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บทที่ 4

ผลการวิจัยและการอภิปรายผล

ผลการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาการรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะของ      
ตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ                
รถจกัรยานยนตในโรงพยาบาลศนูยภาคใต โดยนาํเสนอผลการวจิยัตามลาํดบัดังนี้

1. ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง
2. ระดับการรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะของตนเองและพฤติ

กรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
3. เปรียบเทยีบความแตกตางของคะแนนเฉลีย่การรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค การรบัรู

สมรรถนะของตนเอง และพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็
จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง

กลุมตัวอยางทีศึ่กษาทัง้หมด 360 คน เปนผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต  
180 คน และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต 180 คน เปนเพศชายและเพศหญงิใน
สัดสวนทีใ่กลเคยีงกนั คือ เพศชาย 184 คน (รอยละ 51.1) เพศหญงิ176 คน (รอยละ 48.9) กลุมทีม่ี
อาย ุ 21 - 30 ป (รอยละ 46.7) มรีวมกนัเกอืบคร่ึงหนึง่ของกลุมตัวอยางทัง้หมด และพบวา กลุม        
ตัวอยางสวนใหญมกีารศกึษาระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย (รอยละ 24.2) มอีาชพีรับจางมากทีสุ่ด             
(รอยละ 36.9) และไมมใีบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต (รอยละ 62.8) สําหรบัผูทีม่ใีบอนญุาตขบัข่ี   
รถจกัรยานยนต สวนใหญมใีบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนตมาเปนเวลา 1 - 10 ป (รอยละ 34.2) โดยมี
คาเฉลีย่ของจาํนวนปทีไ่ดใบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนตเทากบั 1.96 ป

กลุมตัวอยางที่ได รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญเปนเพศชาย              
(รอยละ 67.8) มอีาย ุ 21 - 30 ป (รอยละ 44.4) มกีารศกึษาระดบัประถมศกึษาปที ่ 6 (รอยละ 31.1)      
มอีาชพีรับจาง (รอยละ 40.6) และไมมใีบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต (รอยละ 65) สําหรบัผูทีม่ ี     ใบ
อนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต สวนใหญมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตมาเปนเวลา 1 - 10 ป
(รอยละ 32.8) (ตาราง 1)
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สวนกลุมตัวอยางที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญเปนเพศหญิง     
(รอยละ 65.6) มีอายุ 21 - 30 ป (รอยละ 48.9) มีการศึกษาระดับปริญญาตรี (รอยละ 29.4)          
มีอาชีพรับจาง (รอยละ 33.3) และไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต (รอยละ 60.6) สําหรับผูที่มี
ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต สวนใหญมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตมาเปนเวลา 1 - 10 ป 
(รอยละ 35.5) (ตาราง 1)

เมือ่ทดสอบความแตกตางของกลุมตัวอยางดวยการทดสอบไควสแควร (chi-square test) 
พบวากลุมตัวอยางที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตและกลุมที่ไมไดรับบาดเจ็บจาก     
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตไมมีความแตกตางกันในดานลักษณะขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับ
อาย ุ ใบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต และจาํนวนปทีไ่ดใบขับข่ีอยางมนียัสาํคญัทางสถติิทีร่ะดบั .05 
แตมคีวามแตกตางกนัในดานลกัษณะ ขอมลูทัว่ไปของกลุมตัวอยางเกีย่วกบัเพศ การศกึษา และอาชพี
อยางมนียัสาํคญัทางสถติิทีร่ะดบั .01

ตาราง 1
จาํนวน รอยละ คาเฉลีย่ สวนเบีย่งเบนมาตราฐาน และความแตกตางของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่ม
ไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต จาํแนกตามเพศ อาย ุระดบัการศกึษา อาชพีหลกั และใบ
อนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต (N = 360).

ผูที่ไดรับบาดเจ็บ
(n=180)

ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ
(n=180)ขอมูลทั่วไป

จํานวน (รอยละ) จํานวน (รอยละ)
2χ

เพศ
        ชาย
        หญิง

122 (67.8)
058 (32.2)

062 (34.4)
118 (65.6)

40.02**

อายุ
(Χ = 25.08, SD = 6.98)
       15 - 20 ป
       21 - 30 ป
       31 - 40 ป

063 (35.0)
080 (44.4)
037 (20.6)

050 (27.8)
088 (48.9)
042 (23.3)

2.19 ns

** p <.01, ns p > .05
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ตาราง 1 (ตอ)

ผูที่ไดรับบาดเจ็บ
(n=180)

ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ
(n=180)ขอมูลทั่วไป

จํานวน (รอยละ) จํานวน (รอยละ)
2χ

ระดับการศึกษา
        ประถมศกึษาปที ่6
        มธัยมศกึษาตอนตน
        มธัยมศกึษาตอนปลาย
        อนปุริญญาหรอืเทยีบเทา
       ปริญญาตรี
       อ่ืน ๆ (ปวส.)

56 (31.1)
33 (18.3)
46 (25.6)
20 (11.1)
20 (11.1)
05 (2.8)

25 (13.9)
36 (20.0)
41 (22.8)
23 (12.8)
53 (29.4)
002 (1.1)

28.69**

อาชีพหลัก
        นักเรียน/นักศึกษา
        รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ
        รับจาง 
        คาขาย
        เกษตรกรรม
        งานบาน/ไมทํางาน

46 (25.6)
14 (7.8)

73 (40.6)
014 (7.8)
23 (12.8)
010 (5.6)

51 (28.3)
37 (20.6)
60 (33.3)
015 (8.3)
014 (7.8)
003 (1.7)

17.89**

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต
  ไมมีใบขับข่ี
  มีใบขับข่ี

            มีใบขับข่ี 1-10 ป
            มีใบขับข่ี 11-20 ป
 (Χ  = 1.96, SD = 3.73)

117 (65.0)
063 (35.0)
059 (32.8)
0004 (2.2)

109 (60.6)
071 (39.4)
064 (35.5)
0007 (3.9)

00.76 ns

** p < .01, ns p > .05

ระดับการรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะของตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ี
ปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

กลุมตัวอยางที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีคาเฉลี่ยคะแนนการรับรู
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ประโยชนของการขับข่ีปลอดภัยระดับสูง(Χ  = 4.25, SD = .31) การรับรูอุปสรรคของการขับข่ี
ปลอดภยัระดับปานกลาง (Χ  = 3.38, SD = .57) การรบัรูสมรรถนะของตนเองในการขบัข่ีปลอดภยั
ระดบัปานกลาง (Χ  = 3.65, SD = .51) พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัระดบัดี (Χ  = 3.78, SD = .45) 
สวนกลุมตัวอยางที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีคาเฉลี่ยคะแนนการรบัรูประโยชน
ของการขบัข่ีปลอดภยัระดับสูง (Χ  = 4.43, SD = .35) การรบัรูอุปสรรคของการขบัข่ีปลอดภยัระดบั
ปานกลาง (Χ  = 3.65, SD = .53) การรบัรูสมรรถนะของตนเองในการขบัข่ีปลอดภยัระดบัสูง          
(Χ  = 3.78, SD = .60) และมพีฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัระดบัดี (Χ  = 3.87, SD = .54)                         
(ตาราง 2 และภาพ 3)

ตาราง 2
คาเฉลีย่ สวนเบีย่งเบนมาตราฐาน และระดบัของคาเฉลี่ยคะแนนการรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค 
การรบัรูสมรรถนะของตนเอง และพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับ   
บาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต (N = 360).

