออาการที่แสดงออกทางกลามเนื้อ ความคิด และความรูสึก เพื่อตอบสนองสิ่งเรา 
  ประภาเพ็ญ  สุวรรณ (2526:35)  กลาววา พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุกประเภท
ที่มนุษยกระทาํ ทั้งที่สังเกตเห็นไดและไมได เชน การเดนิ การพูด ความรูสึก เปนตน 
  สุรพล  พยอมแยม (2545:18-19)  กลาววา พฤติกรรมในทางจิตวิทยานัน้ หมายถึง 
การกระทําอันเนื่องมาจากการกระตุนหรือถูกจูงใจจากสิง่เราตาง ๆ การกระทําหรือพฤติกรรมเหลานี้
เกิดขึ้นเพื่อใหผูอ่ืนไดสัมผัสรับรู ทั้งนี้เราจะเห็นไดวามีพฤติกรรมจํานวนมากที่แมจะกระทําดวย
สาเหตุหรือจุดมุงหมายเดียวกัน แตลักษณะทาทกีิริยาอาการอาจแตกตางกันไป เมื่อบุคคล เวลา 
สถานที่ หรือสถานการณเปลี่ยนไป ความแตกตางที่เกิดขึ้นนี้ เปนเพราะการกระทําในแตละครั้งของ
บุคคลที่มีสภาพรางกายปกตดิ ลวนแตจะตองผานกระบวนการคิดและการตัดสินใจ อันประกอบดวย
อารมณ และความรูสึกของผูกระทําพฤติกรรมนั้น ๆ จึงทาํใหพฤติกรรมของแตละคราวเปลี่ยนแปลง
หรือปรับเปลี่ยนไปตามเรื่องที่เกี่ยวของเสมอ 
 
 2.5.2 กระบวนการเกิดพฤติกรรม 
  สุรพล    พยอมแยม  (2545:25-26)  ไดแบงกระบวนการเกิดพฤติกรรมเปน  3 
กระบวนการ ดงันี้คือ 
 (1) กระบวนการรับรู (Perception Process) กระบวนการรับรูเปนกระบวนการ-
เบื้องตนที่เร่ิมจากการที่บุคคลไดรับสัมผัสหรือรับขาวสารจากสิ่งเราตาง ๆ โดยผานระบบประสาท
สัมผัส ซ่ึงรวมถึงการรูสึกกับสิ่งเราที่รับสัมผัสนั้นดวย 
 (2) กระบวนการคิดและเขาใจ (Cognition Process)  กระบวนการนี้อาจเรียก
ไดวา “กระบวนการทางปญญา”  ซ่ึงเปนกระบวนการที่ประกอบไปดวยการเรียนรู การคิด และ
การจํา ตลอดจนการนําไปใชหรือเกิดพฒันาการจากการเรียนรูนั้น ๆ ดวย การรับสมัผัสและการรูสึก
ที่นํามาสูการคิดและเขาใจนี้ เปนระบบการทํางานที่มีความละเอียดซับซอนมาก และเปน
กระบวนการภายในทางจิตใจ ที่ยังมิอาจศกึษาและสรุปเปนคําอธิบายอยางเปนหลักการที่ชัดเจนได 
 (3) กระบวนการแสดงออก (Spatial Behavior Process)  หลังจากผานขัน้ตอน
ของการรับรูและการคิดและเขาใจแลวบุคคลจะมีอารมณตอบสนองตอส่ิงที่ไดรับรูนั้น ๆ แตยังมิได
แสดงออกใหผูอ่ืนไดรับรูยังคงเปนพฤติกรรมที่อยูภายใน (Cover Behavior)  แตเมื่อไดคิดcละเลือกที่
จะแสดงการตอบสนองใหบคุคลอื่นสังเกตไดเราจะเรียกวา พฤติกรรมภายนอก (Overt Behavior)  
ซ่ึงพฤติกรรมภายนอกนี้เปนสวนหนึ่งของพฤติกรรมที่มีอยูทั้งหมดภายในตัวบุคคลนั้น เมื่อมี
ปฏิกิริยาตอบสนองตอส่ิงเราใดสิ่งเราหนึ่ง การแสดงออกมาเพียงบางสวนของที่มีอยูจริงเชนนี้ จึง
เรียกวา Spatial Behavior 
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 โดยแทจริงแลว กระบวนการยอยทั้ง 3 ขั้นตอนนั้นไมสามารถแยกออกจากกัน
หรือเปนอิสระตอกันได เพราะการเกดิพฤตกิรรมแตละครั้งจะมีความตอเนื่องสัมพันธกันอยางมาก 
 
 2.5.3 องคประกอบของพฤตกิรรม 
  บลูม (Bloom 1975 : 65-197, อางถึงใน นพดล  บํารุงกิจ 2544 : 14-15)   กลาวถึง 
พฤติกรรมวากิจกรรมทุกประเภทที่มนุษยกระทําเปนสิ่งที่อาจจะสังเกตไดหรือสังเกตไมไดสามารถ
แบงพฤติกรรมไดเปน 3 สวนดังนี ้
   (1) พฤติกรรมดานความรู (Cognitive Domain)  พฤติกรรมดานนี้ ไดจําแนก
ลําดับขั้นตอนของความสามารถดานความรู การใชความคิด และการพัฒนาสติปญญา ซ่ึงมีขั้นตอน
ดังนี้ คือ ความรู ความเขาใจ การนําความรูไปใช การวิเคราะห การสังเคราะห และการประเมินผล 
   (2) พฤติกรรมดานทัศนคติ คานิยม ความรูสึกชอบ (Affective Domain)  
พฤติกรรมดานนี้ หมายถึง พฤติกรรมที่เกิดขึ้นภายในจิตใจ ซ่ึงไดแก ความรูสึก ความชอบ ความสนใจ 
การใหคุณคา การรับ การเปล่ียน คานิยม พฤติกรรมที่เกิดขึ้นภายในจิตใจ เปนพฤติกรรมที่ยากตอ
การอธิบายและตองใชเครื่องมือพิเศษในการวัดพฤติกรรมเหลานี ้
   (3) พฤติกรรมดานการปฏิบัติ (Psychomotor Domain)  เปนพฤติกรรมที่
แสดงออกทางรางกายใหเห็นถึงความสามารถ รวมทั้งการปฏิบัติหรือพฤติกรรมที่สังเกตได พฤติกรรม
ดานนี้สามารถประเมนิผลไดงายแตละกระบวนการ ที่กอใหเกดิพฤตกิรรมในดานนี ้ ตองใชระยะเวลา 
และการตัดสนิใจหลายขั้นตอน 
  องคประกอบของพฤติกรรมเปนเรื่องที่มีความสลับซับซอน และพฤติกรรมใน
แตละบุคคลที่แสดงออกมาก็ยอมแตกตางกันทั้งนี้ เนื่องมาจากพื้นฐานการเลี้ยงดูของครอบครัว 
การศึกษา และการเรียนรู หรือสภาพสังคมตาง ๆ ซ่ึงสิ่งเหลานี้ลวนแตมีผลตอพฤติกรรมทั้งส้ิน 
  จากที่ไดกลาวมาขางตนสรุป ไดวา พฤติกรรม  หมายถงึ การกระทําของบุคคลที่
แสดงออกมาเพื่อตอบสนองสิ่งตาง ๆ พฤติกรรมที่แสดงออกมาไมวาจะเปนการกระทําที่พึงประสงค
หรือไมพึงประสงค ซ่ึงอาจจะสังเกตเห็นการกระทํานัน้ไดหรือไมไดก็ตาม ซ่ึงการกระทํานั้นมีผลมา
จากพื้นฐานของความรูและทัศนคติของแตละบุคคลนั้น ๆ  
 
 2.5.4  ความหมายของพฤตกิรรมการปองกัน 
  แลงลี (Langlie 1977, อางถึงใน อําไพ สุภาภา 2541:30)  กลววา พฤติกรรมการ
ปองกัน คือ กจิกรรมที่บุคคลกระทําโดยความสมัครใจ เพื่อเจตนาในการปองกันการเกิดโรค ปองกนั
ความพิการ รวมทั้งการสืบคนโรคขณะที่ยงัไมแสดงอาการของโรค 
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  แฮริส และกูเตน (Harris and Guten 1979:28)  ไดใหความหมายของ พฤติกรรม
การปองกัน (Protective Behavior)  หมายถึง การกระทําของบุคคลที่ทําเปนปกตอิยางสม่ําเสมอ โดย
มีวัตถุประสงคเพื่อปกปอง สงเสริม หรือคงไวซ่ึงภาวะสุขภาพที่ด ี
 
 2.5.5 ระดับของการปองกัน 
  แคปแลน (Caplan 1964, quoted in Bloom 1996:2-3)  ไดแบงระดับของการปองกัน
ทางจิตวิทยาออกเปน 3 ระดบัดังนี้คือ 
   (1) การปองกันเบื้องตน (Primary Prevention)  หมายถึง  การปองกันปญหา
กอนลวงหนาที่เกิดปญหาขึน้ เพื่อปองกันไมใหเกิดผูปวยรายใหมขึ้น โดยเฉพาะกลุมที่มีโอกาสเสี่ยง 
สภาวะเสี่ยง หรือสภาพการณ ซ่ึงขั้นนี้เปนการกําจดัตนตอสาเหตุของปญหา 
   (2) การปองกนัระดับที่สอง (Secondary Prevention)  หมายถึง  การปองกันใน
ขั้นนี้เนนไมใหปญหาที่เกิดขึ้นมาแลวลุกลามเปนการลดอัตราการเกิดโรคของผูปวยรายใหม ลด
ความรุนแรงของปญหาที่เกดิขึ้น 
   (3) การปองกนัระดับที่สาม (Tertiary Prevention)  หมายถึง การปองกันนี้
มุงเนนไมใหเกิดความรุนแรงปญหาในชุมชน มุงการบําบัดรักษา ไมใหปญหาลุกลาม และฟนฟู
สมรรถภาพของผูปวยใหคนืสภาพเดิม 
 
 2.5.6  พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
   พฤติกรรมในการปองกันอบุัติเหตุจราจร ควรที่จะเริ่มที่การปองกันเบื้องตนกอนที่
จะเกดิปญหาขึน้ ซ่ึงสวนใหญแลวการปองกันขั้นนีจ้ะเนนถึงพฤติกรรมของผูขับขี่เปนสําคัญ แตถา
เกิดปญหาอุบัติเหตุขึ้นมาแลวก็ควรที่จะปองกันในระดับตอ ๆ ไป    ซ่ึงสํานักงานคณะกรรมการ
ปองกันอุบัติภยัแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี (2537:1-2)  ไดแบงการปองกันอุบัติเหตุออกเปน 3 
ระดับดังนี ้
   (1) การปองกนัอุบัติเหตุระดับปฐมภูม ิ (Primary prevention)   เปนพฤติกรรม
เพื่อปองกันไมใหอุบัติเหตุเกดิขึ้นไดแก 
      ก) ผูขับขี่ยานพาหนะ  ควรมีจิตสํานึกและรวมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจร
อยางเครงครัด ไมดื่มสุราหรือของมึนเมา หรือเสพสารเสพติดกอนการขับขี่ยานพาหนะ โดยคํานงึถึง
ความปลอดภยัของตนเองและผูอ่ืน 
      ข) ประชาชนทั่วไปเห็นความสําคัญของการปองกันอบุัติเหตุ มีความรูสึก
มีสวนรวมในสังคมที่จะตอตาน  รังเกียจผูที่กระทําผิดกฎจราจร  และเปนแนวรวมในการผลักดัน
ใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร 
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      ค) ผูประกอบการดานการผลิตยานพาหนะ เห็นความสาํคัญของการปองกัน
อุบัติเหตุโดยการผลิต “ผลิตภัณฑคณุภาพ”  เนนถึงระบบความปลอดภัยและอุปกรณความปลอดภัย 
   (2) การปองกันอุบัติเหตุระดับทุติยภูมิ (Secondary Prevention)  เปนพฤติกรรม
เพื่อปองกันการบาดเจ็บหรืออันตรายตอรางกายและชีวิต หากเกดิอุบัติเหตุขึ้น ไดแก 
      ก) ผูขับขี่ มีการใชอุปกรณปองกันความปลอดภัย มจีิตสํานึก และรวมมือ
ในการปฏิบัตติามมาตรการ และกฎหมายดานการปองกนั ไดแก การสวมหมวกนิรภัยทกุครั้งที่ขับขี่
รถจักรยานยนต 
      ข) ประชาชนทั่วไป มีพฤติกรรมรวมมือที่จะตอตานผูกระทําผิดกฎจราจร 
และเปนแนวรวมในการผลักดันใหผูขับขี่และผูโดยสารปฏิบัติตามการปองกันตาง ๆ  
      ค) เจาหนาทีม่ีการเขมงวดกวดขันจบัผูกระทําผิดอยางเครงครัด ไมควรเลือก
ปฏิบัติ 
   (3) การปองกนัอุบัติเหตุระดับตติยภูมิ (Tertiary Prevention)  เปนพฤติกรรม
ปองกันเพื่อใหผูประสบอุบัติเหตุรอดชีวิต หรือมีอาการไมรุนแรงมากขึ้นจนถึงเสียชีวิตหรือพิการ
โดยกระทรวงสาธารณสุขเปนผูรับผิดชอบไดแก 
      ก) การใหความรูแกประชาชนและอาสาสมัครสาธารณสุข  ในดานการ
ชวยเหลือปฐมพยาบาล การนําสงที่ปลอดภัยและการชวยชีวิตผูบาดเจบ็ขั้นตน 
      ข) การจัดทําและซอมแผนปฏิบัติการ ในกรณีที่เกดิอุบตัิเหตุที่มีความรุนแรง
และสาธารณภยัประจําหนวยงานและจังหวดัตาง ๆ  
      ค) การจัดตั้งระบบการใหบริการดานการแพทยฉุกเฉิน  ระบบการแพทย
ฉุกเฉินกอนถึงโรงพยาบาล โดยกระทรวงสาธารณสุขรวมกับหนวยงานทั้งภาครัฐและเอกชน 
      ง) การกําหนดนโยบาย และการประสานงานกับหนวยงานที่เกีย่วของใน
ระดับประเทศในดานอุบัตเิหตุและสาธารณภัย 
  สํานักงานคณะกรรมการปองกันอุบัติภยัแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตร ี (2537)  ได
สรุปพฤติกรรมการขับขี่รถอยางปลอดภยั โดยปฏิบัติตามกฎจราจร ดังมีรายละเอียดตอไปนี ้
       (1)  การใหสัญญาณ 
   ก) การขับขี่รถที่ดีตองใหสัญญาณไฟเลี้ยวหรือสัญญาณมือ หรือทั้งสองอยาง
เมื่อตองการจะเลี้ยวไปในทิศทางใด หรือใหสัญญาณไฟขณะชะลอรถหรือหยุดรถ ถาขณะขับรถ
สัญญาณมือไมสะดวก ควรใหสัญญาณไฟ 
   ข) ควรใหสัญญาณลวงหนากอนจะเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
   ค) หามกลับรถในขณะที่มีรถอ่ืนสวนมาหรือตามมาในระยะ 150 เมตร 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 38

   ง) ในเวลากลางวันที่แดดจาสัญญาณไฟอาจสังเกตไดยาก ควรใชสัญญาณ
มือประกอบดวย 
        (2)  การใชไฟหรือสัญญาณ 
   ก) ใหใชไฟสองสวางเมื่อมองเห็น คน รถ หรือส่ิงกีดขวางในทางไมชัดเจน
ในระยะไมนอยกวา 150 เมตร 
   ข) หามใชไฟสัญญาณแสงวบัวาบ เสียงสัญญาณไซเรน เสียงสัญญาณที่เปน
เสียงนกหวดีเสียงที่แตกพรา เสียงหลายเสยีง เสียงดังเกินสมควรในทางเดินรถ 
       (3)  การใชสัญญาณมือ 
     ผูขับขี่จะตองใชสัญญาณมือ หรือ แขน หรือสัญญาณเมื่อจะเลี้ยวรถใหรถ
คันอื่นแซงหรอืข้ึนหนาเปลี่ยนชองทางเดินรถ ลดความเร็ว จอดรถหรือหยุดรถ  การใหสัญญาณมอื
ใหปฏิบัติดังนี ้
   ก) เมื่อจะลดความเร็วของรถ ใหผูขับขี่ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกระดับ
ไหล และโบกมือข้ึนลงหลายครั้ง 
   ข) เมื่อจะหยดุรถใหผูขับขี่ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหล 
แขนขวาทอนลางตั้งฉากกับแขนขวาทอนบนและตั้งฝามือข้ึน 
   ค) เมื่อจะใหรถคันอื่นผานหรือแซงขึ้นหนา ใหผูขับขี่ยื่นแขนขวาตรงออกไป
นอกรถเสมอระดับไหลและโบกมือไปทางขางหนาหลายครั้ง 
   ง) เมื่อจะเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนชองเดนิรถไปทางซาย ใหผูขับขี่ยื่นแขนขวา
ตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหลและงอขอมือชูขึ้นโบกไปทางซายหลายครั้ง 
   จ) เมื่อจะเลี้ยวซายหรือเปลีย่นชองเดนิรถไปทางซาย ใหผูขับขี่ยื่นแขนขวา
ตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหลและงอขอมือชูขึ้นโบกไปทางซายหลายครั้ง 
       (4)  การแซง 
   กอนจะแซงตองดูวาจําเปนหรือเปลา ถาจําเปนก็ตองพนแนแลวหรือและ
เมื่อมีรถที่ขับโดยคนไรสติแซงเขามาในทางใหหลบเพื่อความปลอดภยั 
   ก) ควรแซงรถทางขวานั้น 
   ข) การแซงซายควรกระทําเมื่อจําเปนหรือเมื่อรถดานหนากําลังเลี้ยวขวา 
   ค)  อยาแซงรถทางขวาในขณะที่รถขางหนาไดใหหรือกําลังใหสัญญาณเลี้ยวขวา 
   ง) การแซงซายจะกระทําไดในถนนที่มีมากกวา 2 เลนขึ้นไปในทิศทาง
เดียวกัน 
   จ) อยาเปลี่ยนเสนทางเดินรถจนกวาจะไมแนใจวาชองทางนั้นปลอดภยั 
   ฉ) ใหสัญญาณเมื่อทานตองการจะเปลีย่นเลน 
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   ช) การแซงนั้นตองแนใจวามีระยะพอและไมกอใหเกิดอันตรายกับรถที่สวนมา 
   ซ) บนถนนทีม่ีมากกวา 2 ชองทาง ชองทางขวาสุดจะใชสําหรับแซงเทานั้น 
   ฌ) ขับรถชาจะตองขับชิดซายหรือขับอยูในชองซายสุด 
   ญ) เมื่อมีรถตามหลังบีบแตรหรือใชสัญญาณไฟของทางขบัชิดซายใหรถหลัง
แซงเมื่อเห็นวาปลอดภัย 
    ฎ) อยาเรงความเร็วในขณะทีม่ีคันหนึ่งกําลังแซงรถของทานอยู 
       (5)  การเล้ียวรถและการกลับรถ 
   ก) รถเล้ียวซายใหขับรถชิดทางดานซาย 
   ข) รถเล้ียวขวาใหขับชิดทางดานขวากอนถึงทางเลี้ยว ไมนอยกวา 30 เมตร 
   ค) ในกรณีทางรวม ทางแยก ถามีรถเล้ียวซาย เล้ียวขวาพรอมกัน ใหรถเล้ียวซาย
ใหทางแกรถเล้ียวขวากอน 
   ง) ในทางเดนิรถที่สวนกันได หามกลับรถเมื่อมีรถอ่ืนสวน หรือตามมาใน
ระยะไมนอยกวา 150 เมตร 
   จ) หามกลับรถที่ทางรวมทางแยก เวนแตจะมีเครื่องหมายจราจรใหกลับรถได 
       (6) การขับรถตามกัน ไมควรขับรถตามกันอยางกระชั้นชิดควรทิง้ระยะรถให
หางกันอยางนอย 6 เมตร 
       (7)  การหยุดรถและจอดรถ  หามจอดรถในสถานที่ตอไปนี ้
   ก) ในทางรวมทางแยกหรือในระยะ 10 เมตร จากทางรวมทางแยก 
   ข) ในระยะ 3 เมตร จากทางขามมาลาย 
   ค) ในระยะ 3 เมตร จากทอน้าํดับเพลิง 
   ง) ในระยะ 10 เมตร จากที่ตดิตั้งสัญญาณจราจร 
   จ) ในระยะ 15 เมตร จากทางรถไฟผาน 
   ฉ) ในระยะ 15 เมตร กอนถึงปายรถประจําทาง และเลยไปอีก 3 เมตร 
   ช) ในระยะทาง 3 เมตร จากตูไปรษณยี 
   ซ) ถาจอดรถทางลาดชัน ตองหันลอหนาของเขาของทาง 
   ฌ)ในเวลากลางคืนขับรถทีจ่อดรถในทางตองเปดไฟหรือใหแสงสวางที่มองเห็น  
ไดในระยะ 150 เมตร 
   ญ) ในระยะ 5 เมตร จากทางรถไฟผานหามหยุดรถ 
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       (8)  การจอดรถบนเขาหรอืทางลาด 
   เมื่อจอดรถใหหันลอเขากับขอบทางสําหรับในที่ ๆ ไมมีขอบถนน ใหหมุน
ลอรถไปทางดานริมถนน กรณีจอดรถบนถนนทางเขาออกบานที่เปนทางลาดใหลอรถไปทางดานที่
จะบังคับรถไมใหออกไปสูถนน 
       (9)  การลดความเร็ว 
   เมื่อขับขี่ยานพาหนะในลักษณะทางลาดชนั ทางโคง ทางแยก ทางรวม ที่
การจราจรคับคั่ง ถนนล่ืน มีน้ําขัง ควรลดความเร็วของรถ 
      (10)  สิ่งที่ผูใชรถใชถนนควรทราบ 
   ก) อยาขับรถในขณะที่รถมีการบรรทุกสิ่งของหรือผูโดยสาร ที่ทําใหไมอาจ
เห็นทางดานหนาไดหรือไมสามารถควบคุมรถได 
   ข) อยาบรรทุกคน หรือส่ิงของ ยื่นออกทางดานซายหรือดานขวาเกนิกวาตวัรถ 
   ค) อยาลากจูงผูที่กําลังขับขี่รถจักรยาน  รถจักรยานยนต   หรือลอเล่ือน   
ชนิดตาง ๆ  
      (11)  หยุด เพื่อลดอุบัติเหต ุ
   ใชความเรว็ตามกฎหมายกําหนด ลดความเร็วในที่คับขนั รถชาขับชิดซาย
ถามีสองชองเดินรถใหขับชองซายสุด ยอมใหรถที่ใชความเร็วสูงกวาและขอทางแลวผานขึ้นหนา 
อยาเรงความเรว็แขง อยาแซงรถตางทางโคง บนสะพาน ทางแยก ตรงเสนทึบ ส่ิงสําคัญที่สุดตอง
สังเกตและปฏบิัติตามปายจราจร 
      (12) สุรา ยาเสพติด และยากระตุนประสาทกับการขับรถ 
   เวลาขับรถตองมีความกระฉับกระเฉง ตื่นตัว และมีความระมัดระวัง
ตลอดเวลาไมขับรถหลังจากที่ไดบริโภคเครื่องดื่มหรือยาใด ๆ ที่ทําใหไมอาจขับรถไดเหมือนปกติ 
หรือ ทําใหลดความระมัดระวังหรือมีปฏิกริิยาชาลง เมื่อเกิดเหตุฉกุเฉินประมาณครึ่งหนึ่งของคนทีถึ่ง
แกความตายจากอุบัติเหตุบนทองถนน มสีาเหตุมาจากการบริโภคแอลกอฮอลหรือยาเสพติด จึงเห็น
ไดวาทั้งสองอยางนี้เปนอนัตรายตอการขับรถเปนอยางมาก 
 

 2.5.7  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั  
  สถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข 
(ม.ป.ป.)   ไดสรุปพฤตกิรรมการขับขี่รถจกัรยานยนตที่ปลอดภัย เพื่อเปนการปองกนัอุบตัิเหตไุวดังนี ้
  (1) ไมควรขับรถจักรยานยนตดวยความเรว็สูง 
  (2) ไมควรบรรทุกส่ิงของหรือคนโดยสารมากเกินไปเพราะจะทําใหผูขับขี่รถ 
ทรงตัวไมด ี

