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บทที่ 2

เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ

การศึกษาครั้งนี้เปนการศกึษาการรบัรูประโยชน การรับรูอุปสรรค การรบัรูสมรรถนะของ     
ตนเอง และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตและผูที่    
ไมไดบาดเจบ็จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต ผูวจิยัศกึษาเอกสารและงานวจิยัทีเ่กีย่วของ โดยกาํหนด
แนวทางในการศกึษาเปนหวัขอตามลาํดบัดังนี้

1. อุบัติเหตุรถจักรยานยนต
2. แนวคิดเกี่ยวกับการสงเสริมสุขภาพ
3. การรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
4. การรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
5. การรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต
6. พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

อุบัติเหตุรถจักรยานยนต

ปญหาอุบัติเหตุจราจรบนทองถนนเปนปญหาสําคัญปญหาหนึ่งในหลายๆ ปญหาที่นํามา
ซึ่งความเสียหายเกิดความสูญเสียตอชีวิตและทรัพยสินจํานวยหลายลานบาทในแตละป และมีแนว
โนมที่เพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ อัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรเพิ่มข้ึนจาก 17.3 ตอประชากรแสนคน
ใน พ. ศ. 2527 เปน 85.6 ตอประชากรแสนคนในพ.ศ. 2538 และเพิ่มข้ึนเปน 86.9 ตอประชากร
แสนคนในพ.ศ. 2544 และในชวงเวลาเดยีวกนันัน้ มอัีตราการตายจากอบัุติเหตจุราจรเพิม่ข้ึนจาก 5.7 
ตอประชากรแสนคนใน พ. ศ. 2527 เปน 28.2 ตอประชากรแสนคน ใน พ.ศ. 2538 และลดลงเปน 18.8 
ตอประชากรแสนคน ใน พ.ศ. 2544 (อําพล, 2546) โดยที่อุบัติเหตุจราจรจะพบมากในกลุมอายุ 15 
- 40 ป ซึ่งเปนวัยรุนและวัยทํางาน จากการขับข่ีพาหนะที่เปนรถจักรยานยนต (กลุมงานระบาดวทิยา
โรคไมติดตอ สํานกัระบาดวทิยา กรมควบคมุโรค กระทรวงสาธารณสขุ, 2547; วิวัฒน, 2546; 
อมรรัตน และคณะ, 2541) จากรายงานของโรงพยาบาล 21 โรงพยาบาลเครอืขายเฝาระวังการบาด
เจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตป พ.ศ. 2545 พบวา รอยละ 63.7 ของผูบาดเจ็บรุนแรง และรอยละ 
65 ของผูตายจากอบัุติเหตรุถขนสงเปนผูใชรถจกัรยานยนต และจากขอมลูมรณบตัรและการเฝาระวงั
โรคการบาดเจบ็แหงประเทศไทย ไดประมาณการวาผูใชรถจกัรยานยนตตายจากอบัุติเหตขุนสงปละ 
8,576 คน เฉลีย่วนัละ 23 คน หรือ 1 คน/วนั (ชไมพนัธ และ ศิริวรรณ, 2547) นอกจากนีสํ้านกังาน
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ตํารวจแหงชาติ สํานกันายกรฐัมนตร ีพบวา รถจกัรยานยนตเปนยานพาหนะที ่ กอใหเกิดอุบัติเหตุสูงที่
สุด เชนเดียวกับขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บ กองระบาดวิทยา กระทรวง    สาธารณสขุ พบวา รถ
จกัรยานยนตเปนยานพาหนะทีก่อใหเกดิการบาดเจบ็และเสยีชวีติถงึรอยละ 80.06 และ 78.60 ตาม
ลําดบั (สถาบนัการแพทยดานอบัุติเหตแุละสาธารณภยั กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสุข, 2545) 
สถาบันวิจัยเพื่อพัฒนาประเทศไทย (IRTAD) ไดประมาณคาการบาดเจบ็จากอบัุติภัยจราจร 20 - 30 
รายตอการเสยีชวีติ 1 ราย ดังนัน้ โดยประมาณแลวประเทศไทยจะมผูีบาดเจบ็ประมาณ 300,000 – 
540,000 รายตอป ในจาํนวนนีจ้ะมผูีพกิารประมาณรอยละ 2 – 3.5 ดังนัน้ ประมาณวาจะมผูีบาดเจบ็
ถงึขัน้พกิารประมาณ 6,000 – 18,900 คน (หนวยจดัการความรูเพือ่ถนนปลอดภยั, 2547) ซึง่มผีลทาํให
ผูทีไ่ดรับอุบัติเหตรุถจกัรยานยนตสวนใหญมคุีณภาพชวีติลดลง (สุนนัทา, 2537)

อุบัติเหตุรถจักรยานยนตพบไดบอยในประเทศที่กําลังพัฒนาและประเทศดอยพัฒนา 
สาเหตุมาจากการใชรถจักรยานยนตเปนจํานวนมาก และการคํานึงถึงความปลอดภัยมีนอยกวา
ประเทศที่พัฒนาแลว (พงษรักษ, 2547) โดยเฉพาะรถจักรยานยนตที่เปนพาหนะที่ไดรับความนิยม
มากขึ้นตามความกาวหนาของเทคโนโลยีที่เกิดจากการพัฒนาประเทศ คุณสมบัติสําคัญของ        
รถจักรยานยนตที่มีความเหมาะสมกับนิสัยของคนไทย คือ มีความคลองตัวสูงสามารถขับเคลื่อนไป
ยงัทีต่างๆ ไดอยางไมจาํกดั มคีวามเรว็ไมดอยกวารถยนต ราคาไมแพงเกนิไป คาบาํรุงรักษาตลอดจน
คาน้าํมนัเชือ้เพลงิราคาถกูเมือ่เทยีบกบัยานพาหนะอืน่ สามารถฝกหดัขบัไดงาย มกีาํลงัพอทีจ่ะบรรทกุ
ไดตามความจาํเปนในการดาํรงชวีติ มคีวามเปนอสิระในความรูสึกและอารมณของผูขับข่ี เนือ่งจาก
ความเร็วความคลองตัวและบางครั้งยังเปนจุดเดนแตะสายตาผูอ่ืนอีกดวย แตอยางไรก็ตาม                
รถจกัรยานยนตกม็คีวามมัน่คงในการทรงตวัและการมองเหน็ไดนอยกวารถยนต การทีร่ถจกัรยานยนตมี
สมรรถนะและความเร็วสูง จึงทาํใหรถจักรยานยนตมีอุบัติการณการเกดิอบัุติเหตไุดมากกวารถยนต 
และจากการขาดสิง่ปกปองผูขับข่ีของรถจกัรยานยนตทาํใหมกีารเสยีชวีติจากรถจักรยานยนตมากกวา
รถยนตถงึ 26 เทา (Insurance Institute for Highway-Hightway Loss Data Institute, 2002)

ดังนั้นอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตจงึมแีนวโนมเพิม่มากขึน้ตามความนยิมทีเ่พิม่ข้ึน ผูทีน่ยิมใช
รถจกัรยานยนตโดยทั่วไปแลวมักจะเปนผูที่อยูวัยเจริญพันธอายุมักจะอยูในชวง 15 - 45 ป ซึ่งเปน
ทรัพยากรที่สําคัญของประเทศ เปนกําลังหรือตัวจักรสําคัญในการพัฒนาการดําเนินการของหนวย
งาน เมื่อมีการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุยอมสงผลกระทบถึงหนวยงานดวย (อนันต, 2528) 
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีผลกระทบตอบุคคล ครอบครัว ชุมชน สังคมและประเทศ โดยจะทาํลาย
สุขภาพทัง้ทางดานรางกายและจติใจของผูทีไ่ดรับอุบัติเหต ุ โดยสรุปแลว การเกดิอบัุติเหตจุราจรมผีล
กระทบทีก่อใหเกดิความสญูเสยี ดังนี ้ 1) ความสญูเสยีดานเศรษฐกจิ ไดแก ความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจจากทุนมนุษย ซึ่งสามารถแบงออกเปน ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากการเสยีชวีติกอน
วยัอนัควร ความสญูเสยีเนือ่งจากความพกิารหรอืทพุพลภาพ ตนทนุคารักษาพยาบาล ตนทนุคาเสยี
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โอกาสอืน่ๆ จากการขาดรายได และความสญูเสยีผลติภณัฑ ความสญูเสียจากคาใชจายของระบบ
ประกันภัยความเสยีหายเนือ่งจากทรพัยสิน 2) ความสญูเสยีดานสงัคมและกาํลงัคน 3) ความสญูเสยี
ดานสขุภาพ ไดแก การบาดเจบ็ การตาย รางกายพกิาร และสุขภาพจติเสยี กลาวโดยรวมแลว การเกดิ
อุบัติเหตแุตละครัง้ทาํใหเสยีเวลาในการทาํงาน เสยีเงนิในการฟองรองตอศาล การจราจรตดิขดั นอก
จากเสยีเวลาแลวยงัเปนการเผาผลาญน้าํมนัไปโดยเปลาประโยชนเปนผลทาํใหเครือ่งยนต สึกหรองาย 
ตองเสยีคาใชจายในการซอมแซมรถ นอกจากนีย้งัมกีารสญูเสยีรายไดและผลผลติทีห่ายไปตลอดอายุ
การทาํงาน ซึง่หมายถงึความสญูเสยีทัง้ของภาคเอกชนและรฐับาลคดิเปนเงนิหลายลานบาท (จรินทร, 
2525; ชมพนูชุ, นยันา และอารยะ, 2540; ณรงค, 2532; พวงทอง, 2531; สมาคมแพทยอุบัติเหตแุหง
ประเทศไทย, 2547; หนวยจดัการความรูเพือ่ถนนปลอดภยั, 2547)

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรในแงของการศึกษาทางวิทยาการระบาดมี 
การวิเคราะหถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรวาเกิดจากสาเหตุ 2 ประการ คือ (ณรงค, 2532)

1. เกดิจากการกระทาํทีไ่มปลอดภยั (unsafe acts) ไดแก พฤตกิรรมตางๆ อันอาจกอใหเกิด
อุบัติเหตข้ึุน เชน ความประมาท ความเลนิเลอ ความมกังาย การหยอกลอเลนในสิง่ทีไ่มสมควร       
การฝาฝนกฎระเบียบที่วางไว เปนตน สาเหตุขอนี้เกิดจากอุปนิสัยหรือทัศนคติของแตละบุคคลที่   
ถูกปลูกฝงหรือส่ังสอนมาในสภาพแวดลอมทีไ่มเหมอืนกนั การคาํนงึถงึความปลอดภยัของตนเอง และ
ผูอ่ืนจงึแตกตางกัน

2. สภาวะทีไ่มปลอดภยั (unsafe condition) ซึง่ไดแก สภาพแวดลอมทีอ่าจกอใหเกดิ       
อุบัติเหตุไดเชน ถนนลื่น แสงสวางไมเพียงพอ ถนนไมมีสัญญาณทางโคง ทางเดินที่พื้นไมเรียบ         
ข้ันบนัไดสงูไมเทากนั ไฟทายรถยนตเสยี เปนตน ซึง่สาเหตดุานนีเ้ปนสาเหตดุานกายภาพของอบัุติเหตุ
ทีส่ามารถแกไขไดงายกวาปญหาดานพฤตกิรรม

โดยสรปุแลวสาเหตขุองการเกดิอบัุติเหตจุราจรบนทองถนนนัน้ ไดแก ถนน ส่ิงแวด
ลอม ยานพาหนะ และผูใชรถใชถนน (กองสขุบญัญติัแหงชาต,ิ 2547; จรินทร, 2525; ณรงค, 2532; 
เพลนิตา, 2540; วจิติร, 2532) โดยมรีายละเอยีด ดังนี้