ผูที่ไดรับบาดเจ็บ (n = 180) ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ (n = 180)ตัวแปร
Χ SD ระดับ Χ SD ระดับ

การรับรูประโยชน 4.25 .31 สูง 4.43 .35 สูง
การรับรูอุปสรรค 3.38 .57 ปานกลาง 3.65 .53 ปานกลาง
การรับรูสมรรถนะของตนเอง 3.65 .51 ปานกลาง 3.78 .60 สูง
พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั 3.78 .45 ดี 3.87 .54 ดี

3.783.653.384.25 4.43
3.873.783.65

0
1
2
3
4
5

กา
รรับ

รัป
ระโ

ยช
น

กา
รรับ

รูอ
ุปส
รรค

กา
รรับ

รูส
มร
รถ
นะ

ขอ
งต
นเอ

ง

พฤ
ติก
รรม

กา
รขับ

ขี่
ปล
อด
ภัย

คาเฉลี่ย

ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

ภาพ 3
เปรียบเทยีบคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค การรบัรูสมรรถนะของตนเอง และ    
พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
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เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะ
ของตนเอง และพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติ
เหตรุถจกัรยานยนต

เนื่องมาจากในการวิเคราะหเปรียบเทียบคุณลักษณะของกลุมตัวอยางทั้งสองกลุม พบวา    
มีความแตกตางของเพศ อาชีพ และการศึกษา จึงไดนําตัวแปรดังกลาวขางตนมาวิเคราะห             
ความแปรปรวนรวม (analysis of covariance; ANCOVA) เพื่อนําไปสูขอสรุปที่ถูกตองวา             
ความแตกตางของการรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะของตนเอง และพฤติกรรม   
การขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตเปน
ผลมาจากประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ โดยไมไดถูกรบกวนจากความแตกตางของเพศ อาชีพ 
และการศึกษา ผลการวิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ยคะแนนการรับรูประโยชน และการรับรู
อุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัย พบวา มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .01             
(F = 11.69, F = 7.78 ตามลําดับ) สวนการรับรูสมรรถนะของตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ีปลอด
ภัยไมมีความแตกตางกันในทั้งสองกลุม (ตาราง 3)

ตาราง 3
เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค การรบัรูสมรรถนะ
ของตนเอง และพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหต ุ     
รถจกัรยานยนต ภายหลงัการควบคมุตัวแปรเพศ อาชพี และการศกึษา (N = 360).

ตัวแปร Sum of Square df Mean Square F

การรับรูประโยชน 080.56 1 080.56 11.69 **
การรับรูอุปสรรค 147.18 1 147.18 00.78 **
การรับรูสมรรถนะของตนเอง 000.05 1 000.05 00.003 ns

พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั 97.36 1 097.36 0.76 ns

ns p > .05, ** p< .01

เมื่อเปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูประโยชนของพฤตกิรรมการขบัข่ี
ปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เมื่อควบคุม        
ตัวแปรดานเพศ อาชพี และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวม จาํแนกเปนรายขอ พบวา   
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มคีวามแตกตางในเรือ่งการไมขับรถขณะทีม่นึเมาชวยลดอบัุติเหตบุนถนนได การใสเสือ้ผาทีม่องเหน็
ชดัในเวลากลางคนื เชน สีขาว ชวยลดการเกดิอบัุติเหตขุณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต. และการตรวจสภาพ
ยางและระบบเบรคชวยลดอบัุติเหตอุยางมนียัสาํคญัทางสถติิ (p < .05) และมีความแตกตางในเรือ่ง
การใหสัญญาณไฟทกุครัง้เมือ่เลีย้ว/จอด/แซง/ชะลอ/หยดุรถชวยปองกนัอบัุติเหตจุากการชนกนัอยางมี
นยัสาํคญัทางสถติิ (p < .01) (ตาราง 4 )

ตาราง 4
เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูประโยชนของพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภัยของ 
ผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เมือ่ควบคมุตัวแปรดานเพศ 
อาชพี และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวม จาํแนกเปนรายขอ (N = 360).

การรับรูประโยชน Sum
of Square

df Mean
Square

F

1. การขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วไมเกิน 40 
กม./ชมในเขตชุมชนทําใหปลอดภัยจากการเกิด
อุบัติเหตุมากขึ้น.

6.719E-02 1 6.719-02 00.114 ns

2. การใหสัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเลี้ยว/จอด/แซง/
ชะลอ/หยดุรถชวยปองกนัอบัุติเหตจุากการชนกนั

4.340 1 4.340 16.705**

3. การไมขับรถขณะที่มึนเมาชวยลดอุบัติเหตุบน
ถนนได

1.329 1 1.329 04.949*

4. การใสเสือ้ผาทีม่องเหน็ชดัในเวลากลางคนื เชน สี
ขาวชวยลดการเกดิอบัุติเหตขุณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต

2.123 1 2.123 04.005*

5. การเลีย้วรถหรอืเปล่ียนเสนทางในระยะกระชัน้ชดิ
ทาํใหเกดิอบัุติเหตไุดงาย

1.348. 1 01.348. 02.587 ns

6. การสวมหมวกนิรภัยที่ไดมาตราฐานชวยลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะ

0.591 1 0.591 01.807 ns

7. การตรวจสภาพยางและระบบเบรคชวยลดอบัุติเหตุ 1.377 1 1.377 4.163*
8. การขบัรถเมือ่สภาพรางกายไมพรอม เชน
ออนเพลยี เวยีนศรีษะ ทาํใหเกดิอบัุติเหตไุดมากขึน้

1.598 1 1.598 3.276 ns

ns p > .05, * p < .05; ** p< .01
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เมื่อเปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูอุปสรรคของพฤตกิรรมการขบัข่ี
ปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เมื่อควบคุม       
ตัวแปรดานเพศ อาชพี และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวมจาํแนกเปนรายขอ พบวา   
มีความแตกตางในเรื่องการสวมหมวกนิรภัยทําความสามารถในการมองเห็นลดลง การสวม         
หมวกนิรภัยทําใหความสามารถในการไดยินลดลง และเมาไมขับเปนสิ่งที่ปฏิบัติไดยากอยางมี         
นยัสาํคญัทางสถติิ (p < .05) และมคีวามแตกตางกนัในเรือ่งการนาํรถไปตรวจสภาพทาํใหเสยีเวลา
อยางมนียัสาํคญัทางสถติิ (p < .01) (ตาราง 5)

ตาราง 5
เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูอุปสรรคของะพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูที่
ไดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต เมือ่ควบคมุตัวแปรดานเพศ อาชพี 
และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวม จาํแนกเปนรายขอ (N = 360).