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 41

  (3) หลีกเลี่ยงการขับขี่รถจักรยานยนตในระยะกระชั้นชดิกับยานพาหนะอื่น ๆ 
  (4) หลีกเลี่ยงการขับขี่รถจักรยานยนตระหวางชองทางเดินรถ 
  (5) อยาเรงเครื่องยนตใหเกดิเสียงดังเกนิ ควรติดตั้งลดเสียงที่ทอไอเสีย 
  (6) ขับขี่รถจักรยานยนตดวยความระมัดระวัง โดยเฉพาะบริเวณทางแยกหรือ 
ทางที่ออกจากซอย ซ่ึงรอยละ 70 ของอุบัติเหตุที่เกดิขึ้นมกัจะเกิดตรงทางแยก 
  (7) ควรดูกระจกสองหลังและใหสัญญาณไฟทุกครั้ง ถาตองการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถ 
  (8) ควรขับรถชาลงในถนนที่เปนหลุมเปนบอเวลาฝนตกหรือมีหมอกลงจัด 
  (9) ชะลอความเร็วลง ถามีคนหรือสุนัขวิ่งในถนนหรือวิง่ตัวหนา  
  (10) งดการดื่มสุรากอนการขับขี่รถจักรยานยนต 
  (11) รถตองมีเลขทะเบียนทายรถและตออายุปายวงกลมและเสียภาษี 
รถจักรยานยนตทุกป 
  (12) อยาลืมพกใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตไปดวยทกุครั้งที่ขับรถจักรยานยนต 
  (13) ตรวจสภาพรถจักรยานยนตใหอยูในสภาพที่พรอมจะขับขี่อยูเสมอ 
  (14) ควรสวมหมวกนิรภยัทกุครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนต เพราะหมวกนิรภัยเปน
ส่ิงที่สําคัญที่สุดที่ชวยลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณศีรษะ หมวกนิรภยัจะชวยลดอัตรา
การบาดเจ็บของสมองไดถึง 3 เทา  
  (15) ควรสวมแวนตา เพื่อปองกันฝุนหรือแมลงเขาตาระหวางการขับขี่รถจักรยานยนต 
ซ่ึงจะทําใหมองเห็นทางไมชัดเกิดอุบัตเิหตไุดงาย 
  (16) หลีกเลี่ยงเสื้อผาที่รุมราม เมื่อขับขี่หรือนั่งซอนรถจักรยานยนตควรสวมเสื้อผา
หรือแตตัวใหรัดกุม เพราะชวยปองกันเวลาเกิดอุบัติเหตุไมใหผิวหนังถลอกหรือเปนแผลได ชนิด
ของสีเสื้อที่เดนชัด จะชวยใหคนขับรถขางเคียงเหน็ไดชัดขึ้น 
  จากที่ไดกลาวมาแลว จะเหน็ไดวาการปองกันระดับปฐมภูมิ เปนสิ่งที่จําเปนและ
สําคัญอยางยิ่งในทางปฏิบัติ การปองกันในระดับนี้จะเนนถึงความสําคัญของพฤติกรรมผูขับขี่
ยานพาหนะ ถาผูขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะที่ถูกตองและปลอดภัย ก็ยอมไมกอใหเกดิ
ปญหา ในการศึกษาครั้งนีผู้วิจัยเนนการปองกันปญหาเบื้องตน โดยศึกษาพฤติกรรมการการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั โดยเฉพาะในเรื่องของการปฏิบัติตามกฎจราจร การสวมหมวกนิรภยั 
การตรวจสภาพรถกอนการขับขี่รถจักรยานยนตและการไมดื่มสุราหรือส่ิงมึนเมากอนการขับขี่
รถจักรยานยนต 
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3. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
3.1 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
 3.1.1งานวิจัยท่ีเก่ียวของภายในประเทศ 
  อํานวย  นาคแกว (2534: บทคัดยอ)  ศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอุบัติเหตุของ
ผูขับขี่รถยนตในกรุงเทพมหานคร กลุมตัวอยางเปนผูขับขี่รถยนตทั้งเพศชายและหญิงที่เกิดอุบัติเหตุ
ในกรุงเทพมหานคร  จํานวน 194 คน ผลการศึกษาพบวา  กลุมตัวอยางที่มีความรูกฎจราจรต่ํากวา
เกณฑเฉล่ียมีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตมุากกวากลุมตวัอยางที่มีความรูกฎจราจรสูงกวา 
  ประภา  นัครา  (2539: บทคัดยอ)  ศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต ในจังหวัดภูเก็ต  กลุมตัวอยาง เปนผูขับขี่ที่เปนเจาของรถและมาเสียภาษปีาย
ทะเบียนรถจักรยานยนตที่สํานักงานขนสงจังหวดัภเูก็ต  จํานวน 400 คน ผลการวิจัยพบวา ความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร เปนปจจยัที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมเสี่ยง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  เอื้อมพร  รักจรรยาบรรณ (2537: บทคัดยอ)  ศึกษาการปองกันอุบัติเหตุจากการขับ
ขี่รถจักรยานยนตของนักเรยีนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายในจังหวัดชลบรีุ กลุมตัวอยางจํานวน 400 
คน ผลการวิจยัพบวา  ความรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตอยูในระดบั
ปานกลาง และความรูเกีย่วกบัการปองกันอุบัติเหตุ มีความสัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติในเรื่องการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
  วัลภา  วงศสารศรี (2539: 123)  ศึกษาความชุกและปจจยัที่เกีย่วของกบัการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุของผูขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร  กลุมตัวอยาง 648 คน ผลการวิจัยพบวา
กลุมตัวอยางทีไ่มมีความรูเกีย่วกับการขับขีร่ถใหปลอดภยั  มีความสัมพันธกับการขับรถที่ประสบ-
อุบัติเหตุสูงกวาผูที่มีความรูอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  ชรัตน   วสุธาด และคณะ (2539: บทคัดยอ)  ศึกษาเรือ่งการศึกษาความรู ความ
คิดเห็น และพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนตของวัยรุนในเขตเมือง จังหวัดชยัภูม ิ  กลุมตวัอยาง
ที่ใชในการวิจยัเปนวัยรุนอายุ 15-25 ป  ทีข่ับขี่รถจักรยานยนตในเขตเมือง จังหวัดชยัภูมิ จํานวน 600 
คน ผลการวิจยัพบวา ความรูในการขับขี่รถจักรยานยนตอยูในระดับปานกลาง  และความรูเปนปจจยั
ที่สามารถทํานายพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของวยัรุนไดอยางมนีัยสําคัญทางสถิติ 
 
 3.1.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของในตางประเทศ 
  บรูคส (Brooks 1987 : Abstract)  ศึกษาวเิคราะหเกี่ยวกบัพฤติกรรมการขับขี่และ
การปองกันการเกิดอุบัติเหตขุองผูขับขี่ที่เคยประสบอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนต โดยความสําคญั
และปญหาของงานวิจยันี้ช้ีใหเห็นวา ผูขับขี่เปนสาเหตุสําคัญประการหนึ่งในการเกดิอุบัติเหตุ  ดังนั้น
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งานวิจยันีจ้ึงตองการมุงศึกษาถึงความรู ความเขาใจและนโยบายทางสังคมที่สัมพันธกับพฤติกรรม
ของผูขับขี่ ซ่ึงขอบขายทฤษฎีของงานวจิยันี้เกีย่วของกบัการสรางความรูความเขาใจใหกับผูขับขี่ที่มี
พฤติกรรมการขับขี่ที่ไมถูกตองซึ่งถือวาเปนนโยบายการปองกันที่มีประสิทธิภาพ  อันไดแก การรบัรู
เกี่ยวกับเทคนิคในการขับขี่ และการรับรูทางสังคม ซ่ึงมีงานวิจัย 3 ช้ิน โดยงานวิจัยคร้ังที่ 1 เปน
การสํารวจถึงสาเหตุการขับขี่ที่ผิดพลาดของผูขับขี่รถจักรยานยนตรวมถึงศึกษาความคิดเห็นเกี่ยวกบั
การปองกันอบุัติเหตุ โดยทําการสํารวจผูขับขี่รถจักรยานยนตบนทองถนน  จํานวน 209 คน และ
สํารวจทางนิตยสาร สวนงานวิจยัคร้ังที่ 2  ศึกษาอิทธิพลของประสบการณการขับขีแ่ละระดับทกัษะ
เกี่ยวกับการขับขี่รถจักรยานยนตถึงการรับรูเกี่ยวกับสังคม  โดยสัมภาษณความคิดเห็นและความรู
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตบนทองถนนดวยแบบทดสอบ  จํานวน 219 คน และงานวิจยัคร้ังที่  3  
ศึกษาถึงความสัมพันธระหวางการขาดความรูดานทักษะและเทคนิคและการับรูเกีย่วกบันโยบายทาง
สังคมและปจจยัที่เกีย่วของกบัการเกดิอุบัตเิหตุ ซ่ึงการวจิัยครัง้นีใ้ชการสํารวจทางไปรษณยีจากผูขับขี่ 
ที่เคยไดรับอุบตัิเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  จํานวน 570 คน และสัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจ 
จํานวน 132 คน  ซ่ึงผลการวิจัยทั้งสามครั้งนี้สนับสนุนขอบขายทางทฤษฎีและการนําไปปรับใชใน
การทําวิจยัคร้ังตอไปกลาวคอืควรมีงานวจิยัที่ศึกษาเกีย่วกับโครงการสรางความรูความเขาใจเกีย่วกบั
เร่ืองความปลอดภัยในการขับขี่เพิ่มขึ้น 

 
3.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการรับรูเก่ียวกับอุบัติเหตุ 
 3.2.1 งานวิจัยท่ีเก่ียวของภายในประเทศ 
  นิรมัย  ศุภนราพรรค (2539:126-128)  ไดทําการศึกษาการประยุกตแบบแผน
ความเชื่อดานสุขภาพในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนมัธยมศกึษา
ตอนตน ศูนยการศึกษานอกโรงเรียนจังหวดัตราด  กลุมตัวอยาง  จํานวน 112 คน  เปนกลุมทดลอง 
64 คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน  ผลการวิจัยพบวา  กลุมทดลองมีความรูเร่ืองกฎจราจร การรับรู
โอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตจุากรถจักรยานยนต การรบัรูประโยชนและ
อุปสรรคในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย และมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยาง
ปลอดภัยดีขึน้กวาการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบ อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
  กฤติยา  พันธวิไล (2540: 85-86)   ศึกษาความเชื่อดานสุขภาพและพฤติกรรมเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรของวัยรุนที่ขับรถยนตในอําเภอเมืองเชียงใหม กลุมตัวอยาง 
จํานวน 381 คน ผลการวิจัยพบวา ความเชือ่ดานสุขภาพอยูในระดับสูง  โดยมีการรับรูโอกาสเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร  การับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจร  และการรับรู
ประโยชนและอุปสรรคในการปฏิบัติตัวเพื่อปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรอยูในระดับสูง  และการรับรู
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการจราจร
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และการรับรูประโยชนและอุปสรรคของการปฏิบัติตัวเพื่อปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรมี
ความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการเสี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุจากการจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  เวียงพยอม  หาญกลากิจเจริญ (2542 : บทคัดยอ)  ศึกษาการใชกระบวนการกลุม
เพื่อสงเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัย ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตน
ศูนยการศกึษานอกโรงเรียนจงัหวัดประจวบคีรีขันธ  โดยใชกลุมทดลอง 60 คน  และกลุมเปรียบเทียบ 
60 คน ผลการวิจัยพบวา  ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การับรูประโยชนของการมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ปลอดภัย  และมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตทีป่ลอดภัยดีขึน้กวากอนการทดลองและดีกวา
กลุมเปรียบเทยีบอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
  สุมาลัย  รจนัย (2543: บทคัดยอ)   ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อปองกันอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรียนมัธยมศกึษา
ตอนปลายจังหวัดศรีสะเกษ  กลุมตัวอยางจํานวน 96 คน  เปนกลุมทดลอง 48 คน  กลุมเปรียบเทยีบ 
48 คน  ผลการวิจัยพบวา  ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่
รถจักรยานยนตและกฎหมายจราจร  การับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัตภิัย
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูประโยชนและอุปสรรคในการปฏิบัติเพื่อปองกัน
อุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ดีกวากอนการทดลอง และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 
  วิทยา  จารุพนูผล และคณะ  (2544 : บทคัดยอ)   ศึกษาปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต  ในอําเภอบานโปง จังหวัดราชบุรี  
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยั จํานวน 400 คน  ผลการวิจัยพบวา การรับรูความรุนแรงของการเกดิ
อุบัติเหตุจากการจราจรจากการไมสวมหมวกนิรภัย เปนปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
 
 3.2.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของในตางประเทศ 
  มอนทโกเมอรี (Montgomery 1985 : Abstract)   ศึกษาถึงการรับรูเกี่ยวกบักฎจราจร
ของผูขับขี่ยานพาหนะตรงทีม่ีสัญญาณไฟหรือเครื่องหมายจราจรตามแยกถนนตาง ๆ ในรัฐไอโอวา
ประเทศสหรัฐอเมริกา  โดยมีผูขับขี่ที่ตอบแบบสอบถามจํานวนทั้งส้ิน 487 คน  ผลการศึกษาพบวา
รอยละ 50.70 ตอบคําถามไดไมถูกตอง  จากการวิเคราะหขอมูลจากผูตอบแบบสอบถามแลว พบวา 
อายุเปนตัวแปรหนึ่งที่สัมพันธกับประสบการณในการขับขี่ และมีอิทธิพลตอการตอบคําถามที่
ถูกตองหรือมีอิทธิพลตอการรับรูเกี่ยวกับการขับขี่รถ  จากการวิจัยครั้งนี้แสดงวาการรับรูเกี่ยวกับ
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กฎจราจรในการขับขี่รถของวัยรุนยังไมดีเทาที่ควร ซ่ึงเปนสิ่งที่มีความสําคัญตอการขับขี่รถเปน
อยางมาก เพราะถาขาดการรับรูดังกลาวอาจกอใหเกดิอุบัติเหตุได 
  ดอรน (Dorn 1992 : Abstract) ศึกษาถึงความแตกตางเฉพาะบุคคลและ        
ความแตกตางเฉพาะกลุมของพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ  ผลการวิจัยนี้พบวา ความแตกตางเฉพาะ
บุคคลมีสวนเกี่ยวของกับระดับการเกดิอุบัติเหตุ  และจากการศึกษาวิจยัคร้ังนี้นําไปประยุกตโครงการ
เกี่ยวกับการใหการศึกษาเกีย่วกับการลดความเครียด การปรับสภาพอารมณในการขับขี่ยานพาหนะ
และการรับรูถึงความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ที่เปนวยัรุน 
 
3.3 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการควบคุมอารมณ 
 3.3.1  งานวิจัยท่ีเก่ียวของภายในประเทศ 
  อํานวย  นาคแกว (2534: บทคัดยอ)  ศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอุบัติเหตุของ
ผูขับขี่รถยนตในกรุงเทพมหานคร กลุมตัวอยางเปนผูขับขี่รถยนตทั้งเพศชายและหญิงที่เกิดอุบัติเหตุ
ในกรุงเทพมหานคร  จํานวน 194 คน ผลการศึกษาพบวา อายุต่ํากวา 30 ป เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
มากกวาอายุ 30 ปขึ้นไป  และการระบายอารมณโกรธหรือหงุดหงดิดวยการขับรถเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุมากกวาการไมระบายอารมณดวยการขับรถ การเปนคนโกรธงาย ใจรอนเสี่ยงตอการเกดิ
อุบัติเหตุมากกวาการไมโกรธงายหรือใจเยน็ 
  สุรชัย  เจียมสกุล ( 2536:70)  ศึกษาปจจยัที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในกลุมอายุ 15-24 ป จังหวัดตราด กลุมตัวอยางไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอายุ
ระหวาง 15-24 ป ที่เกดิอุบตัิเหตุ จํานวน 175 คน และกลุมควบคุม  ไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนตทีม่ี
อายุระหวาง 15-24 ป ที่มาโรงพยาบาลเดียวกันดวยสาเหตุอ่ืน จํานวน 266 คน ผลการวิจัยพบวา       
ผูประสบอุบัติเหตุมีสภาพรางกายไมปกติ รอยละ 21.1 คือยอมรับวาตนเองมึนเมาสรุา และยอมรับวา
คนเองมีสภาพจิตใจและอารมณไมปกติรอยละ 8 โดยอยูในอารมณที่นอยใจ เสียใจ 
  เสาวลักษณ  คัชมาตย (2540 : 74-75)  ศึกษาปจจยัที่มอิีทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ
ของพนักงานขบัรถโดยสารประจําทางเขตการเดินรถที่ 4 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ กลุมตัวอยาง
เปนพนกังานขับรถโดยสารประจําทางเขตการเดินรถที่ 4 ที่เกิดอุบัติเหตุ  จํานวน 105 ราย และไมเกดิ
อุบัติเหตุจํานวน 105 ราย ผลการวิจัยพบวา พนักงานขับรถในกลุมที่เกดิอุบัติเหตแุละไมเกิดอุบัติเหตุ
ในชวงเวลาทีศ่ึกษา สวนมากมีอารมณหงดุหงิด รอยละ 92.4 และ 82.9  ตามลําดับ และสภาพอารมณ
รีบรอน มีความสัมพันธทางบวกกับการเกิดอุบัติเหตุ และสภาพอารมณรีบรอน เปนปจจยัหนึ่งที่
สามารถทํานายการเกดิอุบัติเหตุได 
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 3.3.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของในตางประเทศ 
  เฮนเกอร (Henger 1987 : 30-34, อางถึงใน อํานวย  นาคแกว 2534 : 21-22)  
ผลการวิจัยพบวา ปจจัยดานจิตใจ มีสวนสาํคัญในการเกดิอุบัติเหตุซํ้า ไดแก คนที่อยูในอารมณโกรธ 
เก็บกด คนทีรู่สึกเบื่อหนาย จะทําใหสมรรถภาพในการทํากิจกรรมลดลง Schlzinger ไดรวบรวม
สภาวะทางจิตที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวา 200 ชนิดและพบวาผูที่มีแนวโนมตอการเกิด
อุบัติเหตุ ไดแก พวกกาวราว ซึมเศรา หมดหวัง มีการแขงขันสูง ไมมีสมาธิ ตื่นเตน คับของใจ มี
ความรูสึกตอยต่ํา ลังเล หุนหนั ดื้อดึง และพวกชอบเสีย่ง 
  สตีเฟน ( Stephen 1987: 215, อางถึงใน เสาวลักษณ  คชัมาตย 2540 : 29)  ศึกษา
การประมาณผูขับขี่รถยนตที่ไดรับการบาดเจ็บรุนแรงในการชนกันระหวางรถยนตกับรถบรรทุก 
พบวาอุบัติเหตสุวนใหญเกิดในเวลากลางวนั รอยละ 67.1 รองลงมาอุบัติเหตุเกดิขึ้นในเวลากลางคืน 
รอยละ 29 และเกิดอุบัติเหตุในเวลาฝนตก รอยละ 15.8 ผูขับขี่รถบรรทุก รอยละ 1.4 มีสภาพจิตใจ
ไมปกติกอนเกิดอุบัติเหต ุ
  ดอรน (Dorn 1992 : Abstract)  ศึกษาถึงความแตกตางเฉพาะบุคคลและ      
ความแตกตางเฉพาะกลุมของพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ ซ่ึงในงานวิจยันี้ช้ีใหเหน็ถึงความสําคัญ
และปญหาวาระดับอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสวนใหญจะอยูในกลุมวัยรุนชาย และจากงานวิจยั
หลายงานวิจัยแสดงใหเห็นถึงความแตกตางเฉพาะบุคคลที่เกี่ยวของกบัการเกิดอุบัตเิหตุและการขาด
ทักษะการขับขี่ที่มีประสิทธิภาพ ซ่ึงผลจากการตอบแบบสอบถามพบวา ผูขับขี่ที่อยูในชวงวัยรุนทั้ง
หญิงและชายมีสภาพอารมณที่วิตกกังวล ระดับความเครียดสูง โดยกลุมวัยรุนชายยอมรับวามี
ลักษณะบุคลิกภาพที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  นอกจากนี้ผูขับขี่ที่เปนวัยรุนชายมักมลัีกษณะการขบัขี่
ที่เร็วและมกัเกดิเหตุการณโดยไมคาดคิดบอยครั้ง ดังนั้นผลการวิจัยจึงทําใหเชื่อมั่นไดวาความแตกตาง
เฉพาะบุคคลมีสวนเกีย่วของกับระดับการเกิดอุบัติเหตุ และจากการศกึษาวิจยัคร้ังนี้จงึนําไปประยุกต
โครงการเกี่ยวกบัการใหการศึกษาเรื่องการลดความเครียด การควบคุมอารมณในการขับขี่ยานพาหนะ 
และการรับรูถึงความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ที่เปนวยัรุน 
  ฟเลทติ (Filetti 2000 : Abstract)  ศึกษาลกัษณะอารมณโกรธมากและนอยขณะขับขี่
รถและไดหาความสัมพันธของลักษณะบุคลิกภาพที่กาวราว ฉุนเฉยีว ที่สงผลตอลักษณะการขับขีร่ถ
ที่เสี่ยงตออันตรายและอุบัติเหตุ เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายและเพื่อลดพฤติกรรม
การขับขี่รถที่โลดโผนและเสี่ยงอันตราย โดยทําการศกึษาเปรียบเทียบ 3 กลุม โดยกลุมที่ 1 จะเปน
กลุมที่ไดรับปญหาและขับขีร่ถดวยอารมณโกรธและคนหาสาเหตุของปญหา และกลุมที่ 2 เปนกลุม
ที่ไมไดรับปญหาขณะขับขีด่วยอารมณโกรธ และกลุมที่ 3 เปนกลุมที่มีอารมณโกรธ ฉุนเฉียวนอย
และไมไดรับปญหาขณะขบัขี่รถดวยอารมณโกรธ ฉุนเฉียว  ผลการศึกษาพบวา อารมณและ
พฤติกรรมการขับขี่รถที่มีส่ิงเรามีสวนสัมพันธกับเหตกุารณ โดยกลุมที่มีอารมณโกรธ ฉุนเฉียวมาก
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รายงานวา ความโกรธที่เพิ่มขึ้นจะสงผลตอการกระทาํที่ขาดความยั้งคิด แตผลการวิจัยที่ศึกษา
เปรียบเทียบแตกตางกันไมมากนัก แตนําไปประยกุตใชในการปองกนัแตกตางกนั โดยตองเนนใน
กลุมที่มีอารมณโกรธ ฉุนเฉยีวมาก และเพิม่การรับรูเรื่องภาวะเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุใหมากขึ้น 
 