1. ถนนและสิ่งแวดลอม (road and environment) ลักษณะโครงสรางและสภาพถนน
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนนั้นมีความสัมพันธอยางใกลชิดกับเครื่องหมายจราจร โครงสรางและ
สภาพถนนทีไ่มเอือ้อํานวยตอการขบัรถ เชน ฝนตก ถนนลืน่ ควนัไฟ ความสวาง สภาพถนน ทางเลีย้ว
สัญญาณไฟจราจรและปายสญัญาณจราจรทีไ่มชดัเจน ดังนี้
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    1.1 เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายจราจรเปนอุปกรณสําคัญที่จะชวยในการขับข่ี
ปลอดภยัซึง่จาํเปนตองเขาใจงาย และสังเกตไดชดัเจนทัง้กลางวนัและกลางคนื สําหรบัการออกแบบ
ขนาดของตัวหนังสือนั้นจะตองคํานึงถึงความเร็วของรถ เวลาที่ใชอานขอความบนปาย ระยะของ
ปายหางจากแนวทางเดินของรถ ระยะทางที่ใชอานตัวหนังสืออยางสบายและมุมที่ใหญที่สุดที่จะ
อนุญาตใหผูขับข่ีหันไปอานปายได ส่ิงเหลานี้จะชวยเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ีได นอกจากนั้น
ถนนที่ปลอดภัยและงายตอการขับข่ีนั้นตองมีเครื่องหมายและเสนสายตางๆ ที่ระบุวาตรงไหนเปน
แนวกลางถนนและขอบถนน ซึ่งจะชวยใหมองเห็นชองทางจราจรไดดีข้ึนโดยเฉพาะอยางยิ่งในเวลา
กลางคืน เครื่องหมายจราจรถนนบนถนนไมดี เสื่อมสภาพ เชน สีทางมาลายเลือนมองไกลไมเห็น 
ไมมีสัญญาณไฟเตือน เครื่องหมายบางชนิดติดไวมองไมเห็นหรือเสื่อมสภาพ เชน หยุด เลี้ยวซาย 
เลี้ยวขวา หามเขา รถเดินทางเดียว เปนตน

       1.2 ลักษณะของถนน (characteristic of roadway) จากการวิจัยในประเทศพัฒนา 
พบวา สภาพถนนเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรรอยละ 28 - 34 ของอุบัติเหตุจราจรทั้งหมด 
(จันทรเพ็ญ, 2543) โครงสรางและสภาพถนน จากการศึกษาพบวา ถนนที่แบงออกเปน 3 ชองทาง 
(lane) จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากกวาถนน 2 ชองทาง หรือ 4 ชองทาง บริเวณสี่แยกจะมีอุบัติเหตุมาก
กวาตรงทางสามแยกเสมอ และบริเวณทางแยกการเลี้ยวขวามักมีอันตรายที่สุด สภาพถนนที่ ไมดี 
เชน ถนนไมมีไหลถนน หรือไมมีเครื่องกีดขวางกั้นถนน เกาะกลางถนนมีลักษณะเปนอันตราย      
พืน้ถนนสกปรกหรอืเปยกแฉะ ผิวถนนไมเรียบเปนหลมุเปนบอ ถนนไมสมดุลกบัจาํนวนรถ ความแออัด
ของรถบนถนนทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย ความคดเคี้ยวของถนน มีรัศมีแคบ โคงแบบหักงอขอศอก
ทําใหเกิดมุมอับสายตา ในสวนถนนที่มีความโคงแคบและความเอียงลาดของผิวถนนก็ชวยใหเกิด
อุบัติเหตุไดที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ

         1.2.1 จํานวนชองเดินรถ (number of lanes) ชองเดินรถ หมายถึง "ทางเดินรถที่จัด
แบงชองสําหรับการเดินรถโดยทําเครื่องหมายเปนเสนหรือแนวแบงเปนชองไว" ถนนที่มี 4 ชองทาง 
จะมีอัตราการเกิดอุบัติภัยสูงกวาถนนที่มี 2 ชองทาง สวนถนนที่มี 3 ชองทางเมื่อรถวิ่งในชองกลาง
โอกาสที่จะเกิดอุบัติภัยไดงายและรุนแรงกวา ทําใหเจ็บเสียชีวิตเปนจํานวนมากขึ้น

         1.2.2 ความกวางขวางของชองทางเดินรถ (lane width) อัตราการเกิดอุบัติเหตุบน
ถนนมีความสัมพันธกับความกวางของชองเดินรถเพียงสวนนอย

1.2.3 แนวกัน้กลางถนน (medians) แนวนีใ้ชกัน้ถนนทีม่กีารจราจรสวนทางกันโดย
คํานึงถึงความปลอดภัยของรถที่แลนสวนทางกันเปนอันดับแรก เพราะตามทฤษฎีแลว อุบัติภัยจะ
ไมเกดิขึน้ แตในทางปฏบัิติอาจเพยีงชวยลดจาํนวนอบัุติภัยลงไดบาง การชนดานหนาแบบประสานงา 
(impact) จะไมมี และการเกิดอุบัติภัยจะไมรุนแรง
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1.2.4 ไหลทาง (shoulders) ไหลทางคือ พื้นที่ตอจากขอบทางออกไปทางดานขาง
ซึ่งยังมิไดจัดทําเปนทางเทา ไหลทางมีอิทธิพลตอความปลอดภัยในการจราจรทางบก เพราะเปนที่
กั้นร้ัวปองกันมิใหรถตกลงไปในคู คลอง หรือเหว ตามปกติแลวถนนที่มี 2 ชองทางไหลทางก็มีผลตอ
แนวโนมของอุบัติภัยเมื่อความกวางของไหลทางเพิ่มข้ึน

  1.2.5 เครือ่งกัน้ขางทาง (roadside obstructions) เครือ่งกัน้ขางทางจะชวยปองกัน
ไมใหรถที่เกิดอุบัติภัยวิ่งออกนอกถนนไปทําลายสิ่งอื่นบริเวณขางทางได ดังนั้น บริเวณสะพานหรือ
ทางโคงควรจะมีส่ิงกั้นขางทางเพื่อลดอุบัติภัยที่รุนแรง โดยเฉพาะในถนนที่ไดกําหนดความเร็วของ
รถสูง เชน บนทางดวนพิเศษ (expressway)

  1.2.6 พื้นผิวทาง (road surface) ปญหาเรื่องพื้นผิวทางและการลื่นไถลนับเปน
ปญหาสําคัญอันหนึ่ง การสรางถนนสมัยใหมจึงมักมีการเสริมสรางและตรวจสอบความผิดปกติ
หรือสภาพของพื้นผิวทางที่จะตานทานตอความลื่นของถนนในทุกฤดูกาล และไดพบขอสังเกตวาใน    
ฤดูรอนถนนที่แหงอยูเปนเวลานานๆ เมื่อมีฝนตกลงมาทันทีทันใด จะทําใหถนนลื่นยิ่งกวาถนนที่   
ฝนตกเปนประจํา

1.2.7 แสงสวาง (lighting) แสงสวางในทองถนนมคีวามจาํเปนมาก เพราะเกีย่วกบั
ความสามารถในการมองเห็น (sight instance)

1.2.8 การออกแบบทางเรขาคณิตของทาง (geometric design) ปญหาเกี่ยวกับ
เร่ืองนีโ้ดยทัว่ไปแลวมไีมมาก สําหรบับนทางหลวงในประเทศไทย เนือ่งจากมกีารปรบัปรุงมาตรฐาน
การออกแบบทางเรขาคณิตของทางเตรียมไว แตสําหรับในเขตเมืองการออกแบบทางเรขาคณิตของ
ทางยังไมมีมาตรฐานการออกแบบที่แนนอน โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณทางแยกมักจะเปนจุดที่กอ
ใหเกิดอุบัติเหตุมากและมีความรุนแรง

      1.3 สภาพแวดลอม (environment) ที่เกี่ยวกับการจราจร หมายถึง ทุกสิ่งทุกอยางที่อยู
รอบๆ ตัวเรา อันเปนสวนประกอบที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได ซึ่งสภาพแวดลอมนั้นๆ จะตองมีผลตอ     
ผูขับข่ีดวย จงึจะกอใหเกดิอบัุติเหต ุสภาพแวดลอมทีเ่ปนสาเหตใุหเกดิอบัุติเหตจุราจรไดอาจจําแนกได
เปน 3 ประการ คือ

1.3.1 จากอุปกรณความปลอดภัย (safety device) อุปกรณไมสมบูรณเหลานี้ 
ไดแก อุปกรณการจราจร ซึง่มทีัง้ปายแนะนาํ ปายบงัคบั และปายเตอืน จาํเปนตองตดิตัง้อยูในทีม่อง
เหน็ไดชดัเจนทั้งกลางวันและกลางคืน เขาใจงาย อานแลวไมตองตีความเอง

1.3.2 จากอุปสรรคทางธรรมชาต ิ สภาพแวดลอมทีเ่กดิจากธรรมชาตหิรือทีเ่รียกวา
ทัศนวิสัยไมดีหรือเลวราย เปนปรากฎการณตามธรรมชาติ ไดแก หมอกลงจัด หิมะตก ลูกเห็บตก 
ฝนตกหนัก เปนตน
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1.3.3 สภาพแวดลอมที่เกิดจากการกระทําของคนนั้น ที่พบในเขตเมืองมากที่สุด
คือ มลพิษ (pollution) เชน การเกิดเสียงดังรบกวนจากทอไอเสียของรถ (noise pollution) และ  
การเกิดควันจากทอไอเสียของรถ (air pollution) สภาวะดังกลาวจะเปนอันตรายตอสุขภาพและ
อนามัยของประชาชน และรบกวนสมาธิในการขับรถเปนอยางมาก โดยเฉพาะในกรณีรถติดขัด     
จะกอใหเกิดความแปรปรวนทางอารมณอาจมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนไดงาย

2. ยานพาหนะ (vehicular factor) ส่ิงสําคัญที่จะทําใหขับข่ีไดอยางปลอดภัยก็คือ        
การตรวจสภาพของรถอยางสม่ําเสมอ สาเหตุที่เกิดจากยานพาหนะสวนใหญ ไดแก ยานพาหนะ
ชาํรุดบกพรอง ขาดการบาํรุงรักษาและตรวจสอบใหอยูในสภาพด ีขาดมาตรฐานของความปลอดภัยทัง้
จากเจาของและผูใชยานพาหนะ ไดแก ความบกพรองของเครือ่งยนต ขาดการบาํรุงรักษาสภาพรถ 
ความชํารุดบกพรองของยานพาหนะ พบวา อุปกรณของรถ ไดแก สภาพของยาง ซึ่งเปนอันตราย
มากหากยางแตกหรอืระเบดิ ยางทีไ่มมดีอกเปนอนัตรายอยางยิง่ เนือ่งจากยางไมมดีอกจะไมสามารถ 
เกาะถนนได เมือ่ขับมาดวยความเรว็สงู อาจทาํใหเกดิอบัุติเหตไุด ระบบหามลอ เชน เบรคแตก คันชกั
สงหลดุ ระบบไฟสญัญาณบกพรอง หากเสยีในเวลากลางคนืจะอันตรายมาก พวงมาลัย หรือคันบังคับ
รถไมอยูในสภาพปกต ิยานพาหนะทีไ่มเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภยั ไดแก รถทีใ่ชเครือ่งยนต
ที่ดัดแปลงสรางขึ้นไมถูกตองตามที่กฎหมายกําหนด บรรทุกเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด

3. ผูใชรถใชถนน (human factor) เกิดจากพฤติกรรมและปญหาดานสุขภาพ ในสวนของ
พฤติกรรม ไดแก การขับรถเร็ว ขาดวินัย ไมปฏิบัติตามกฎจราจร เสพสุราและติดยาเสพติด ปญหา
ดานสุขภาพ ไดแก สายตาสั้น ตาบอดสี หูตึง และโรคประจําตัวตางๆ นอกจากนี้ยังรวมถึงการขาด
ความรูและความชํานาญ อุบัติเหตุสวนใหญมีสาเหตุมาจากการกระทําที่ผิดพลาดของผูใชทางโดย
เฉพาะผูขับข่ียานพาหนะ จากการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางไมปลอดภัยของถ
วกิา, ไกรวฒุ,ิ นนัทพร, บุญธดิา, มณทริา และสนุยี (2547) พบวา สาเหตขุองพฤตกิรรมการขบัข่ีทีไ่ม
ปลอดภยัเกดิจากไมอยากทาํ ไมรู และไมตระหนกัในอนัตรายจากอบัุติเหตจุราจร ดังนัน้ อุบัติเหตุรถ
จักรยานยนตที่พบสวนใหญเกิดจากผูขับข่ีรถ และมีปจจัยเขามาเกี่ยวของ ดังนี้

   3.1 เพศ พบวา เพศชายมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรมากกวาเพศหญิง
(กลุมงานระบาดวทิยาโรคไมติดตอ สํานกัระบาดวทิยา กรมควบคมุโรค กระทรวงสาธารณสขุ, 2547) 
จากการศึกษาลักษณะอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต กรณีศึกษาอําเภอเมืองนราธิวาสของ        
วีรศักดิ์ (2545) พบวา เพศชายมีแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนตประมาณ 2 เทา
ของเพศหญิง และผูที่ไดรับอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญเปนเพศชาย (สมจิตร, กนกพร, 
เบญจมาศ, สงบ, อรุณ และนิตยา, 2546; อําพล, 2545)

     3.2 อายุ พบวา ผูที่ประสบอุบัติเหตุจราจรสวนใหญมีอายุระหวาง 15 - 45 ป
(จันทรเพ็ญ, 2543) และการเพิ่มอายุของผูขับข่ีรถจักรยานยนตทุกๆ 1 ป ทําใหมีแนวโนมการเกิด
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อุบัติเหตุรถจักรยานยนตลดลงประมาณรอยละ 20 จากปกอนหนา 1 ป (วีรศักดิ์, 2545)
        3.3 การไมปฏิบัติตามกฎจราจรหรือการไมรูกฎจราจร ปจจัยที่สําคัญ คือ การขาด

ความรบัผิดชอบ มคีวามเหน็แกตัว ไมมรีะเบยีบวนิยั คึกคะนอง ประมาท และเมือ่ปฏิบัติบอยๆ เขาก็
จะทาํใหเกดิความเคยชนิ เปนนสัิยในการขบัรถผิดกฎจราจร และกอความเดอืดรอนแกผูอ่ืน
       3.4 พฤตกิรรมเบีย่งเบน เชน วยัรุนเปนวยัทีม่คีวามคกึคะนอง ชอบทาทาย ชอบเสีย่ง จงึ
ชอบขับรถใหต่ืนเตน หวาดเสยีวเพือ่แสดงถงึความเกงกลาของตนเอง

        3.5 ความชํานาญทาง วัยรุนขาดความชํานาญทาง และขาดความมั่นใจในการขับรถ
จึงทําใหมีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ

         3.6 สภาวะทางรางกาย ไดแก สภาพรางกายทีไ่มสมบูรณของวยัรุน เชน การเจบ็ปวย
ทางกาย ความออนเพลีย ความผิดปกติทางสายตา เปนตน

         3.7 สภาพจติใจทีผิ่ดปกต ิ เชน วยัรุนอารมณเสยี หงดุหงดิ เหมอลอย หรือการหมกมุน
คิดปญหายุงยาก จึงทําใหวัยรุนมีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได

         3.8 การขับรถดวยความเร็วสูง วัยรุนมักชอบขับรถดวยความเร็วสูง ขับรถดวยความ
ประมาทและคึกคะนอง จึงเกิดอุบัติเหตุไดงาย และทําใหเกิดความเสียหายรุนแรง

         3.9 แอลกอฮอลและยา การเกดิอบัุติเหตสุวนใหญ พบวา ในวยัรุนบางรายมกัจะชอบมี
พฤติกรรมเสี่ยงโดยการรับประทานยาที่มีผลตอรางกาย ทําใหความสามารถในการขับข่ีลดลง เชน 
ยากลอมประสาท ยาแกหวัด ยาคลายกลามเนื้อ ยาเสพติดใหโทษ การขับข่ีรถจักรยานยนตหลัง
จากดืม่สุราเปนสาเหตสํุาคญัทีท่าํใหเกดิอบัุติเหตทุางจราจร จากสถติิพบวา รอยละ 50 ของการเกิด
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมีสาเหตุจากการดื่มสุราหรือเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล หากมีระดับ
แอลกอฮอลในเลือดสูงกวา 50 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต ฤทธิ์ของแอลกอฮอลจะไปกดการทํางานของ
สมอง ทําให ส่ังงานชาลง การตัดสินใจชา กะระยะผิดพลาดและทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย

      3.10 ความชํานาญในการขับรถ วัยรุนที่เพิ่งขับข่ีรถเปนใหมๆ มีการตัดสินใจยังไมดี
จึงทําใหเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ผูขับข่ีรถจักรยานยนตไมไดรับการฝกหัดการขับข่ีอยางถูกวิธี  
สวนใหญจะฝกหัดขับข่ีกันเองทําใหไมมีความชํานาญในการหลีกเลี่ยง อันตราย ทําใหเกิดอุบัติเหตุ
ไดบอยและพบวากวาครึ่งของผูขับข่ีรถจักรยานยนตไมมีใบอนุญาตขับข่ี

แนวคิดเกี่ยวกับการสงเสริมสุขภาพ

การสงเสริมสุขภาพมีขอบเขตกวางครอบคลุมเกี่ยวของถึงการศึกษา สังคม เศรษฐกิจ
และการเมือง มาพัฒนาปรับปรุงสุขภาพของประชาชน การสอนสุขศึกษา การปองกันสุขภาพ และ
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การปองกันโรคเปนสวนประกอบที่สําคัญ 3 ประการของการสงเสริมสุขภาพ ซึ่งการสงเสริมสุขภาพ
ถูกนํามาใชในหลายหนวยงาน เชน โรงเรียน โบสถ สถานพยาบาล สถานที่ทํางานขององคกร 
สถาบันตางๆ ทั้งที่เปนของรัฐและเอกชน (Butler, 2001) องคการอนามัยโลกไดใหความหมาย   
การสงเสริมสุขภาพไววา การสงเสริมสุขภาพ (health promotion) หมายถึง กระบวนการเพิ่มความ
สามารถของบุคคลในการควบคุมดูแลปจจัยตางๆ ที่มีผลตอสุขภาพ และพัฒนาสุขภาพของตนเอง
ใหดีข้ึน ( WHO, 1986 อางตาม สมจิต, วัลลา และรวมพร, 2543) และมีการใหความหมายของการ
สงเสริมสุขภาพเปนการสรางเสริมสุขภาพ ซึ่งเปนกระบวนการของการเพิ่มสมรรถนะใหคนสามารถ
ควบคุมปจจัยที่เปนตัวกําหนดสุขภาพและเปนผลใหบุคคลมีสุขภาพดี สามารถควบคุมพฤติกรรม
ของตนเองใหเหมาะสม รวมไปถึงการปรับเปลี่ยนสิ่งแวดลอมใหเอื้อตอการมีสุขภาพที่ดี เพนเดอร 
(Pender,1996) กลาววา การสงเสริมสุขภาพเปนกิจกรรมที่กระทําโดยมีจุดมุงหมาย เพื่อดํารงไวซึ่ง
สุขภาพ และเพิ่มระดับความเปนอยูของตนเองและชุมชนใหเปนไปในทางที่ดีข้ึน รวมทั้งสงเสริมให
ตนเองไดบรรลุซึ่งความสําเร็จในชีวิต สามารถดําเนินชีวิตไดอยางมีความสุข สําหรับในประเทศไทย 
ตามมาตรา 66 ของรางพระราชบัญญัติสุขภาพแหงชาติไดใหความหมายของการสรางเสริมสุขภาพ
ไววาเปน การสรางสุขภาพใหเปนไปเพื่อใหเกิดสุขภาวะทั่วทั้งสังคม ลดการเจ็บปวย การพกิาร และ
การตายทีไ่มสมควร การสรางเสรมิสุขภาพจงึเปนทัง้นโยบายและยทุธศาสตรของการทาํใหเกดิสขุภาพ
ดี ซึ่งการสรางนโยบายสาธารณะเพื่อสุขภาพเปนยุทธศาสตรหรือองคประกอบสาํคัญของการสราง
เสริมสุขภาพ เปนการสรางหลกัประกนัความมัน่คงดานสขุภาพ โดยเฉพาะอยางยิง่นโยบายสาธารณะ
ดานคมนาคมทีใ่หความสาํคญักบัความปลอดภยัของผูใชรถ ใชถนน มุงดาํเนนิมาตรการตางๆ เพือ่ลด
การตายและการบาดเจบ็จากอบัุติเหตบุนทองถนน กลาวคือ การที่รัฐบาลมีมาตรการที่เขมงวดกับ
การใชรถ ใชถนน สามารถลดการตาย ความพิการ และ การบาดเจ็บบนถนนได จะทาํใหมผีลดีตอ
สุขภาพอยางชดัเจน (อําพล,2547) ซึง่การสงเสริมสุขภาพตามแนวคิดของเพนเดอรมีเนื้อหา ดังนี้ (ศิริ
พร, ลดาวัลย, นันทวัน, รัชนี และประภาพร, 2545; Pender, 2002)

การสงเสริมสุขภาพของเพนเดอร (Pender, 1996) มีพื้นฐานมาจากแนวคิดดานการคิดรู
ซึง่ประกอบดวยความคาดหวงัของผลลพัธของการปฏบัิติพฤตกิรรม (outcome expectancies) จาก
ทฤษฎีการใหคุณคาความคาดหวัง และความคาดหวังในความสามารถของตนเอง (self-efficacy 
expectancies) จากทฤษฎีการเรียนรูทางปญญาทางสังคม เพนเดอรไดพัฒนารูปแบบการสงเสริม
สุขภาพในป ค.ศ. 1996 เพื่อสะทอนใหเห็นถึงความสัมพันธเชิงเหตุผลระหวางมโนทัศนตางๆ ที่
สามารถอธิบายปรากฎการณที่เกี่ยวกับปจจัยที่ทําใหบุคคลเกิดแรงจูงใจในการปฏิบัติพฤติกรรม  
สงเสริมสุขภาพ และใหแนวทางในการปฏิบัติการพยาบาล รวมทั้งแนวทางในการสรางสมมติฐาน
สําหรับการนําไปทดสอบหรือการทําวิจัยที่เกี่ยวของกับมโนทัศนในรูปแบบการสงเสริมสุขภาพ
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 มโนทัศนหลักของการสงเสริมสุขภาพของเพนเดอร

มโนทัศนหลักของการสงเสริมสุขภาพของเพนเดอร ประกอบดวย 3 มโนทัศน ไดแก 
ประสบการณและคุณลักษณะของปจเจกบุคคล อารมณและการคิดรูที่เฉพาะเจาะจงกับพฤติกรรม 
และผลลัพธดานพฤติกรรม โดยจะกลาวถึงปจจัยที่มีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอพฤติกรรม       
สงเสริมสุขภาพเรียงลําดับจากมากไปนอยดังนี้