การรับรูอุปสรรค Sum
of Square

df Mean
Square

F

1. การขับข่ีรถหลังรับประทานยาที่ทําใหงวง 
เชน ยาแกหวัด ยาลดน้ํามูกไมเปนอันตราย

1.555 1 1.555 1.177 ns

2. หมวกนิรภัยที่ไดมาตราฐานมีราคาแพง 2.842E-02 1 2.842E-02 00.030 ns

3. การสวมหมวกนิรภัยทําความสามารถใน
การมองเห็นลดลง

3.777 1 3.777 4.190*

4. การสวมหมวกนริภัยทาํใหความสามารถใน
การไดยนิลดลง

5.326 1 5.326 5.310*

5. การเปดไฟหนาตอนกลางวันทําให ส้ิน
เปลืองแบตเตอรี่โดยไมจําเปน

1.924 1 1.924 1.698 ns

6. การขบัข่ีดวยความเรว็ตามกฎหมายกาํหนด
ทาํใหถงึทีห่มายชาหรอืกดีขวางเสนทางจราจร

7.592E-04 1 7.592E-04 .001 ns

7. การนํารถไปตรวจสภาพทําใหเสียเวลา 6.524 1 6.524 8.752**
8. เมาไมขับเปนสิ่งที่ปฏิบัติไดยาก 6.315 1 6.315 4.867*
ns p > .05, * p < .05; ** p < .01
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เมือ่เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูสมรรถนะของตนเองในการขบัข่ี
ปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เมื่อควบคุม        
ตัวแปรดานเพศ อาชพี และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวมจาํแนกเปนรายขอ พบวา ไม
มคีวามแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูสมรรถนะของตนเองของทัง้สองกลุม (ตาราง 6)

ตาราง 6
เปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนการรบัรูสมรรถนะของตนเองในการขบัข่ีปลอดภยัของ  
ผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เมือ่ควบคมุตัวแปรดานเพศ 
อาชพี และการศกึษา ดวยการวเิคราะหความแปรปรวนรวม จาํแนกเปนรายขอ (N = 360).

การรับรูสมรรถนะของตนเอง
Sum

 of Square
df Mean

Square
F

1. ทานสามารถขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็วเกิน 
60 กม./ชมในเขตชุมชนเมือง

2.670 1 2.670 2.258 ns

2.ทานสามารถประเมินไดวาเครื่องยนตมีความผิด
ปกติ

.685 1 .685 0.836 ns

3. ทานจะปฏิเสธเพื่อน เมื่อเพื่อนชวนทานขับรถจักร
ยานยนตแขงกันขณะถนนวาง

.411 1 .411 .230 ns

4.ทานจะไมขับข่ีรถจักรยานยนตแซงรถคันหนาใน
บริเวณถนนที่มีเครื่องหมายหามแซงบนพื้นกลางถนน

1.643E-04 1 1.643E-04 .000 ns

5 .  ท านจะสวมหมวกนิ ร ภั ยทุ กครั้ ง ที่ ขั บ ข่ี รถ  
จักรยานยนตเพื่อปองกันการไดรับบาดเจ็บรุนแรงที่
ศีรษะ

2.003 1 2.003 2.021 ns

6. ทานจะไมคุยโทรศัพทขณะขับข่ีรถจักรยานยนต .355 1 .355 .297 ns

7. ทานสามารถขับรถจักรยานยนตโดยใชความเร็วสูง
ในทางโคงได โดยไมเกิดอุบัติเหตุจนไดรับบาดเจ็บ

3.048 1 3.048 2.485 ns

8. เมื่อทานมีอาการเมาสุราทานสามารถขับข่ีรถได
โดยไมเกิดอุบัติเหตุ

.683 1 .683 .660 ns

ns p > .05



54

เมือ่เปรียบเทยีบความแตกตางของคาเฉลีย่คะแนนพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับ
บาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต เมือ่ควบคมุตัวแปรดานเพศ อาชพี และ
การศึกษา ดวยการวิเคราะหความแปรปรวนรวมจาํแนกเปนรายขอ พบวา มีความแตกตางใน           
ดานการตรวจสภาพรถขอการตรวจไฟทุกดวงของรถใหอยูในสภาพพรอมใชงานกอนขับข่ี และ   
ดานการมีมารยาทในการขับข่ีและการปฏิบัติตามกฎจราจรอื่นๆ ขอการขับข่ีรถจักรยานยนตฝาฝน
สัญญาณไฟแดงเมือ่ไมมรีถจากทศิทางอืน่อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .05) และมคีวามแตกตาง
ในดานการสวมหมวกนิรภัยขอสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับข่ีรถแมแตในระยะทางใกลๆ การเลือกสวม
หมวกนริภัยแบบเตม็ใบทีไ่ดมาตรฐานอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .01)

ตาราง 7
เปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยคะแนนพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และ   
ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต เมือ่ควบคมุตัวแปรดานเพศ อาชพี และการศกึษา ดวย
การวเิคราะหความแปรปรวนรวม จาํแนกเปนรายขอ (N = 360).

พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย Sum
of Square

df Mean
Square

F

1.การมีรางกายและจิตใจพรอมที่จะขับข่ี
1.1 ทานขับข่ีรถจักรยานยนตเมื่อเจ็บปวย เชน มีไข 
ปวดศีรษะ

.456 1 .456 1.061 ns

1.2 ทานพูดคุยหยอกลออยางเพลิดเพลินกับคนซอน
ทายขณะที่ทานเปนผูขับข่ี

.887 1 .887 1.545 ns

1.3 ทานทนฝนขบัข่ีรถจกัรยานยนตในขณะทีท่านงวง 9.464E-02 1 9.464E-02 .230 ns

2 การตรวจสภาพรถ
2.1 ทานตรวจไฟทุกดวงของรถใหอยูในสภาพพรอมใช
งานกอนขับข่ี

5.438 1 5.438 4.058**

2.2 ทานตรวจสอบสภาพลมยางและสภาพของเบรค
คลัทช ใหอยูในสภาพดีกอนขับข่ี

.718 1 .718 .578 ns

2.3 ทานตรวจดูระดับน้ํามันเชื้อเพลิง/น้ํามันเครื่องกอน
ขับข่ี

5.171E-02 1 5.171E-02 .044 ns

2.4 ทานนํารถไปตรวจสภาพตามกําหนดทุกป 1.135 1 1.135 .629 ns

ns p > .05, * p < .05
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ตาราง 7 (ตอ)

พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
Sum

of Square
df Mean

Square
F

3.การสวมหมวกนิรภัย
3.1 ทานสวมหมวกนริภัยเมือ่ขับข่ีรถแมแตในระยะ
ทางใกลๆ

16.280 1 16.280 11.888**

3.2 ทานสวมใสสายรัดคางหมวกนริภัยใหกระชบั 7.694E-02 1 7.694E-02 .064 ns

3.3 ทานเลอืกสวมหมวกนริภัยแบบเตม็ใบทีไ่ด
มาตรฐาน

14.639 1 14.639 9.804**

3.4. ทานเปลี่ยนหมวกนิรภัยใหมเมื่อหมวกนิรภัย
เกาชํารุด

1.384 1 1.384 1.017 ns

4. การไมด่ืมสุราและยาทีม่ผีลตอจติประสาท
4.1 ทานหลีกเลีย่งสรุาหรือเครือ่งดืม่ทีม่แีอลกอฮอล
ผสมกอนขบัข่ีรถจกัรยานยนต

1.399 1 1.399 .882 ns

4.2 ทานไมขับข่ีรถจกัรยานยนตเมือ่รับประทานยาที่
ทาํใหงวงนอน เชน ยาแกหวดั ลดน้าํมกู

3.521E-02 1 3.521E-02 .020 ns

4.3 ทานขบัข่ีรถจกัรยานยนตเมือ่ทานรูสึกวายงัไมเมา
หรือเมาไมมากหลงัจากดืม่สุราหรือเครือ่งดืม่ทีม่ี
แอลกอฮอล

.156 1 .156 .116 ns

5. การมมีารยาทในการขบัข่ีและการปฏบัิติตามกฎ
จราจรอืน่ๆ
5.1 ทานใหสัญญาณไฟเมือ่ขับรถแซงรถคนัหนา