3.4 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 3.4.1  งานวิจัยท่ีเก่ียวของภายในประเทศ 
  ชูศรี  ประกอบกุล  (2531: บทคัดยอ)  ศึกษาประสิทธิผลของการจัดโปรแกรม    
สุขศึกษาเรื่องการปองกันการกระทบกระเทือนทางสมองเมื่อเกิดอุบัติภัยรถจักรยานยนตโดยการ
สวมหมวกนิรภัยใหแกนกัศกึษาวิทยาลัยเทคนิคสิงหบุรี ผลการวิจัยพบวา กลุมทดลองมีความรูเร่ือง
การปองกันอบุัติภัยรถจักรยานยนต ทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภยั ความตั้งใจที่จะสวมหมวก-
นิรภัยและการปฏิบัติในการปองกันอุบัติภยัรถจักรยานยนตดีกวากลุมเปรียบเทียบ 
  วนิดา  เมธาลักษณ  (2534:96-98)   ศึกษาปจจัยที่มีความสัมพันธกับความรุนแรง
ของการบาดเจบ็ในผูประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ศึกษากรณีโรงพยาบาลในสังกัด
กรุงเทพมหานคร  กลุมตัวอยางจํานวน 300 รายการ ผลการวิจัยพบวา ชวงอายุ 20-24 ป เกิดอุบัติเหตุ
มากที่สุดรอยละ 26 สวนประสบการณในการขับขี่อยูในชวง 1-3 ป มากที่สุดรอยละ 38 และการ
ตรวจเช็คสภาพรถมีความสัมพันธกับการบาดเจ็บ 
  วิไลลักษณ  กิตติวงษโสภา  (2535: 80-85)  ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรม      
สุขศึกษาในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมนกัเรียนมัธยมศกึษาตอนปลาย
จังหวดัอุบลราชธานี โดยการประยุกตแนวคิดทฤษฎีการเรียนรูทางสังคม การกระตุนเตือนใหปฏิบตัิ
ดวยตนเอง ภายหลังไดรับโปรแกรมสุขศึกษา นกัเรยีนมีความรูและทัศนคติเกีย่วกับเรื่องการขับขี่
รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยเกีย่วกับเรื่องกฎจราจร การรับรูความรุนแรงและโอกาสเสี่ยงเรื่องอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต รวมทั้งการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตถูกตอง
มากกวากอนเขารวมโปรแกรมสุขศึกษา 
  สุรชัย  เจียมสกุล ( 2536:79)  ศึกษาปจจยัที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในกลุมอายุ 15-24 ป จังหวัดตราด กลุมตัวอยางไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอายุ
ระหวาง 15-24 ป ที่เกดิอุบตัิเหตุ จํานวน 175 คน และกลุมควบคุม  ไดแก ผูขับขี่รถจักรยานยนตทีม่ี
อายุระหวาง 15-24 ป ที่มาโรงพยาบาลเดียวกันดวยสาเหตุอ่ืน จํานวน 266 คน ผลการวิจัยพบวา
การดื่มสุราหรือของมึนเมากอนการขับขี่รถจักรยานยนต และการไมสวมหมวกนภิัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนตมีความสัมพนัธกับการเกดิอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  รัมภา  หทัยธรรม (2538:86)   ศึกษาปจจัยทีม่ีความสัมพันธกับการเกิดอบุัติเหตุของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางในจังหวดัสมุทรสาคร  กลุมตัวอยาง 735 คน ผลการวจิัยพบวา  ผูทีม่ี
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ทัศนคติในการปองกันอุบัติเหตุในระดับต่าํ และมีพฤติกรรมการขับขี่ไมถูกตองเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุมากกวาผูที่ใชความเร็วนอยกวา 6.94  เทา  ผูที่ไมตรวจเช็ครถเปนประจํามีความสัมพันธักบั
การเกิดอุบัติเหตุและมีความชุกสัมพันทธของการเกิดอบุัติเหตุ เทากบั 1.82  เนื่องจากเครื่องยนต
ทํางานหนกัตามปริมาณของระยะทางในการขับขี่ตอวัน การตรวจเช็คระบบตาง ๆ จึงเปนสิ่งสําคัญ 
  มณีรัตน  ธีระวิวัฒน   (2538: 119-125)  ศึกษาการประยุกตทฤษฎแีรงจูงใจในการ
ปองกันโรค เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายช้ันมัธยมศกึษา-  
ตอนปลาย จังหวัดกาญจนบรีุ  ผลการวิจัยพบวา  ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกดิอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมี
ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง  และความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองตอ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยดีขึน้กวากอนการทดลอง และดีกวากลุมเปรียบเทียบ
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
  แทจริง  ศิริพานิช (2538 : 67)  ศึกษาสถานการณอุบัติเหตุจราจรทางบกประจําป 
2537 ในประเทศไทย พบวา ประเภทของรถยนตนั่งสวนบุคคลประสบอุบัติเหตมุากที่สุด จํานวน 
50,693 ราย  รองลงมาไดแก รถจักรยานยนต จํานวน 22,452  ราย เพศชายมอัีตราการตายมากกวาเพศหญงิ  
สาเหตุสวนใหญที่ทําใหเกดิอบุัติเหตุ ไดแก การขับรถฝาฝนกฎจราจร การขับขี่รถเร็วกวากําหนด 
การแซงในที่คบัขัน และเมาสุราขณะขับรถ 
  พัฒนา  จินวงษ (2539: 85-90)    ศึกษาการประยุกตทฤษฎีความสามารถตนเองตอ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชาย
มัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวัดนครราชสีมา โดยศึกษาในกลุมทดลองจํานวน 61 คน และกลุม-
เปรียบเทียบจาํนวน 64 คน  ผลการวิจัยพบวา  กลุมทดลองมีความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองและความคาดหวังในผลลัพธตอพฤติกรรมการปองกันอุบติเหตุและการบาดเจบ็จากการขับขี่
รถจักรยานยนต ลดลงกวากอนการทดลอง แตสูงกวากลุมเปรียบเทียบ และไมมีความแตกตางกนัทาง
สถิติสวนพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุและการบาดเจบ็จากการขับขีร่ถจักรยานยนตสูงขึ้นกวากอน
การทดลอง และสูงกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  นิรมัย  ศุภนราพรรค (2539 : 126-128)  ไดทําการศึกษาการประยุกตแบบแผน
ความเชื่อดานสุขภาพในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนมัธยมศกึษา
ตอนตน ศูนยการศึกษานอกโรงเรียน จังหวัดตราด กลุมตัวอยาง จํานวน 112 คน เปนกลุมทดลอง 64 
คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน ผลการวิจัยพบวา กลุมทดลองมีความรูเร่ืองกฎจราจร การรับรูโอกาส
เสี่ยง การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบตัิเหตุจากรถจักรยานยนต การรับรูประโยชนและอุปสรรค
ในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั และมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัดี
ขึ้นกวากอนการทดลองแลดีกวากลุมเปรยีบเทียบอยางมนีัยสําคัญทางสถิติ 
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  วัลภา  วงศสารศรี (2539: บทคัดยอ)  ศึกษาความชกุและปจจัยทีเ่กีย่วของกับการ
ขับรถประสบอุบัติเหตุของผูขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร กลุมตัวอยาง 648 คน ผลการวิจัย
พบวาการใชยาและสารเสพติด ประสบการณในการขบัขี่รถแท็กซี่ ความรูเกีย่วกับการขับขี่รถให
ปลอดภัย บุคลิกภาพ ปญหาทางสุขภาพจติ และการตรวจสภาพรถ เปนปจจยัที่รวมกันพยากรณการ
ขับรถประสบอุบัติเหตุ ไดแก สุขภาพจิต บุคลิกภาพ ความรูเกี่ยวกับการขับขี่รถใหปลอดภัย การใช
ยาและสารเสพติด ประสบการณในการขบัขี่ และการตรวจสภาพรถ ตามลําดับ ซ่ึงรวมกันพยากรณ
ไดรอยละ 38.1  
  วิวัฒน  วนาโรจน  (2540 : 97-109)  การศกึษาเกีย่วกับการใชหมวกนิรภยัของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในกรุงเทพมหานครและบาดเจ็บที่ศีรษะในวชิรพยาบาล ผลการวิจัยพบวา สาเหตุ
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจกัรยานยนต สวนใหญเกิดจากการไดรับบาดเจ็บที่สมอง  และทุกราย
ไมไดสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต สวนปจจัยเส่ียงอ่ืน ๆ ไดแก การไมใหสัญญาณไฟ
หรือใหสัญญาณไฟเปนบางครั้งเสี่ยงตอการไดรับอุบัติเหตุ 3.72 เทา การใหผูโดยสารมากกวา 1 คน 
มีความเสี่ยงตอการไดรับบาดเจ็บ 2.5 เทา การไมตรวจสภาพรถเปนประจํามีโอกาสเสี่ยง 1.71 เทา 
  เกียรติกองไกร  บุญนํา (2541: 75-82)  ศึกษาการศึกษาในผูขับขี่รถจักรยานยนตที่
ไดรับบาดเจ็บและเขารับการรักษาตัวในโรงพยาบาลสมเด็จพระยุพราชฉวาง จังหวัดนครศรีธรรมราช  
กลุมตัวอยางจาํนวน 250 ราย  ผลการวิจยัพบวา ผูขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุสวนใหญมอีายุไมเกนิ 20 ป 
รอยละ 35.2 ผูขับขี่รถจักรยานยนตทีไ่มสวมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสี่ยงตอการไดรับบาดเจ็บเปน 3.10  
เทาของผูที่สวมหมวกนิรภยั 
  ธิดารัตน  ทองเที่ยงดี  (2541: บทคัดยอ)   ศึกษาการประยกุตทฤษฎีแรงจูงใจในการ
ปองกันโรคเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายชั้นมัธยมศึกษา-
ตอนปลาย อําเภอวารนิชําราบ จังหวัดอุบลราชธานี กลุมตัวอยาง จํานวน 120 คน เปนกลุมทดลอง 
60 คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน ผลการวิจยัพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรู
ความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมีความคาดหวงัในความสามารถ
ของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลอง
และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  จุฬาภรณ  โสตะ และคณะ (2541, อางถึงใน พัชรินทร  ชมเดช  และคณะ 2545 : 60 )  
ศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจากการจราจรของวัยรุนในและนอกระบบการศึกษา
ที่จังหวดัขอนแกน กลุมตัวอยางจํานวน 760 คน เก็บขอมลูเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ พบวาวัยรุนใน
ระบบการศึกษามีความรู ทัศนคติ ความเชื่อตอการปองกันอุบัติภยั คานิยมตอการปองกัน อุบัติภัยจาก
จราจรดีกวา วยัรุนนอกระบบการศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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  สิริพร  สมชื่อ (2543 : บทคัดยอ)  ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของผูขับขี่รถจักรยานยนต
รับจางภายในบริเวณกระทรวงสาธารณสุข จังหวัดนนทบุรี กลุมตัวอยางจํานวน 100 คน เปน  
กลุมทดลอง 50 คน กลุมเปรียบเทียบ 50 คน  ผลการวจิัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมี
การรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง การรับรูผลดีของการปองกันอุบัติเหตุ และพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุจากการขับขีร่ถจักรยานยนตรับจางดีกวากอนการทดลอง และดีกวากลุมเปรียบเทยีบ 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
  สุมาลัย  รจนัย (2543: บทคัดยอ)  ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการ
ปรับเปลีย่นพฤติกรรมเพือ่ปองกันอุบัตภิยัจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนมัธยมศึกษา-
ตอนปลาย จังหวัดศีรสะเกษ กลุมตัวอยาง 96 คน เปนกลุมทดลอง 48 คน กลุมเปรยีบเทียบ 48 คน  
ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับอุบัตภิัยจราจรจากการขบัขี่
รถจักรยานยนตและกฎหมายจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยง การับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัตภิัย
จราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูประโยชนและอุปสรรคในการปฏิบัติเพื่อปองกัน
อุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต ดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 
  โครงการฮอนดา เซฟตี้ ไทยแลนด (Honda Safety Thailand 2543,  อางถึงใน 
พัชรินทร ชมเดช และคณะ 2545:65-66)  ศึกษาวเิคราะหสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
ในประเทศไทย และมาตรการแกไข : ศึกษาในกรุงเทพมหานคร และตางจังหวดั ผลการศึกษาพบวา 
ในกรุงเทพมหานคร สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่พบบอยที่สุดเกิดจากความผิดพลาดของผูขับขี่
สองประการไดแก  ประการแรกสาเหตทุี่เกิดจากแอลกอฮอลรอยละ 40 และประการที่สอง คือ 
พฤติกรรมการขับขี่ที่ไมเหมาะสม เชน ขับชิดคันหนามากเกนิไป ใชความเร็วสูง สําหรับใน
ตางจังหวัดพบวา สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุไดแก  แอลกอฮอล รอยละ 30 กับพฤติกรรมการขับขี่
รอยละ 40 ซ่ึงผูขับขี่รถที่เกิดอุบัติเหตุพบวาเปนเพศชายรอยละ 80 อายุในชวง 18-35 ป มี 1 ใน 3 เปน
ผูใชแรงงาน และ 1 ใน 4 เปนนักเรยีน  นักศึกษารอยละ 22 ของผูขับขี่ที่เกิดอุบตัิเหตุและยังพบวา
ผูโดยสารสวมหมวกนิรภยันอยกวาผูขับขี่รถจักรยานยนตและเกดิการบาดเจ็บที่ศีรษะบอยกวาผูขับขี่
ที่สวมหมวกนริภัยอยางถูกตอง 
  นพดล  บํารุงกิจ  (2544: บทคัดยอ)  ศึกษาพฤติกรรมการปองกันอบุัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของขาราชการทหารอากาศชั้นประทวน  กลุมตัวอยางจํานวน 400 ราย 
ผลการวิจัยพบวา  พฤติกรรมการปองกันอุบติเหตุอยูระดับปานกลาง และปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต ไดแก สถานภาพสมรส การไดรับ
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ขาวสารการปองกันอุบัติเหตุจราจร การใหคุณคาตอชีวติและทรัพยสิน รายได อายุ จํานวนปทีข่ับขี่
รถจักรยานยนต และความรูเกี่ยวกับการปองกัน  
  วิทยา  จารุพนูผล และคณะ  (2544 : บทคัดยอ)   ศึกษาปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนต  ในอําเภอบานโปง จังหวัดราชบุรี  
กลุมตัวอยางทีใ่ชในการวิจยั จํานวน 400 คน  ผลการวจิัยพบวา  ทัศนคติตอการใชหมวกนิรภัย การมี
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต  การรบัรูความรุนแรงของการเกิดอบุัติเหตุจากการไมสวมหมวก-
นิรภัย ทัศนคติตอการบังคับใชกฎหมายหมวกนิรภัย และการตักเตือนเรื่องกฎหมายจราจรจากตํารวจ 
เปนปจจยัที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยางมีนัยสําคญัทางสถิติ 
 
 3.4.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของในตางประเทศ 
  พอทวิน และคณะ (Potvin et al. 1988 : 1206-1208)   ไดทําการศกึษาโปรแกรม 
การฝกอบรมการขับขี่ในกลุมเด็กวัยรุนในรัฐ Quebee สหรัฐอเมริกา  ในป ค.ศ. 1983  โดยใชรูปแบบ
การเรียนรูจากบทเรียนในชัน้เรียน 30 ช่ัวโมง  และการฝกการขับขี่บนถนนที่ปลอดภัย 8 ถึง 10 
ช่ัวโมง  ทําการทดลอง 2 กลุม โดยกลุมทดลองเปนกลุมที่ไดรับใบอนุญาตขับขี่เปนครั้งแรกตาม
กฎหมายอายุ 18-25 ป กลุมเปรียบเทียบเปนกลุมผูขับขี่ที่มีอายุระหวาง 16-17 ป หลังการทดลองเปน
เวลา 1 ป พบวา อัตราการเกิดอุบัติเหตุของกลุมเปรียบเทียบสูงกวากลุมทดลองและพบวาผูที่มีอายุต่ํากวา 
18 ป มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้นรอยละ 20 และเพศหญิงที่มีอายุมากกวา 18 ป มีอัตราการไดรับ
อุบัติเหตุลดลง 
  จอรนสโตน (Johnston 1990: Abstract)  ศึกษาการบาดเจ็บทางศีรษะของผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ใสหมวกนริภัยและไมสวมหมวกนิรภยั  โดยงานวจิัยคร้ังนี้ช้ีใหเห็นความสําคญั
ที่วาปริมาณการขับขี่รถจักรยานยนตมีมากขึ้นการใชหมวกนิรภัย เพื่อปองกันการบาดเจ็บและ
อันตรายที่เกดิขึ้นได โดยประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้คือ ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทาง
รถจักรยานยนตจากโรงพยาบาล จํานวน 155 คน เปรียบเทียบกนัสองกลุม เพื่อเปรียบเทยีบการ
บาดเจ็บและความทรมานจากการบาดเจ็บทางศีรษะของกลุมที่ขับขี่จักรยานยนตที่ใชหมวกนิรภยักบั
กลุมที่ไมใชหมวกนิรภัย  ซ่ึงผลการวิจัยไมพบคานัยสําคัญทางสถิติแตจากงานวจิยันี้ไดเสนอแนะวา 
ควรทาํการวิจัยเกี่ยวกับประสิทธิภาพของหมวกนิรภัย และความทุพพลภาพในระยะยาว และ
โครงการความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางตอเนื่อง  รวมถึงขอบงชี้ในการเกดิอุบัตเิหตุ
ทางรถจักรยานยนตตอไป 
  เคลลี และคณะ  (Kelly et al. 1991, อางถึงใน สุมาลัย  รจนัย  2543:37)  ไดศึกษา
ถึงผลการใชหมวกนิรภัยในการลดอันตราย อัตราปวย และคาความสญูเสียในการดแูลรักษา ซ่ึงเปน
ผลจากการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต จากแผนกฉุกเฉินของศูนยการแพทยทั้งหมด 8 แหง ใน
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รัฐอิลินอยส รหวางเดือนเมษายน ถึงเดือนตุลาคม 1988  ผลการศึกษาพบวา ผูปวยสวมหมวกนริภัย
รอยละ 1.46 และไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 85.4 และพบวาผูที่ไมสวมหมวกนิรภยัไดรับบาดเจ็บ
รุนแรงกวา รวมถึงมีบาดเจบ็ที่ศีรษะแลคอมากกวา  และการไมสวมหมวกนิรภยัเปนปจจยัเส่ียงที่
สําคัญในการเพิ่มความรุนแรงของการบาดเจ็บ และพบวารอยละ 23 ของผูที่ไมสวมหมวกนิรภยัตอง
สูญเสียคาใชจายในการดูแลรักษาเพิ่มมากขึ้นดวย 
  วาเกิล  และคณะ  (Wagle et al. 1993, อางถึงใน  พชัรินทร  ชมเดช และคณะ 
2545 : 71)  ศึกษาประโยชนจากการใชหมวกนิรภยัในการขับขี่รถจักรยานยนต ในผูปวยจํานวน 83 คน  
ที่สวมและไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตที่เขารับการรักษาในโรงพยาบาลฮารทฟอรด
และสถานพยาบาลใกลเคียง ผลการศึกษาพบวาผูปวยสวนใหญเปนเพศชายอายุนอยกวา 30 ป  มี
ผูปวยรอยละ 69 ที่ไมสวมหมวกนิรภยั นอกจากนี้ยังสรุปไดวาการสวมหมวกนิรภัยสามารถปองกัน
และไมเพิ่มจํานวนของการบาดเจ็บที่กระดูกบริเวณคอไดอยางแนนอน 
  มอค และคณะ (Mock et al. 1995: 29-33)  ไดทําการศึกษากลวิธีการสงเสริมการ
สวมหมวกนิรภัยเพื่อปองกันการบาดเจ็บ  และลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะของศูนย-
อุบัติเหตรุะดับ 1 ในประเทศสหรัฐอเมรกิา โดยทําการศกึษาในกลุมผูใชรถจักรยานยนตจํานวน 992 คน 
มีการสงเสริมใหสวมหมวกนิรภัยผานการรณรงค การใหขอมูลขาวสารภายหลังจากการดําเนินงาน 
พบวามีจํานวนผูสวมหมวกนิรภัยเพิ่มขึ้น และจํานวนผูไดรับบาดเจ็บบริเวณศีรษะจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ตลอดจนจํานวนวันที่ตองนอนรักษาในโรงพยาบาลลดลง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  วิลลาเวคเซส (Villaveces 2000: Abstract)  ศึกษาผลของฤทธิ์แอลกอฮอลตอ     
การตายดวยอุบัติเหตุทางรถยนตและรถจักรยานยนตในสหรัฐอเมริกา ในชวงป ค.ศ. 1980-1997  
โดยมีวตัถุประสงคของการวจิัย เพื่อเปนขอมูลระดับชาตใินการทํานายการขับขีใ่นขณะมึนเมาในชวงป 
ค.ศ. 1980-1997  สําหรับการวัดองคประกอบหลักกเ็พือ่ดูวาความถี่ของการตายโดยรถจักรยานยนต
และรถยนตตลอดชวงเวลาที่กฎหมายมีผลบังคับใช เปรียบเทียบชวงทีก่ฎหมายไมมีผลบังคับใช 
ผลการวิจัยพบวา ระดับความถี่ของการตายดวยอุบตัิเหตุทางยานยนต มจีํานวน 792 คน และ 184 คน 
และสามารถทํานายไดวารอยละ 24 ตายเนือ่งจากการเกิดอุบัติเหตุดวยสาเหตุของการดื่มแอลกอฮอล
ขณะขับรถยนต และรอยละ 49 ตามดวยอุบตัิเหตุดวยจากการขับขี่รถจักรยานยนตในขณะดื่ม
แอลกอฮอล สรุปไดวาแอลกอฮอลเปนปจจัยที่มีความสัมพันธและเกี่ยวของกับการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจร และจากผลการวิจยัคร้ังนีจ้ึงสนับสนุนนโยบายระดับชาติและนโยบายดานอืน่ ๆ ดวย 
อาทิเชน นโยบายเรื่อการจดัการใบขับขี่รถยนตและจักรยานยนตและการออกกฎหมายเกีย่วกับการ
ลดปริมาณแอลกอฮอลที่สงผลตอการตายจากอุบัติเหตุบนทองถนน 
  จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยัที่เกีย่วของดังที่กลาวมาแลวขางตน สรุปไดวา
ปญหาอุบัติเหตุจราจร เปนปญหาที่มีความสําคัญอยางยิ่ง โดยเฉพาะวยัรุนเปนกาํลังที่สําคัญของ
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ประเทศในอนาคต ซ่ึงการมีพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะที่ปลอดภยัเปนแนวทางหนึ่งที่จะปองกนั
และแกไขปญหาอุบัติเหตจุากการจราจรไดเปนอยางด ี จากการศกึษาอุบัติเหตุจากการจราจรทาํให
ทราบถึงปจจัยที่ทําใหเกิดอุบตัิเหตุที่สําคัญอยางยิ่ง คือ ผูใชถนน โดยเฉพาะผูขับขี่ยานพาหนะที่เปน
วัยรุน จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรพบมากในวัยรุนเพศชายชวงอายุ 15-19 ป เนื่องจากวยัรุนเปน
วัยที่มีการเปลี่ยนแปลงทั้งรางกายและจิตใจ โดยเฉพาะอยางยิ่งดานอารมณที่มีความผันผวนทาง
อารมณอยางมาก และวัยรุนบางคนมีอารมณที่รุนแรง และไดรับอิทธิพลของกลุมเพื่อน ๆ ทั้งนี้วยัรุน
ตองการเปนทีย่อมรับของกลุมเพื่อน ๆ  ซ่ึงสมาชิกในกลุมอาจมีพฤติกรรมเสี่ยงตาง ๆ โดยเฉพาะในเรือ่ง
ของการขับขี่รถจักรยานยนตที่โลดโผน แขงขันความเร็ว การกระทําดงักลาวของวยัรุนอาจเนื่องมาจาก
การขาดความรูในเรื่องกฎจราจร ขาดการรับรูถึงโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
และโอกาสเสี่ยง ทําใหพฤตกิรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของแตละบุคคลมี
ความแตกตางกันได  ดังนัน้ผูวิจยัจึงสนใจที่จะใชโปรแกรมการฝกขับขี่อยางปลอดภยัตอพฤติกรรม
การปองกันอุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียน-   
วิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบรีุ ประกอบดวย ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงเกี่ยวกบั
อุบัติเหต ุการรบัรูความรุนแรงเกีย่วกับอุบตัิเหตุ และการควบคุมทางอารมณ ตามกรอบแนวคิดในการศกึษา 
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โปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนต 
อยางปลอดภยั 
- ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 
- การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหต ุ
- การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหต ุ
- การควบคุมอารมณในการขับขี่

รถจักรยานยนต 
- การใชหมวกนริภัยที่ถูกตอง 
- การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 

 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั 
- การปฏิบัติตามกฎจราจร 
- การตรวจสภาพรถกอนการขับขี่

รถจักรยานยนต 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 
บทท่ี 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
  
 การศึกษาวิจยันี้ เปนการวจิัยที่มีลักษณะเปนการวจิัยเชิงทดลอง (Experimental Research)  
เพื่อศึกษาผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย ที่มีตอพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ของนักเรียนชาย  ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี 
จังหวัดกาญจนบุรีที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน โดยมีขั้นตอนและวิธีดําเนินการศึกษาวิจัย
ดังตอไปนี้คือ  
 
รูปแบบการวิจัย (Research Design) 
 การวิจยัคร้ังนี้เปนการวจิัยเชงิทดลอง (Experimental Research)  โดยแบงกลุมตวัอยาง
ออกเปน 2 กลุม คือ กลุมทดลอง (Experimental Group)  และกลุมควบคุม (Control Group) แบบสุมวัด
กอนและหลังการทดลอง (Randomized Control Group Pretest - Posttest Design) ตามรูปแบบการวิจยัและ
แผนภูมแิบบแผนการดําเนนิการศึกษาวิจยัดังตอไปนี ้
 

ตารางที่ 2   แสดงแบบการวิจัย  เรื่องผลการใชโปรแกรมการฝกขับขี่อยางปลอดภัยตอพฤติกรรม 
                  การปองกันอุบัตเิหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรยีนชายช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย  
                   โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี 
 

กลุม ทดสอบกอน ทดลอง ทดสอบหลัง 
RE T1 X T2 

 TT1 , TT2 , TT3 , TT4  TT5 , TT6 , TT7 , TT8 
RC T1 - T2 

 TT1 , TT2 , TT3 , TT4  TT5 , TT6 , TT7 , TT8 
 
 ความหมายของสัญลักษณ 
 R แทน วิธีการสุมตัวอยางเขากลุมอยางงาย 
 E แทน กลุมทดลอง (เขารวมโปรแกรมการฝก) 
 C แทน กลุมควบคุม (ไมเขารวมโปรแกรมการฝก) 
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 T1 แทน คาคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยระยะกอน 
การทดลอง 

 T2 แทน คาคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยระยะหลัง 
การทดลอง 

 TT1 แทน คาคะแนนของความรูเกี่ยวกบักฎจราจรในระยะกอนการทดลอง 
 TT2 แทน คาคะแนนของการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุในระยะกอน 
                                         การทดลอง 
 TT3 แทน คาคะแนนของการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุในระยะกอนการทดลอง 
 TT4 แทน คาคะแนนของการควบคุมอารมณในการขับขี่รถในระยะกอนการทดลอง 
 TT5 แทน คาคะแนนของความรูเกี่ยวกบักฎจราจรในระยะหลังการทดลอง 
 TT6 แทน คาคะแนนของการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุในระยะหลัง 
                การทดลอง 
 TT7 แทน คาคะแนนของการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุในระยะหลังการทดลอง 
 TT8 แทน คาคะแนนของการควบคุมอารมณในการขับขี่รถในระยะหลังการทดลอง 
 X แทน โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 
ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 ประชากร ไดแก นกัเรียนชาย ช้ันมัธยมศกึษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวดั 
กาญจนบุรี ปการศึกษา 2548  ที่ขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียน จํานวน 67 คน  
 กลุมตัวอยาง ไดแก นักเรยีนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัด 
กาญจนบุรี ปการศึกษา 2548 ที่ขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียน และมีคะแนนพฤตกิรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ต่ํากวาเปอรเซ็นไทลที่ 50 โดยการสุมอยางงายจํานวน 30 คน และสุม
อยางงายเขากลุมทดลอง 15 คน และกลุมควบคุม 15 คน  
 
เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ประกอบดวย 
 1. โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั มีดังนี้ 
  โปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั ประกอบดวยกิจกรรมการบรรยายโดยผูวจิัย ตํารวจจราจร ผูที่เคยประสบอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต การสาธิตฝกปฏิบัติในเรื่องการขับขี่ที่ปลอดภัย การสวมหมวกนิรภัย การควบคุม
อารมณ  วัสดุอุปกรณที่ใชในโปรแกรมการฝกขับขี่อยางปลอดภัย ไดแก เอกสารแผนพับเรื่องหมวกนิรภัย
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การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  ขอสนับสนุนจากสถาบันทางการแพทยดานอุบัติเหตุและ  
สาธารณภัย (สอส)  กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข วีดีทัศน เรื่องขับขี่อยางไรใหปลอดภยั  
ภาพโปสเตอร เครื่องหมายจราจร ขอสนับสนุนจากสํานกัคณะกรรมการปองกันอุบัติภยัแหงชาติ (กปอ.) 
สํานักงานขนสงจังหวัดกาญจนบุรี  
 2. เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ประกอบดวย 

  สวนที่ 1 แบบสอบถามขอมูลสวนบุคคล ไดแก ศกึษาอยูในระดับชัน้ ประสบการณใน
การขับขี่รถจักรยานยนต เคยประสบภัยการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ลักษณะคําถาม
เปนแบบกําหนดตัวเลือก จํานวน  3 ขอ 
  สวนที่ 2 แบบสอบถามความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ลักษณะคําถามเปนแบบมีตัวเลือก 4 
ตัวเลือก เลือกเพียงคําตอบเดียว มีขอคําถาม 20 ขอ โดยมีเกณฑการใหคะแนนของแบบวัดความรู 
กําหนดดังนี ้
                  ตอบถูกตอง  ใหคะแนนเทากับ 1 คะแนน 
                   ตอบผิด    ใหคะแนนเทากับ 0 คะแนน 
  สวนที่ 3 แบบสอบถามการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ โดยผูวจิัยสรางและ
พัฒนาเครื่องมือ ตามนิยามศัพทและทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงมีขอคําถาม 17 ขอ  ลักษณะแบบสอบถาม
เปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 5 ระดับดังนี ้
  มากที่สุด หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด 

     มาก หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมาก 
  ปานกลาง หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามปานกลาง 
  นอย หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอย 
  นอยที่สุด หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอยที่สุด 

  เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความที่แสดงวามีการรบัรูโอกาสเสี่ยง
ตอการเกดิอุบตัิเหต ุสําหรับคําตอบมากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยทีสุ่ด ใหคะแนน 5,4,3,2 และ 1 
ตามลําดับ สวนขอความทีต่รงกันขามจะใหคะแนนกลบักัน คนที่ไดคะแนนมากแสดงวามกีารรับรู
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาคนที่ไดคะแนนนอย  

  สวนที่ 4 แบบสอบถามการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยผูวจิัยสรางและพัฒนา
เครื่องมือ ตามนิยามศัพทและทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงมขีอคําถาม  9 ขอ  ลักษณะแบบสอบถามเปน
แบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 5 ระดับดังนี้ 
  มากที่สุด หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด 

  มาก หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมาก 
  ปานกลาง หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามปานกลาง 
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  นอย หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอย 
  นอยที่สุด หมายถึง ขอความนั้นตรงกบัการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอยที่สุด 

  เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความที่แสดงวามีการรบัรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ สําหรับคําตอบมากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยทีสุ่ด ใหคะแนน 5,4,3,2 และ 1 
ตามลําดับ คนที่ไดคะแนนมากแสดงวามีการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุสูงกวาคนที่ไดคะแนนนอย  