1. มโนทัศนดานอารมณและการคิดรูที่เฉพาะเจาะจงกับพฤติกรรม (behavior-specific 
cognitional affect) เปนมโนทศันหลกัในการสรางกลยทุธ/กจิกรรมพยาบาล เพือ่สรางแรงจงูใจให
บุคคลมกีารพฒันาหรอืปรับเปลีย่นพฤตกิรรมของตนเอง ประกอบดวยมโนทศันยอย 5 มโนทศัน ดังนี้

      1.1 การรบัรูประโยชนของการปฏบัิติพฤตกิรรม (perceived benefits to action) เปน
ความเชื่อของบุคคลโดยคาดหวังประโยชนที่จะไดรับภายหลังปฏิบัติพฤติกรรมสุขภาพ ซึ่งมี        
พื้นฐานมาจากทฤษฎีความคาดหวัง-การใหคุณคา (expectancy-value theory) การรับรูประโยชน
จากการปฏิบัติพฤติกรรมเปนแรงเสริมทาํใหบุคคลเกิดแรงจูงใจในการปฏิบัติพฤติกรรมนั้น การรบัรู
ประโยชนมีอิทธิพลโดยตรงกับพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ และมีผลโดยออมตอพฤติกรรมสงเสริม        
สุขภาพโดยไปเพิม่ความมุงมัน่ในการวางแผนกระทาํพฤตกิรรม (commitment to a plan of action)

      1.2 การรบัรูอุปสรรคในการปฏบัิติพฤตกิรรม (perceived barriers to action) หมายถงึ
ความเชื่อหรือการรับรูถึงสิ่งกีดขวางที่ทําใหบุคคลไมสามารถปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ
ประกอบดวยอุปสรรคภายในและภายนอกของบุคคล อุปสรรคภายใน ไดแก ความขี้เกียจ ไมรู     
ไมมีเวลา ไมพึงพอใจถาตองปฏิบัติพฤติกรรมและความเขาใจผิดเกี่ยวกับการพฤติกรรมสุขภาพ 
เปนตน อุปสรรคภายนอก ไดแก สถานภาพทางเศรษฐกิจ ขาดแคลนสิ่งเอื้ออํานวยในการปฏิบัติ
พฤติกรรม เชน คาใชจายสูง การรับรูวายุงยาก สภาพอากาศ และความไมสะดวก เปนตน การรับรู
อุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรม สงเสริมสุขภาพนี้อาจเปนเรื่องที่เกิดขึ้นจริงหรือเปนสิ่งที่บุคคลคาด
คิดกไ็ดซึง่มผีลตอความตัง้ใจทีจ่ะปฏบัิติพฤตกิรรม และมผีลตอแรงจงูใจของบคุคลใหหลกีเลี่ยง  ที่จะ
ปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ

      1.3 การรับรูสมรรถนะของตนเอง (perceived self-efficacy) หมายถึง ความเชื่อมั่น
ของบุคคลเกี่ยวกับความสามารถของตนเองในการบริหารจัดการและกระทาํพฤติกรรมใดๆ ภายใต
อุปสรรคหรือสภาวะตางๆ ในการปฏบัิติพฤตกิรรมสงเสริมสุขภาพ การรบัรูสมรรถนะของตนเองนีม้ ีพืน้
ฐานจากแนวคดิสมรรถนะของตนเองของแบนดรูา (Bandura, 1986) ซึง่สามารถเปลีย่นแปลงไดตาม
ลักษณะของงานหรือกิจกรรมที่กาํหนดและสถานการณที่เผชิญอยู และแบนดูราอธิบายวา การที่
มนษุยจะรับเอาพฤตกิรรมใดไวข้ึนอยูกบัปจจยั 2 ประการ คือ
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                  1.3.1. ความคาดหวงัในผลลพัธ (outcome expectancies) หมายถงึ ความคาดหวงัใน
บุคคลเกี่ยวกับผลลัพธที่จะเกิดขึ้น ถาหากรับเอาพฤติกรรมนั้นๆ มาปฏิบัติ ซึ่งผลลัพธที่คาดหวัง
สามารถเกิดไดใน 3 รูปแบบ (Bandura, 1986) คือ

            1) ผลลัพธทางดานรางกาย (physical effects) ทั้งในเชิงบวก เชน ความ
สุขสบาย ในเชิงลบ เชน ความเจ็บปวดและความไมสุขสบาย

2) ผลลัพธทางสังคม (social effects) ในเชิงบวก เชน การเปนที่ยอมรับ
หรือสนใจของสงัคม การไดชือ่เสยีง อํานาจ หรือเงนิตอบแทน และในเชงิลบ เชน การไมเปนทีย่อมรับ 
หรือไมเปนที่สนใจของสังคม การถูกลงโทษ เปนตน

3) ผลลัพธที่ เ กิดจากการประเมินตนเองตอพฤติกรรมที่ป ฏิบัติ      
(self-evaluative reaction to own behavior) เชน ความรูสึกพึงพอใจในตนเอง ความภาคภูมิใจ
และการเห็นคุณคาในตนเอง หรือในทางตรงกันขาม ความรูสึกไมพอใจในตนเอง ความรูสึกวา    
ตนเองไมมีคา เปนตน

        1.3.2 ความเชือ่ในสมรรถนะหรอืความสามารถ (efficacy beliefs) หมายถงึ ความเชื่อ
วาตนเองสามารถที่จะมีพฤติกรรมหรือประกอบกิจกรรมที่กําหนดได โดยปจจัยที่ผลตอการรับรู
สมรรถนะ ไดแก

1) ระดบัความยากงายของพฤตกิรรมหรือกจิกรรมทีต่องทาํ (level) บางคนจะเชื่อใน
ความสามารถของตนตอกิจกรรมที่ไมยากเทานั้น เมื่อพบวากิจกรรมนั้นมีความยากลําบากหรือตอง
ใชความพยายามมากขึ้น ความเชื่อในความสามารถของตนจะลดลง

2) พลังความเชื่อในความสามารถของตนเองในกิจกรรมที่ตองทาํหรือความมั่นใจ 
(strength) บุคคลที่มีความเชื่อในความสามารถของตนเองอยางมาก จะไมหยุดความตั้งใจไดงาย
แมวากิจกรรมที่จะตองทํานั้นมีความยากลําบากมาก

3) ความครอบคลุมของการรับรูสมรรถนะของตนเองภายใตสถานการณหนึง่ไปยงั
อีกสถานการณหนึง่หรอืการนาํไปใช ในสถานการณอ่ืน (generality) ประสบการณบางอยางไมสามารถ
นําไปใชในสถานการณอ่ืนได

ซึ่งแบนดูราเชื่อวาความเชื่อในสมรรถนะเปนปจจัยที่สําคัญที่จะนําไปสูการปฏิบัติจริงเพื่อ
ใหเกิดผลลัพธที่คาดหวังไว ดังแสดงในภาพ 1



17

บุคคล (person)    พฤติกรรม (behavior) ผลลัพธ (outcome)

ภาพ1
ความสัมพันธระหวางความเชื่อในสมรรถนะและความคาดหวังในผลลัพธกับพฤติกรรม
Note. From “Self-efficacy: The exercise of control” (p.22), by Bandura, A. ,1997, New York: 
W.H. Freeman and Company. Copyright 1997 by W. H. Freeman and Company. Adapted 
with permission of the author.

เมื่อบุคคลเชื่อวาตนเองสามารถปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพภายใตอุปสรรคหรือ
สถานการณตางๆ ได และรับรูวาตนมีความสามารถในการปฏิบัติพฤติกรรมในระดับสูงจะมี      
อิทธิพลตอการรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพลดลงได และการรับรูความ
สามารถของตนเองในการปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพมีอิทธิพลโดยตรงกับพฤติกรรม  สงเสริม
สุขภาพ และมีผลโดยออมตอพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพโดยผานการรับรูอุปสรรคใน  การปฏิบัติ
พฤติกรรมสุขภาพและความมุงมั่นตอแผนการปฏิบัติพฤติกรรมที่วางไว ซึ่งการรับรูความสามารถ
ของตนเอง ไมไดข้ึนอยูกบัทกัษะทีบุ่คคลมอียูในขณะนัน้หากแตวาขึน้อยูกบัการตดัสินของบุคคลวา
เขาสามารถทําไดดวยทักษะที่มีอยู

      1.4 ความรูสึกทีม่ตีอพฤตกิรรม (activity related affect) ในการปฎบัิติพฤตกิรรมใดกต็าม
บุคคลจะมีความรูสึกดานบวกและดานลบเกิดขึ้นดวย โดยอาจเกิดขึ้นกอน ระหวาง หรือภายหลัง    
การปฏบัิติพฤตกิรรมนัน้ ความรูสึกดงักลาวจะถกูนยิามตามความรูความเขาใจและถกูเกบ็สะสมไวใน
ความทรงจาํและจะมผีลตอความคดิเกีย่วกบัพฤติกรรมนัน้ๆ ในภายหลงั ความรูสึกทีม่ตีอพฤตกิรรมมี
อิทธิพลโดยตรงกับการปฏิบัติพฤติกรรมสุขภาพและโดยออมผานการรับรูสมรรถนะของตนเองและ
ความมุงมัน่หรอืพนัธะตอแผนการปฏบัิติพฤตกิรรม

    1.5 อิทธิพลระหวางบุคคล (interpersonal influences) เปนความนึกคิดที่เกี่ยวของกับ
พฤติกรรม ความเชื่อ และเจตคติของบุคคลอื่น ความนึกคิดนี้อาจไมตรงกับความเปนจริงก็ไดแหลง
สําคัญที่สุดของอิทธิพลระหวางบุคคลที่มีตอพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ ไดแก ครอบครัว เพื่อน เจา
หนาที่สุขภาพ นอกจากนี้ยังรวมถึงบรรทัดฐานทางสังคม และตัวแบบอยาง

ความเชือ่ในสมรรถนะ
 (efficacy beliefs)
- ระดบัความยากงาย (level)
- พลังความเชือ่ (strength)
- ความครอบคลมุ (generality)

ความคาดหวงัในผลลพัธ
(outcome expectancies)
-ดานรางกาย (physical)
- สังคม (social)
- การประเมนิตนเอง (self-evaluative)
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2. ลักษณะเฉพาะและประสบการณของบุคคล (individual characteristics and 
experiences) ลักษณะเฉพาะและประสบการณของบุคคล มีอิทธิพลตอการปฏิบัติพฤติกรรม 
ประกอบดวยพฤติกรรมที่เกี่ยวของ (prior related behavior) และปจจัยสวนบุคคล (personnal
factors) โดยมโนทัศนยอยทั้งสองนี้มีความเกีย่วของกบัพฤติกรรมสขุภาพบางพฤตกิรรมหรือในบาง
กลุมประชากรเทานัน้

    2.1 พฤติกรรมที่เกี่ยวของ จากการศึกษาวิจัยพบวา ตัวทํานายพฤติกรรมที่ดีที่สุด       
ตัวหนึ่ง คือ ความบอยของการปฏิบัติพฤติกรรมที่เหมือนคลายกับพฤติกรรมที่พึงประสงค โดย   
พฤติกรรมที่เคยปฏิบัติในอดีตมีอิทธิพลโดยตรงตอการปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ เนื่องจาก
พฤติกรรมที่เคยปฏิบัติมาไดกลายเปนนิสัย (habit formation) และบุคคลปฏิบัติพฤติกรรมนั้นได
โดยอัตโนมัติโดยอาศัยความตั้งใจเพียงเล็กนอยก็ปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพได

      2.2 ปจจยัสวนบคุคล ประกอบดวยปจจยัทางดานรางกาย จติใจ สังคม และวฒันธรรม 
ปจจัยดานรางกาย เชน อายุ เพศ น้ําหนัก สมรรถภาพทางกาย เปนตน ปจจัยดานจิตใจ ไดแก 
ความรูสึกมีคุณคาในตนเอง (self-esteem) แรงจูงใจในการปฏิบัติพฤติกรรมสุขภาพ (motivation 
for health behavior) ความเชื่ออํานาจภายใน-ภายนอกตนดานสุขภาพ (health locus of control) 
ความสามารถในการดูแลสุขภาพของบุคคล (health care competence) การรับรูภาวะสุขภาพ
(Preceived health status) และการใหคําจาํกดัความเกีย่วกบัสุขภาพ (definition of health) เปนตน 
ปจจยัดานสงัคมวฒันธรรม ไดแก เชือ้ชาต ิ การศกึษาและเศรษฐกจิ โดยปจจยัสวนบคุคลดงักลาว      
มีอิทธิพลโดยตรงตอปจจัยดานอารมณและการคิดรูที่เฉพาะกับพฤติกรรมและมีอิทธิพลโดยตรงกับ 
พฤตกิรรมสงเสริมสุขภาพ

3. พฤตกิรรมผลลัพธ (behavioral outcome) ประกอบดวย ความมุงมัน่หรอืพนัธะตอ      
การปฏิบัติพฤติกรรม (commitment to a plan of action) เปนกระบวนการคิดรูที่ประกอบดวย
ความตั้งใจทีจ่ริงจงัทีจ่ะกระทาํพฤตกิรรมซึง่สอดคลองกบัเวลา บุคคล สถานที ่โดยทาํรวมกบับุคคลอืน่ 
และการมกีลยทุธทีช่ดัเจนในการปฏบัิติพฤตกิรรมและการใหแรงเสรมิทางบวกในการปฏบัิติพฤตกิรรม
ความตัง้ใจและกลยทุธนีจ้ะเปนตวัผลกัดนัใหบุคคลเกดิแรงจงูใจในการปฏบัิติพฤตกิรรมสขุภาพ ดังนัน้
ความมุงมัน่ตอแผนการปฏบัิติพฤตกิรรมจงึมอิีทธพิลโดยตรงตอพฤตกิรรมสงเสริมสุขภาพ

4. ความจาํเปนอืน่และความชอบ (immediate competing demand and preferences)
หมายถึง พฤติกรรมอื่นที่เกิดขึ้นทันทีทันใดกอนที่จะเกิดพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพตามที่วางแผนไว
และอาจทําใหบุคคลไมสามารถปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพตามที่ไดวางแผนไว พฤติกรรมอื่น
เกิดขึ้นเนื่องจากบุคคลไมสามารถควบคุมตนเอง (self-regulation) จากความชอบ ความพอใจของ
ตนเองและความตองการของบคุคลอืน่ พฤตกิรรมทีเ่กดิขึน้ทนัทโีดยการมุงกระทาํตามความจาํเปนอื่น
ถูกมองวาเปนพฤติกรรมที่อยูเหนือตนเอง เปนสิ่งที่บุคคลสามารถควบคุมไดนอยเนื่องจากเปนสิ่งที่
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เกี่ยวของกับส่ิงแวดลอม ดังนั้น ความจําเปนอื่นและความชอบ เปนปจจัยที่สงผลโดยตรงตอ       
การเกิดพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ อยางไรก็ตามความจําเปนอื่นและความชอบไมควรจะเกิดขึ้น
บอย เพราะถาเกิดขึ้นบอยแสดงวา บุคคลพยายามหาเหตุผลมาอางเพื่อจะไมปฏิบัติพฤติกรรม     
สงเสริมสุขภาพ (ดังภาพ 2)

ลักษณะเฉพาะ บุคคล อารมณและการคิดรูที่เฉพาะเจาะจง พฤติกรรมผลลัพธ
และประสบการณ กับพฤติกรรม

ภาพ 2
รูปแบบการสงเสริมสุขภาพฉบับปรับปรุงป คศ. 1996
Note. From “Health Promotion in Nursing Practice.” (4th ed.). (P.60), by Pender, N., J., 
Murdaugh, C. L. & Parson, M. A., 2002, New Jersey: Prentice Hall. Copyright 2002 by 
Pearson Education, Inc. Adapted with permission of the author.

พฤติกรรม
ที่เกี่ยวของ

ปจจัยสวน
บุคคล
-รางกาย
-จิตใจ
-สังคม
วัฒนธรรม

การรับรูประโยชน
ของการปฏิบัติ

การรับรูอุปสรรค
ในการปฏิบัติ พฤติกรรม

การรับรูสมรรถนะของตนเอง

ความรูสึกที่มีตอพฤติกรรม

อิทธิพลระหวางบุคคล:
ครอบครัว เพื่อน
ทีมสุขภาพ

บรรทัดฐาน ตัวแบบ

อิทธิพลจากสถานการณ

ความจําเปนอื่น
และ

ความชอบ

ความมุงมั่น
หรือพันธะตอ
แผนการปฏิบัติ
พฤติกรรม

พฤติกรรม
สงเสริม
สุขภาพ
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จากแนวคิดการสงเสริมสุขภาพขางตน ผูวิจัยไดเลือกปจจัยดานการรับรูประโยชน การรับรู
อุปสรรค และการรับรูสมรรถนะของตนเอง มาศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ี              
รถจักรยานยนต ซึ่งถือวาเปนพฤติกรรมการสงเสริมสุขภาพอยางหนึ่ง เนื่องจากการรับรูประโยชน
ของการปฏบัิติพฤตกิรรม การรบัรูอุปสรรคของการปฏบัิติพฤตกิรรม และการรบัรูสมรรถนะของตนเอง
ในการปฏิบัติพฤติกรรมเปนสวนหนึ่งของปจจัยดานอารมณและการคิดรูที่เฉพาะเจาะจงกับ      
พฤติกรรม ซึ่งเปนตัวแปรสําคัญในการจูงใจบุคคลใหมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมมากที่สุด           
ซึ่งปจจัยดานนี้ประกอบดวยตัวแปรที่เปนแกนหรือสวนสําคัญในการวิเคราะหการนําไปปฏิบัติ
เพราะเปนเรื่องที่จะตองปรับปรุงตลอดการปฏิบัติการพยาบาล การวัดการเปลี่ยนแปลงในตัวแปร
เหลานี้เปนสิ่งจําเปนที่จะกระทําถาการเปลี่ยนแปลงนั้นเปนผลที่เกิดจากการปฏิบัติตามความเปน
จริงและมีอิทธิพลเปลี่ยนแปลงในพันธะสัญญาหรือในการเกิดขึ้นของพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ 
(Pender, 2002)

การรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

การรบัรูประโยชนของการขบัข่ีปลอดภยัเปนการรบัรูของผูขับข่ีรถจกัรยานยนตถงึผลดทีีจ่ะเกดิ
ข้ึนจากการปฏบัิติพฤตกิรรมสงเสริมสุขภาพทีเ่กีย่วกบัการขบัข่ีทีป่ลอดภยั การรบัรูประโยชนจากการ
ปฏิบัติพฤตกิรรมเปนแรงเสรมิทาํใหบุคคลเกดิแรงจงูใจในการปฏบัิติพฤตกิรรมนัน้ (Pender, 1996) ดัง
นั้นการที่จะสรางเสรมิสุขภาพของผูขับข่ีรถจกัรยานยนตใหดีข้ึนไดนัน้ จาํเปนตองมกีารเปลีย่นแปลง
ดานการรบัรูใหมกีารรบัรูถงึประโยชนหรือผลดีของการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอยาง
ปลอดภยั เพือ่เปนแรงจงูใจทาํใหเกดิการปฏบัิติตามคาํแนะนาํอยางเครงครดั อยางมปีระสทิธภิาพและ
ตอเนือ่ง (Becker, 1974 อางตามดรณีุ, 2545) สําหรบัประโยชนของการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ี
ปลอดภยั คือ ลดผลกระทบทีเ่กดิจากการบาดเจบ็และเสยีชวีติจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต ซึง่ไดแก 
ดานรางกาย ความเจบ็ปวดจากการบาดเจบ็ของอวยัวะตางๆ ความพกิาร ดานจติใจ ความหวาดกลวั 
ตกใจ เสยีใจ วติกกงัวล ดานการเงนิ การปฏบัิติพฤตกิรรม การขบัข่ีปลอดภยัรถจกัรยานยนตจะลดการ
บาดเจบ็ ความพกิาร คลายความหวาดกลวัวติกกงัวล และลดคาใชจายในการรกัษาพยาบาล การรบัรู
ประโยชนทีจ่ะไดรับจากการปฏบัิติตนในการปองกนัอบัุติเหตมุคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤตกิรรมการ
ขับข่ีรถจกัรยานยนต (บัญชา, 2538) การรบัรูประโยชนของการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอยางปลอดภยัเปน
ตัวแปรทีส่ามารถทาํนายพฤตกิรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอยางปลอดภยัได (นริามยั, 2539) และการ
รับรูประโยชนของการปองกันตนเองขณะขับข่ีรถจักรยานยนตมีผลตอพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย 
(เฉลมิขวญั, 2541) กลาวคอื ผูขับข่ีรถจกัรยานยนตทีม่กีารรบัรูประโยชนในการปฏบัิติจะมพีฤตกิรรม
ในการปองกันอุบัติเหตุที่ถูกตอง
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การประเมินการรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัย

จากการทบทวนงานวิจัยไดมีการประเมินการรับรูประโยชนของการขับข่ีปลอดภัย นริามยั 
(2539) บัญชา (2538) และสุรีวลัย (2547) สรางแบบสอบถามการรบัรูประโยชนของปองกันอุบัติเหตุ
ในผูขับข่ีรถจักรยานยนตทั่วไป มีลักษณะคาํตอบเปนมาตราสวนประมาณคา 5 ระดบั คือ เหน็ดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ทดสอบความเที่ยงของแบบสอบถาม
โดยใชสูตรสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาคเทากับ .80 .73 และ .75 ตามลําดับ สวนเฉลิมขวัญ 
(2541) ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการปองกันอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บ ณ 
หองฉุกเฉินและอุบัติเหตุ โรงพยาบาลตํารวจ สรางแบบสอบถามการรับรูประโยชนของการปองกัน
ตนเองขณะขับข่ีรถจักรยานยนต ลักษณะคําตอบเปนมาตราสวนประมาณคา 3 ระดับ คือ เห็นดวย 
ไมแนใจ ไมเห็นดวย ทดสอบความเที่ยงของเครื่องมือความเชื่อดานสุขภาพโดยรวมโดยใชสูตร
สัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาคเทากับ .81 - .85 ซึ่งทั้ง 4 งานวิจัยไดจากการทบทวนเอกสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวของและแนวคิดความเชื่อดานสุขภาพ

ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยใชแบบสอบถามการรับรูประโยชนของการปองกันตนเองจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตของสุรีวัลย (2547) เพราะมีเนื้อหาในขอคําถามที่ใกลเคียงและสอดคลอง
กับการทบทวนวรรณกรรมในการศึกษาครั้งนี้

การรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

การรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยจักรยานยนตเปนการรับรูถึงสิ่ง
กีดขวางที่ทําใหบุคคลไมสามารถปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุ         
รถจกัรยานยนต ประกอบดวยอปุสรรคภายในและภายนอกของบคุคล อุปสรรคภายในบคุคล ไดแก 
ความขี้เกียจ ความไมรู ไมมีเวลา ไมพึงพอใจถาตองปฏิบัติพฤติกรรมและความเขาใจผิดเกี่ยวกับ
การพฤติกรรมสุขภาพ เปนตน อุปสรรคภายนอกบุคคล ไดแก สถานภาพทางเศรษฐกิจ             
ขาดแคลนสิง่ทีเ่อือ้อํานวยในการปฏบัิติพฤตกิรรม เชน คาใชจายสงู การรับรูวายุงยาก สภาพอากาศ 
และความไมสะดวก เปนตน การรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพนี้อาจเปน
เร่ืองที่เกิดขึ้นจริงหรือเปนสิ่งที่บุคคลคาดคิดก็ไดซึ่งมีผลตอความตั้งใจที่จะปฏิบัติพฤติกรรม และมี
ผลตอแรงจูงใจของบุคคลใหหลีกเลี่ยงที่จะปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ การรับรูอุปสรรคใน  
การปฏิบัติตนมคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤติกรรมการขบัข่ีรถจกัรยานยนต (บัญชา, 2538) การรบัรู
อุปสรรคของการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยเปนตัวแปรที่สามารถทํานายพฤติกรรม            
การขบัข่ีรถจกัรยานยนตอยางปลอดภยัไดดีทีสุ่ด (นริามยั, 2539)
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การประเมินการรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัย

จากการทบทวนงานวิจัยไดมีการประเมินการรับรูอุปสรรคของการขับข่ีปลอดภัย นิรามัย 
(2539) บัญชา (2538) และสุรีวัลย (2547) ไดสรางแบบสอบถามการรับรูอุปสรรคจากการปฏิบัติ
ตนในการขับข่ีปลอดภัย จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของและแนวคิดความเชื่อ   
ดานสขุภาพของเบคเกอร ลักษณะคาํตอบเปนมาตราสวนประมาณคา 5 ระดบั คือ เหน็ดวยอยางยิ่ง 
เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ทดสอบความเที่ยงของเครื่องมือความเชื่อ           
ดานสขุภาพโดยรวมโดยใชสูตรสมัประสทิธิอั์ลฟาของครอนบาคเทากบั .77 .80 และ .80 ตามลําดับ 
ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยใชแบบสอบถามของสุรีวัลย (2547) เพราะมีเนื้อหาในขอคําถามที่ใกลเคียง
กับการทบทวนวรรณกรรมในการศึกษาครั้งนี้ โดยไดดัดแปลงบางสวน เนื่องจากเพนเดอรไดเอา
แนวคิดความเชื่อดานสุขภาพมาพัฒนาและใชในแนวคิดการสงเสริมสุขภาพในสวนของการรับรู
อุปสรรคของการปฏิบัติพฤติกรรมสงเสริมสุขภาพ

การรับรูสมรรถนะของตนเองในการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

เพนเดอรไดนําแนวคิดการรับรูสมรรถนะของตนเองซึ่งเดิมเปนมโนมติหนึ่งของทฤษฎี   
การเรยีนรูทางสงัคม (social learning theory) ของแบนดรูามาพฒันาในแนวคดิการสงเสริมสุขภาพ ซึง่
แบนดรูา (Bandura, 1997) กลาววา การรบัรูสมรรถนะของบคุคลนัน้ยดืหยุนไดตามสถานการณ ดัง
นั้นสิ่งที่จะกําหนดประสิทธิภาพการแสดงออกจึงขึ้นอยูกับความสามารถในสถานการณนัน้ๆ โดย
บุคคลจะเลอืกกระทาํพฤตกิรรมทีเ่ชือ่วาตนสามารถจดัการได แตจะหลกีเลี่ยงการกระทําพฤติกรรมที่
นอกเหนือไปจากความสามารถของตนเอง และการที่บุคคลพยายามทํางานในสภาวะที่บีบบังคบัได
สําเรจ็ และไดผลลัพธตามทีค่าดหวงัไว จะเปนแรงเสรมิในการรบัรูสมรรถนะของตนเอง ทําใหเกิด
ความกลัวนอยลงเมื่อประสบเหตุการณเชนเดิม แตถาบุคคลลมเลิกการกระทําโดยงาย จะทําให
ความคาดหวังในสมรรถนะตนเองต่ําลง และเกิดความกลัวในการกระทํานั้นมากขึ้น ซึ่งการรับรู
สมรรถนะหรือความสามารถของตนเองในการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยเปนความเชื่อมั่น
ของบุคคลที่เกี่ยวกับความสามารถของตนเองในการบรหิารจดัการและกระทาํพฤตกิรรมใดๆ ภายใต
อุปสรรคหรือสภาวะตางๆ ในการปฏบัิติพฤตกิรรมสงเสริมสุขภาพทีเ่ปนพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยั 
เมือ่บุคคลเชือ่วาตนเองสามารถปฏบัิติพฤตกิรรมสงเสรมิสุขภาพภายใตอุปสรรคหรือสถานการณตางๆ 
ได และรับรูวาตนเองมคีวามสามารถในการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัในระดบัสูงจะมอิีทธพิล
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ตอการรบัรูอุปสรรคในการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัลดลงได และการรบัรูความสามารถของ
ตนเองในการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัมอิีทธพิลโดยตรงกบัพฤติกรรมการขบัข่ีปลอดภยั

การประเมินการรับรูสมรรถนะของตนเองของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

สําหรับในประเทศไทยมีการศึกษาเกี่ยวกับการรับรูสมรรถนะของตนเองของการปองกัน    
อุบัติเหตุจักรยานยนตและมีการสรางเครื่องมือเพื่อประเมินสมรรถนะของตนเอง สวนใหญจะเปน
การศึกษาเชิงทดลอง โดยพัฒนา (2539) ศึกษาการประยุกตทฤษฎีความสามารถตนเองตอ          
พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยและการบาดเจ็บจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของนักเรียนชาย         
ชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวัดนครราชสีมา บุปผา (2542) ศึกษาพฤตกิรรมความปลอดภยัในการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตของนักศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา เครือ่งมอื
ทีใ่ชเปนเครือ่งวดัความสามารถแหงตน มลัีกษณะเปนมาตราสวนประมาณคา (Rating ,s scale) ได
คาความเที่ยงของแบบสอบถามเทากับ 0.87 และ .68 ตามลําดับ และณัฏฐามณี (2543) ศึกษา
ประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาตอการรับรู ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง และพฤติ
กรรมการขับ ข่ี รถจักรยานยนตที่ ปลอดภัยของผู ขับ ข่ี รถจักรยานยนต รับจ าง  อําเภอ
พระนครศรีอยุธยา จังหวัดพระนครศรีอยุธยา เครื่องมือที่ใชเปนแบบวัดระดับ    ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองในการปฏิบัติตามกฎจราจร มีลักษณะเปนมาตราสวนประมาณคา 
(Rating ,s scale) ของลิเคอรท (Likert) ซึ่งมี 5 อันดับ ไดคาความเที่ยงเทากับ 0.81 ในการศกึษา
คร้ังนีผู้วจิยัไดใชเครือ่งมอืทีเ่ปนแบบสอบถามทีใ่ชวดัความสามารถแหงตนของบปุผา (2542) เนือ่ง
จากมจีาํนวนขอทีเ่หมาะสม เนือ้หาของขอคําถามสอดคลองกบัแนวคดิการรบัรูความสามารถของตน
เองในการปฏบัิติเกีย่วกบัการขบัข่ีปลอดภยั โดยมกีารปรบัเปล่ียนขอคําถามบางขอ

พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนต

จากสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ซึ่งไดแก ดานบุคคล ดานยานพาหนะ           
ดานถนนและสภาพแวดลอม ลวนกอใหเกิดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสินเพิม่ข้ึนอยางตอเนือ่ง 
โดยสวนใหญแลวรอยละ 50 ของสถิติอุบัติเหตุจราจร จะเปนการการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก        
พฤติกรรมเมาสุราและสิ่งเสพตดิขณะใชรถใชถนน (สถาบนัการแพทยดานอบัุติเหตแุละสาธารณภยั 
กระทรวงสาธารณสุข, 2547) และจากการไมสวมหมวกนิรภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนตทาํใหเกิด      
ความรุนแรงเพิ่มข้ึนจนเสียชีวิต ทั้งนี้รายงานของสถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุและสาธารณภัย        
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ยงัชีใ้หเหน็วาผูทีเ่สยีชวีติจะเปนบคุคลทีอ่ยูในวยัรุนทีม่อีายรุะหวาง 20 - 24 ป ซึง่เปนวยัทีม่พีฤตกิรรมที่
เสีย่งตอการเกดิอบัุติเหต ุ การลดพฤตกิรรมเสีย่งจงึเปนวธิปีองกนัอบัุติเหตทุีดี่ทีสุ่ด จากการทบทวน 
รายงานการวจิยัเกีย่วกบัการปองกนัอบัุติเหตจุราจร ไดมกีารชีแ้นะเกีย่วกบัการปฏบัิติหรือการจดัการ
เกีย่วกบัการจราจรขนสงทีม่ปีระสิทธภิาพในการทีจ่ะปรับปรุงภาวะสขุภาพของประชากรใหดีข้ึน วธิทีีดี่
และมปีระสิทธภิาพทีสุ่ด คือ 1) การรณรงคสงเสริมสุขภาพ ซึง่ไดแก การปองกนัการบาดเจบ็ในเดก็ 
การเพิ่มการใชหมวกนิรภัยในผูขับข่ีรถจักรยานและรถจักรยานยนต และการสงเสริมการใชเข็มขัด
นริภัยและเบาะนริภัยสาํหรบัเดก็เลก็ 2) การรกัษาความสงบเรยีบรอยของการจราจร (traffic calming)               
3) การออกกฎหมายพเิศษตอตานการดืม่สุราขณะขบัข่ี การแกไขทีผู่ขับข่ีและการใหการศกึษาอมรม
เปนวิธีที่ใชรวมกันในการลดความยุงยากในการจัดการกับปญหาการเกิดอุบัติเหตุและการฝาฝน       
กฎจราจร (Morrison, Petticrew, & Thomson, 2003)