1.403 1 1.403 1.200 ns

5.2 ทานใหเพือ่นนัง่ซอนทายมากกวา 1 คน 1.968 1 1.968 2.448 ns

5.3 ทานขบัข่ีรถจกัรยานยนตดวยความเรว็สงูมากกวา 
80 กม./ชม.เมือ่ถนนเรยีบและถนนวาง

1.521E-02 1 1.521E-02 .019 ns

5.4 ทานขับข่ีรถดวยมือขางเดียวอีกขางหนึง่ถอืของ
อยางอืน่ หรือพดูโทรศพัทขณะขบัข่ี

.128 1 .128 .201 ns

5.5 ทานชะลอความเรว็ลงเมือ่เหน็คนขามถนน .266 1 .266 .365 ns

ns p > .05, ** p < .01
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ตาราง 7 (ตอ)

พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย
Sum

of Square
df Mean

Square
F

5.6 ทานเลีย้วรถโดยใหสัญญาณกอนถงึทางเลีย้วไม
นอยกวา 30 เมตร

4.022 1 4.022 3.662 ns

5.7 ทานเลีย้วรถ/แซง/คันหนา/ขับข่ีรถตดัหนารถคนัอืน่
ในระยะกระชัน้ชดิ

1.667 1 1.667 2.519 ns

5.8 ทานขบัข่ีรถจกัรยานยนตฝาฝนสญัญาณไฟแดง
เมือ่ไมมรีถจากทศิทางอืน่

1.935 1 1.935 4.260*0

5.9 ทานขบัข่ีรถจกัรยานยนตเปดไฟหนาทัง้กลางวนั
และกลางคนื

.189 1 .189 .176 ns

ns p > .05, * p < .05

การอภิปรายผล

การวจิยัครัง้นีเ้ปนการศกึษาการรบัรูประโยชน การรบัรูอุปสรรค การรบัรูสมรรถนะของตนเอง
และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ              
รถจกัรยานยนตในภาคใต ผูวจิยัขออภิปรายผลในประเดน็สาํคญัดงันี้

ลักษณะทัว่ไปของกลุมตัวอยาง

เพศ ผลการศึกษาพบวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญเปน      
เพศชาย (รอยละ 67.8) เนือ่งจากเพศชายมลัีกษณะของอารมณและความคดิทีม่คีวามเชือ่มัน่และ กลา
ทีจ่ะกระทาํพฤตกิรรมเส่ียงในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตมากกวาผูหญงิ และเปนเพศทีช่อบความโลดโผน 
ทาทาย เสีย่งตาย จงึมกัออกไปธรุะนอกบานบอยๆ โดยเฉพาะอยางยิง่การขบัรถดวยความเรว็สงู การ
ขับรถขณะมนึเมา การไมสวมหมวกนริภัย และการฝาฝนกฎจราจร (ทพิาพร, อุไรพร, และพรรณวด,ี 
2542) ซึง่สอดคลองกบัการศกึษาทีผ่านมาทีม่กัพบวา ผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหต ุ  รถจกัรยานยนต
สวนใหญเปนผูชาย (ปรากรม, จนัทรเพญ็, อรุณ, วพิธุ และวนิยั, 2537; สุรภา, 2543; ศรีสมร, 2539; 
สมจติร, กนกพร, เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และนติยา, 2546) โดยทีเ่พศเปนปจจยัสวนบคุคลดานชวีภาพ
ที่มีอิทธิพลโดยตรงตออารมณและความคิดที่เฉพาะกับพฤติกรรมและพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ 
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(Pender, 2002) ดังนัน้ เพศจงึมอิีทธพิลตอพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั การศึกษาที่ผานมา พบวา ผู
ขับข่ีรถจักรยานยนตที่เปนผูชายมีแนวโนมที่จะเกิดอุบัติเหตุประมาณ  2 เทาของผูหญงิ (วรีศักดิ,์ 
2545; วรวทิย, 2544) แตผลการศกึษาของสภุาวลยั (2543) พบวา ผูขับข่ีรถจกัรยานยนตทีม่เีพศตาง
กนัจะมพีฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหตไุมแตกตางกนั สวนในผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัร
ยานยนตพบวา ผูขับข่ีรถจกัรยานยนตสวนใหญเปนผูหญงิ เนือ่งจากผูหญงิมพีฤตกิรรมในการขบัข่ีรถ
จักรยานยนตที่ปลอดภัยกวาผูชาย จากการศึกษาที่ผานมา พบวา ผูหญิงมีแนวโนมที่จะมีพฤติ
กรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนตดีกวาผูชาย (บัญชา, 2538; บุปผา, 2541) ประกอบกบักลุมผูทีไ่มไดรับ
บาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตสวนใหญเปนญาตหิรือผูดูแลผูปวย ซึง่การศกึษาทีผ่านมาพบวา 
ผูดูแลสวนใหญเปนผูหญงิ (จนัทรา, 2547; วนติา, 2547; สุดศริิ, 2541) อาจเนือ่งจากพืน้ฐานคานยิม
และการปลกูฝงของสงัคมและวฒันธรรมของไทยมคีวามคาดหวงัวาผูหญงิตองเปนมารดาและภรรยาที่
ดี ดังนัน้การดแูลคนในครอบครวัทีเ่จบ็ปวยจงึเปนหนาทีท่ีผู่หญงิตองรับผิดชอบ (Nilmanat, 2001) เมือ่
เปรียบเทยีบความแตกตางของเพศระหวางสองกลุม พบวา มคีวามแตกตางกนั ซึง่เพศเปนปจจยัหนึง่ที่
ทาํใหมพีฤตกิรรมการขบัข่ีทีแ่ตกตางกนั กลาวคอื เพศชายจะมอีารมณรอน วูวาม ชอบความเสีย่ง ทา
ทาย มคีวามมัน่ใจและกลาทีจ่ะขบัรถดวยความเรว็มากกวาเพศหญงิ (บัญชา, 2538) ดังนัน้โอกาสทีจ่ะ
เกดิอบัุติเหตจุงึมมีากกวา

อายุ พบวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต สวน
ใหญมอีาย ุ21 - 30 ป รองลงมามอีาย ุ15 - 20 ป ซึง่เปนชวงทีเ่ปลีย่นผานจากวยัรุนไปเปนผูใหญ จงึมี
ลักษณะทีผ่สมผสานของสองวยั กลาวคอื มคีวามรกัอสิระ คึกคะนอง ตองการคนพบสิง่ใหมๆ  เปน
ระยะทดลองเพื่อหาแนวทางชีวิตที่ตนตองการในการสรางความเชือ่มัน่เพือ่ทีจ่ะพฒันาไปเปนผูใหญ 
(ประภาเพ็ญ และสงา, 2534; ศรีเรือน, 2540) ประกอบกับมีลักษณะใจรอน ขาดความระมดัระวงั
รอบคอบและมปีระสบการณในการขบัข่ีนอย (สุภาวลยั, 2543) จงึทาํใหเกดิอบัุติเหตไุดงาย จากการ
ศึกษาทีผ่านมาพบวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตสวนใหญมอีายอุยูในชวง 15 - 29 ป 
(สุรภา, 2543; ศรีสมร, 2539; สมจติร, กนกพร, เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และนติยา, 2546; ทพิาพร,   
อุไรพร และพรรณวด,ี 2542) โดยเฉพาะอยางยิง่เดก็วยัรุนจะมพีฤตกิรรมการแขงรถมากกวาวัยอื่น        
(ฐิติพน, 2542) ซึ่งจะเห็นไดวา อายุของผูขับข่ีรถจักรยานยนตจะมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการ
ขับข่ีรถจกัรยานยนต (บัญชา, 2538; วรรณา, 2542) กลาวคอื ผูขับข่ีทีม่อีายนุอยจะมพีฤติกรรมเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุมากกวาผูขับข่ีรถที่มีอายุมากกวา และอายุที่เพิ่มข้ึนทุกๆ 1 ป ทําใหแนวโนมใน
การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตลดลงประมาณรอยละ 20 จากปกอนหนานี ้1 ป (วรีศักดิ,์ 2545) แต
การศกึษาของสมุาดา (2540) พบวา อายไุมมผีลตอพฤตกิรรมการขบัข่ีในเรือ่งของการฝาฝนกฎจราจร 
และจากการศกึษาในผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของเฉลมิขวญั (2541) พบวา อายุ
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ที่ตางกันมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไมแตกตางกัน ในการศึกษาครั้งนี้ไมมีความแตกตางของ
อายุในผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