  สวนที่ 5  แบบสอบถามวัดการควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต โดยผูวจิยั
สรางและพัฒนาเครื่องมือ ตามนิยามศัพทและทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงมีขอคําถาม 18 ขอ  ลักษณะ
แบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 5 ระดับดังนี ้
  เหน็ดวยมากทีสุ่ด     หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม 
มากที่สุด 
  เห็นดวยมาก          หมายถึง  ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม 
มาก 
  เห็นดวยปานกลาง  หมายถึง ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม
ปานกลาง 
  เห็นดวยนอย             หมายถึง ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม 
นอย 
  เห็นดวยนอยที่สุด  หมายถึง ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถาม
นอยที่สุด 
  เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความที่แสดงวามกีารควบคุมอารมณ
ในการขับขี่รถจักรยานยนต สําหรับคําตอบเห็นดวยมากที่สุด เห็นดวยมาก เห็นดวยปานกลาง 
เห็นดวยนอย เห็นดวยนอยที่สุด ใหคะแนน 5,4,3,2 และ 1 ตามลําดับ สวนขอความที่ตรงกันขาม
จะใหคะแนนกลับกัน คนทีไ่ดคะแนนมากแสดงวามีการควบคุมอารมณสูงกวาคนทีไ่ดคะแนนนอย 
  สวนที่ 6 แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย โดยผูวิจัย
สรางและพัฒนาขึ้นตามการทบทวนวรรณกรรม มีขอคําถามทั้งหมด  24 ขอโดยแบงออกเปนดังนี ้

  ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 4 ระดับดังนี้ 
  ปฏิบัติทุกครั้ง       หมายถึง ผูตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามขอความไดเปนประจํา 
  ทุกครั้งปฏิบัติบอยครั้ง  หมายถึง ผูตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามขอความไดเปนบอยคร้ัง 
  ปฏิบัติบางครั้ง       หมายถึง ผูตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามขอความไดนอยครั้ง 
  ไมเคยปฏิบัต ิ       หมายถึง ผูตอบแบบสอบถามไมเคยปฏบิัติตามขอความนั้นเลย 
  เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความที่แสดงถึงการมีพฤติกรรม  
การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย สําหรับคําตอบปฏิบัติทุกครั้ง ปฏิบัติบอยครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง 
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ไมเคยปฏิบัติ ใหคะแนน 4,3,2 และ 1 ตามลําดับ สวนขอความที่ตรงกันขามจะใหคะแนนกลับกนัคนที่
ไดคะแนนมากแสดงวามีพฤตกิรรมการขับขีร่ถจักรยานยนตอยางปลอดภยัสูงกวาคนทีไ่ดคะแนนนอย  
 
การสรางและพัฒนาเครื่องมือ 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจยัทําการสรางและพัฒนาเครื่องมือ โดยมีขั้นตอน ดังนี ้
 1. ผูวิจัยศกึษาคนควา เอกสาร งานวิจยั และวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับความรู เกีย่วกับกฎจราจร  
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ 
และพฤติกรรมการขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภัย เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม 
 2. กําหนดกรอบแนวคดิเพื่อสรางแบบสอบถามที่ใชในงานวิจยั 
 3. สรางแบบสอบถามที่มีเนื้อหาครอบคลุมตามวัตถุประสงคของการวิจัยและตรวจสอบ 
ความเที่ยงตรงของเนื้อหา จากอาจารยที่ปรึกษา และผูทรงคุณวุฒิ จํานวน 5 ทาน 
 4. นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นและไดรับการปรับปรุงไปทดลองใช (Try out) กับนักเรียน 
มัธยมปลาย โรงเรียนเทพมงคลรังษี จังหวดักาญจนบุรี ที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน จํานวน 30 
คน เนื่องจากมลัีกษณะคลายคลึงกับกลุมตัวอยางจริงทีใ่ชทดลอง 
 5. หาความเชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถามดังนี้ 
  5.1 แบบวัดความรูเกีย่วกับกฎจราจร ทดสอบหาคาความเชื่อมั่น (reliability) โดยใช
สูตร Kr 20 ของคูเดอร-ริชารดสัน (Kuder – Richardson, อางถึงใน พวงรัตน ทวีรัตน 2543 : 123) 
โดยใชสูตรการหาคาความเชือ่มั่นดังนี้  
        สูตร  Kr 20 Rtt = (n/n-1)(1 –     pq/St

2)  
     n หมายถึง  จํานวนขอ 
     p หมายถึง  สัดสวนของคนทําถูกในแตละขอ 
     q หมายถึง  สัดสวนของคนทําผิดในแตละขอ= 1-p 
     St

2  หมายถึง  ความแปรปรวนของคะแนนทั้งฉบับ 
       ในการวจิัยครั้งนี้ ไดคาความเชื่อมั่นของแบบวัดความรูเกี่ยวกับกฎจราจรเทากับ .632 
                       5.2 แบบสอบถามเกี่ยวกับการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต และพฤตกิรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั หาคาความเชือ่มั่น(reliability) โดยใชสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาค (Cronbach’s 
alpha coefficient) โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for Windows (Statistical Package for the Social 
Sciences)  
   5.2.1 แบบสอบถามการรับรูโอกาสเสี่ยงตออุบัติเหตุ มีคาความเชื่อมั่น .795 
   5.2.2 แบบสอบถามการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ มคีาความเชื่อมัน่ .645 
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   5.2.3 แบบสอบถามการควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต มีคา 
ความเชื่อมั่น  .914 
   5.2.4 แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัมคีา 
ความเชื่อมั่น  .869 
 6. โปรแกรมการฝกการขับขี่อยางปลอดภยั มีขั้นตอนการสรางและพัฒนาเครื่อง ดังนี ้
  6.1 สรางโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั โดยดัดแปลงมาจากโปรแกรม
การขับขี่อยางปลอดภัย ของสํานักแผนความปลอดภัย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  
  6.2 นําโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยไปใหอาจารยที่ปรึกษา และ
ผูเชี่ยวชาญ รวม  5 ทาน ตรวจสอบความเหมาะสมของกิจกรรมการฝกแตละครั้ง 
  6.3 นําโปรแกรมฝกขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภัยทีไ่ดปรับปรุงแลว ไปทดลองใช
กับนักเรยีนชาย มัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนเทพมงคลรังษี จํานวน 15 คน เพื่อตรวจหา
ขอบกพรองหรือปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นขณะดําเนินการตามโปรแกรม เพื่อนําส่ิงที่พบมาปรับปรุง
แกไขกอนการทดลองจริง 
  6.4 นําโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยท่ีไดปรับปรุงแลวไปดําเนินการ
ทดลอง 
 
วิธีดําเนินการวิจัยและเก็บรวบรวมขอมูล 
      ในการดําเนินการวิจยัและการเก็บรวบรวมขอมูลผูวิจัยไดดําเนนิการวจิัย ดังนี ้
 ขั้นเตรียมการ 
 1. ผูวิจัยทําหนังสือถึงคณบดีบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร เพื่อใหทําหนังสือขอ
ความรวมมือไปยังผูอํานวยการโรงเรียนวิสุทธรังษี เพื่อขออนุญาตทดลองใชโปรแกรมฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั และขอความรวมมือในการดําเนินการวจิัย 
 2. ผูวิจัยนําโปรแกรมที่ไดผานการพัฒนา และปรับปรุงจนมีคุณภาพในระดับที่ยอมรบัได 
ไปดําเนนิการทดลองดวยตนเอง 
 3. ประสานงานกับหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแกสถานีตํารวจภูธรอําเมืองกาญจนบุรี สํานักงาน-
ขนสงจังหวดักาญจนบุรี 
 4. จัดเตรียมวสัดุที่จะใชในการดําเนินงานตามกิจกรรม  
 ขั้นดําเนนิงาน 
 1.  ระยะกอนการทดลอง 
  ทําแบบสอบถามวดัพฤติกรรมการขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภัยไปใหนักเรียนชาย 
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี ที่ขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียน ตอบแบบสอบถาม
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วัดพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย จํานวน 67 คน จากนั้นผูวจิัยไดนําแบบสอบถาม 
มาตรวจใหคะแนน และสุมตัวอยางนักเรียนชายที่มีคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภัย ต่ํากวาเปอรเซ็นไทลที่ 50 โดยสุมอยางงายมา จํานวน 30 คน เพื่อใชเปนกลุมตัวอยาง
และจับฉลาก เพื่อสุมเขากลุมทดลองและกลุมควบคุม กลุมละ 15 คน เก็บคะแนนจากการตอบ
แบบสอบถามไวเปนคะแนนในระยะกอนการทดลอง (Pre-test)  

 2. ระยะทดลอง 
  ดําเนินการทดลองโดยใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย กับกลุมทดลอง 
เปนระยะเวลา 9  สัปดาห ทุกวันเสาร ตั้งแตวันที่ 8 ตลุาคม 2548 ถึงวันที่ 3 ธันวาคม 2548 ดังมี
รายละเอียดตอไปนี ้  

  สัปดาหที่ 1 วนัเสารที่ 8 ตุลาคม 2548 ใชเวลา 3 ช่ัวโมง ตัง้แตเวลา 09.00 น. ถึง 12.00 น.    
ผูวิจัยช้ีแจงวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยขั้นตอนการดําเนินการวิจัยพรอมทั้งเก็บรวบรวมขอมูล
กอนการทดลอง (Pretest) ดวยแบบสอบถาม ทั้งในกลุมทดลองและกลุมควบคุม  
  สัปดาหที่ 2 วนัเสารที่ 15 ตุลาคม 2548 ใชเวลา 3 ช่ัวโมง ตั้งแตเวลา 09.00 น. ถึง 
12.00 น.จัดกจิกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ในกลุมทดลอง ในเรื่องของ
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่ตํารวจจราจร สถานีตํารวจภูธร
อําเภอเมืองกาญจนบุรี  

        -  แนะนําตวัวิทยากร (10 นาที) 
           -  ความหมายเกี่ยวกับความรู ( 10 นาที ) 

           -  ดูวดีีโอซีดีการใชรถใชถนน ( 50 นาที ) 
           - พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 ( ลักษณะการใชรถ  สัญญาณจราจร 
เครื่องหมายจราจร การใชทางเดินรถ การขับผานทางรวมทางแยกหรือวงเวียน  60 นาที ) 
           -  กฎกระทรวงเกี่ยวกับหมวกนิรภยั รถจักรยานยนต การบรรทุกของรถจักรยานยนต   
( 30 นาที )  
           - ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 3 วนัเสารที่ 22 ตุลาคม 2548 ใชเวลา 3 ช่ัวโมง ตั้งแตเวลา 09.00 น. ถึง 
12.00 น.จดักจิกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลอง ในเรื่องการรบัรู
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหต ุ
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่โรงพยาบาลศูนยนครปฐม 
เร่ืองการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ และจงูใจกลุมทดลองใหมีพฤติกรรมลดการเสี่ยงตอ
อุบัติเหตุจากขับขี่รถจักรยานยนต 
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           - แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
           - ความหมายการรับรู ( 10 นาที ) 
           - ดูวดีีโอซีดีการใชรถใชถนนที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ( 50 นาที ) 
           - สาเหตขุองการเกิดอบุัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ( 90 นาที ) 
           - ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 

  สัปดาหที่ 4 วนัเสารที่ 29 ตุลาคม 2548 ใชเวลา 2 ช่ัวโมง ตั้งแตเวลา 09.00 น. ถึง  
11.00 น.จัดกจิกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลอง ในเรื่องการรบัรู
ความรุนแรงของอุบัติเหต ุ
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่โรงพยาบาลศูนยนครปฐม 
เร่ืองการรับรูความรุนแรงและผลกระทบของอุบัติเหตุความสูญเสียที่เกดิขึ้นและจูงใจกลุมทดลองให
มีความตระหนักความรุนแรงของอุบัติเหต ุ

              - แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
           - ความหมายการรับรู ( 10 นาที ) 
           - ดูวดีีโอซีดีการเกิดอุบตัิเหตุจากรถจักรยานยนต ( 30 นาที ) 

           - สาเหตขุองการเกดิอุบตัิเหตจุากการขบัขี่รถจักรยานยนตที่มีความรุนแรง ( 20 นาที ) 
           - แลกเปลี่ยนความคดิเห็นเลาประสบการณอุบัติเหตจุากรถจกัรยานยนต (30 นาที ) 
           - ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 5 วนัเสารที่ 5 พฤศจิกายน 2548 ใชเวลา 2 ช่ัวโมงตั้งแตเวลา 09.00 น.ถึง 
11.00 น.จัดกิจกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลองในเรื่องการสวม
หมวกนิรภยัทีถู่กตอง 
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจยัและเจาหนาที่ตํารวจจราจร สถานีตํารวจภธูร
อําเภอเมืองกาญจนบุรี ใหความรูเร่ืองการสาธิตและฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภยัทีถู่กตอง  
           -  แนะนาํตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
            -  แนะนาํลักษณะตางๆ และการสวมใสที่ถูกตองของหมวกนิรภยั ( 20 นาที ) 
           -  ดูวดีีโอซีดีเร่ืองหมวกนิรภยักับผูขบัขี่รถจักรยานยนต ( 20 นาท ี) 
           -  ฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง ( 50 นาที ) 
           -  ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 6 วนัเสารที่ 12 พฤศจิกายน 2548 ใชเวลา 6 ช่ัวโมงตั้งแตเวลา 09.00น.ถึง
15.00 น.จดักจิกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลอง ในเรื่องการขบัขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
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  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่    บริษัทโลวเฮงหมง   
เซลแอนดเซอรวิส อําเภอเมอืง จังหวดักาญจนบุรี  ใหความรูเร่ืองการสาธิตและฝกปฏิบัติการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
           -  แนะนาํตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
           -  ดูวดีีโอซีดีเร่ืองการขับขี่ปลอดภัย ( 60 นาที ) 
           -  สาธิต(เครื่องแตงกายที่เหมาะสมในการขับขี่   ทาทางการขับขี่   การจอดรถ 
การหยุดรถ การออกตัวรถ การควบคุมคันเรง การใหสัญญาณไฟตางๆ การเบรค การลดความเร็ว
ของรถ การตรวจสภาพรถ  120 นาที ) 
           -  ฝกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนตและตรวจสภาพรถ ( 2 ช่ัวโมง 40 นาที ) 
           -  ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 7 วนัเสารที่ 19 พฤศจิกายน 2548 ใชเวลา 3 ช่ัวโมงตั้งแตเวลา09.00 น.ถึง
12.00 น. จัดกิจกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลอง ในเรื่อง  
การควบคุมอารมณในการขับขี่ 
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่โรงพยาบาลศูนยนครปฐม 
ใหความรูเร่ืองการรูจักควบคมุอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต 
           -  แนะนาํตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
           -  ความหมายของอารมณ ลักษณะตางๆของอารมณ ( 2 ช่ัวโมง ) 
            -  ดูวดีีโอซีดีเร่ืองการนั่งสมาธิ ( 30 นาที ) 
           -  ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 8 วนัเสารที่ 26 พฤศจิกายน 2548 ใชเวลา 2 ช่ัวโมงตั้งแตเวลา09.00 น.ถึง
12.00 น.จัดกิจกรรมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ในกลุมทดลอง ในเรื่อง  
การควบคุมอารมณ 
  กิจกรรมการบรรยายประกอบสื่อโดยผูวิจัยและเจาหนาที่โรงพยาบาลศูนยนครปฐม 
ใหความรูเร่ืองการรูจักควบคมุอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต  
           -  แนะนาํตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
           -  ดูวดีีโอซีดีเร่ืองการแสดงอารมณที่ไมดีในการขับขี่รถจักรยานยนต ( 60 นาท ี) 
           - ฝกปฏิบัติการควบคมุอารมณ  ( ฝกการหายใจยั้งอารมณ ดภูาพ การนับเลข
เบรคอารมณ การทิ้งอารมณที่ไมดี การนั่งสมาธิ  1 ช่ัวโมง 30 นาที ) 
           -  ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
  สัปดาหที่ 9 วนัเสารที่ 3  ธันวาคม 2548 ใชเวลา 3 ช่ัวโมง ตั้งแตเวลา 09.00 น. ถึง 
12.00 น. 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 63

  ผูวิจัย สรุปผลการทดลองและเก็บรวบรวมขอมูลหลังการทดลองดวยแบบสอบถาม 
ทั้งในกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 3. ระยะหลังการทดลอง 
  เมื่อเสร็จสิ้นโปรแกรมการฝกประมาณ 1 สัปดาห  ใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม
วัดพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย เก็บคะแนนจากการตอบแบบสอบถามไวเปน
คะแนนในระยะหลังการทดลอง (Post-test) 
   
การวิเคราะหขอมูลและสถิติท่ีใชในการวิจัย 
 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐานทางสถิติในการวิจัยคร้ังนี้ วิเคราะหดวยเครื่อง
คอมพิวเตอร โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป (Statistical Package for the Social Science)  ซ่ึงผูวิจัย
กําหนดระดับความเชื่อมั่นในการทดสอบทางสถิติที่ระดับนัยสําคัญ .05 เปนเกณฑในการยอมรับ
สมมติฐานและสถิติที่ใชในการวิเคราะห มีดังนี ้
 1. หาคามัชฌิมเลขคณิต ( x ) ของคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร  กอนและหลัง    
การทดลองของกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 2. หาคามัชฌิมเลขคณิต ( x ) ของคะแนนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ กอน
และหลังการทดลองของกลุมทดลองและกลุมควบคุม  
 3. หาคามัชฌิมเลขคณิต ( x ) ของคะแนนการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ กอนและ 
หลังการทดลองของกลุมทดลองและกลุมควบคุม   
 4. หาคามัชฌิมเลขคณิต ( x ) ของคะแนนการควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต  
กอนและหลังการทดลองของกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 5. หาคามัชฌิมเลขคณิต ( x ) ของคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
กอนการทดลอง (Pre-test)และหลังการทดลอง (Post-test)ของกลุมทดลองและกลุมควบคุม 
 6. นําคาเฉลี่ยทีไ่ดจากขอ 1 ถึงขอ 5 มาทดสอบความแตกตาง โดยใชคา t (t-test) เปรยีบเทียบ
ความแตกตางของคาคะแนนกลุมเดียวกนั คือ กลุมควบคุม (กอนและหลัง) กลุมทดลอง (กอนและหลัง) 
โดยการทดสอบคา t (t-test) แบบ dependent samples โดยกําหนดนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 7. นําคาเฉล่ียที่ไดจากขอ 1 ถึงขอ 5 มาทดสอบความแตกตาง โดยใชคา t (t-test) เปรียบเทียบ
ความแตกตางของคาคะแนนหลังการทดลองระหวางกลุมควบคมุและกลุมทดลอง โดยการทดสอบคา   
t (t-test) แบบ independent samples โดยกําหนดนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 
บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
สัญลักษณและอักษรท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
 ในการวิเคราะหขอมูล และแปลความหมายของผลการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดกําหนด
สัญลักษณตางๆ ที่ใชแทนความหมาย ดังตอไปนี้  

 
 n แทน จํานวนนักเรียนในกลุมตวัอยาง 
 x  แทน คาคะแนนเฉลี่ย 
 S.D. แทน คาความเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนน 
 t แทน คาสถิติที่ใชในการพิจารณา t - distribution 
 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 ในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลผูวิจยัไดเสนอผลการวิเคราะหขอมูลแยกออกเปน 3 
ตอน คือ 
 ตอนที่ 1 การวิเคราะหระดับ ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคมุอารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั ในกลุมควบคมุและกลุมทดลอง 
 ตอนที่ 2 เปนการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล   การศึกษาเปรียบเทยีบความรูเกี่ยวกับ 
กฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุม
อารมณ พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย ของนักเรียนในกลุมควบคุมกอนและหลังเขารวม
โปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 ตอนที่ 3     เปนการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล การศึกษาเปรียบเทียบความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุม
อารมณ พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย ของนักเรียนในกลุมทดลองกอนและหลังเขารวม
โปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
 ตอนที่ 4    เปนการนาํเสนอผลการวิเคราะหขอมูล การศกึษาเปรียบเทยีบความแตกตางของ
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร  การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหต ุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
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การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย  ของนักเรียนในกลุมควบคุมกับนักเรียน
ในกลุมทดลองหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  
 โดยนําเสนอพฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัยของนักเรยีนแยกเปนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  การควบคุมอารมณ 
พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย  รายละเอยีดของผลวิเคราะหขอมูล มีดังนี้  
 
ตอนที่ 1  การวิเคราะหระดับ ความรูเก่ียวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยาง
ปลอดภยั ในกลุมควบคุมและกลุมทดลอง 
 
 ระดับความรูเกีย่วกบักฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหต ุ การรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหต ุ การควบคุมอารมณ พฤตกิรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัในกลุมควบคุม
กอนการทดลองและหลังการทดลอง 

 
ตารางที่ 3    แสดงระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุ การรับรู 
                    ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยาง 
                    ปลอดภัยในกลุมควบคุมกอนและหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนต 
                    อยางปลอดภยั 
 

ตัวแปร x  S.D. คาระดับ 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 11.33 3.06 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 11.47 2.95 ปานกลาง 
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.81 .364 มาก 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.82 .373 มาก 
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.57 .511 มาก 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.56 .489 มาก 
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ตารางที่ 3 (ตอ)    
ตัวแปร x  S.D. คาระดับ 

การควบคุมอารมณในการขับขี่    
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.69 .771 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.68 .767 ปานกลาง 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.76 .254 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.77 .253 ปานกลาง 

 
 จากตารางที่ 3 พบวานกัเรียนในกลุมควบคุมกอนเขารวมโปรแกรมการฝกขบัขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยัมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั อยูในระดับปานกลาง  ( x  = 11.33 , x  = 2.69 , x  = 2.76 )  สวนการรับรูโอกาส
เสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ อยูในระดบัมาก ( x  = 3.81 , x  = 3.57 ) 
และนักเรียนในกลุมควบคุมหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย มีความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร  การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย อยูใน
ระดับปานกลาง ( x  = 11.47 , x  = 2.68 , x  = 2.77 ) สวนการรบัรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอบุัติเหต ุ 
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  อยูในระดับมาก ( x  = 3.82 , x  = 3.56 ) ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4     แสดงระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุ การรับรู 
                     ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยาง 
                     ปลอดภัยในกลุมทดลองกอนและหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนต 
                     อยางปลอดภยั 
 

ตัวแปร x  S.D. คาระดับ 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 10.53 2.50 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 16.60 2.53 มาก 
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 4.02 .660 มากที่สุด 
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ตารางที่ 4 (ตอ)    
ตัวแปร x  S.D. คาระดับ 

     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 4.16 .366 มากที่สุด 
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.86 .476 มาก 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.92 .262 มาก 
การควบคุมอารมณในการขับขี่     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.84 .874 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.64 .525 มาก 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย     
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 2.68 .315 ปานกลาง 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 3.18 .267 มาก 

 
 จากตารางที่ 4  พบวา  นักเรียนในกลุมทดลองกอนเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัมีความรูเกีย่วกับกฎจราจร การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั อยูในระดับปานกลาง  ( x  = 10.53 , x  = 2.84 , x  = 2.68 ) สวน
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  อยูในระดับมากทีสุ่ด
และมาก ( x  = 4.02 , x  = 3.86 )  และนักเรียนในกลุมทดลองหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุม
อารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั อยูในระดับมาก ( x  = 16.60 , x  = 3.92 ,  
x  = 3.64 , x =3.18 )  สวนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ อยูในระดบัมากที่สุด ( x  =  4.16 ) 
ตามลําดับ  
 
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหขอมูลการศึกษาเปรียบเทียบ พฤติกรรมการขบัขี่อยางปลอดภัยโดยรวม
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร   การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ   การรับรูความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ  การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  ของนักเรียนใน
กลุมควบคุมกอนและหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขีร่ถจักรยานยนตอยางปลอดภยั    ดังแสดงใน    
ตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5      เปรียบเทียบคาเฉลี่ยคะแนนความรูเกีย่วกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิ 
                      อุบัติเหตุ การรบัรูความรุนแรงของอุบัติเหต ุการควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่ 
                      อยางปลอดภยัในกลุมควบคมุ โดยใช t-test 

ตัวแปร n x  S.D. t 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 11.33 3.06 1.468 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 11.47 2.95  
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.81 .364 1.382 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.82 .373  
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.57 .511 .564 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.56 .489  
การควบคุมอารมณในการขับขี่      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.69 .771 1.468 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.68 .767  
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.76 .254 1.382 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.77 .253  

 
  จากตารางที่ 5 พบวานกัเรียนในกลุมควบคมุมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดอุบตัิเหตุ  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั กอนและหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย
ไมแตกตางกัน 
 
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะหขอมูลการศึกษาเปรียบเทียบ พฤติกรรมการขบัขี่อยางปลอดภัยโดยรวม
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร  การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุ  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  
การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ของนักเรียนในกลุมทดลอง
กอนและหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั   ดังแสดงในตารางที่ 6 
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ตารางที่ 6       เปรียบเทียบคาเฉลี่ยคะแนนความรูเกี่ยวกบักฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิ 
                       อุบัติเหตุ การรบัรูความรุนแรงของอุบัติเหต ุการควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่ 
                       รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัในกลุมทดลอง โดยใช t-test 
   

ตัวแปร n x  S.D. t 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 10.53 2.50 7.405 * 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 16.60 2.53  
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 4.02 .660 .832 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 4.16 .366  
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.86 .476 .406 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.92 .262  
การควบคุมอารมณในการขับขี่      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.84 .874 3.056 * 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.64 .525  
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย      
     กอนเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 2.68 .315 6.014 * 
     หลังเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 15 3.18 .267  

 
*  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05     
 จากตารางที่ 6 พบวานักเรียนในกลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การควบคุม
อารมณ และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย หลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสูงกวากอนเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ .05  
 สวนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุและการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ไมแตกตางกนั   
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ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะหขอมูลการศึกษาเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการขับขี่
อยางปลอดภยัโดยรวม ความรูเก่ียวกับกฎจราจร  การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  การรับรู
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ  การควบคุมอารมณ  พฤติกรรมการขับขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย 
ของนักเรียนในกลุมทดลองกับนักเรียนในกลุมควบคุมหลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั  ดังแสดงในตารางที่ 7 
 
ตารางที่ 7 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหต ุ
                การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
                อยางปลอดภัย ของนักเรียนในกลุมทดลองกับนักเรียนในกลุมควบคุมหลังเขารวมโปรแกรม 
                การฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย โดยใช t-test 
 