สมาคมแพทยแคนาดาไดแนะนํามาตรฐานความปลอดภัยของยานยนต ซึ่งในสวนของ     
รถจกัรยานยนต คือ การเปดไฟหนารถขณะขบัข่ีการสวมหมวกนริภัย และการออกกฎหมายทีม่จีดุ
ประสงคลดการเมาสรุาขณะขบัข่ี (Elford, 1989) และจากรายงานการประชมุความปลอดภยัของ      
รถจกัรยานยนตแหงชาตขิองสหรัฐอเมริกา (National Agenda for Motorcycle Safety) ไดกาํหนด   
คําแนะนําเรงดวนสําหรับรถจักรยานยนตไว 4 ประการ คือ 1) การปฏิบัติโดยตรงที่เกิดจากความ
รวมมอืระหวางภาครฐัและเอกชนในการประชมุเกีย่วกบัปญหาความปลอดภยัของรถจกัรยานยนตใน    
เชิงลึก โดยเฉพาะอยางยิ่งอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 2) ดําเนินการอยางตอเนื่องที่จะไมสนับสนุน     
การดื่มสุราและใชยาในผูขับข่ีรถจักรยานยนต 3) การใชกลยุทธที่มีประสิทธิภาพในการเพิม่การใช
หมวกนิรภัย และ 4) การใหการศึกษาแกผูขับข่ีรถยนตใหมีจิตสํานึกที่ปลอดภัยรวมกับผูขับข่ี             
รถจักรยานยนตหรือเพิ่มความระมัดระวังของผูขับข่ีรถยนต (National Highway Traffic Safety 
Administration, 2000) กลาวโดยสรุปการปองกันอุบัติเหตุจราจรใชแนวทาง 4 ประการ ไดแก     
การใหการศึกษา การควบคุมและบังคับใหเปนไปตามกฎหมาย การใชวิศวกรรมประยุกตกับจราจร 
และการใชมาตรการทางเศรษฐศาสตร ซึ่งการดําเนินการการปองกันอุบัติเหตุควรควบคูกันไปทั้ง         
4 ดาน (จรินทร, 2525; ชยัวฒัน และสมศกัดิ,์ 2543; พวงทอง, 2531; เพลนิตา, 2543; ณรงค, 2532; 
นครชยั, 2544; วจิติร, 2532; อนนัต, 2528) โดยมจีดุมุงหมายเพือ่กระตุนใหเปลีย่นลกัษณะพฤตกิรรม
เสี่ยงในการใชรถ ใชถนน ซึ่งการจัดอบรมในกลุมผูปวยที่ไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุและญาติขณะ
รักษาในโรงพยาบาลหรือกําลังจะกลับบาน ถาทําไดกลุมนี้จะไดรับผลดี เนือ่งจากเพิง่ประสบเหตุ
การณดวยตนเอง และจะไดผลก็ตอเมื่อผูรับการศึกษาอบรมมีความเขาใจในสิ่งที่สอน มีการ
วิเคราะหดวยเหตุผล แลวจึงตัดสินใจนําไปใช (ชอลดา, 2541; นครชัย, 2544)
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ปจจุบันในประเทศไทยทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชนไดมีการประชุมเพื่อ  
แกปญหาเรงดวนที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 5 เร่ือง คือ เมาไมขับ การสวมหมวกนิรภัย       
การขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัย ใบขับข่ี และความเร็ว โดยใชยุทธศาสตรในการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุ รถจักรยานยนต 5 ดาน ไดแก

1. ยุทธศาสตรดานการบังคับใชกฎหมาย (มุงที่คน)
2. ยุทธศาสตรดานการใหความรู ประชาสัมพันธ และการมีสวนรวม (มุงที่คน)
3. ยุทธศาสตรดานวิศวกรรมจราจร (มุงรถและถนน)
4. ยุทธศาสตรดานการแพทยฉุกเฉิน (มุงที่คน)
5. ยุทธศาสตรดานการวิจัยประเมินผลและพัฒนาระบบสารสนเทศ (มุงระบบ)
ซึ่งยุทธศาสตรดังกลาวขางตนมีเปาหมายที่วัดไดชัดเจน เชน มุงลดการบาดเจ็บและตาย

ใหไดรอยละ 10 ในภาพรวม มุงสงเสริมการสวมหมวกนิรภัยใหไดรอยละ 90 เพราะการบาดเจ็บ          
ทางสมองเปนสาเหตุการตายที่สําคัญ และการสวมหมวกนิรภัยเปนมาตรการที่มีหลักฐานสนับสนุน
ชัดเจนวาลดการบาดเจ็บข้ันรุนแรงได เปนตน ซึ่งยุทธศาสตรทั้งหมดจะตองทําอยางจริงจังและตอ
เนือ่งจงึจะประสบความสาํเรจ็ (กระทรวงสาธารณสขุ, 2547; หนวยจดัการความรูเพือ่ถนนปลอดภยั, 
2547)

การศึกษาที่ผานมาไดมีการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีรถของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในกลุม
ตางๆ เชน นักเรียน/นักศึกษา (บุปผา, 2541; วนิดา, 2535; เอื้อมพร, 2538) ทหาร/ตํารวจ     
(นภดล, 2543; ณัฐพล, 2544) ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจาง (รจนา, 2542) และประชาชนทัว่ไป 
(บัญชา, 2538; สุภาวลยั, 2543; สุรีวลัย, 2547) โดยใชประสบการณการไดรับอุบัติเหตมุาศกึษา  
เปรียบเทียบพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยในผูที่ไดรับบาดเจ็บและผูที่ไมไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ     
รถจกัรยานยนต ซึง่การศกึษาของเฉลมิขวญั (2541) บัญชา (2538) บุปผา (2542) วนดิา (2535) และ
สุภาวลัย (2543) พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไมเคยไดรับอุบัติเหตุจะมีพฤติกรรมการปองกัน
อุบัติเหตุดีกวาผูขับข่ีรถจักรยานยนตทีเ่คยไดรับอุบัติเหต ุ และวนดิา (2534) พบวา ผูทีเ่คยไดรับ     
อุบัติเหตุมากอนจะมีพฤติกรรมที่ไมปลอดภัย เชน การดื่มสุรากอนขับข่ี การขับแขงขันบนทองถนน 
การฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่ไมเคยไดรับอุบัติเหตุ ซึ่งขัดแยงกับการศึกษาของพานทิพย (2542) 
และสุรีวัลย (2547) ที่พบวา การเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก
อุบัติเหตรุถจกัรยานยนต ณัฐพล (2544) ไดศึกษาพฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหตจุราจรจากการขบัข่ี
รถจักรยานยนตในตํารวจ พบวา ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตไมมีผล
ตอพฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหตจุราจรจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต สวนเอือ้มพร (2538) พบวา นกั
เรียนที่ไมเคยไดรับอุบัติเหตแุละนกัเรยีนทีเ่คยไดรับอุบัติเหตมุกีารปฏบัิติเกีย่วกบัการปองกนัอบัุติเหตุ



26

ไมแตกตางกัน และวรรณา (2542) พบวา ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางที่มีประสบการณการเกิด
อุบัติเหตุตางกันจะมีการปฎิบัติเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุไมแตกตางกัน

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย ผล    
การวิจัยชี้ใหเห็นวาพฤติกรรมของผูขับข่ีรถจักรยานยนตเปนปจจัยเสี่ยงที่สําคัญที่สุด ตัวอยาง เชน   
การแซงรถคันอื่นบริเวณทางโคง การขับข่ีรถดวยความเร็วสูง การใหเพื่อนซอนทายมากกวา 1 คน 
การใหสัญญาณไฟกอนเปลี่ยนชองทางเดินรถ การตรวจสภาพรถกอนขับข่ี การขับข่ีอยางรวดเร็ว
เมื่อมีเพื่อนยุ การแซงซายแซงขวาเพื่อใหถึงที่หมายโดยเร็ว (เอื้อมพร, 2537) ในสวนพฤติกรรมและ
แผนการขบัข่ีทีม่องขามความปลอดภยั ไดแก การแซงซายรถคนัทีอ่ยูขางหนา การขบัข่ีรถจกัรยานยนต
ในเลนขวาสดุเมือ่ไมไดเลีย้วขวา การขบัข่ีรถจกัรยานยนตซอนสาม การไมสวมหมวกนริภัยเมือ่ขับข่ี
รถจักรยานยนต (วีรศักดิ์, 2545) พฤติกรรมการขับแขงบนถนน ความเร็วเฉลี่ยขณะขับข่ีมากกวา
ความเร็วที่กฎหมายกําหนด (วรวิทย, 2544) การขับข่ีภายหลังการดื่มสุราหรือเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอล การขบัข่ีรถขณะทีม่คีน สัตว หรือรถอ่ืนวิง่ผานหนา และการขบัข่ีรถขณะทีม่คีวามสนกุ
สนาน (สุรภา, 2543) ซึ่งบุคคลจะมีการปองกันอุบัติเหตุมากที่สุดในดานการหลีกเลี่ยงการดื่ม
แอลกอฮอลและสิ่งมึนเมา รองลงมา คือ ดานทักษะและพฤติกรรมการขับข่ี การตรวจสภาพ           
ยานพาหนะดานอารมณและจิตใจ ตามลําดับ (วิไลภรณ, 2544) โดยที่ปจจัยดานความรู ทัศนคติ 
สภาพรถจักรยานยนต การไดรับขาวสารและคาํแนะนาํเกีย่วกบัพฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหต ุ และ       
การบาดเจ็บจากการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บจากการขับข่ีรถจักรยานยนต สวนประสบการณการขับข่ี การดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอลและการใชยามีความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ
จากการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (พานทิพย, 2542) ซึ่งการขับรถฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร การขับรถประมาทและหวาดเสียว การขับรถแซงในที่คับขัน การจอดรถในที่
หามจอด และการหยุดรถรอผูโดยสารนาน เปนพฤติกรรมที่มีผลกระทบทําใหเกิดปญหาจราจรได 
(วรรธนา, 2539)

หลักฐานจากระบาดวิทยาเชิงพรรณนาบงชี้วาพฤติกรรมเสี่ยงบางประการเพิ่มข้ึนในชวง
เทศกาลปใหมและสงกรานต ซึ่งไดแก การไมสวมหมวกนิรภัย การไมคาดเข็มขัดนิรภัย และการดื่ม
สุราแลวขับรถ จึงทําใหมีจํานวนผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเพิ่มมากกวาชวงเวลา
ปกติที่ไมใชเทศกาลถึง 2 - 3 เทา (ชมรมเมาไมขับ,2547) ดังนั้น การปองกันอุบัติเหตุสามารถทําได
โดยการงดดื่มสุรา การสวมหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัยและการปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
เครงครดั (สถาบนัการแพทยดานอบัุติเหตแุละสาธารณภยั กรมการแพทย กระทรวงสาธารณสขุ, 2547)
จากที่กลาวมาแลวขางตนสามารถสรุปพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยรถจักรยานยนตได ดังนี้       
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(กองสุขบัญญัติแหงชาติ, 2547; กรมตํารวจ, 2547; สุรีวัลย, 2547; หนวยจัดการความรูเพื่อ     
ถนนปลอดภัย, 2547)

1. ความพรอมของรางกายและจติใจในการขบัข่ี ในสวนทางรางกายคอื การเจบ็ปวย ความ
ออนเพลยี ความผดิปกตขิองสายตา แขนหรอืขา ทางจติใจไดแก อารมณหงดุหงดิ เหมอลอย เปนตน 
ซึ่งถาผูขับข่ีมีสภาพรางกายที่ไมพรอมก็จะไมสามารถทรงตัวหรือควบคุมการขับข่ีรถจักรยานยนต    
โดยปลอดภยัได โดยผูขับข่ีทีม่สีภาพพกิารทางกาย เชน แขนหรอืขาพกิาร และสายตาสัน้ เสีย่งตอการ
เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 6.86 เทา และ 2.16 เทา ของผูขับข่ีที่ไมมีสภาพพิการทางกาย                  
(วรวิทย, 2544) ผูที่ไดรับบาดเจ็บสวนใหญจะมีสภาพรางกายกอนขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไมปกติ 
(วนดิา, 2534; สมจนิดา, 2535) และพบวาผูขับข่ีทีม่สีภาวะจติใจและภาวะการเจบ็ปวยไมปกตจิะมี
แนวโนมการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตประมาณ 11 เทาของผูที่มีสภาวะจิตใจและภาวะ        
การเจ็บปวยปกต ิ(วรีศักดิ,์ 2545)