ระดับการศึกษา พบวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญมี              
การศกึษาระดบัประถมศกึษาปที ่ 6 และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตสวนใหญ     
มีการศึกษาระดับปริญญาตร ี เมือ่ทดสอบความแตกตางของระดบัการศกึษาระหวางสองกลุมพบวา   
มีความแตกตางของระดับการศึกษา  เนื่องจากในกลุมผูที่ ไมได รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ               
รถจักรยานยนตเปนผูทีม่รีะดบัการศกึษาทีสู่งกวา ทาํใหมโีอกาสไดรับความรู มมีมุมองทีก่วางกวา     
มคีวามสามารถในการเพิม่พนูความรู พฒันาทกัษะ และประสบการณมากกวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จาก
อุบัติเหตุ รถจักรยานยนตซึ่งมีระดับการศึกษาต่าํกวา กลาวคอื การไดรับความรูจากการศกึษาใน      
ชัน้เรยีนทาํใหเกดิการเรยีนรูซึง่เปนกระบวนการทีก่อใหเกดิการเปลีย่นแปลงพฤตกิรรม (สุปรียา, 2544) 
ซึ่งมีผลทาํใหผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีการรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค 
การรับรูสมรรถนะของตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยบางขอดีกวาผูที่ไดรับบาดเจ็บจาก   
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต จากการศึกษาที่ผานมาพบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับ            
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต โดยผูที่มีความรูสูงมีพฤติกรรมการขับข่ีรถดีกวาผูที่มีความรูตํ่า      
ผูที่มีระดับการศึกษานอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีระดับการศึกษาสูง    
(บัญชา, 2538) ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุสวนใหญมักมีระดับการศึกษา     
ชัน้ประถมการศกึษาปที ่6 (วนดิา, 2534; สุรภา, 2543; สมจติร, กนกพร, เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และ
นติยา, 2546) แตการศกึษาของเฉลมิขวญั (2541) และสุรีวลัย (2547) พบวา ระดบัการศกึษาไมมี
ความสมัพนัธกบัพฤตกิรรมการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต และสุภาวลัย (2543) พบวา ผูขับข่ี
ที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา/ตํ่ากวามีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุดีกวากลุมมัธยมศึกษา- 
อนุปริญญาและกลุมปริญญาตรี/สูงกวา อาจเนื่องมาผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีการเรียนรูจาก          
การปฏสัิมพนัธจากกลุมเพือ่น ส่ือมวลชน ชุมชน และประสบการณจนเกดิความเขาใจในวธิกีารขบัข่ีที่
ปลอดภยัและนาํมายดึถอืปฏิบัติในชวีติประจาํวนั

อาชีพ ผลการศึกษาพบวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ               
รถจักรยานยนตมีอาชีพรับจางเปนสวนใหญ เนื่องจากเปนวัยเรียนและวัยทํางานซึ่งตองใช           
รถจักรยานยนตในการเดินทางในชีวิตประจําวัน สอดคลองกับการศึกษาที่ผานมามักพบวาผูที่ไดรับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญมีอาชีพรับจาง (บัญชา, 2538; สุดา, 2539;           
สุรภา, 2543; สมจิตร, กนกพร, เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และนิตยา, 2546; ศรีสมร, 2539; ทิพาพร,
อุไรพร และพรรณวด,ี 2542) โดยทีอ่าชพีมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตุ            
รถจกัรยานยนต (สุรีวลัย, 2547) กลาวคอื ผูทีม่อีาชพีรับราชการ คาขาย เกษตรกร จะมพีฤตกิรรม  



59

การขับข่ีรถดีกวาผูที่มีอาชีพรับจาง แตเฉลิมขวัญ (2541) พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไดรับ   
บาดเจ็บที่มีอาชีพตางกันมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไมแตกตางกัน เมือ่ทดสอบความแตกตาง
ของอาชพีระหวางสองกลุมพบวา มคีวามแตกตางของอาชพีอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ เมือ่พจิารณาถึง
สัดสวนของอาชีพในผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตจะพบวา มีอาชีพรับจาง    นกั
เรียน/นกัศกึษา และรับราชการ ตามลาํดบั ในขณะทีผู่ทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมี
อาชพี รับจาง นกัเรยีน/นกัศกึษา และเกษตรกรรม ตามลาํดบั ลักษณะดังกลาวอาจจะมีความสัมพันธ
เกี่ยวของกับระดับการศึกษาที่ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีระดับการศึกษาที่
สูงกวา ซึง่ความแตกตางกนัทางดานอาชพีทําใหมีโอกาสในการเลือกการรับรูไดแตกตางกัน ทําให
ระดับการรับรูตางๆ ไมเหมือนกัน และการทําความเขาใจในเรื่องราวสถานการณที่เกิดขึ้นแตกตาง
กนัดวย (บัญชา, 2538) ซึง่จะมผีลตอพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูขับข่ีรถจกัรยานยนต

ใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตและจํานวนปที่ไดใบขับข่ี ผลการศึกษาพบวา ผูขับข่ี     
รถจักรยานยนตสวนใหญไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต (รอยละ 62.8) กลุมที่มีใบอนุญาต 
ขับข่ีรถจักรยานยนตมีจํานวนปที่ไดใบขับข่ีเฉลี่ย 1.96 ป เนื่องจากผูขับข่ีรถจักรยานยนตยังไม
ตระหนักในความสําคัญของการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต ประกอบกับการตรวจตราของ     
เจาหนาทีตํ่ารวจยงัไมทัว่ถงึ ทาํใหมกีารขบัข่ีรถจกัรยานยนตโดยไมมใีบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต 
โดยที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญไดรับความรูเร่ืองกฎจราจรจากประสบการณการขบัรถมากกวา  
การสอบใบขบัข่ีและแหลงความรูอ่ืนๆ (ปรากรม, จนัทรเพญ็, อรุณ, วพิธุ และวนิยั, 2537) สอดคลอง
กับการศึกษาที่ผานมาที่พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต 
(พภิพ, 2543; สมจติร, กนกพร, เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และนติยา, 2546; ศรีสมร, 2539) ซึง่เมื่อ
เปรียบเทียบความรูเร่ืองกฎจราจรพบวา ผูที่มีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตจะมีความรูเร่ือง     
กฎจราจรดีกวาผูที่ไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต เนื่องจากการไดรับความรูที่ถูกตองจาก         
การอบรมกอนสอบใบอนญุาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ทาํใหมกีารปฏบัิติในการขบัข่ีรถไดอยางปลอดภัย 
เพราะความรูจะทําใหเกิดความเขาใจ เกิดแรงจูงใจที่จะปฏิบัติ และกอใหเกิดความสามารถใน   
การปฏิบัติ (สุภาวลัย, 2541) สวนชัยยงค (2533) พบวา นักเรียนที่มีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยาน
ยนตกับนักเรียนที่ไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตมีสวัสดินิสัยในการขับข่ีรถจักรยานยนตไม
แตกตางกัน