ตัวแปร n x  S.D. t 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร      
     กลุมทดลอง 15 16.60 2.53 5.117 * 
     กลุมควบคุม 15 11.47 2.95  
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ      
     กลุมทดลอง 15 4.16 .366 2.554 * 
     กลุมควบคุม 15 3.82 .373  
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ      
     กลุมทดลอง 15 3.92 .262 2.464 * 
     กลุมควบคุม 15 3.56 .489  
การควบคุมอารมณในการขับขี่      
     กลุมทดลอง 15 3.64 .525 3.978 * 
     กลุมควบคุม 15 2.68 .767  
พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย      
     กลุมทดลอง 15 3.18 .267 4.267 * 
     กลุมควบคุม 15 2.77 .253  

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05          
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จากตารางที่ 7 พบวานกัเรียนในกลุมทดลองมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดอุบตัิเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ และพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั หลังเขารวมโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสูง
กวานกัเรียนในกลุมควบคุม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 
บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

 การวิจยั    ผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั     ของนักเรียนชาย  
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี  คร้ังนี้มีวัตถุประสงค ดังนี้  
 เพื่อศึกษาผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ของนักเรียนชาย 
 ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี 
. การวิจัย ผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย  ของนักเรียนชาย  
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวดักาญจนบุรี คร้ังนี้ใชรูปแบบการดําเนินการ
ทดลองแบบ Randomized Control Group Pretest - Posttest Design 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ของ
นักเรียนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี คร้ังนี้ ไดแก นกัเรยีน
ชายช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย ที่มีคะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยต่ํากวา
เปอรเซ็นไทลที่ 50 ลงมาและสุมอยางงายเขากลุมทดลอง 15 คน และกลุมควบคุม 15 คน 
 เครื่องมือที่ใชในการรวบรวมขอมูลคร้ังนี้ เปนแบบการวิจัยผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ของนกัเรยีนชาย ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี 
จังหวดักาญจนบุรี ที่ผูวิจัยสรางขึ้น คือ แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
 การเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยติดตอขอความรวมมือกับคณะครูและนักเรียนและ
ดําเนินการทดลอง และรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางกับนักเรยีนกลุมตัวอยางในชวงเดือนตุลาคม 
2548 ถึง ธันวาคม 2548  
 การวิเคราะหขอมูลในการวจิยั ผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
ของนักเรียนชาย ช้ันมัธยมศกึษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวดักาญจนบุรี ใชวิธีการวิเคราะห
เชิงปริมาณ เปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรียนชายกอนและ
หลังเขารวมโปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย และเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตของนักเรียนชายในกลุมทดลองกับนักเรยีนชายในกลุมควบคุม โดยใช t – test  
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สรุปผลการวิจัย 
 ผลการศึกษาเปรียบเทียบผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั สรุป
ไดดังนี ้
 1. นกัเรยีนชายในกลุมทดลองกอนและหลังจากเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั พบวา คาเฉลี่ยคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การควบคุมอารมณในการขับขี่ และ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตยนตอยางปลอดภัย ของนักเรียนในกลุมทดลองกอนและหลัง
การเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย แตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ .05  คาคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ และการรับรูความรุนแรงของ
อุบัติเหตุของนักเรียนในกลุมทดลองกอนและหลังการเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภัย ไมแตกตางกนั 
  2. นักเรยีนชายในกลุมควบคุมกอนและหลงัจากเขารวมโปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั พบวา คาเฉลีย่คะแนนความรูเกีย่วกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสีย่งตอการเกดิอุบัติเหตุ 
การรับรูความรนุแรงของอุบัติเหต ุการควบคมุอารมณในการขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภัย ของนักเรียนในกลุมควบคุมกอนและหลังการเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั ไมแตกตางกนั 
 3. นักเรียนชายในกลุมทดลองและกลุมควบคุม พบวาคาเฉลี่ยคะแนนความรูเกี่ยวกับ
กฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุม
อารมณในการขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตยนตอยางปลอดภัย แตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
อภิปรายผล 
 จากการศึกษา ผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั ของนักเรยีนชาย 
ช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี จังหวัดกาญจนบุรี สามารถอภิปรายการวิจัยไดดังนี ้ 
 1. ผลการศึกษาเปรยีบเทยีบผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัของ
นักเรียนชายในกลุมทดลองกอนและหลังจากเขารวมโปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
พบวา คาเฉล่ียคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การควบคุมอารมณในการขับขี่ และพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตยนตอยางปลอดภยั ของนักเรียนในกลุมทดลองกอนและหลังการเขารวม
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย แตกตางกันอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
โดยมีคะแนนเฉลี่ยของหัวขอดังกลาว หลังเขารวมโปรแกรมฝกมากกวาคะแนนเฉลี่ยกอนเขารวม
โปรแกรม แสดงวา 
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  1.1  ในเรื่องของความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การทีก่ลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยหลังเขารวม 
โปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสูงกวาคะแนนเฉลี่ยกอนเขารวมโปรแกรมแสดง
ใหเห็นวาโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสามารถพัฒนาใหนักเรียนมีความรู
และความเขาใจเกี่ยวกบักฎจราจรไดดีขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 4 คาเฉลี่ยคะแนนของนักเรียนในกลุม
ทดลองหลังการทดลองมีความรูเพิ่มสูงขึ้นมากกวากอนการทดลอง ดังจะเห็นชดัเจนในขอคําถาม
ที่วา ขอใดไมถูกตองเกี่ยวกบัการหยดุ ซ่ึงกอนเขาโปรแกรมมีผูตอบถูก 2 คน ( x  = .13) หลังเขา
โปรแกรมมีผูตอบถูก 12 คน ( x  = .80)    และขอคําถามที่วาขอใดไมถูกตองเกีย่วกับการปฏิบัติตาม
คําส่ังของเจาหนาที่ตํารวจจราจร กอนเขาโปรแกรมมีผูตอบถูก 3 คน ( x  = .20) หลังเขาโปรแกรมมี
ผูตอบถูก 13 คน ( x  = .87) ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้สอดคลองกับการศึกษาของสุมาลัย  รจนัย (2543: 
บทคัดยอ)  ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อปองกันอุบัติภัยจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนมธัยมศกึษาตอนปลาย จังหวดัศีรสะเกษ กลุมตัวอยาง 96 คน 
เปนกลุมทดลอง 48 คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน  ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลอง
มีความรูเกี่ยวกบัอุบัติภัยจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตและกฎหมายจราจร ดีกวากอนการทดลอง
และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  และจากการไดทําการสัมภาษณนักเรียนในกลุม
ทดลอง 5 คน พบวากอนเขารวมโปรแกรมเคยถูกตํารวจจับในเรื่องไมมีใบอนุญาตขับขี่และฝาฝน
เครื่องหมายจราจรและสัญญาณไฟจราจรกันมากแตพอหลังเขารวมโปรแกรมมีความรูเรื่องเครื่องหมาย-
จราจรและกฎจราจรทําใหการถูกจับลดนอยลง ในเรือ่งของใบอนุญาตขับขี่ซ่ึงบางคนยังไมคอยได
เห็นความสําคัญมากนักเพราะคิดวาไมมีใบอนุญาตขับขี่ก็สามารถขับขี่รถจักรยานยนตได ซ่ึงเมื่อเขา
รวมโปรแกรมแลว นกัเรียนเห็นความสําคญัของใบอนุญาตขับขี่มากขึ้น 
  1.2    ในเรื่องของการควบคุมอารมณในการขับขี่  การที่กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ย
หลังเขารวมโปรแกรมสูงกวาคะแนนเฉลี่ยกอนเขารวมโปรแกรม แสดงใหเห็นวาโปรแกรมการฝก
ขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสามารถพัฒนาใหนักเรียนมีการควบคุมอารมณในการขับขี่ดีขึ้น 
ดังแสดงในตารางที่ 4  และจะเหน็ชัดเจนในขอคําถามที่วา เมื่อเหน็รถคันอื่นแซงรถจักรยานยนตของ
ทานไป ทานจะไมยอมแพและจะตองแซงรถคันนั้นกลับคืน ซ่ึงกอนเขารวมโปรแกรมมีคะแนน
คาเฉลี่ย 2.93 หลังเขารวมโปรแกรมมีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นเปน 3.93  ซ่ึงมีการตอบนอย จํานวน 12 คน 
และนอยที่สุดจํานวน 2 คน และขอคําถามที่วา ทานรูสึกพอใจเมื่อเพื่อนๆยอมรับวาทานขบัขี่
รถจักรยานยนตไดรวดเร็วมากกวา ซ่ึงกอนเขารวมโปรแกรมมีคาเฉลี่ย 2.87 หลังเขารวมโปรแกรมมี
คาเฉลี่ยเพิ่มขึน้เปน 3.80 ซ่ึงมีการตอบนอย จํานวน 5 คน และนอยทีสุ่ดจํานวน 4 คน สวนใหญมกัจะ
มีการกระทําอยูในดานนอยแสดงใหเหน็วานักเรียนกลุมทดลองหลังเขาโปรแกรมมกีารควบคมุอารมณ
ในการขับขี่มากขึ้นกวากอนเขาโปรแกรม  ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของอํานวย    นาคแกว 
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(2534: บทคัดยอ)  ศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกดิอบุัติเหตุของผูขับขี่รถยนตในกรุงเทพมหานคร 
กลุมตวัอยางเปนผูขับขี่รถยนตทั้งเพศชายและหญิงที่เกิดอบุัติเหตใุนกรุงเทพมหานคร  จํานวน 194 คน 
ผลการศึกษาพบวา อายุต่ํากวา 30 ป เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาอายุ 30 ปขึ้นไป  และ     
การระบายอารมณโกรธหรือหงุดหงิดดวยการขับรถเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาการไมระบาย
อารมณดวยการขับรถ การเปนคนโกรธงาย ใจรอนเสีย่งตอการเกิดอุบตัิเหตุมากกวาการไมโกรธงาย
หรือใจเย็น และจากการที่ไดสัมภาษณนักเรียนในกลุมทดลอง 5 คน   พบวากอนที่เขารวมโปรแกรม
เคยมีอารมณในทางดานลบในการขับขี่รถจักรยานยนตแตพอไดเขารวมโปรแกรมแลวไดทราบถึงผล
ของการไมควบคุมอารมณวามีผลเสียในดานตางๆ และไดเรียนรูวิธีควบคุมอารมณ และไดฝกการ
ควบคุมอารมณโดยการทําสมาธิ ทําใหตนเองสามารถควบคุมอารมณตนเองไดมากขึ้นเมื่อมีอารมณ
โกรธหรือไมพอใจในสถานการณตางๆ และเมื่อข่ีรถจักรยานยนตกม็ีสมาธิในการขับขี่มากขึ้น และ
ไมทําใหคนนัง่ซอนทายตองหวาดเสียวกลัววาจะเกิดอุบตัิเหต ุ
  1.3  ในเรื่องของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย การที่กลุมทดลอง
มีคะแนนเฉลี่ยหลังเขารวมโปรแกรมสูงกวาคะแนนเฉลี่ยกอนเขารวมโปรแกรม แสดงใหเห็นวา
โปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสามารถพัฒนาใหนักเรยีนมีพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัไดดีขึน้ ดังแสดงใหเห็นในตารางที่ 4 และจะเห็นชดัเจนในขอคําถาม
ที่วา ทานขับขี่รถจักรยานยนตยอนศรในถนนที่มีเครือ่งหมายหามยอนศร กอนเขาโปรแกรมมี
คะแนนเฉลี่ย 2.40 หลังเขาโปรแกรมมีคะแนนเฉลี่ยเพิม่ขึ้นเปน 3.60 และขอคําถามที่วา ทานขบัขี่
รถจักรยานยนตตัดหนารถคนัอื่นอยางกระชั้นชิด ซ่ึงกอนเขาโปแกรมมีคะแนนเฉลี่ย 2.60 หลังเขา
โปรแกรมมีคะแนนเฉลี่ยเพิม่ขึ้นเปน 3.40  ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของธิดารัตน  ทองเที่ยงด ี 
(2541: บทคัดยอ)   ศึกษาการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรคเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวารินชําราบ จังหวดั
อุบลราชธานี กลุมตัวอยาง จํานวน 120 คน เปนกลุมทดลอง 60 คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน 
ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงของ
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมีความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสทิธิผล
ของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ และจากการสัมภาษณนักเรียนในกลุมทดลองจํานวน 5 คน หลังเขารวมโปรแกรม 
พบวา มกีารตอบในลักษณะการปฏิบัติตัวในดานตางๆดีขึน้ ในเรื่องของการขับขี่รถจักรยานยนตยอนศร 
ขับขี่รถจักรยานยนตตดัหนารถคันอื่นอยางกระชั้นชิด ขบัขี่รถจักรยานยนตยนตฝาฝนสัญญาณไฟสีแดง 
ซ่ึงมีการกระทาํดังกลาวนอยลง ในการขับขี่รถจักรยานยนตในขณะมึนเมา มีการปฏิบัตินอยลงถึง
ไมเคยปฏิบัติ และมีการลดความเร็วเมื่อถึงทางโคงทางแยก สวมหมวกนิรภัยโดยรัดคางดวยสายรัด
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ใหแนนทุกครัง้ มีการปฏิบัติบอยครั้งถึงทุกครั้ง แสดงใหเห็นวาหลังการทดลองนักเรียนมีการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ไปในแนวทางที่ดีขึ้น 
  1.4   ในเรื่องของการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัตเิหตุ นกัเรยีนในกลุมทดลองมีคาเฉลี่ย
คะแนนของการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุ อยูในระดับมากที่สุด และคาเฉลี่ยคะแนนของ
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ อยูในระดบัมาก ทั้งกอนและหลังการเขารวมโปรแกรม ดังแสดงใหเหน็
ในตารางที่ 4  การที่กอนและหลังการเขารวมโปรแกรมคะแนนไมแตกตางกันเนื่องจากคะแนนเฉลี่ยของ
ทั้ง 2 หวัขอ กอนเขาโปรแกรมคอนขางสูง เมื่อเขาโปรแกรมจึงทําใหคะแนนไมเปลี่ยนแปลง ทั้งนี้
อาจเปนเพราะการรับรูโอกาสเสี่ยง ตอการเกิดอุบัติเหตุและการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ
กลุมทดลองนั้น นักเรียนสามารถรับรูไดจากประสบการณที่นักเรียนไดรับรูจากชีวิตประจําวัน 
และไดรับรูจากสื่อตางๆ เชน วิทยุ โทรทัศน วีดีโอ อินเตอรเน็ต ส่ือตางๆ นั้นสามารถสื่อใหเห็นถึง
โอกาสที่จะเกดิอุบัติเหตุ ความรุนแรงระดบัตางๆ ของอุบัติเหตุ เชน ในเทศกาลปใหม วันสงกรานต 
จะมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงตางๆ ที่เกิดขึ้นและนักเรยีนไดรับรูวาโอกาสที่จะเกดิอุบัติเหตุ
ในชวงใดจะมมีาก และจากที่ไดสัมภาษณนักเรียนในกลุมทดลอง 5 คน พบวาทุกคนที่ถูกสัมภาษณ 
เคยรับรูถึงโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ และรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุตางๆ จากสื่อ วิทยุ 
โทรทัศน วีดีโอ รวมทั้งอินเตอรเน็ต และ 4 ใน 5 คน เคยมีประสบการณจากญาตพิี่นองที่เคยไดรับ
อุบัติเหตุมากอน ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้ไมสอดคลองกับการศึกษาของธิดารัตน  ทองเที่ยงดี  (2541: 
บทคัดยอ)   ศึกษาการประยกุตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรคเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตของนักเรียนชายช้ันมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวารนิชําราบ จังหวัดอุบลราชธานี 
กลุมตัวอยาง จํานวน 120 คน เปนกลุมทดลอง 60 คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน ผลการวิจัยพบวา 
ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงของอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลองและดกีวากลุมเปรยีบเทียบอยางมนีัยสําคัญทางสถิติ 

2. ผลการศึกษาเปรียบเทียบผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั  
ของนักเรียนชายในกลุมควบคุมกอนและหลังจากเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยาง
ปลอดภัย พบวา คาเฉลี่ยคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณในการขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตยนตอยางปลอดภัย ของนกัเรียนในกลุมควบคุมกอนและหลังการเขารวมโปรแกรม
ฝกขับขี่รถจกัรยานยนตอยางปลอดภยั ไมแตกตางกนั แสดงใหเหน็วา กลุมควบคมุ ซ่ึงไมไดรับการฝก
ตามโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนและหลังการทดลองซึ่งมีคะแนนเฉลี่ยใน
ทุกหัวขอไมแตกตางกัน เพราะวากลุมควบคุมไมไดรับการฝกตามโปรแกรมจึงทําใหไมไดเกิด
ความเปลี่ยนแปลง ทําใหคะแนนในทุกหัวขอไมเกิดความแตกตาง ดังแสดงในตารางที่ 3  (หนา 65) 
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 3.  ผลการศึกษาเปรียบเทยีบหลังการใชโปรแกรมฝกขบัขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
ของนักเรียนชายในกลุมทดลองและกลุมควบคุม พบวาคาเฉล่ียคะแนนความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณใน
การขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตยนตอยางปลอดภัย แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ .05 ซ่ึงเปนไปตามสมมุติฐาน แสดงใหเห็นวา นักเรียนที่เขารวมโปรแกรมฝกขบัขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัโปรแกรมการฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยสามารถพัฒนาให
นักเรียนมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอบุัติเหตุ การรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณในการขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั
ที่ดีขึ้นกวานักเรียนที่ไมไดเขารวมโปรแกรม ซ่ึงสอดคลองกันกับการศึกษาของ นิรามัย    ศภุนราพรรค 
(2539 :126-128)  ไดทําการศึกษาการประยุกตแบบแผนความเชื่อดานสุขภาพในการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตน ศูนยการศึกษานอกโรงเรียน 
จังหวดัตราด กลุมตัวอยาง จํานวน 112 คน เปนกลุมทดลอง 64 คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน 
ผลการวิจัยพบวา กลุมทดลองมีความรูเร่ืองกฎจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนต การรับรูประโยชนและอุปสรรคในการขับขี่รถจักรยานยนต
อยางปลอดภยั และมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัดีขึ้นกวากอนการทดลองและ
ดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  สอดคลองกับการศึกษาของธิดารัตน  ทองเที่ยงด ี 
(2541: บทคัดยอ)   ศึกษาการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรคเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวารินชําราบ จังหวัด
อุบลราชธานี กลุมตัวอยาง จํานวน 120 คน เปนกลุมทดลอง 60 คน และกลุมเปรียบเทียบ 60 คน 
ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงของ
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมีความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผล
ของพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  สอดคลองกับการศึกษาของสิริพร  สมชื่อ (2543 : บทคัดยอ)  ศึกษาประสิทธผิล
ของโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางภายในบริเวณกระทรวงสาธารณสุข จังหวดันนทบรีุ กลุมตัวอยาง
จํานวน 100 คน เปนกลุมทดลอง 50 คน กลุมเปรียบเทียบ 50 คน  ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง 
กลุมทดลองมีการรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง การรับรูผลดีของการปองกันอุบัติเหตุ และ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตรับจางดีกวากอนการทดลอง และดีกวา
กลุมเปรียบเทยีบ อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ  และสอดคลองกับการศึกษาของสุมาลัย  รจนัย (2543: 
บทคัดยอ)  ศึกษาผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อปองกันอุบัติภัยจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรยีนมธัยมศกึษาตอนปลาย จังหวดัศรีสะเกษ กลุมตัวอยาง 96 คน 
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เปนกลุมทดลอง 48 คน กลุมเปรียบเทียบ 48 คน  ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลอง
มีความรูเกี่ยวกับอุบัติภยัจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนตและกฎหมายจราจร การรับรูโอกาสเสี่ยง 
การับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติภยัจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูประโยชนและ
อุปสรรคในการปฏิบัติเพื่อปองกันอุบัติภยัจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต ดีกวากอนการทดลอง
และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  จากการศึกษาครั้งนี้ แสดงใหเห็นวา โปรแกรมฝกขับขีร่ถจักรยานยนตอยางปลอดภัย
สามารถพัฒนาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนกัเรียนใหดีขึ้นได ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐาน
การวิจยั ทั้งนี้เพราะโปรแกรมเปดโอกาสใหเด็กนักเรยีนกลุมวัยรุนมีอายุระหวาง 15-19 ป ซ่ึงเปนวัย
ที่มีความกระตอืรือรน ชอบการรวมกลุม ชอบการแสดงออก ตองการการยอมรับของสังคม ไดแสดง
ศักยภาพของตนตามวยั ซ่ึงประดับ เรืองมาลัย (2531 , อางถึงใน  คนึงนิจ พุมพวง 2546 : 69) กลาววา
วัยรุนชอบการรวมกลุมและการมีสวนรวมในกิจกรรมตาง ๆ  ตองการการแลกเปลี่ยนความคดิเหน็
รวมถึงการไดมีโอกาสแสดงออกและเปนที่ยอมรับของคน ในการเขารวมโปรแกรมครั้งนี้สังเกตได
วานักเรียนที่เขารวมโปรแกรมการฝกใหความสนใจและอยากเขารวมกิจกรรมซึ่งในการฝกหัดขับขี่
รถจักรยานยนต โดยใชเทคนิคตางๆ เพื่อการขับขี่ที่ปลอดภัย ซ่ึงนักเรียนไดมีการปฏิบัติจริง 
นอกจากนี้โปรแกรมยังเนนใหนักเรียนไดรับทราบถึงโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
โดยนอกจากการบรรยายแลวยังมกีารใหผูประสบเหตุจรงิมาเลาประสบการณใหฟง ทําใหนกัเรยีน
ไดรับรูขอมูลที่เปนจริง จึงเกิดความเขาใจนําสูการตระหนักและเห็นความสําคัญในเรื่องโอกาสเสี่ยง
และความรุนแรงของอุบัติเหตุ จึงทําใหนกัเรียนทีเ่ขาโปรแกรมมีพฤตกิรรมการขับขี่รถจักรยานยนต
ที่ปลอดภัยมากกวานักเรยีนที่ไมไดเขารวมโปรแกรม  
  
ขอเสนอแนะ 
 1.  ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

1.1 จากการวิจัยคร้ังนี้ แสดงใหเห็นวา ผลการใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนต 
อยางปลอดภยั สามารถทําใหนักเรยีนมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตไดอยางปลอดภัยมากขึ้น 
ทําใหมีความรูเร่ืองเกี่ยวกับกฎจราจรและเขาใจ เครื่องหมายจราจรตางๆ บนทองถนนมากขึ้นและ
รูจักที่จะควบคุมสภาพอารมณในขับขี่รถจักรยานยนตจะไดไมเกิดอุบตัิเหตุ จึงควรสงเสริมใหทุก
โรงเรยีนมัธยมศึกษามกีารจดัอบรมและนําเอาโปรแกรมการฝกขับขี่รถจกัรยานยนตไปใชกับนักเรยีน 
  1.2 ควรมีการฝกอบรมครูตามโรงเรียนตางๆ เพื่อใหครูเปนแกนนําและนําไปใชอบรม 
และแนะนําสอนนักเรยีนในโรงเรียนนั้นโดยเปนโครงการครูมุงสูนักเรียน 
  1.3 ควรมกีารพัฒนากิจกรรมเขาสูโปรแกรมเพื่อนํามาพัฒนานักเรียนใหมคีวามเหมาะสม
ในหลักสูตรของโรงเรียน 
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2. ขอเสนอแนะในการวจิัยครั้งตอไป 
2.1 ควรมีการติดตามผลในระยะยาว หลังจากเสร็จสิ้นการทดลองไปแลว เพื่อดูวา 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยของนกัเรียนทีไ่ดรับการเขารวมโปรแกรมฝกขับขี่
รถจักรยานยนตอยางปลอดภยัไปแลว ยังคงมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย เชน  
ใหสัญญาณไฟ หรือมือกอนเลี้ยวรถ  ไมขับขี่รถจักรยานยนตยอนศร  ไมขับขี่รถจักรยานยนตตัดหนา
รถคันอื่นกระชั้นชิด  ไมขับขี่รถจักรยานยนตแขงขัน หรือขับขี่ดวยความเร็ว  ไมขับขี่รถจักรยานยนต
ฝาฝนสัญญาณไฟ  ไมขับขี่รถจักรยานยนตในลักษณะผาดโผน  สวมหมวกนิรภยัทกุครั้ง  เมื่อขับขี่
รถจักรยานยนต  ขับขี่รถจักรยานยนตทีม่ีสภาพมั่นคง แข็งแรง  ไมขับขี่รถจักรยานยนตในขณะมี
อาการมึนเมา ตองมีสติทุกครั้งในการขับขีร่ถจักรยานยนต อยูกับนกัเรยีนมากนอยเพยีงใด 

2.2 ควรทดลองใชโปรแกรมฝกขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย กับนักเรียนหญิง 
และนักเรียนในระดับชั้นอืน่ๆ เชน นกัเรยีนหญิงในระดับชั้นมัธยมศกึษาตอนตน นักเรียนหญิงใน
ระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย และนักเรียนชายในชั้นมัธยมศึกษาตอนตน เพื่อใหมีพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
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แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 1 
การบรรยายเรือ่ง ความรูเก่ียวกับกฎจราจร 

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 เพื่อใหนักเรยีน 
 1.  มีความรูเรื่องกฎจราจรและผลของการปฏิบัติตามกฎจราจรที่จะชวยลดโอกาสเสี่ยง
ตอการเกิดอุบตัิเหตุ หรือลดความรุนแรงของอุบัติเหตุได 
 2. ตระหนกัในความสําคัญและประโยชนของการมีใบอนุญาตขับขี่ถูกตองตามกฎหมาย  
 3. เกิดแรงจูงใจที่จะมพีฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจบการอบรม นักเรียนสามารถ 
 1. บอกถึงกฎจราจรที่เกี่ยวของกับการขับขี่รถจักรยานยนต  
 2. อธิบายความสําคัญของการมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตได 
 3. ปฏิบัติตามกฎจราจรการใชรถที่เกี่ยวของกับการขับขี่รถจักรยานยนตได 
แนวคิดหลัก  
 การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัยไดนั้นจะตองประกอบดวย 3 ปจจัย คือ คน รถ 
และสภาพแวดลอม ซ่ึงเกี่ยวของกับกฎหมายจราจรทั้งส้ิน 
 1. คนที่ขับขี่ตองมีความรูเร่ืองกฎจราจร 
 2. การไดมาซึ่งใบอนุญาตในการขับขี่อยางถูกกฎหมาย แสดงถึงการมีความรูในเรื่องกฎจราจร 
 3. การใชรถใชถนนที่ถูกตอง รถตองมีคุณลักษณะที่ถูกตองตามกฎหมายจราจรกําหนด 
จึงจะปลอดภัยในการขับขี ่
 4. สภาพแวดลอมในการขับขี่ เชน ถนน หรือพื้นที่อยูในเขตถนน ก็ตองมีเครื่องหมาย
จราจรหรือสัญลักษณ สัญญาณจราจรจึงตองมีความรูเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจร 
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม   
 ใชเวลาในการจดักิจกรรม  3  ช่ัวโมง 
กิจกรรม 
 1. แนะนําตัววทิยากร (10 นาที) 
 2. ความหมายเกี่ยวกับความรู ( 10 นาที ) 
 3. ดูวีดีโอซีดีการใชรถใชถนน ( 50 นาที ) 
 4. พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 ( ลักษณะการใชรถ  สัญญาณจราจร เครื่องหมาย
จราจร การใชทางเดินรถ การขับผานทางรวมทางแยกหรือวงเวยีน  60 นาที ) 
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 5. กฎกระทรวงเกี่ยวกับหมวกนริภัย รถจักรยานยนต การบรรทกุของรถจักรยานยนต ( 30 นาที ) 
6. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 