จะเห็นไดวาผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมี     
ความแตกตางกันในเรื่องเพศ ระดับการศึกษา และอาชีพ สวนอายุและการมีใบอนุญาตขับข่ี              
รถจักรยานยนตไมมีความแตกตางกัน โดยที่ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวน
ใหญเปนเพศชาย อายุ 21 - 30 ป ระดับการศึกษาประถมศึกษาปที่ 6 อาชีพรับจาง และไมมีใบ
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อนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต โดยที่ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญเปน
เพศหญิง อายุ 21 - 30 ป ระดับการศึกษาปริญญาตรี อาชีพรับจาง และไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักร
ยานยนต ซึ่งเพศ ระดับการศึกษา และอาชีพเปนตัวแปรรวมที่มีสวนเกี่ยวของหรือมีผลตอการรับรู
ประโยชน การรับรูอุปสรรค การรับรูสมรรถนะของตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของทั้ง
สองกลุม

การรบัรูประโยชนของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

ผลการศกึษาพบวา ผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมี
การรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัยอยูในระดับสูง ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของเฉลิมขวัญ 
(2541) และ สุรีวัลย (2547) ที่พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญมีการรับรูประโยชนของ        
การปองกนัตนเองขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตในระดบัสูง สามารถอธบิายไดวา ในปจจบัุนมกีารรณรงค
เกี่ยวกับความปลอดภัยบนทองถนนกันอยางแพรหลาย ผูขับข่ีรถจักรยานยนตไดรับขอมูลขาวสาร 
เกีย่วกบัอุบัติเหตจุากการประชาสมัพนัธจากหนวยงานตางๆทีเ่กีย่วของมากมายจนเกดิความตระหนกั
ในความสาํคญัของการขบัข่ีทีป่ลอดภยั จงึรับรูถงึประโยชนในการปฏบัิติพฤตกิรรมขบัข่ีปลอดภยัมาก 
โดยที่การรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัย เปนความเชื่อของบุคคลโดยคาดหวังประโยชนที่จะ  
ไดรับภายหลังปฏิบัติพฤติกรรมสุขภาพ หรืออาจกลาวไดวาการรับรูประโยชนเปนการรับรูที่บุคคล
รับรูวาการกระทํานั้นจะมีประโยชนตอตนเอง และจะเปนแรงเสริมทําใหบุคคลเกิดแรงจูงใจใน    
การปฏิบัติพฤติกรรมนั้น (Pender, 2002)

เมื่อเปรียบเทียบรับรูประโยชนของการขบัข่ีปลอดภยัในทัง้สองกลุมโดยควบคมุตัวแปรเรือ่ง
เพศ การศกึษา และอาชพี พบวา ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมกีารรับรูประโยชน
สูงกวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตอยางมนียัสาํคญัทางสถติิที ่ .01 อธบิายไดวา      
ผูทีไ่มเคยไดรับอุบัติเหตอุาจจะมพีฤตกิรรมเดมิทีป่ลอดภยัอยูกอนแลว มคีวามระมดัระวงัในการขบัข่ี 
ตระหนักหรือเห็นผลดีของการขับข่ีปลอดภัยมากกวาจึงไมเกิดอุบัติเหตุ ในขณะเดียวกันที่ผูที่ไดรับ
อุบัติเหตุมีพฤติกรรมที่ไมปลอดภัย ซึ่งไดแก การขับรถดวยความเร็วสูง การฝาฝนกฎจราจร การไม
สวมหมวกนิรภัย และการขับรถขณะมึนเมา เปนพฤติกรรมที่เกิดจากการมีปญหาในเรื่องการนึกคิด    
กรอบแนวคดิ ทศันคต ิ และการพฒันาบคุลกิภาพตัง้แตเดก็ ซึง่สดัสวนของคนทีเ่กดิอบัุติเหตจุาํนวน
มากเปนคนทีม่ลัีกษณะของบคุลกิภาพทีไ่มปฏิบัติตามกฎเกณฑ ไมมวีนิยั กาวราว (วิทยา, 2547)  
และจะมีพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่ไมเคยไดรับอุบัติเหตุ (วนิดา, 2534) จงึอาจทาํใหมี
การรบัรูถงึประโยชนของการขบัข่ีปลอดภยันอยกวา เมือ่พจิารณารายขอ พบวา ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็
จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมกีารรับรูประโยชนสูงกวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
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ในดานการมีรางกายและจิตใจพรอมจะขับข่ีเร่ืองการใสเสื้อผาที่มองเห็นชัดในเวลากลางคืน เชน       
สีขาว ชวยลดการเกดิอบัุติเหตขุณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต ดานการตรวจสภาพรถ เร่ืองการตรวจสภาพ
ยางและระบบเบรคชวยลดอบัุติเหต ุ ดานการไมด่ืมสุราและยาที่มีผลตอจิตประสาทเรื่องการไมขับรถ
ขณะที่มึนเมาชวยลดอุบัติเหตุบนถนนได และดานการมีมารยาทในการขับข่ีและการปฏิบัติตาม     
กฎจราจรอื่นๆเรื่องการใหสัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเลี้ยว/จอด/แซง/ชะลอ/หยุดรถชวยปองกนัอบัุติเหตุ
จากการชนกนั ซึง่การรบัรูประโยชนของพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัทีก่ลาวมาขางตนเปนพฤตกิรรมที่
ทาํใหผูขับข่ีรถจกัรยานยนตมคีวามปลอดภยัในการขบัข่ีรถมากยิง่ขึน้

การรบัรูอุปสรรคของผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

ผลการศกึษาพบวา ผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมี
การรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัยอยูในระดับปานกลาง แสดงวา ผูขับข่ีรถจกัรยานยนต รับรู
วายังมีส่ิงที่ขัดขวางหรือเปนอุปสรรคในการกระทําพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย จึงมีโอกาสที่จะ       
หลกีเลีย่งพฤตกิรรมขบัข่ีปลอดภยันัน้ๆ ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาของสรีุวลัย (2547) โดยการรบัรู
อุปสรรคเปนความเชือ่วาเปนสิง่ทีขั่ดขวางทีท่าํใหไมสามารถกระทาํพฤตกิรรมขบัข่ีปลอดภยัได ทาํให   
ผูขับข่ีหลกีเลีย่งทีจ่ะปฏบัิติพฤตกิรรมขบัข่ีปลอดภยั ผลทีต่ามมาคอืมโีอกาสทีจ่ะเกดิอบัุติเหตไุดมาก
ข้ึน โดยทีก่ารรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัยเปนการรับรูที่บุคคลรับรูวาการกระทํานั้นจะทําให
ตนเองเกิดความยากลําบากหรือไมสะดวกสบาย ซึ่งอาจเปนเรื่องที่เกิดขึ้นจริงหรือเปนสิ่งที่บุคคล
คาดคดิกไ็ด มผีลตอความตัง้ใจทีจ่ะปฏิบัติพฤตกิรรมและแรงจงูใจของบคุคลใหหลกีเลีย่งทีจ่ะปฏบัิติ
พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั (Pender, 2002) การรบัรูอุปสรรคของการขบัข่ีปลอดภยัเปนตวัแปรที่
สามารถทาํนายพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัไดดีทีสุ่ด (R2 = 0.173) (นริมยั, 2539)