สื่อและอุปกรณ   
 1. ปายสัญญลักษณ เครื่องหมายจราจร 
 2. เครื่องฉายภาพขามศีรษะ 
 3. ตัวอยางเอกสารในการขอใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต 
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 
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ใบสรุปประเดน็วิเคราะห ความคิดเห็นจากความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
 

1. ผูที่ขับขี่รถจักรยานยนตจะตองมีความรูอะไรบาง 
 
 
 
 
 
2. เครื่องหมายจราจรที่จะตองควรรูมีอะไรบาง 
 
 
 
 
 
3.หมวกนิรภยัมีแบบใดบาง 
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แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 2 
การบรรยายเรือ่ง อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 เพื่อใหนักเรยีนรับรูตอโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต 
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจบการอบรม นักเรียนสามารถ 
 1. บอกถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนตได 
 2. อธิบายสาเหตุของการเกดิอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนตได 
 3. บอกลักษณะพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนตทีเ่สี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 
แนวคิดหลัก  
 1. อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต มีความรุนแรงมากที่สุดในจํานวนอุบัติเหตุจากยานยนต
ทั้งหมด เพราะทําใหเกดิการบาดเจ็บ ตาย และพิการ ของประชาชนในวัยหนุมสาวโดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในกลุมนกัเรียนชายช้ันมัธยมศึกษาในแตละปเปนจํานวนมาก 
 2.  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต ในกลุมนกัเรียนเกดิจาก 
  2.1 ตัวนักเรียนซึ่งเปนผูขับขี่ มีพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนตที่ไมเหมาะสมเสี่ยง
ตอการเกิดอุบตัิเหตุ เชน ขับรถดวยความประมาทคึกคะนอง ไมปฏิบัติตามกฎจราจร ซ่ึงเปนสาเหตทุี่
ทําใหเกดิอุบัตเิหตุไดมาก 
  2.2 จากสภาพรถจักรยานยนตที่นักเรียนใชขับขี่เปนประจาํมีความบกพรองในดาน
ตาง ๆ เชน เครื่องยนตชํารุด เบรคชํารุด หรือยางหมดสภาพ รวมทั้งการดัดแปลงสภาพรถหรือการ
ถอดอุปกรณตดิตั้งเดมออก เปนตน 
  2.3 จากทางและสภาพแวดลอม เชน ถนนทีไ่มเรียบขรุขระ เปนหลุม เปนบอ และฝนตก 
ถนนล่ืน เปนปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได 
 3. การปองกันอุบัติเหตุจากการขับรถจักรยานยนต ผูขับขีจ่ะตองปฏิบัตติามกฎจราจร  
ทุกครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนต ตรวจเช็คสภาพของรถและเครื่องยนตกอนขับขี่ทุกครั้ง ไมดัดแปลง
สภาพรถหรือถอดอุปกรณ 
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม   
 ใชเวลาในการจัดกิจกรรม  3  ช่ัวโมง 
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กิจกรรม 
 1. แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
 2. ความหมายการรับรู ( 10 นาที ) 
 3. ดูวีดีโอซีดีการใชรถใชถนนที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ( 50 นาที ) 
 4. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ( 90 นาที ) 
 5. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
สื่อและอุปกรณ  
 1. สไลดขอมูลอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตในประเทศไทยและในจังหวัดกาญจนบุรี 
 2. สไลด ชุด โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจกัรยานยนต 
 3. สไลด ภาพรถจักรยานยนตและสวนประกอบ 
 4. วีดีโอซีด ีเร่ือง การขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัย 
 5. เอกสาร แผนพับ เรื่อง กฎจราจร การขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 93

แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 3 
การบรรยายเรือ่ง ความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 เพื่อใหนักเรยีนรับรูความสุญเสียและความรุนแรงจากอบุัติเหตุรถจักรยานยนต  
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจบการอบรม นักเรียนสามารถ 
 1. บอกลักษณะพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตทีเ่สี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุได 
 2. วิเคราะหประสบการณของผูที่เคยไดรับอุบัติเหตุจากการขบัรถจักรยานยนต 
แนวคิดหลัก  
 1. ประสบการณจากชวีิตจริงคือ บทเรียนที่เห็นไดชัดเจน เกิดใกลตัว เราความรูสึก ความ
คิดเห็นของผูฟงใหเกิดการตระหนกัวาส่ิงนั้นอาจจะเกดิขึ้นกับตนไดในอนาคต  
 2. ประสบการณจากชวีิตจริง สามารถเปนพื้นฐานในการตัดสินใจและโนมนาวจูงใจให
คนที่รับฟงเกดิความคิดเห็นที่คลอยตามและเชื่อถือไดงาย ตลอดจนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่
เหมาะสมได      
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม   
 2  ช่ัวโมง 
กิจกรรม  
 1. แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
 2. ความหมายการรับรู ( 10 นาที ) 
 3. ดูวีดีโอซีดีการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ( 30 นาที ) 
 4. สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่มีความรนุแรง ( 20 นาที ) 
 5. แลกเปลี่ยนความคิดเหน็เลาประสบการณอุบัติเหตจุากรถจักรยานยนต ( 30 นาที ) 
 6. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
สื่อและอุปกรณ  
 เครื่องฉายภาพขามศีรษะ    
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 
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แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 4 
การสาธิต และฝกปฏบิัติการสวมหมวกนิรภัยท่ีถูกตอง 

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 1. เพื่อใหนักเรยีนรับรูในความรุนแรงและโอกาสเสี่ยงของการไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะและ
สมอง จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
 2.  เพื่อใหนักเรียนมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตทีป่ลอดภัย 
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจากจบการอบรม  นักเรียนสามารถ 
 1. บอกไดถึงโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของการไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกดิอุบัติเหตุ
จากการขับรถจักรยานยนต 
 2. บอกถึงความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัยได 
 3. อธิบายวิธีการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตองได 
 4. สวมหมวกนิรภัยไดถูกตอง 
แนวคิดหลัก   
 1. ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนริภัย เมื่อเกิดอบุัติเหตุจะเสี่ยงสูงตอการไดรับ
บาดเจ็บที่ศีรษะ ซ่ึงความรุนแรงที่เกิดขึ้นอาจมีไดหลายรูปแบบ เชน เกดิอนัตรายตอใบหนา เกดิเปน
แผลฉีกขาด และการไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะ เปน สาเหตุสําคัญของการ เสียชีวิตจากอบุัติเหตุ
รถจักรยานยนตได 
 2. หมวกนิรภยั เปนหมวกทีจ่ัดทําขึ้นเพื่อปองกันอันตรายบริเวณศีรษะในขณะขับขีแ่ละ
โดยสารรถจักรยานยนต 
 3. การสวมหมวกนิรภัย ควรสวมหมวกที่มขีนาดเหมาะสมกับศีรษะแบะคาดสายรัดคาง
ใหแนนพอดี เพื่อใหหมวกนริภัยกระชับแนนกับศีรษะทกุครั้งเสมอจึงจะสามารถลดภยันตรายอันจะ
เกิดกับศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุได 
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม  
 2   ช่ัวโมง 
กิจกรรม  
 1. แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
 2. แนะนําลักษณะตางๆ และการสวมใสที่ถูกตองของหมวกนิรภัย ( 20 นาที ) 

 3. ดูวีดีโอซีดีเร่ืองหมวกนิรภัยกับผูขับขี่รถจักรยานยนต ( 20 นาที ) 
 4. ฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง ( 50 นาที ) 
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 5. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
สื่อและอุปกรณ  
 1. หมวกนิรภยั 
 2. วีดีทัศน เร่ืองหมวกนิรภยักับผูขับขี่รถจักรยานยนต ซ่ึงผลิตโดยสถาบันการแพทยดาน
อุบัติเหตุและสาธารณภัย กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข 
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 
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แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 5 
การสาธิต และฝกปฏบิัติการขับขี่ท่ีปลอดภยั 

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 ใหนกัเรียนมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภยั 
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจบการอบรม นักเรียนสามารถ 
 1. ปฏิบัติตามกฎจราจรการใชถนนได 
 2. บอกถึงการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยได 
แนวคิดหลัก 
 การขับขี่ที่ปลอดภัยเปนการปฏิบัติตามกฎจราจรการใชถนน ซ่ึงตองอาศัยการฝกปฏบิัติที่
ถูกตอง และฝกปฏิบัติจริงเปนประสบการณตรงซึ่งมีผลเกี่ยวกับความสามารถของคนอยางมาก 
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม   
 6  ช่ัวโมง 
กิจกรรม 
 1. แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
 2. ดูวีดีโอซีดีเร่ืองการขับขี่ปลอดภัย ( 60 นาที ) 
 3. สาธิต(เครื่องแตงกายที่เหมาะสมในการขับขี่  ทาทางการขับขี่ การจอดรถ การหยุดรถ 
การออกตัวรถ การควบคุมคันเรง การใหสัญญาณไฟตางๆ การเบรค การลดความเร็วของรถ การ
ตรวจสภาพรถ  120 นาที ) 
 4. ฝกปฏิบัติการขับขี่รถจักรยานยนตและตรวจสภาพรถ ( 2 ช่ัวโมง 40 นาที ) 
 5. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที )  
การบรรยายประกอบการสาธิต   
 วิทยากรบรรยายประกอบการสาธิต ในหัวขอเร่ือง 
 1. ชุดที่เหมาะสมในการขับขี่ 
 2. ทาทางเบื้องตนในการขับขี่ 
 3. การหยดุรถใหปลอดภยั 
 4. การใหสัญญาณไฟกอนเล้ียว 
 5. การลดความเร็วในการขับขี่ทางที่มีเนินสะดุด ถนนลื่นมีฝนตก 
 6. การตรวจสภาพรถ 
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 7. การใชเบรคที่ถูกตองและมีประสิทธิภาพ 
 8. การควบคุมคันเรง 
สื่อและอุปกรณท่ีใช 
 1. เครื่องฉายภาพขามศีรษะ 
 2. รถจักรยานยนต 
 3. หมวกนิรภยั 
 4. หนังสือคูมือการขับขี่ปลอดภัย 
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 
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แผนการจัดกิจกรรมการขับขีอ่ยางปลอดภยั คร้ังท่ี 6-7 
การรูจักควบคุมอารมณและฝกปฏบิัติควบคุมอารมณในการขับขี่รถจักรยานยนต 

 
วัตถุประสงคท่ัวไป  
 เพื่อใหนักเรยีน 
 1. เรียนรูเกีย่วกับอารมณความตองการของตนเอง 
 2. รูวิธีการควบคุมและการแสดงออกทางอารมณ 
 3. มีพฤติกรรมปองกันอุบัตเิหตุจากการขบัขี่รถจักรยานยนต 
วัตถุประสงคเฉพาะ  
 หลังจบการอบรม นักเรียนสามารถ 
 1. ปฏิบัติการควบคมุอารมณในขณะขับขี่รถจักรยานยนตได 
 2. ฝกการควบคุมอารมณ ความตองการของตนเอง ตลอดจนวิธีการแสดงออกที่                                
เหมาะสม  
แนวคิดหลัก 
 การขับขี่ที่ปลอดภัยเปนการปฏิบัติตามกฎจราจรการใชถนน ซ่ึงตองมีสมาธิ มีอารมณ
และตองสามารถควบคุมอารมณในขณะทีข่ับขี่รถ มีความเชื่อมั่นในตนเองเมื่อขับขี่ ซ่ึงจะทําให
สามารถขับขี่รถไดอยางปลอดภัยในทองถนน  
เวลาท่ีใชจัดกิจกรรม   
 2 คร้ังๆ ละ 3 ช่ัวโมง รวม 6 ช่ัวโมง  
กิจกรรม 
 1. แนะนําตัววิทยากร ( 10 นาที ) 
 2. ความหมายของอารมณ ลักษณะตาง ๆ ของอารมณ ( 2 ช่ัวโมง ) 
 3. ดูวีดีโอซีดีเร่ืองการนั่งสมาธิ ( 30 นาที ) 
 4. ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
 5. ดูวีดีโอซีดีเร่ืองการแสดงอารมณที่ไมดใีนการขับขี่รถจักรยานยนต ( 60 นาที ) 
 6. ฝกปฏิบัติการควบคุมอารมณ  ( ฝกการหายใจยั้งอารมณ ดภูาพ การนับเลขเบรค
อารมณ การทิง้อารมณที่ไมดี การนั่งสมาธิ  1 ช่ัวโมง 30 นาที ) 

7.ถามตอบขอสงสัย ( 20 นาที ) 
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การบรรยาย   
 1. วิทยากรบรรยายลักษณะของอารมณโกรธ  กลัว  กังวล  ริษยา  อิจฉา  ความรัก  ราเรงิ  
อยากรูอยากเหน็ 
 2. วิทยากรบรรยายลักษณะของอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากสภาพจิตใจและการผันผวนทาง
อารมณพรอมยกตวัอยาง 
 3. วิทยากรบรรยายและสาธิตการควบคุมอารมณและการแสดงออกทางอารมณ  
 4. ฝกใหนกัเรยีนควบคุมอารมณและการแสดงออกทางอารมณไปใชในสภาวะอารมณ
อ่ืนๆ ในขณะขับขี่รถ 
กลวิธีควบคุมและแสดงออกทางอารมณ 
 วิธีท่ี 1  ฝกหายใจยั้งอารมณ 
      คนสวนใหญเขาใจผิดวาเวลาโกรธจึงจะฝกการหายใจ แลวจะยั้งอารมณโกรธไวได
ทันใจ ความจริงตองฝกใชเสมอในขณะอารมณปกติเพื่อใหเคยชินและทําไดเร็วในทุกครั้งที่อยากจะทํา 
       วิธีการ  กอนฝกใหผอนคลายรางกายทกุสวนแลวหายใจเขาลึก ๆ    และคอย ๆ   ผอน
ลมหายใจออกยาวๆ พรอมกบัสั่งตนเองวา เราไดรับอากาศ () เขาไปเลี้ยงรางกายและสมอง ทําใหเรา
สดชื่น สบายทาํติดตอกัน 3-5 คร้ัง ทําบอยๆ เปนประจํา  
 วิธีท่ี 2  ชีวิตตองติดเบรก 
  ภาพจกัรยาน / มอเตอรไซด 
  ใหสมาชิกดภูาพและอภิถึงองคประกอบสําคัยที่ชวยใหการขับขี่รถปลอดภัย
(กอนการปะทะหรือตองการหยุดตองใชสวน/ความสําคัญของเบรก) ซ่ึงเปรียบเหมือนชีวิตคนเราก็
ตองติดเบรก รูจักหยุดความคิด/อารมณไวบาง 

 วิธีท่ี 3  การนับเลขเบรคอารมณ 
  วิธีการ โดยการฝกนับเลขเปนคูๆ ในใจ ตามลําดับขั้น ดังนี้ 
  1. 1 - -1 , 2 - - 2 , 3 - - 3 , 4 - - 4 , 5 - - 5 , 
  2. 1 - -1 , 2 - - 2 , 3 - - 3 , 4 - - 4 , 5 - - 5 , 6 - - 6 , 
  3. 1 - -1 , 2 - - 2 , 3 - - 3 , 4 - - 4 , 5 - - 5 , 6 - - 6 , 7 - - 7 … 
  วนจนกระทั่งครบ 10 
 วิธีท่ี 4  ทิ้งขยะในใจ 
  ความโกรธเหมือนของในใจที่สะสม เมื่อยอนคิดจะยังโกรธไมหายทําใหอารมณ
ขุนมัว หงดุหงดิสะสมตะกอนอารมณอยูรํ่าไป ถามีเหตุการณใหมมากระตุน ปฏิกิริยาโกรธอาจรุนแรง
เกินเหตุเปนผลเสียตอตนเองและผูอ่ืน ดังไดกลาวมาแลว  

  อยากใหเราตระหนกัถึงประโยชนของการทิ้งขยะในใจ คือ 
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- เราไดเหน็ความเสียหายของขยะถายังมีอยูกับเรา 
- เปนการใหส่ิงดีๆ ตอใจตัวเอง(เมตตาตัวเอง)ไมทํารายจิตใจตนดวย

การหัดทิ้งขยะในใจ 
  วิธีการ 1. ตั้งใจกอนวาจะกําจัดออกไปจากใจ 
              2. การใหอภยั 
              3. ส่ังตัวเองวา ….. 

        -  เร่ืองนีจ้บแลว .. จะ 
        -  เกมแลว 
        -  ปดฉากแลว 
        -  เปนอดตีแลว 
        - ไดผานพนไปแลว 

สื่อและอุปกรณท่ีใช 
 เครื่องฉายภาพขามศีรษะ 
การประเมินผล 
 1. การมีสวนรวมของนักเรยีน 
 2. สังเกตความสนใจและซกัถามของนักเรียน 
 3. จากการเสนอความคิดเหน็ของนักเรียน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 101

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข  
แบบสอบถามที่ใชในงานวิจัย 
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แบบสอบถาม 
เร่ือง 

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ของนักเรียนชาย มัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนวิสุทธรังษี  จังหวัดกาญจนบุรี 

 
 
คําชี้แจง 
 1. นักเรียนตองเขียนชื่อลงในแบบสอบถาม  โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกขอและ
ตรงกับความเปนจริงของทานมากที่สุด  โดยคําตอบของนักเรียน  ผูวิจยัจะเก็บเปนความลับและไมมี
ผลเสียหายใด ๆ ตอนักเรียนและผลการเรียนทั้งสิ้น  เนื่องจากผูวิจยัใชเปนขอมูลจัดทําโครงการตอไป 
 2.  แบบสอบถามฉบับนี้แบงออกเปน 6 สวนประกอบดวย 
      สวนที่ 1 แบบสอบถามขอมูลสวนบุคคล  จํานวน     3   ขอ 
      สวนที่ 2 แบบสอบถามความรูเกีย่วกับกฎจราจร  จํานวน  20  ขอ 
      สวนที่ 3 แบบสอบถามการรับรูโอกาสเสี่ยงตออุบัติเหตุ  จํานวน  17  ขอ 
      สวนที่ 4 แบบสอบถามการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  จํานวน  9  ขอ 
      สวนที่ 5 แบบสอบถามการควบคุมอารมณ  จํานวน  18  ขอ 
      สวนที่ 6 แบบสอบถามพฤติกรรมการขบัขี่รถจักยานยนตอยางปลอดภัย จํานวน  24 ขอ 
 ผูวิจัยหวังเปนอยางยิ่งวาคงไดรับความรวมมือจากนักเรียนเปนอยางดี  ขอขอบคุณนักเรียน
ทุกทานและขอใหทุกคนโชคดี 
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ช่ือ…………………… นามสกุล……………………………. ช้ัน ม……/……… 
 
 สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
 คําอธิบาย  โปรดกาเครื่องหมาย / ลงใน ( ) ที่ตรงตามความเปนจริงของทาน 

1. ทานกําลังศึกษาอยูในระดบั 
 (   ) ม.4 
 (   ) ม.5 
              (   ) ม.6 
2. ทานมีประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนตกี่ป 
 (   ) นอยกวา 5 ป 
 (   ) ตั้งแต 5 - 10 ป 
 (   ) มากกวา 10 ปขึ้นไป 

  3. ทานเคยประสบภัยการเกดิอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตของทานอยางไร 
 (   ) เคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและ 
        เคยเขารับการรักษาพยาบาลในสถานพยาบาล 
 (   ) เคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตและ 
        ถึงขึ้นเขารับการรักษาพยาบาลในสถานพยาบาล 
 (   ) ไมเคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตจุากการขับขี่รถจักรยานยนต 
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สวนที่ 2  แบบสอบถามความรูเก่ียวกับกฎจราจร 
คําอธิบาย  โปรดทําเครื่องหมายกากบาท  X  ลงในตัวเลือกที่ถูกตามกฎจราจรในแตละคําถามนั้นๆ 

1. ผูขับขี่รถจักรยานยนต ควรใหสัญญาณมอื  เมื่อตองการเลี้ยวรถเปนระยะเทาใด 
ก. ทันทีที่เล้ียวรถ   ข. ไมนอยกวา 20 เมตร 
ค. ไมนอยกวา 30  เมตร   ง. ไมนอยกวา 40 เมตร 
 

2.  ตามกฎหมายระบุใหรถจกัรยานยนตสามารถบรรทุกของไดไมเกนิเทาใด 
ก. 20 กิโลกรัม    ข. 30 กิโลกรัม 
ค. 40 กิโลกรัม    ง. 50 กิโลกรัม 
 

3.  ขอใดไมถูกตองเกีย่วกับการหยดุรถ 
ก. หามผูขับขี่หยุดรถบนทางเทา  ข. หามผูขับขี่หยุดรถปากทางเขาออก 
ค. หามผูขับขี่หยุดรถบนสะพาน  ง. หามผูขับขี่หยุดรถขางทาง 
 

4.  ขอใดปฏิบัติถูกตองที่สุดในการขับขี่รถจักรยานยนต 
  ก. ตามกฎหมายระบุผูขับขี่รถจักรยานยนตตองสวมหมวกนิรภยั  ยกเวนผูที่นั่ง 
              ซอนทาย 

ข. ผูขับขี่รถจักรยานยนตทีม่ีอาการมึนเมาสุรา  ควรขับขี่รถดวยความระมัดระวัง 
ค. ถาไมรวมผูขับขี่รถจักรยานยนตแลว  ใหมีผูนั่งซอนทายไดไมเกิน 2 คน 
ง. ในเขตที่มีการจราจรคับคั่ง  ผูขับขี่รถจักรยานยนตควรขับรถดวยความ   
     ระมัดระวัง 
 

5.  การจอดรถที่ดีควรทําอยางไร 
ก. จอดในระยะ 10 เมตร  หางจากทางขาม 
ข. จอดภายในระยะ 10 เมตร  หางจากทางรวมหรือทางแยก 
ค. จอดภายในระยะ 10 เมตร  จากทางรถไฟผาน 
ง. จอดภายในระยะ 10 เมตร  จากที่ติดตั้งสัญญาณจราจร 
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6.  ขอใดไมถูกตองเกีย่วกับการปฏิบัติตามคําส่ังของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
ก. เมื่อเจาหนาที่ตํารวจเปานกหวดียาวหนึง่ครั้ง  ใหผูขับขี่หยุดรถทันท ี
ข. เมื่อเจาหนาที่ตํารวจใหผูขับขี่หยุดรถควรหางจากเจาหนาที่ตํารวจ นอยกวา 2   
     เมตร 
ค. เมื่อเจาหนาที่ตํารวจใหผูขับขี่หยุดรถควรหางจากเจาหนาที่ตํารวจ ไมนอยกวา 3  
     เมตร 
ง.  เมื่อเจาหนาที่ตํารวจยกแขวนขวาทอนลางตั้งฉากกับแขนทอนบนและตั้งมือข้ึน 
     ใหผูขับขี่หยุดรถ 

 
7.  เครื่องหมายจราจร  เสนทึบคูกับเสนประแนวกึ่งกลางถนน หมายถงึอะไร 

ก. หามรถที่วิ่งทางดานเสนทบึแซง แตรถทางดานเสนประแซงได 
ข.หามรถที่วิ่งทางดานประแซง แตรถทางดานเสนทึบแซงได 
ค.หามรถที่สวนมาแซง 
ง. หามรถที่วิ่งทางเสนทึบและเสนประแซง 

 
8. สัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองบริเวณทางแยก หมายถึงอะไร 

ก. หยดุรถรอสัญญาณไฟสีเขียว 
ข. หยุดรถหลังเสนใหรถหยดุ  แลวคอยขบัรถผานดวยความระมัดระวงั 
ค. ลดความเร็วของรถลง และขับรถผานดวยความระมดัระวัง 
ง. ลดความเร็วของรถลง และใหรถทางขวาผานไปกอน 

 
9. ขอใดถูกตองที่สุดเกี่ยวกับการขับรถตามรถฉุกเฉิน 

ก. ผูขับขี่รถตามหลังรถฉุกเฉิน ในใกล ๆ ได 
ข.ผูขับขี่รถตามหลังรถฉุกเฉิน ในระยะ 40 เมตร 
ค.ผูขับขี่รถตามหลังรถฉุกเฉิน ในระยะ 50 เมตร 
ง. ผูขับขี่ควรขับรถใหชาลงแตไมควรหยุดรถ 
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10. ขอใดปฏิบัติตามกฎจราจรไดถูกตอง 
ก. ถาไมมีสัญญาณจราจรตรงบริเวณวงเวียน  ผูขับขี่รถในวงเวียนทางขวาจะตองไป 
    กอน 
ข. ถาไมมีสัญญาณจราจรตรงทางแยก  ผูขบัขี่รถตองใหรถทางขวาของตนผานไป 
     กอน 
ค. หามผูขับขี่รถทับเสนแนวแบงชองทางเดินรถ เวนแตกรณีเรงรีบ 
ง. ในถนนทีแ่คบรถสวนทางกันไมได ผูขับขี่รถคันใหญกวาตองชิดทางดานซาย  
     และขับผานไปกอนรถคนัเล็ก 

 
11. เครื่องหมาย                                    หมายถึงอะไร 

 
ก. หามจอดรถ 
ข. หามหยดุรถ 
ค. หามเขา 
ง. หามแซง 

 
12. เครื่องหมาย            หมายถึงอะไร 

 
ก. หามจอดรถ 
ข. หามหยดุรถ 
ค. หามเขา 
ง. หามแซง 

 
13. เครื่องหมาย                 หมายถึงอะไร 

 
ก. หามแซง 
ข. หามจอดรถ 
ค. หามหยดุรถ 
ง. หามเขา 

 
 

 

 

 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 107

 
14. เครื่องหมาย    หมายถึงอะไร 

 
ก. ปายใหชิดซาย 
ข. ปายใหเดินรถทางเดียวไปทางซาย 
ค. ปายเลี้ยวซาย 
ง. ปายใหรถสวนทางซายมากอน 

 
15. เครื่องหมาย    หมายถึงอะไร 

 
 

ก. ปายใหชิดซาย 
ข. ปายใหเดินรถทางเดียวไปทางซาย 
ค. ปายเลี้ยวซาย 
ง. ปายใหรถสวนทางซายมากอน 

 
 16. เขตปลอดภัย    หมายความวาอยางไร 

ก. ใหคนเดินเทาอยูในเขตปลอดภัย รถเร็วเขาไปจอดได 
ข. ใหคนเดินเทาอยูในเขตปลอดภัย รถกเ็ขาไปวิ่งได 
ค. หามรถทุกชนดิเขาไปจอดเขาไปวิ่ง 
ง. ที่จอดพักรถเสยี เชนเครื่องยนตขัดของ 

 
17. สัญญาณไฟจราจรสีเหลืองอําพัน หมายถึง 

ก. เตรียมตัวไปได 
ข. ใหผูขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเสนแนวหยดุ 
ค. ออกรถไปได 
ง. ใหชะลอความเร็วของรถ 
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18. ในระยะกี่เมตร ที่คนเดินเทาจะตองขามถนนในทางขาม 
ก. ไมเกิน   50  เมตร 
ข. ไมเกิน 100  เมตร 
ค. ไมเกิน 150  เมตร 
ง. ไมเกิน 200  เมตร 

 
19. ผูประสงคจะมีใบอนุญาตขับขี่รถ ตองยื่นความประสงคตอนายทะเบียน ณ ทีใ่ด 

ก. ที่ใดก็ไดแลวแตความสะดวก 
ข. ที่ตนมีภูมิลําเนาอยู 
ค. ที่ซ่ึงบริษัทขายรถตั้งอยู 
ง. ที่ซ่ึงจะตองนํารถไปใช 

 
20. เครื่องหมายและสัญญาณจราจร แบงไดเปนกี่ประเภท 

ก. 1 ประเภท คือ ปายบังคับ 
ข. 2 ประเภท คือ ปายบังคับและปายเตือน 
ค. 3 ประเภท คือ ปายบังคับ ปายเตือน และปายแนะนํา 
ง. ไมมีกําหนดใน พ.ร.บ. จราจรทางบกฯ 
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สวนที่ 3 แบบสอบถามการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 
คําอธิบาย    โปรดกาเครื่องหมาย / ลงในชอง ที่ตรงกับความรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบตัิเหตุของทาน  
โดยคําตอบมี 5 ตัวเลือก ดังนี้ 
 มากที่สุด หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
 มาก  หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมาก 
 ปานกลาง หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามปานกลาง 
 นอย  หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอย 
 นอยที่สุด หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอยที่สุด 
 

ระดับการรับรู  
ขอที่ 

 

 
ทานรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับ

ขี่รถจักรยานยนตในดานตอไปนี้อยางไร 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

1. การขับขี่รถจักรยานยนต โดยมีผูซอนทายมากกวา 1 
คน มีโอกาสเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุไดงายกวาการ
ขับขี่รถเพียงคนเดียว 

     

2.  การขับขี่รถจักรยานยนตในขณะมกีารมึนเมาสุรา  
ไมใชสาเหตุของการเกิดอุบตัิเหต ุ

     

3. การขับขี่รถจักรยานยนต โดยตัดหนารถคันอื่นอยาง
กระชั้นชิด อาจทําใหเกิดอุบตัิเหตุไดงาย 

     

4.  การที่ผูซอนทายรถจักรยานยนตแตงตัวรุมรามหรือ
สวมใสกางเกงยาวขาบาน ๆ อาจทําใหผาเขาไปใน
ลอรถ มีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 

     

5.  ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ฝาสัญญาณไฟสีแดงอาจทํา
ใหเกดิอุบัติเหตุได 

     

6.  การขับขี่รถจักรยานยนตคูขนานกับเพื่อน ๆ ดวย
ความเร็ว 80 กม.ตอชม. ไมเสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหต ุ

     

7.  การที่ผูขับขี่รถถอดอุปกรณของรถจักรยานยนต
บางสวนออก เชน ไฟเลี้ยว กระจกสองหลัง มีผลทํา
ใหเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตไุด 
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ระดับการรับรู  
ขอที่ 

 

 
ทานรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจากการขับ

ขี่รถจักรยานยนตในดานตอไปนี้อยางไร 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

8. การเบรครถจักรยานยนตอยางกระทันหัน มีโอกาส
เสี่ยงตอการเกดิอุบัติเหตุไดงาย 

     

9. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตอาจทาํใหเปน
อันตรายถึงแกชีวิตได 

     

10. อุบัติเหตุจาการขับขี่รถจักรยานยนต หากบาดเจ็บที่
ศีรษะอาจทําใหสมองไดรับการกระทบกระเทือน
และเปนอนัตรายได 

     

11. การขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง เมือ่เกิด
อุบัติเหตุจะเปนอันตรายถึงแกชีวิตไดมากกวา ผูที่
ขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วต่ํา 

     

12. การตรวจสภาพรถจักรยานยนต ใหอยูในสภาพที่ดี
กอนการขับขี่เปนการปองกนัอุบัติเหตุได 

     

13. เพื่อปองกันอบุัติเหตุ ควรหลีกเลี่ยงการขบัขี่
รถจักรยานยนต เมื่อรางกายมีอาการออนเพลีย หรือ
งวงนอน 

     

14. การแซงรถคันอื่น ควรใหสัญญาณแซงกอนและ
เห็นวาปลอดภยัจึงขับแซงได 

     

15. การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่รถจักรยานยนต หาก
เกิดอุบัติเหตุขึน้ สามารถลดความรุนแรงของการ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะได มากกวาผูไมสวมหมวก
นิรภัย 

     

16 เพื่อปองกันอบุัติเหตุ ควรหลีกเลี่ยงเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอล กอนการขับขี่รถจักรยานยนต 

     

17. เมื่อตองการเลี้ยวรถจักรยานยนต ไมจําเปนตองให
สัญญาณไฟเลี้ยว ถาเห็นวาไมมีรถอื่นอยูใน
ระยะใกล 
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สวนที่ 4 แบบสอบถามการรับรูความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ
คําอธิบาย โปรดกาเครื่องหมาย / ลงในชอง ที่ตรงกับความรับรูของทานเกี่ยวกับความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ โดยคําตอบมี 5 ตัวเลือก ดังนี ้
 มากที่สุด หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
 มาก  หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามมาก 
 ปานกลาง หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามปานกลาง 
 นอย  หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอย 
 นอยที่สุด หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับการรับรูของผูตอบแบบสอบถามนอยที่สุด 

ระดับการรับรู  
ขอที่ 

 
ทานรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่ 

รถจักรยานยนตในดานตอไปนี้อยางไร 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

1.  
 

อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตอาจทําใหเปน
อันตรายถึงแกชีวิตได 

     

2. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต หากบาดเจ็บที่
ศีรษะอาจทําใหสมองไดรับการกระทบกระเทือนและ
เปนอันตรายได 

     

3. การขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูงเมื่อเกิด
อุบัติเหตุ จะเปนอันตรายถึงแกชีวิตไดมากกวา ผูที่ขับ
ขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วตํ่า 

     

4. อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต มีโอกาสสูงที่จะทําให
กระดูกหักและบางครั้งรุนแรงถึงขั้นพิการได 

     

5. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่รุนแรงมี
ผลกระทบตอสภาพจิตใจของผูบาดเจ็บและครอบครัว 

     

6. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต อาจตองใชเวลา
ในการรักษาพยาบาลนาน 

     

7. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ทําใหสูญเสีย
คาใชจายในการรักษาพยาบาล 

     

8. อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตอาจทําใหไดรับ
บาดเจ็บได 

     

9. อุบัติเหตุจากผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย ทําใหไดรับ
บาดเจ็บบริเวณศีรษะรุนแรงกวาผูที่สวมหมวกนิรภัย 

     

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 112

สวนที่  5 แบบสอบถามการควบคุมอารมณ 
คําอธิบาย    โปรดกาเครื่องหมาย / ลงในชอง ที่ตรงกับความเปนจริงเกี่ยวกับการควบคุมอารมณของ
ทานขณะขับขีร่ถจักรยานยนต   โดยคําตอบมี 5 ตัวเลือก ดังนี ้
   มากที่สุด    หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
   มาก    หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถามมาก 
   ปานกลาง    หมายถึง  ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถามปานกลาง 
   นอย    หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถามนอย 
   นอยที่สุด   หมายถึง   ขอความนั้นตรงกับความเปนจริงของผูตอบแบบสอบถามนอยที่สุด 
 

ระดับการแสดงออก/การปฏิบัติ  
ขอที่ 

 
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตทานแสดงอารมณ 

ในดานตอไปนี้อยางไร 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

1. ในขณะขับขี่เมื่อทานมีอารมณโกรธ ทานจะ
ระบายอารมณดวยการขับรถเร็ว 

     

2.  เมื่อขับขี่รถจักรยานยนตในเขตที่จราจรคับคั่ง 
ทานมักมีอารมณเสียงาย 

     

3. เมื่อมีรถคันอื่นแซงรถจักรยานยนตของทานไป 
ทานจะไมยอมแพและจะตองแซงรถคันนั้น
กลับคืนใหได 

     

4. ทานรูสึกสนุกสนานในขณะที่ทานขับขี่
รถจักรยานยนตดวยความเรว็สูง 

     

5. ทานชอบระบายอารมณดวย การขับขี่
รถจักรยานยนตดวยความเรว็สูง 

     

6. ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทานเชียรใหทานขับรถ
เร็วมากขึ้นทานจะสนองตอบทันที 

     

7.  
 

ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตทานมักจะมีอาการ
เหมอลอย หรือเผลอใจลอย ครุนคิดเรื่องตาง ๆ 

     

8. ทานรูสึกพอใจเมื่อเพื่อน ๆ ยอมรับวาทานขับขี่
รถจักรยานยนตไดรวดเร็วมากกวา 

     

9. ทานจะขับรถใหหวาดเสียว เมื่อรูสึกไมพอใจคน
นั่งซอนทาย 
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ระดับการแสดงออก/ปฏิบัติ  
ขอที่ 

 

 
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตทานแสดงอารมณ 

ในดานตอไปนี้อยางไร 
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

10. เมื่อทานเหน็ถนนโลง ทานมกัจะอดใจไวไมอยู
และทดลองขบัขี่รถจักรยานยนตในทาที่ผาดโผน
เพื่อความตื่นเตน สนุกสนาน ทาทาย 

     

11. ขณะขับขี่รถจกัรยานยนต ทานไมสามารถ
ควบคุมอารมณของตนเองใหมีสติในการขับรถที่
ถูกตองตามกฎจราจรได 

     

12. เมื่อทานไมพอใจผูขับขี่คนอื่น ทานจะตะโกนดา
วาทันท ี

     

13. เมื่ออยูในระหวางการขับขี่ ทานจะควบคุมอารมณ
ใหมั่นคงอยูเสมอ 

     

14. ทานชอบและรูสึกสนุกสนานที่ไดขับรถดวย
ความเร็ว แขงกับรถคันอื่น 

     

15. การขับรถประมาทหวาดเสียว ทําใหทานรูสึกมี
ชีวิตชีวา 

     

16. ทานเปนผูมีความสุขุมรอบคอบ ในการขับขี่
รถจักรยานยนต 

     

17. ทานรูสึกหงุดหงิดเปนอยางมาก ในขณะทีท่านเรง
รีบแลวรถของทานติดสัญญาณไฟแดง 

     

18. ทานจะดาดวยถอยคํารุนแรงเมื่อรูสึกไมพอใจ 
ผูขับขี่คนอื่น 
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สวนที่ 6  แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 
คําอธิบาย โปรดกาเครื่องหมาย / ลงในชอง ที่ตรงกับการปฏิบัติตัวของทานขณะขับขี่
รถจักรยานยนต โดยคําตอบมี  4    ตัวเลือก ดังนี ้
       ปฏิบัติทุกครั้ง   หมายถึง  ผูตอบปฏิบัติตามขอความนั้นไดเปนประจําหรือปฏิบัติทุกครั้ง 
 ปฏิบัติบอยครั้ง หมายถึง ผูตอบปฏิบัติตามขอความนั้นไดเปนบอยครั้งหรือเปนสวนใหญ 
 ปฎิบัติบางครั้ง หมายถึง  ผูตอบปฏิบัติตามขอความนั้นไดนอยคร้ังหรอืปฏิบัติบางครั้ง 
 ไมเคยปฏิบัต ิหมายถึง   ผูตอบแบบสอบถามไมเคยปฏิบัติตามขอความนั้นเลย 
 

ระดับการปฏิบัติ  
ขอที่ 

 

 
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตทานไดปฏิบัติตัว 

ในดานตอไปนี้อยางไร 
ปฏิบัติ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัติ
บอยคร้ัง 

ปฏิบัติ
บางครั้ง 

ไมเคย
ปฏิบัติ 

1. ทานใหสัญญาณไฟเลี้ยวหรือสัญญาณมือกอนเลี้ยว
ทุกครั้ง 

    

2.  ทานขับขี่รถจักรยานยนต โดยมีผูซอนทายมากกวา 
1 คน 

    

3. ทานขับขี่รถจักรยานยนตยอนศร ในถนนที่มี
เครื่องหมายหามยอนศร 

    

4. ทานขับขี่รถจักรยานยนตตัดหนารถคันอื่นอยาง
กระช้ันชิด 

    

5. ทานขับขี่รถจักรยานยนตแขงขันความเร็วกับ 
เพื่อน ๆ  

    

6. ทานขับขี่รถจักรยานยนตคูขนานกับเพื่อน ๆ      
7. ทานขับขี่รถจักรยานยนตฝาฝนสัญญาณไฟสีแดง     
8. ทานขับขี่รถจักรยานยนต ในลักษณะที่ผาดโผน     
9. ทานลดความเร็วของรถลง เมื่อถึงทางโคงหรือ 

ทางแยก 
    

10. ทานไมขับแซงรถคันอื่น เมื่อมีเครื่องหมาย 
หามแซง 

    

11. ทานสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง เมื่อตองขับขี่
รถจักรยานยนตในระยะทางไกล ๆ 

    

12. ทานสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง เมื่อตองขับขี่
รถจักรยานยนตในระยะทางใกล ๆ 
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ระดับการปฏิบัติ  
ขอที่ 

 

 
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตทานไดปฏิบัติตัว 

ในดานตอไปนี้อยางไร 
ปฏิบัติ
ทุกครั้ง 

ปฏิบัติ
บอยคร้ัง 

ปฏิบัติ
บางครั้ง 

ไมเคย
ปฏิบัติ 

13. ขณะขับขี่รถจักรยานยนต ทานสวมหมวกนิรภัย
โดยรัดคางดวยสายรัดใหแนนทุกครั้ง 

    

14. ทานมักจะแขวน/ห้ิวหมวกนิรภัย โดยที่ไมสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

    

15. ทานตรวจสอบสภาพเบรคของรถจักรยานยนตให
อยูในสภาพดีกอนขับขี่ทุกครั้ง 

    

16. ทานตรวจสอบสภาพเกียรของรถจักรยานยนตให
อยูในสภาพดีกอนขับขี่ทุกครั้ง 

    

17. ทานตรวจสอบสภาพยางของรถจักรยานยนตใหอยู
ในสภาพพรอมใชกอนขับขี่ทุกครั้ง 

    

18. ทานตรวจสอบแตรใหอยูในสภาพดีกอนขับขี่
รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

    

19. ทานตรวจสอบสัญญาณไฟเลีย้วใหอยูในสภาพดี
กอนขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

    

20. ทานตรวจสอบกระจกสองหลังใหอยูในสภาพดี
กอนขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

    

21. เมื่อรถจักรยานยนตของทานเกิดชํารุด หรือมีสภาพ
ผิดปกติทานนํารถไปซอมใหอยูในสภาพดีกอน 
ขับขี่ 

    

22. ทานมักจะดัดแปลงรถโดยการถอดอุปกรณ
บางสวนของรถจักรยานยนตออก เชน ไฟเลี้ยว 
กระจกสองหลัง 

    

23. ทานขับขี่รถจักรยานยนตขณะมีอาการมึนเมาสุรา     
24. ทานหลีกเลี่ยงการดื่มเครื่องดื่มที่มีสวนผสมของ

แอลกอฮอลกอนการขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง 
    

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 116

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง 
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ตารางที่ 8   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความรูเกี่ยวกับกฎจราจรในการขับขี่ 
 รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 
 

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

1. ผูขับขี่รถจักรยานยนต ควรให
สัญญาณมือ เมื่อตองการเลี้ยวรถ
เปนระยะไมนอยกวา 30 เมตร 

    

คาเฉลี่ย .40 .80 .47 .47 
ถูก 
ผิด 

6 (40) 
9 (60) 

12 (80) 
3 (20) 

7 (46.7) 
8 (53.3) 

7 (46.7) 
8 (53.3) 

2. ตามกฎหมายระบุให
รถจักรยานยนตสามารถบรรทุก
ของไดไมเกิน 50 กิโลกรัม  

    

คาเฉลี่ย .73 .93 .67 .67 
ถูก 
ผิด 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

14 (93.3) 
1 (6.7) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

3. ขอใดไมถูกตองเกี่ยวกับการ
หยุด(หามผูขับขี่หยุดรถขางทาง) 

    

คาเฉลี่ย .13 .80 .53 .53 
ถูก 
ผิด 

2 (13.3) 
13 (86.7) 

12 (80) 
3 (20) 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

4. ขอใดปฏิบัติถูกตองที่สุดในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต(ในเขตที่มี
การจราจรคับคั่ง ผูขับขี่
รถจักรยานยนตควรขับรถดวย
ความระมัดระวัง) 

    

คาเฉลี่ย .60 .93 .47 .47 
ถูก 
ผิด 

9 (60) 
6 (40) 

14 (93.3) 
1 (6.7) 

7 (46.7) 
8 (53.3) 

7 (46.7) 
8 (53.3) 
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ตารางที่ 8 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

5. การจอดรถที่ดีควรทําอยางไร
(จอดรถในระยะ 10 เมตร หางจาก
ทางขาม) 

    

คาเฉลี่ย .47 .67 .33 .33 
ถูก 
ผิด 

7 (46.7) 
8 (53.3) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

5 (33.3) 
10 (66.7) 

5 (33.3) 
10 (66.7) 

6. ขอใดไมถูกตองเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติตามคําสั่งของเจาหนาที่
ตํารวจจราจร(เมื่อเจาหนาที่ตํารวจ
ใหผูขับขี่หยุดรถควรหางจาก
เจาหนาที่ตํารวจ นอยกวา 2 เมตร) 

    

คาเฉลี่ย .20 .87 .40 .33 
ถูก 
ผิด 

3 (20) 
12 (80) 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

6(40) 
9(60) 

5 (33.3) 
10 (66.7) 

7. เครื่องหมายจราจร เสนทึบคูกับ
เสนประแนวกึ่งกลางถนน(หาม
รถที่ว่ิงทางดานเสนทึบแซง แตรถ
ทางดานเสนประแซงได) 

    

คาเฉลี่ย .80 1.00 .80 .80 
ถูก 
ผิด 

12 (80) 
3 (20) 

15 (100) 
0 

12 (80) 
3 (20) 

12 (80) 
3 (20) 

8. สัญญาณไฟกระพริบสีเหลือง
บริเวณทางแยก(ลดความเร็วของ
รถลงและขับรถผานดวยความ
ระมัดระวัง) 

    

คาเฉลี่ย .73 1.00 .73 .73 
ถูก 
ผิด 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

15 (100) 
0 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 
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ตารางที่ 8 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

9. ขอใดถูกตองที่สุดเกี่ยวกับการ
ขับรถตามรถฉุกเฉิน(ผูขับขี่รถ
ตามหลังรถฉุกเฉิน ในระยะ 50 
เมตร) 

    

คาเฉลี่ย .53 .73 .20 .20 
ถูก 
ผิด 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

3 (20) 
12 (80) 

3 (20) 
12 (80) 

10. ขอใดปฏิบัติตามกฎจราจร(ถา
ไมมีสัญญาณจราจรตรงบริเวณวง
เวียน ผูขับขี่รถในวงเวียนทางขวา
จะตองไปกอน) 

    

คาเฉลี่ย .47 .53 .20 .20 
ถูก 
ผิด 

7 (46.7) 
8 (53.3) 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

3 (20) 
12 (80) 

3 (20) 
12 (80) 

11. เครื่องหมายจราจร(หามเขา)     
คาเฉลี่ย .73 .93 .73 .73 
ถูก 
ผิด 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

14 (93.3) 
1 (6.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

12. เครื่องหมายจราจร 
(หามจอดรถ) 

    

คาเฉลี่ย .73 .87 .93 .93 
ถูก 11 (73.3) 13 (86.7) 14 (93.3) 14 (93.3) 
ผิด 4 (26.7) 2 (13.3) 1 (6.7) 1 (6.7) 
13. เครื่องหมายจราจร 
(หามหยุดรถ) 

    

คาเฉลี่ย .67 .87 .73 .73 
ถูก 
ผิด 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 
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ตารางที่ 8 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
ความรูเก่ียวกับกฎจราจร กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

14. เครื่องหมายจราจร(ใหเดินรถ
ทางเดียวไปทางซาย) 

    

คาเฉลี่ย .93 1.00 1.00 1.00 
ถูก 
ผิด 

14 (93.3) 
1 (6.7) 

15 (100) 
0 

15 (100) 
0 

15 (100) 
0 

15. เครื่องหมายจราจร(ใหเดินรถ 
ทางเดียวไปทางซาย) 

    

คาเฉลี่ย .13 .67 .53 .53 
ถูก 
ผิด 

2 (13.3) 
13 (86.7) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

8 (53.3) 
7 (46.7) 

16. เขตปลอดภัย(ที่จอดพักรถเสีย 
เชนเครื่องยนตขัดของ) 

    

คาเฉลี่ย .07 .73 .20 .40 
ถูก 
ผิด 

1 (6.7) 
14 (93.3) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

3 (20) 
12 (80) 

6(40) 
9(60) 

17. สัญญาณไฟจราจรสีเหลือง
อําพัน(ใหผูขับขี่เตรียมหยุดรถ
หลังเสนแนวหยุด) 

    

คาเฉลี่ย .33 .87 .40 .40 
ถูก 
ผิด 

5 (33.3) 
10 (66.7) 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

6(40) 
9(60) 

6(40) 
9(60) 

18. ในระยะ 100 เมตร ที่คนเดิน
ขามจะตองขามถนนในทางขาม   

    

คาเฉลี่ย .27 .87 .60 .60 
ถูก 
ผิด 

4 (26.7) 
11 (73.3) 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

9 (60) 
6 (40) 

9 (60) 
6 (40) 
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ตารางที่ 8 (ตอ) 
กลุมทดลอง กลุมควบคุม 

ความรูเก่ียวกับกฎจราจร กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

19. ผูประสงคจะมีใบอนุญาตขับขี่
รถ ตองยื่นความประสงคตอนาย
ทะเบียน ณ (ที่ตนมีภูมิลําเนาอยู) 

    

คาเฉลี่ย .73 .67 .80 .80 
ถูก 
ผิด 

11 (73.3) 
4 (26.7) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 

12 (80) 
3 (20) 

12 (80) 
3 (20) 

20. เครื่องหมายและสัญญาณ
จราจร(แบงออกเปน 2 ประเภท 
คือ ปายบังคับและปายเตือน) 

    

คาเฉลี่ย .87 .87 .60 .60 
ถูก 
ผิด 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

13 (86.7) 
2 (13.3) 

9 (60) 
6 (40) 

9 (60) 
6 (40) 

     
ตารางที่ 9   จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ  
 ในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 

     
กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด

อุบัติเหตุ กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

1. การขับขี่รถจักรยานยนต โดยมี
ผูซอนทายมากกวา 1 คน มีโอกาส
เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไดงาย
กวาการขับขี่รถเพียงคนเดียว 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.27 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
12 (80) 
0 
0 
0 

7 (46.7) 
7 (46.7) 
0 
1 (6.7) 
0 

8 (53.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 
0 
0 

8 (53.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 
0 
0 
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ตารางที่ 9 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

2. การขับขี่รถจักรยานยนต
ในขณะมีการมึนเมาสุรา ไมใช
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 4.40 คาเฉลี่ย 2.27 คาเฉลี่ย 2.27 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

12 (80) 
1 (6.7) 
0 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

11 (73.3) 
2 (13.3) 
0 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

2 (13.3) 
0 
2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 

2 (13.3) 
0 
2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 

3. การขับขี่รถจักรยานยนต โดย
ตัดหนารถคันอื่นอยางกระชั้นชิด 
อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

คาเฉลี่ย 4.40 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.40 คาเฉลี่ย 4.40 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

11 (73.3) 
2 (13.3) 
0 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
11 (73.3) 
0 
0 
0 

9 (60) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

9 (60) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

4. การที่ผูซอนทาย
รถจักรยานยนตแตงตัวรุมราม
หรือสวมใสกางเกงยาวขาบานๆ 
อาจทําใหผาเขาไปในลอรถ มี
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 

คาเฉลี่ย 3.67 คาเฉลี่ย 3.73 คาเฉลี่ย 3.53 คาเฉลี่ย 3.53 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

4 (26.7) 
8 (53.3) 
0 
0 
3 (20) 

2 (13.3) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 
0 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 
0 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 
0 
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ตารางที่  9 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

5.ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ฝา
สัญญาณไฟสีแดงอาจทําใหเกิด
อุบัติเหตุได 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.73 คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 4.47 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

9 (60) 
2 (13.3) 
3 (20) 
0 
1 (6.7) 

11 (73.3) 
4 (26.7) 
0 
0 
0 

8 (53.3) 
6 (40) 
1 (6.7) 
0 
0 

8 (53.3) 
6 (40) 
1 (6.7) 
0 
0 

6.การขับขี่รถจักรยานยนตคูขนาน
กับเพื่อนๆดวยความเร็ว 80 กม.
ตอชม.ไมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 

คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.33 คาเฉลี่ย 2.53 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 
6 (40) 
0 

4 (26.7) 
1 (6.7) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 

0 
3 (20) 
3 (20) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 

0 
3 (20) 
4 (26.7) 
6 (40) 
2 (13.3) 