เมือ่เปรียบเทยีบการรบัรูอุปสรรคของทัง้สองกลุมโดยควบคมุ เพศ การศกึษา และอาชพีดวย
สถติิวเิคราะหความแปรปรวนรวม พบวา การรับรูอุปสรรคของการขบัข่ีปลอดภยัมคีวามแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .01 กลาวคือ ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมี      
การรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัยต่ํากวาผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต           
โดยเฉพาะอยางยิง่เรือ่งการสวมหมวกนิรภัยทําความสามารถในการมองเห็นลดลง การสวมหมวก
นิรภัยทําใหความสามารถในการไดยินลดลง และเมาไมขับเปนสิ่งที่ปฏิบัติไดยาก การนํารถไปตรวจ
สภาพทําใหเสียเวลา แสดงวาผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีความเชื่อหรือคิด
วาพฤติกรรมดังกลาวเปนอปุสรรคในการกระทาํพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยันอยกวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็
จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต จากการทีผู่ที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต เชือ่วาการ
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สวมหมวกนริภัย การตรวจสภาพรถ และการไมขับรถขณะมนึเมาเปนอปุสรรคในการขบัข่ีนอยกวาผู
ที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต จึงทําใหผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ  รถจักรยาน
ยนตสามารถปฏิบัติพฤติกรรมดังกลาวไดในชีวิตประจําวัน ซึง่จะชวยไมใหเกดิอบัุติเหตแุละลดความ
รุนแรงของการบาดเจบ็จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตได

การรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจาก   
อุบัติเหตรุถจกัรยานยนต

ผลการศึกษาพบวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีการรับรูสมรรถนะ
ของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยอยูในระดับปานกลาง และผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ                      
รถจักรยานยนตมีการรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยอยูในระดับสูง อธิบายไดวา  
การที่ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีการรับรูสมรรถนะของตนเองต่ํากวาผูที่ไมได
รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตแสดงวา ผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตจะ
มีโอกาสหรือมีแนวโนมจะมีพฤติกรรมที่ไมปลอดภัยในการขับข่ีสูงกวาที่ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต โดยที่การรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยเปนความเชื่อมั่น
วาตนเองมีความสามารถที่จะปฏิบัติกิจกรรมหรือแสดงพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยนั้นๆ ไดหรือ  
เชื่อวาตนเองจะกระทําไดสําเร็จ ซึ่งเปนปจจัยที่มีบทบาทสําคัญตอพฤติกรรมของบุคคลที่จะยก
ระดับสุขภาพของตนเองใหดีข้ึน โดยจะมีผลจูงใจใหเกิดพฤติกรรมโดยตรงตามความคาดหวัง 
(Pender, 2002) จากการศึกษาที่ผานมาพบวา การรับรูสมรรถนะของตนเองสามารถทํานาย     
พฤติกรรมสรางเสริมสุขภาพได โดยนําไปประยุกตใชในกลุมนักเรียนชายชั้นมัธยมศึกษา          
ตอนปลาย (พฒันา, 2540) และกลุมผูขับข่ีรถจกัรยานยนตรับจาง (ณัฎฐามณ,ี 2543) พบวา หลงัการ
สรางเสริมสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีรถจักรยานยนตผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีการรับรู
สมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยสูงขึ้นอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และการรับรูสมรรถนะ
ของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการขับข่ี กลาวคือ ผูที่มี    
การรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยสูงจะมีพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยสูงดวย

เมื่อเปรียบเทียบการรับรูสมรรถนะของตนเองของผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ              
รถจักรยานยนตและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตโดยการควบคุมตัวแปรเรื่อง
เพศ การศึกษา และ อาชีพดวยสถติิวเิคราะหความแปรปรวนรวม พบวา ทั้งสองกลุมมีการรับรู
สมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 ซึ่งอธิบาย
ไดวา อาจเนื่องมาจากการรับรูสมรรถนะของตนเองจะแตกตางกันไปข้ึนอยูกับประสบการณตางๆ ที่
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ไดรับเกีย่วกบัเร่ืองนัน้ๆ ดวย โดยปจจยัทีม่ผีลตอการรบัรูสมรรถนะของตนเอง ไดแก ความสาํเรจ็ของ
การกระทํา การไดเห็นประสบการณของผูอ่ืน การชักจูงดวยคาํพูด และความตื่นตัวของอารมณ 
(Bandura,1997) ซึง่อาจเปนไปไดวา การทีผู่ทีไ่ดรับบาดเจบ็เปนผูปวยอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตและ   
ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็สวนใหญเปนญาตผูิปวยอยูในสิง่แวดลอมเดียวกนั ไดมกีารรบัฟงขาวสารเกีย่วกบั
อุบัติเหตใุกลเคยีงกนั จงึอาจทาํใหทัง้สองกลุมมกีารรับรูสมรรถนะของตนเองในการขบัข่ีปลอดภยัไม
แตกตางกนั

พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ ได รับบาดเจ็บและผูที่ไมได รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ       
รถจักรยานยนต

ผลการศกึษาพบวา ผูทีไ่ดรับบาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมี
พฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัอยูในระดบัดี ซึง่อธบิายไดวา อาจเปนผลมาจากการประชาสมัพนัธขอมลู
เกี่ยวกับอุบัติเหตุอยางตอเนื่องจากหนวยงานทั้งรัฐบาลและเอกชน ตลอดจนการใชกฎหมายบังคับ 
และผูขับข่ีเลง็เหน็ถงึผลกระทบทีเ่กดิจากอบัุติเหตใุนดานตางๆ ทีม่ผีลทาํใหเกดิความสญูเสียในชีวิต
และทรัพยสินผูขับข่ีจึงมีความระมัดระวังในการขับข่ีรถ และมีการกระทําพฤติกรรมขับข่ีรถที่ปลอด
ภัยมากยิง่ขึน้ในการดาํเนนิชวีติประจาํวนั สอดคลองกบัการศกึษาทีผ่านมาของบญัชา (2538) สุรีวลัย 
(2547) และเอือ้มพร (2538) พบวา ผูขับข่ีรถจกัรยานยนตมพีฤตกิรรมการขบัข่ีในระดับดี โดยที่พฤติ
กรรมการขับข่ีปลอดภัยเปนพฤติกรรมการสงเสริมสุขภาพที่เปนความสามารถที่แทจริงของบุคคลใน
การปฏบัิติกจิกรรมอยางตอเนือ่งเพือ่ผลในการสงเสริมสุขภาพ (Pender, 1987) พฤตกิรรม การขบัข่ี
ปลอดภัยเปนผลลัพธของการกระทาํซึง่เปนจดุสดุทายทีบุ่คคลนาํมาผสมผสานเปนสวนหนึง่ของแบบ
แผนการดาํเนนิชวีติทาํใหบุคคลมปีระสบการณสุขภาพในทางบวก (Pender, 1996) คือ ทําใหผูขับข่ี
มีความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต อยางไรก็ตามอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอาจเนือ่งมาจากปจจยั
อ่ืนอยางเชน สภาพถนน สภาพอากาศ สภาพรางกาย และการตดัสนิใจของผูขับข่ีในขณะนั้นดวย

เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยในทั้งสองกลุมโดยควบคุมตัวแปรเรื่องเพศ    
การศกึษา และอาชพีดวยสถติิวเิคราะหความแปรปรวนรวม พบวา ผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหต ุ      
รถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยไมแตกตางกับผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ      
จกัรยานยนตอยางมนียัสาํคญัทางสถติิที ่ .05 อธบิายไดวา กลุมตัวอยางทัง้สองกลุมอยูในสภาพแวด
ลอมเดียวกัน การไดเห็นสภาพผูปวยอุบัติเหตุ การรับรูขอมูลเกี่ยวกับการรณรงคการขับข่ีปลอดภยั
ในระยะเวลาและสถานการณเดยีวกนั อาจทาํใหเกดิการรบัรูใกลเคยีงกนัดวย และเหตผุลอีกประการ
หนึ่งก็ คือ จากการที่ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมีการรับรูประโยชน การรับรู
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อุปสรรคดกีวาผูทีไ่ดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต จงึทาํใหตระหนกัและเหน็ถงึความสาํคญั
ของผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้กบัตนเมือ่เกดิอบัุติเหต ุ ซึง่ไดแก การบาดเจบ็ คาใชจายตางๆ ทาํใหเหน็
ความสาํคญัหรอืประโยชนของการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั มกีารรับรูวาไมเปนอปุสรรคตอ
การปฏิบัติพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย ในสวนของความเชื่อมั่นวาตนเองสามารถที่จะปฏิบัติพฤติ
กรรมขบัข่ีปลอดภยัมคีวามใกลเคยีงกนัหรอืไมแตกตางกนั จงึอาจสงผลใหมพีฤตกิรรม การขบัข่ีปลอด
ภัยทีไ่มตางกนั การศกึษาครัง้นีส้อดคลองกบัพานทพิย (2542) ณัฐพล (2544) วรรณา (2542) สุรีวัลย 
(2547) และเอื้อมพร (2538) ที่พบวา การไดรับอุบัติเหตุไมมีผลตอพฤตกิรรมการขบัข่ีรถจกัรยาน
ยนต กลาวคอื การปฏบัิติเกีย่วกบัการปองกนัอบัุติเหตขุองผูทีไ่ดรับ  บาดเจบ็และผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตไมแตกตางกัน เและผลการศกึษาครัง้นีขั้ดแยงกบัการศกึษาของบปุผา 
(2542) บัญชา (2538) เฉลมิขวญั (2541) และสภุาวลยั (2543) พบวา ผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติ
เหตุรถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตดีกวาผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักร
ยานยนตอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ เนือ่งจากผูทีไ่มเคยไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตเปน
ผูที่มีตระหนักถึงประโยชนหรือผลดีของการขับข่ีปลอดภัย มีความระมัดระวังในการขับข่ีจึงไมเกิด
อุบัติเหตุ ในขณะที่ผูทีเ่คยไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตอาจมลัีกษณะทีม่พีฤตกิรรมเสีย่ง
อยูกอนแลว ไมวาจะเปนการฝาฝนกฎจราจร การไมสวมหมวกนริภัย การขบัข่ีดวยความเรว็สงู การขบั
รถขณะมนึเมา จงึอาจมแีนวโนมทีจ่ะเกดิอบัุติเหตุมากกวาผูทีไ่มเคยไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัร
ยานยนต

ถึงแมวาผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย
โดยรวมไมแตกตางกับผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต แตเมื่อวิเคราะหเพิ่มเติม
โดยพิจารณาเปนรายขอ พบวา ผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีพฤติกรรม      
การขับข่ีปลอดภัยดีกวาผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติใน
ดานการตรวจสภาพรถในเรื่องการตรวจไฟทุกดวงของรถใหอยูในสภาพพรอมใชงานกอนขับข่ี ดาน    
การสวมหมวกนิรภัยในเรื่องการสวมหมวกนริภัยเมือ่ขับข่ีรถแมแตในระยะทางใกลๆ  และการเลอืก  
สวมหมวกนริภัยแบบเตม็ใบทีไ่ดมาตรฐาน ดานการมมีารยาทในการขบัข่ีและการปฏบัิติตามกฎจราจร
อ่ืนๆ ในเรือ่งการขับข่ีรถจักรยานยนตฝาฝนสัญญาณไฟแดงเมื่อไมมีรถจากทิศทางอื่น ซึ่งพฤติกรรม    
การตรวจสภาพรถและการสวมหมวกนิรภัยเปนพฤติกรรมที่ไมกอใหเกิดอุบัติเหตุและชวยลด    
ความรุนแรงของการบาดเจ็บ สวนการไมปฏิบัติตามกฎจราจรโดยการฝาฝนสัญญาณไฟแดงเปน
พฤติกรรมเสี่ยงที่กอใหเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บไดงาย (ตาราง 7)

จะเห็นไดวาพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บ
จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตอยูในระดบัดี แตกย็งัมอุีบัติเหตเุกดิขึน้ทัง้นี ้ อาจเนือ่งมาจาก ผูทีไ่ดรับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีการรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัยในเรื่องการไมขับรถ
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ขณะทีม่นึเมาชวยลดอบัุติเหตบุนถนนได การใสเสือ้ผาทีม่องเหน็ชดัในเวลากลางคนื เชน สีขาว ชวย
ลดการเกดิอบัุติเหตขุณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต. การใหสัญญาณไฟทกุครัง้เมือ่เลีย้ว/จอด/แซง/ชะลอ/
หยดุรถชวยปองกนัอบัุติเหตจุากการชน และการตรวจสภาพยางและระบบเบรคชวยลดอบัุติเหตนุอย
กวาผูทีไ่มไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต และมกีารรบัรูอุปสรรคของการขบัข่ี ปลอดภยั
ในเรื่องการสวมหมวกนิรภัยทําใหความสามารถในการมองเห็นลดลง การสวมหมวกนิรภัยทําให
ความสามารถในการไดยนิลดลง เมาไมขับเปนสิง่ทีป่ฏิบัติไดยาก และการนาํรถไปตรวจสภาพทาํให
เสียเวลาสูงกวาผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ประกอบกับมีพฤติกรรมการขับข่ี
ดานการตรวจสภาพรถเรือ่งการตรวจไฟทกุดวงของรถใหอยูในสภาพพรอมใชงานกอนขบัข่ี ดานการ
มีมารยาทในการขับข่ีและการปฏิบัติตามกฎจราจรอื่นๆ ในเรื่องการขับข่ีรถจักรยานยนตฝาฝน
สัญญาณไฟแดงเมือ่ไมมรีถจากทศิทางอืน่ และดานการสวมหมวกนิรภัยในเรื่องการสวมหมวกนริภัย
เมือ่ขับข่ีรถแมแตในระยะทางใกลๆ  การเลอืกสวมหมวกนริภัยแบบเตม็ใบทีไ่ดมาตรฐานนอยกวาผูทีไ่ม
ไดรับบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต ซึง่การตรวจสภาพรถกอนขบัข่ี การมมีารยาทในการขบัข่ี
และการปฏบัิติตามกฎจราจร การสวมหมวกนิรภัย และการไมขับรถขณะที่มึนเมา เปนพฤติกรรม
สําคัญที่ทําใหผูขับข่ีรถจักรยายนตมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น และจะทําใหผูขับข่ีรถจักรยานยนต
ดํารงไวซึ่งสุขภาพและคุณภาพชีวิตที่ดี