7.การที่ผูขับขี่รถถอดอุปกรณของ
รถจักรยานยนตบางสวนออก เชน
ไฟเลี้ยว กระจกสองหลัง มีผลทํา
ใหเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได 

คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 3.87 คาเฉลี่ย 4.00 คาเฉลี่ย 4.00 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

7 (46.7) 
6 (40) 
2 (13.3) 
0 
0 

1 (6.7) 
11 (73.3) 
3 (20) 
0 
0 

6 (40) 
3 (20) 
6 (40) 
0 
0 

6 (40) 
3 (20) 
6 (40) 
0 
0 

8.การเบรครถจักรยานยนตอยาง
กระทันหัน มีโอกาสเสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุไดงาย 

คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 4.00 คาเฉลี่ย 4.00 
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ตารางที่  9 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
6 (40) 
4 (26.7) 
0 
0 

4 (26.7) 
9 (60) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
0 
0 

9.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตอาจทําใหเปน
อันตรายถึงแกชีวิตได 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 4.40 คาเฉลี่ย 4.40 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

6 (40) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

6 (40) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 
0 
0 

9 (60) 
3 (20) 
3 (20) 
0 
0 

9 (60) 
3 (20) 
3 (20) 
0 
0 

10.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต หากบาดเจ็บที่
ศีรษะอาจทําใหสมองไดรับการ
กระทบกระเทือนและเปน
อันตรายได 

คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.60 คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.20 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

6 (40) 
6 (40) 
2 (13.3) 
0 
1 (6.7) 

9 (60) 
6 (40) 
0 
0 
0 

4 (26.7) 
10 (66.7) 
1 (6.7) 
0 
0 

4 (26.7) 
10 (66.7) 
1 (6.7) 
0 
0 

11.การขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วสูง เมื่อเกิดอุบัติเหตุจะ
เปนอันตรายถึงแกชีวิตไดมากกวา
ผูที่ขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วตํ่า 

คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 5.00 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.27 
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ตารางที่  9 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

7 (46.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

15 (100) 
0 
0 
0 
0 

6 (40) 
7 (46.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

6 (40) 
7 (46.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

12.การตรวจสภาพ
รถจักรยานยนตใหอยูในสภาพที่
ดีกอนการขับขี่เปนการปองกัน
อุบัติเหตุได 

คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.67 คาเฉลี่ย 3.93 คาเฉลี่ย 3.93 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

4 (26.7) 
8 (53.3) 
3 (20) 
0 
0 

10 (66.7) 
5 (33.3) 
0 
0 
0 

4 (26.7) 
7 (46.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

4 (26.7) 
7 (46.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

13.เพื่อปองกันอุบัติเหตุควร
หลีกเลี่ยงการขับขี่
รถจักรยานยนตเมื่อรางกายมี
อาการออนเพลียหรืองวงนอน 

คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.27 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

8 (53.3) 
3 (20) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 
0 

7 (46.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
0 
0 

8 (53.3) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

8 (53.3) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

14.การแซงรถคันอื่นควรให
สัญญาณแซงกอนและเห็นวา
ปลอดภัยจึงขับแซงได 

คาเฉลี่ย 3.73 คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.20 
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ตารางที่  9 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
4 (26.7) 
0 

3 (20) 
10 (66.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
8 (53.3) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
8 (53.3) 
2 (13.3) 
0 
0 

15.การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตหากเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นสามารถลดความรุนแรงของ
การบาดเจ็บบริเวณศีรษะได
มากกวาผูไมสวมหมวกนิรภัย 

คาเฉลี่ย 4.07  คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.07 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

4 (26.7) 
8 (53.3) 
3 (20) 
0 
0 

10 (66.7) 
2 (13.3) 
3 (20) 
0 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

16.เพื่อปองกันอุบัติเหตุควร
หลีกเลี่ยงเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล
กอนการขับขี่รถจักรยานยนต 

คาเฉลี่ย 4.40 คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 4.33 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

9 (60) 
3 (20) 
3 (20) 
0 
0 

5 (33.3) 
7 (46.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

8 (53.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 
0 
0 

8 (53.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 
0 
0 

17.เมื่อตองการเลี้ยว
รถจักรยานยนตไมจําเปนตองให
สัญญาณไฟเลี้ยวถาเห็นวาไมมีรถ
อื่นอยูในระยะใกล 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.13 คาเฉลี่ย 1.87 คาเฉลี่ย 1.87 
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ตารางที่  9 (ตอ) 
 

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ กอนการ

ทดลองจํานวน
(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
1 (6.7) 
3 (20) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 

3 (20) 
3 (20) 
4 (26.7) 
3 (20) 
2 (13.3) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
4 (26.7) 
8 (53.3) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
4 (26.7) 
8 (53.3) 

 
ตารางที่ 10  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุ  
 ในการขับขี่รถจักรยานยนตอยางปลอดภยั 

     
กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูความรุนแรงของ 

อุบัติเหตุ กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

1.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตอาจทําใหเปน
อันตรายถึงแกชีวิตได 

คาเฉลี่ย 4.53 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.33 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

9 (60) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
0 
0 

5 (33.3) 
9 (60) 
1 (6.7) 
0 
0 

7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

7 (46.7) 
6 (40) 
2 (13.3) 
0 
0 

2.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตหากบาดเจ็บที่
ศีรษะอาจทําใหสมองไดรับการ
กระทบกระเทือนและเปน
อันตรายได 

คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 4.87 คาเฉลี่ย 3.87 คาเฉลี่ย 3.87 

B 
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ตารางที่ 10 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูความรุนแรงของ 
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

8 (53.3) 
6 (40) 
1 (6.7) 
0 
0 

13 (86.7) 
2 (13.3) 
0 
0 
0 

2 (13.3) 
9 (60) 
4 (26.7) 
0 
0 

2 (13.3) 
9 (60) 
4 (26.7) 
0 
0 

3.การขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วสูงเมื่อเกิดอุบัติเหตุจะ
เปนอันตรายถึงแกชีวิตไดมากกวา
ผูที่ขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วตํ่า 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 3.60 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
8 (53.3) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
9 (60) 
1 (6.7) 
0 
0 

3 (20) 
4 (26.7) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
0 

3 (20) 
4 (26.7) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
0 

4.อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมี
โอกาสสูงที่จะทําใหกระดูกหัก
และบางครังรุนแรงถึงขั้นพิการได 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 4.13 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 
0 

7 (46.7) 
8 (53.3) 
0 
0 
0 

6 (40) 
6 (40) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

6 (40) 
6 (40) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

5.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตที่รุนแรงมี
ผลกระทบตอสภาพจิตใจของ
ผูบาดเจ็บและครอบครัว 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 3.73 คาเฉลี่ย 3.67 
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ตารางที่ 10 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูความรุนแรงของ 
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

7 (46.7) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
0 
0 

9 (60) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

4 (26.7) 
6 (40) 
3 (20) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

3 (20) 
7 (46.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

6.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตอาจตองใชเวลา
ในการรักษาพยาบาลนาน 

คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.07 คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 4.13 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
9 (60) 
1 (6.7) 
0 
0 

5 (33.3) 
6 (40) 
4 (26.7) 
0 
0 

5 (33.3) 
7 (46.7) 
3 (20) 
0 
0 

5 (33.3) 
7 (46.7) 
3 (20) 
0 
0 

7.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตทําใหสูญเสีย
คาใชจายในการรักษาพยาบาล 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.13 คาเฉลี่ย 4.27 คาเฉลี่ย 4.20 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 
0 

5 (33.3) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

6 (40) 
7 (46.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 
0 

8.อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตอาจทําใหไดรับ
บาดเจ็บได 

คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 3.93 คาเฉลี่ย 3.93 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

7 (46.7) 
6 (40) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
9 (60) 
0 
1 (6.7) 
0 

3 (20) 
9 (60) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 

3 (20) 
9 (60) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
0 
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ตารางที่ 10 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม การรับรูความรุนแรงของ 
อุบัติเหตุ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

9.อุบัติเหตุจากผูที่ไมสวมหมวก
นิรภัยทําใหไดรับบาดเจ็บบริเวณ
ศีรษะรุนแรงกวาผูที่สวมหมวก
นิรภัย 

คาเฉลี่ย 4.20 คาเฉลี่ย 4.47 คาเฉลี่ย 3.80 คาเฉลี่ย 3.80 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 
0 

9 (60) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
0 
0 

5 (33.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
0 

5 (33.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
0 

 
ตารางที่ 11  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามการควบคุมอารมณในการขับขี่ 
  รถจักรยานยนตอยางปลอดภัย 

 
กลุมทดลอง กลุมควบคุม 

การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

1.ในการขับขี่เมื่อทานมีอารมณ
โกรธทานจะระบายอารมณดวย
การขับรถเร็ว 

คาเฉลี่ย 2.20 คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.00 คาเฉลี่ย 2.00 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

1 (6.7) 
0 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
5 (33.3) 

2 (13.3) 
4 (26.7) 
7 (46.7) 
2 (13.3) 
0 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
8 (53.3) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
8 (53.3) 

2.เมื่อขับขี่รถจักรยานยนตืในเขต
ที่จราจรคับคั่งทานมักมีอารมณ
เสียงาย 

คาเฉลี่ย 2.53 คาเฉลี่ย 3.20 คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 2.40 
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ตารางที่ 11 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 

0 
8 (53.3) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 
0 

0  
1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 

0  
1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 

3.เมื่อมีรถคันอื่นแซง
รถจักรยานยนตของทานไป ทาน
จะไมยอมแพและจะตองแวงรถ
คันนั้นกลับคืนใหได 

คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 3.93 คาเฉลี่ย 2.27 คาเฉลี่ย 2.27 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 
3 (20) 

2 (13.3) 
12 (80) 
0 
0 
1 (6.7) 

2 (13.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
2 (13.3) 
7 (46.7) 

2 (13.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
2 (13.3) 
7 (46.7) 

4.ทานรูสึกสนุกสนานในขณะที่
ทานขับขี่รถจักรยานยนตดวย
ความเร็วสูง 

คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 3.33 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.60 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 

2 (13.3) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 

0 
6 (40) 
8 (53.3) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 

นอย 
นอยที่สุด 

4 (26.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
0 

4 (26.7) 
3 (20) 

4 (26.7) 
3 (20) 

5.ทานชอบระบายอารมณดวยการ
ขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็ว
สูง 

คาเฉลี่ย 3.07 คาเฉลี่ย 3.33 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.73 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
2 (13.3) 

0 
5 (33.3) 
10 (66.7) 
0 
0 

1 (6.7) 
3 (20) 
4 (26.7) 
5 (33.3) 
2 (13.3) 

1 (6.7) 
3 (20) 
4 (26.7) 
5 (33.3) 
2 (13.3) 
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ตารางที่ 11 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

6.ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทาน
เชียรใหทานขับรถเร็วมากขึ้นทาน
จะสนองตอบทันที 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 2.53 คาเฉลี่ย 2.53 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

2 (13.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 
3 (20) 
3 (20) 

5 (33.3) 
1 (6.7) 
8 (53.3) 
0 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
3 (20) 
3 (20) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 

1 (6.7) 
3 (20) 
3 (20) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 

7.ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตื
ทานมักจะมีอาการเหมอลอยหรือ
เผลอใจลอยครุนคิดเรื่องตางๆ 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.53 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 

0 
10 (66.7) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 
0 

2 (13.3) 
0 
6 (40) 
4 (26.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
6 (40) 
4 (26.7) 
3 (20) 

8.ทานรูสึกพอใจเมื่อเพื่อนๆ
ยอมรับวาทานขับขี่
รถจักรยานยนตไดรวดเร็ว
มากกวา 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.80 คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 2.40 

มากที่สุด 
มาก 

3 (20)  
2 (13.3) 

4 (26.7) 
5 (33.3) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 

ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
4 (26.7) 
3 (20) 

5 (33.3) 
1 (6.7) 
0 

4 (26.7) 
3 (20) 
5 (33.3) 

4 (26.7) 
3 (20) 
5 (33.3) 

9.ทานจะขับรถใหหวาดเสียวเมื่อ
รูสึกไมพอใจคนนั่งซอนทาย 

คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 3.33 คาเฉลี่ย 2.47 คาเฉลี่ย 2.47 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 



 133

ตารางที่ 11 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
6 (40) 
2 (13.3) 

2 (13.3) 
5 (33.3) 
6 (40) 
0 
2 (13.3) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
6 (40) 
3 (20) 
4 (26.7) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
6 (40) 
3 (20) 
4 (26.7) 

10.เมื่อทานเห็นถนนโลงทาน
มักจะอดใจไวไมอยูและทดลอง
ขับขี่รถจักรยานยนตในทาที่ผาด
โผนเพื่อความตื่นเตนสนุกสนาน
ทาทาย 

คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.53 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 

3 (20) 
3 (20) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
1 (6.7) 
6 (40) 
4 (26.7) 
3 (20) 

11.ขณะขับขี่รถจักรยานยนตืทาน
ไมสามารถควบคุมอารมณของ
ตนเองใหมีสติในการขับรถที่
ถูกตองตามกฎจราจรได 

คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 4.00 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.73 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

2 (13.3) 
1 (6.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 

2 (13.3) 
12 (80) 
0 
1 (6.7) 
0 

1 (6.7) 
3 (20) 
4 (26.7) 
5 (33.3.) 
2 (13.3) 

1 (6.7) 
3 (20) 
4 (26.7) 
5 (33.3.) 
2 (13.3) 

12.เมื่อทานไมพอใจผูขับขี่คนอื่น
ทานจะตะโกนดาวาทันที 

คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.80 
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ตารางที่ 11 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

10 (66.7) 
1 (6.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 
0 

2 (13.3) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

2 (13.3) 
2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

13.เมื่ออยูในระหวางการขับขี่ทาน
จะควบคุมอารมณใหมั่นคงอยู
เสมอ 

คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 3.93 คาเฉลี่ย 3.33 คาเฉลี่ย 3.33 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

5 (33.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 

3 (20) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
0 
0 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 

14.ทานชอบและรูสึกสนุกสนาน
ที่ไดขับรถดวยความเร็วแขงกับรถ
คันอื่น 

คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 3.07 คาเฉลี่ย 3.07 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 
3 (20) 

3 (20) 
3 (20) 
9 (60) 
0 
0 

2 (13.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

2 (13.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

15.การขับรถประมาทหวาดเสียว
ทําใหทานรูสึกมีชีวิตชีวา 

คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 3.80 คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 3.00 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

2 (13.3) 
3 (20) 
3 (20) 
3 (20) 
4 (26.7) 

4 (26.7) 
6 (40) 
3 (20) 
2 (13.3) 
0 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
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ตารางที่ 11 (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม 
การควบคุมอารมณ กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

16.ทานเปนผูมีความสุขุม
รอบคอบ 

คาเฉลี่ย 3.53 คาเฉลี่ย 4.00 คาเฉลี่ย 3.20 คาเฉลี่ย 3.20 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 

5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

2 (13.3) 
11 (73.3) 
2 (13.3) 

3 (20) 
2 (13.3) 
6 (40) 

3 (20) 
2 (13.3) 
6 (40) 

นอย 
นอยที่สุด 

3 (20) 
1 (6.7) 

0 
0 

3 (20) 
1 (6.7) 

3 (20) 
1 (6.7) 

17.ทานรูสึกหงุดหงิดเปนอยาง
มากในขณะที่ทานเรงรีบแลวรถ
ของทานติดสัญญาณไฟแดง 

คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.73 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

2 (13.3) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 

0 
3 (20) 
3 (20) 
9 (60) 
0 

1 (6.7) 
3 (20) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

1 (6.7) 
3 (20) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

18.ทานจะดาดวยถอยคํารุนแรง
เมื่อรูสึกไมพอใจผูขับขี่คนอื่น 

คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 4.33 คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 3.00 

มากที่สุด 
มาก 
ปานกลาง 
นอย 
นอยที่สุด 

2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 
4 (26.7) 

8 (53.3) 
4 (26.7) 
3 (20) 
0 
0 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 
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ตารางที่ 12  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต 
  อยางปลอดภยั 

     
กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 

จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

1.ทานใหสัญญาณไฟเลี้ยวหรือ
สัญญาณมือกอนเลี้ยวทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 3.20 คาเฉลี่ย 3.20 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
8 (53.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
7 (46.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 

6 (40) 
6 (40) 
3 (20) 
0 

2.ทานขับขี่รถจักรยานยนตโดยมี
ผูซอนทายมากกวา 1 คน 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 2.93 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3)  
5 (33.3) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
2 (13.3) 
9 (60) 
0 

3 (20) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
0 

3 (20) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
0 

3.ทานขับขี่รถจักรยานยนตยอน
ศรในถนนที่มีเครื่องหมายหาม
ยอนศร 

คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 3.60 คาเฉลี่ย 2.27 คาเฉลี่ย 2.27 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 

11 (73.3) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 
0 

2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 

2 (13.3) 
5 (33.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 

4.ทานขับขี่รถจักรยานยนตตัด
หนารถคันอื่นอยางกระชั้นชิด 

คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.53 คาเฉลี่ย 2.53 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
3 (20) 
6 (40) 
2 (13.3) 

7 (46.7) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
0 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 

5.ทานขับขี่รถจักรยานยนต
แขงขันความเร็วกับเพื่อนๆ 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 2.40 
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ตารางที่ 12  (ตอ) 
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 
จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

7 (46.7) 
7 (46.7) 
1 (6.7) 
0 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
5 (33.3) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 

6.ทานขับขี่รถจักรยานยนต
คูขนานกับเพื่อนๆ 

คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.60 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
6 (40) 
6 (40) 
1 (6.7) 

3 (20) 
9 (60) 
3 (20) 
0 

2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

7.ทานขับขี่รถจักรยานยนตฝาฝน
สัญญาณไฟสีแดง 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 3.80 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.60 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
9 (60) 
1 (6.7) 
3 (20) 

12 (80) 
3 (20) 
0 
0 

2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

2 (13.3) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

8.ทานขับขี่รถจักรยานยนตใน
ลักษณะที่ผาดโผน 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 3.27 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.73 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

5 (33.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

5 (33.3) 
9 (60) 
1 (6.7) 
0 

2 (13.3) 
9 (60) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 

2 (13.3) 
9 (60) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 

9.ทานลดความเร็วของรถลงเมื่อ
ถึงทางโคงหรือทางแยก 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 3.93 คาเฉลี่ย 3.20 คาเฉลี่ย 3.20 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

14 (93.3) 
0 
1 (6.7) 
0 

4 (26.7) 
10 (66.7) 
1 (6.7) 
0 

4 (26.7) 
10 (66.7) 
1 (6.7) 
0 
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ตารางที่ 12  (ตอ)   
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 
จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

10.ทานไมขับแซงรถคันอื่นเมื่อมี
เครื่องหมายหามแซง 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.13 คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 2.67 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

6 (40) 
3 (20) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

9 (60) 
2 (13.3) 
1 (6.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
9 (60) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
9 (60) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

11.ทานสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
เมื่อตองขับขี่รถจักรยานยนตใน
ระยะทางไกลๆ 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 3.40 คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 2.87 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
8 (53.3) 
3 (20) 
2 (13.3) 

9 (60) 
3 (20) 
3 (20) 
0 

5 (33.3) 
3 (20) 
7 (46.7) 
0 

5 (33.3) 
3 (20) 
7 (46.7) 
0 

12. ทานสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง
เมื่อตองขับขี่รถจักรยานยนตใน
ระยะทางใกลๆ 

คาเฉลี่ย 2.53 คาเฉลี่ย 2.20 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 2.93 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
6 (40) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
6 (40) 
3 (20) 
5 (33.3) 

5 (33.3) 
4 (26.7) 
6 (40) 
0 

5 (33.3) 
4 (26.7) 
6 (40) 
0 

13.ขณะขับขี่รถจักรยานยนตทาน
สวมหมวกนิรภัยโดยรัดคางดวย
สายรัดใหแนนทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.53 คาเฉลี่ย 3.27 คาเฉลี่ย 3.07 คาเฉลี่ย 3.07 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
3 (20) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
11 (73.3) 
0 
0 

4 (26.7) 
8 (53.3) 
3 (20) 
0 

4 (26.7) 
8 (53.3) 
3 (20) 
0 

14.ทานมักจะแขวน/หิ้วหมวก
นิรภัยโดยที่ไมสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

คาเฉลี่ย 2.47 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 2.40 คาเฉลี่ย 2.40 
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ตารางที่ 12  (ตอ)   
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 
จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
4 (26.7) 
8 (53.3) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
7 (46.7) 
3 (20) 
1 (6.7) 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 

1 (6.7) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
3 (20) 

15.ทานตรวจสอบสภาพเบรคของ
รถจักรยานยนตใหอยูในสภาพดี
กอนขับขี่ทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 3.27 คาเฉลี่ย 3.07 คาเฉลี่ย 3.07 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

5 (33.3) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

8 (53.3) 
3 (20) 
4 (26.7) 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 

6 (40) 
5 (33.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 

16.ทานตรวจสอบสภาพเกียรของ
รถจักรยานยนตใหอยูในสภาพดี
กอนทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 3.07 คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.80 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
7 (46.7) 
4 (26.7) 
1 (6.7) 

7 (46.7) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 
2 (13.3) 

2 (13.3) 
8 (53.3) 
5 (33.3) 
0 

2 (13.3) 
8 (53.3) 
5 (33.3) 
0 

17.ทานตรวจสภาพยางของ
รถจักรยานยนตใหอยูในสภาพ
พรอมใชกอนขับขี่ทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.13 คาเฉลี่ย 3.13 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
6 (40) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

3 (20) 
7 (46.7) 
5 (33.3) 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
0 

18.ทานตรวจสอบแตรใหอยูใน
สภาพดีกอนขับขี่รถจักรยานยนต
ทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.60 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 2.93 
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ตารางที่ 12  (ตอ)   
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 
จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 

0 
9 (60) 
6 (40) 
0 

3 (20) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
0 

3 (20) 
8 (53.3) 
4 (26.7) 
0 

19.ทานตรวจสอบสัญญาณไฟ
เลี้ยวใหอยูในสภาพดีกอนขับขี่
รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.80 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 2.80 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 

0 
86.7 
0 

2 (13.3) 
7 (46.7) 
6 (40) 

2 (13.3) 
8 (53.3) 
5 (33.3) 

20. ทานตรวจสอบกระจกสอง
หลังใหอยูในสภาพดีกอนขับขี่
รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 3.53 คาเฉลี่ย 3.00 คาเฉลี่ย 3.13 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
6 (40) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 

9 (60) 
5 (33.3) 
1 (6.7) 
0 

5 (33.3) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 
0 

6 (40) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
0 

21.เมื่อรถจักรยานยนตของทาน
เกิดชํารุดหรือมีสภาพผิดปกติทาน
นํารถไปซอมใหอยูในสภาพดี
กอนขับขี่ 

คาเฉลี่ย 2.87 คาเฉลี่ย 3.13 คาเฉลี่ย 2.93 คาเฉลี่ย 2.93 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

3 (20) 
8 (53.3) 
3 (20) 
1 (6.7) 

4 (26.7) 
9 (60) 
2 (13.3) 
0 

4 (26.7) 
6 (40) 
5 (33.3) 
0 

4 (26.7) 
6 (40) 
5 (33.3) 
0 

22.ทานมักจะดัดแปลงรถโดยการ
ถอดอุปกรณบางสวนของ
รถจักรยานยนตออก เชน ไฟเลี้ยว 
กระจกสองหลัง 

คาเฉลี่ย 2.20 คาเฉลี่ย 3.67 คาเฉลี่ย 2.13 คาเฉลี่ย 2.13 
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ตารางที่ 12  (ตอ)   
     

กลุมทดลอง กลุมควบคุม พฤติกรรมการขับขี่รถ 
จักรยานยนตอยางปลอดภัย กอนการทดลอง

จํานวน(รอยละ) 
หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

กอนการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

หลังการทดลอง
จํานวน(รอยละ) 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

2 (13.3) 
4 (26.7) 
4 (26.7) 
5 (33.3) 

10 (66.7) 
5 (33.3) 
0 
0 

1 (6.7) 
4 (26.7) 
6 (40) 
4 (26.7) 

1 (6.7) 
4 (26.7) 
6 (40) 
4 (26.7) 

23.ทานขับขี่รถจักรยานยนตขณะ
มีอาการมึนเมาสุรา 

คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 3.80 คาเฉลี่ย 2.13 คาเฉลี่ย 2.13 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
4 (26.7) 
2 (13.3) 

13 (86.7) 
1 (6.7) 
1 (6.7) 
0 

2 (13.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 

2 (13.3) 
3 (20) 
5 (33.3) 
5 (33.3) 

24.ทานหลีกเลี่ยงการดื่มเครื่องดื่ม
ที่มีสวนผสมของแอลกอฮอลกอน
การขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง 

คาเฉลี่ย 2.67 คาเฉลี่ย 2.73 คาเฉลี่ย 3.13 คาเฉลี่ย 3.13 

ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบอยครั้ง 
ปฏิบัติบางครั้ง 
ไมเคยปฏิบัติ 

4 (26.7) 
5 (33.3) 
3 (20) 
3 (20) 

6 (40) 
3 (20) 
2 (13.3) 
4 (26.7) 

5 (33.3) 
7 (46.7) 
3 (20) 
0 

5 (33.3) 
7 (46.7) 
3 (20) 
0 
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ประวัติผูวิจัย 
 
ช่ือ    ร.ต.อ. สมชาย สนิทปญญาวุโธ 
ที่อยูปจจุบนั   242 ถนนเกษตรสิน ตําบลลําพยา อําเภอเมอืง จังหวดันครปฐม 
ที่ทํางานปจจบุัน   สถานีตํารวจภธูรอําเภอเมืองกาญจนบุรี 
ประวัติการศกึษา 

พ.ศ.2529  จบชั้นประถมศึกษาปที่ 6 โรงเรียนวัดไผลอม จังหวดันครปฐม   
พ.ศ.2534  จบชั้นมัธยมศกึษาปที่ 6 โรงเรียนพระปฐมวิทยาลัย จังหวดันครปฐม 
พ.ศ.2540  สําเร็จการศึกษาโรงเรียนพลตํารวจภูธร 7 จังหวดันครปฐม 
พ.ศ.2544  สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี โรงเรียนนายรอยตํารวจ อําเภอ 

สามพราน จังหวัดนครปฐม 
พ.ศ.2545  ศึกษาตอระดบัปริญญาศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาจิตวิทยาชุมชน  
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