2. การตรวจสภาพรถกอนการขับข่ี การตรวจสอบสภาพรถจักรยานยนตควรเปนขอ
ปฏิบัติอยางแรกที่ควรคํานึงถึง ผูขับข่ีควรดูแลรักษาและตรวจสภาพรถจักรยานยนตใหคงสภาพดี
และพรอมใชอยูเสมอ การละเลยการตรวจสอบ อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตชํารุด
เสยีหาย และตองเสียคาใชจายในการรกัษาพยาบาล คาซอมแซมรถอีกดวย กอนขบัข่ีรถจกัรยานยนต
ควรมีการเตรียมตัว และควรตรวจสอบรถจักรยานยนตทุกวัน ซึ่งมีคําแนะนําในการตรวจสอบ      
ดังตอไปนี้ (กรมควบคุมปองกันการบาดเจ็บและปญหาจากสุรา, 2547)
           2.1 น้ํามัน เปดดูถังน้ํามัน มีน้ํามันเพียงพอไหม ในการเดินทางแตละเที่ยว

     2.2 น้าํมนัเครือ่ง ตองดวูาระดบัน้าํมนัเครือ่งอยูในระดบัทีก่าํหนดไวหรือไม และน้าํมัน
เครื่องสะอาดหรือไม ควรเปลี่ยนน้ํามันเครื่องไดหรือยัง

     2.3 ยาง ตรวจสอบยางวายังอยูในสภาพดีหรือไม โดยอาจดูไดจากดอกยาง หากมี
ยางแตกหรือร่ัว ควรเปลี่ยนยางสํารองแทน และตองตรวจซี่ลอรถดวยวาอยูในสภาพดี ควรตรวจดู
ลมยางทั้งสองลอวายางออนหรือแข็งเกินไปหรือไม การเติมลมยางใหดูจากคูมือหรือแผนสติกเกอร
ของรถจักรยานยนตรุนนั้นๆ

        2.4 โซ ตรวจสอบความตงึของโซใหหยอนประมาณ 10 - 20 ม.ม. ในขณะตัง้รถอยูบน
ขาตั้งกลาง ควรหยอดน้ํามันเครื่องที่โซดวย เพื่อชวยยืดอายุการใชงาน ควรตรวจสอบและปรับให
เหมาะสมทุกครั้งกอนออกเดินทาง
        2.5 เครื่องยนต ตรวจรอยรั่วที่เครื่องยนตวาและมีน้ํามันเครื่องหลอล่ืนเพียงพอ

      2.6 เบรค จะตองตัง้ระยะเบรคใหเหมาะสม การตัง้ระบบเบรคไวสูงเกนิไปกเ็หมอืนกับ
การเหยียบเบรคไวตลอดเวลานั่นเอง
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          2.7 คลทัช คลทัชทาํงานเปนปกติดีหรือเปลา โดยลองบบีคลทัชดู และตรวจสาย คลทัช
วา หลุดหรือขาดบางหรือไม
            2.8 ไฟ จะตองใชงานไดทุกดวง ควรตรวจและตั้งใหไฟสัญญาณหยุดรถ ติดทันทีที่
เหยียบเบรค หากไสหลอดไฟเสื่อมจะตองเปลี่ยนไฟใหม ยิ่งกวานั้น ควรตรวจไฟทุกดวงของรถกอน
ขับทุกครั้ง เพราะไฟสัญญาณจะใหการขับข่ีของคุณปลอดภัยยิ่งขึ้น

          2.9 แบตเตอรี่ กระจกมองหลัง นอตตางๆ ควรตรวจแบตเตอรี่มีน้ํามันกลั่นอยูพอ
หรือไม ปรับกระจกมองหลังอยูในตําแหนงที่มองเห็นไดชัดเจน และควรตรวจสอบนอต เชน นอต
โชคหนา โชคหลงั ตะเกยีบหลัง วาหลดุหรอืหลวมบางหรอืไม

       2.10 ทีว่างเทา ตรวจดวูาทีว่างเทายืน่ออกมาหรอืยงั และยางทีหุ่มขาดหรอืไม ถาขาด
ควรเปลี่ยนใหมหากที่วางเทาไมยื่นออกมาตามตําแหนงที่ถูกตองจะทําใหข่ีรถทาที่ถูกตองไมได และ
ไมสะดวกตอการใชเบรคและการเปลี่ยนเกียร

          2.11 ติดเครื่อง ฟงเครื่องดูวามีเสียงผิดปกติหรือไม
           2.12 เครือ่งแตงกาย ควรแตงใหสะดวกแกการเคลือ่นไหวและสวมหมวกนริภัยทกุครัง้

3. การสวมหมวกนิรภัย เนื่องจากรถจักรยานยนตเปนรถที่ไมมีเครื่องปองกันการบาดเจ็บ
ใหแกผูขับข่ีและผูโดยสาร อุบัติเหตทุีเ่กดิกบัผูขับข่ีรถจกัรยานยนตมกัจะรนุแรง ทาํใหเกดิการบาดเจ็บ
ตอรางกาย เชน ผิวหนงัฉกีขาดเปนแผล กระดกูหกัหรอืกะโหลกศรีษะราว สมองถกูกระทบกระเทือน
เปนสาเหตุของการเสียชีวิตหรือพิการ จากการสํารวจผูที่ไดรับอุบัติเหตุจราจรที่เขารับ  การรักษาที่
โรงพยาบาลพบวา ผูปวยที่ขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญไมสวมหมวกนิรภัย (กลุมงานระบาดวทิยา
โรคไมติดตอ สํานกัระบาดวทิยา กรมควบคมุโรค กระทรวงสาธารณสขุ, 2547; รายงานความปลอด
ภัยบนถนนแหงประเทศไทย, 2547; สุรัตน, 2547) โดยที่พฤติกรรมของผูใชรถจักรยานยนตที่บาด
เจ็บจากการไมสวมหมวกนิรภัยยังสูงคงที่ ต้ังแตป พ.ศ. 2543 - 2546 และการบาดเจ็บลดลงเล็ก
นอยในป พ.ศ. 2547 (วนัสสนันท, 2548) การสวมหมวกนิรภัยสามารถลดความเสีย่งตอการบาดเจบ็
และการตายจากการเจบ็ทีศี่รษะ (ธรีพงศ และคณะ, 2539; สุรัตน, 2547; Liu, Ivers ,Norton, Blows, 
& Lo, 2004) จากรายงานผลการใชกฎหมายหมวกนิรภัยในประเทศมาเลเซียและสหรัฐอเมริกาพบ
วาการใชกฎหมายหมวกนิรภัยทําใหผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีอัตราการตายลดลงรอยละ 30 และการ
บาดเจ็บที่ศีรษะลดลงรอยละ 75 (Elford, 1989; Supramaniam, Belle, & Sung, 1984) มีการ
ศึกษาในอเมริกาเรื่องการสวมหมวกนิรภัยรบกวนการมองเห็นและการไดยินของผูขับข่ีหรือไม พบ
วา การรบกวนของหมวกมีเพียงเล็กนอยเทานั้น โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับประโยชนที่ไดจากการสวม
หมวกนิรภัยเมื่อเกิดอุบัติเหตุ สรุปแลวการสวมหมวกนิรภัยไมมีผลตอความสามารถในการมองเห็น
และการไดยินของผูขับข่ีรถจักรยานยนต (NHTSA, 1996)
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4. การไมด่ืมสุราขณะขับข่ีรถจักรยานยนต รวมถึงการใชยาขณะขับข่ี จากการสํารวจ      
สถานการณการบาดเจบ็และเสยีชวีติจากอบัุติเหตจุราจร พฤตกิรรมเสีย่งในการใชรถของประชาชน
ใน 12 จังหวัดนํารองป พ.ศ. 2546 พบวา ผูขับข่ีที่ไดรับอุบัติเหตุจราจร 2 ใน 3 ด่ืมแอลกอฮอลกอน
การขบัข่ีรถ โดยทีผู่ขับข่ีคิดวาตนเองยงัสามารถขบัข่ีรถไดแมวาดืม่กอนขบัข่ีรถคอนขางมาก จากการ
สํารวจพฤตกิรรมการดืม่แอลกอฮอลกอนขบัข่ีพาหนะของผูบาดเจบ็ในป พ.ศ. 2543 - 2547 พบวา ผู
ขับข่ีรถจกัรยานยนตมกีารดืม่แอลกอฮอลกอนขบัข่ีและบาดเจบ็เพิม่สูงขึน้อยางตอเนื่อง (วนัสสนันท, 
2548) ซึ่งการดื่มสุราหรือการดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล ทําใหประสิทธิภาพในการขบัข่ีลดลง โดย
การมรีะดบัแอลกอฮอลในเลือดสงูกวา 50 mg.% จะทาํใหสมองถกูกดการทาํงาน การตดัสนิใจชาลง 
การคาดคะเนระยะผดิพลาด ความสามารถในการมองเหน็จะเสื่อมถอยลง คือ มองเห็นไดไมชัดเจน
เทาเดิมต้ังแตระดับแอลกอฮอลในเลือดสูงกวา 20 mg.% และจะปรบัตัวใหสามารถมองเหน็ในเวลา
กลางคนืไดชากวาปกต ิจงึทาํใหเกดิอบัุติเหตไุดงาย (ธรีภาพ, 2547) จากการศกึษาความชกุของการใช
แอลกอฮอลและยาเสพตดิตางๆ พบวา ในกลุม ผูปวยอบัุติเหตมุกีารใชแอลกอฮอลและสารเสพตดิรอย
ละ 68.5 โดยตรวจพบแอลกอฮอลรอยละ 45.5 และสารเสพติดรอยละ 23.18 โดยทีก่ารใชแอลกอฮอล
และยาเสพตดิมคีวามสมัพนัธกบัผูปวยทีบ่าดเจบ็ (พมิพประไพ, สิริวรรณ และอนนัต, 2543)

5. การมมีารยาทในการขบัข่ีและการปฏบัิติตามกฎจราจรอืน่ๆ เชน การขบัข่ีรถดวยความเรว็
ทีไ่มเกนิกฎหมายกาํหนด ความเรว็ทีป่ลอดภยัคอืความเรว็ทีเ่หมาะกบัสภาพถนน สภาพอากาศ สภาพ
จราจรซึง่เปนความเรว็ทีไ่มกออันตรายแกผูอ่ืน การขบัรถเรว็เกนิกาํหนดเปนพฤตกิรรมที่พบมากในการ
ขับข่ีที่ไมปลอดภัย จากผลศึกษาในสหรัฐอเมริกายืนยันวา ยิ่งรัฐกําหนดความเร็วใหขับข่ีบนทองถนน
สูงเทาใด อัตราการเสยีชวีติของผูใชรถใชถนนยิง่เพิม่มากขึน้ โดย 1 ใน 3 ของอุบัติเหตุรถชนกันถึงตาย
เกี่ยวของกับการใชความเร็วเกินพิกัด ซึ่งความเร็วในการขับรถเปนเงื่อนไขกอใหเกิดอุบัติเหตุใน         
4 ระดบั ดังนี ้ 1) การขบัข่ีดวยความเรว็ทาํใหลดระยะทางทีค่นขบัจะตอบสนองเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 2) 
การหยุดรถที่แลนมาดวยความเร็วตองใชระยะทางสําหรับหยุดรถเพิ่มข้ึน 3) ความเร็วเพิ่มความรุน
แรงของการชน 4) การชนที่ความเร็วสูงยิ่งลดประสิทธิภาพในการคุมครองของอุปกรณนิรภัยและ
เกราะบนตัวถังรถ (หนวยจัดการความรูเพื่อถนนปลอดภัย, 2547) นอกจากการขับรถเร็วแลว การ
ขับเรงความเร็วออกจากสี่แยกไฟจราจรเมื่อไฟเหลืองเปลี่ยนเปนไฟแดงการหยุดรถดวยการขับวน
เวียนในที่จอดรถ (rolling stops at stops signs) การใชอารมณการไมใหเกียรติ หรือการไมให
สัญญาณกับผูขับข่ีคนอื่น (NHTSA, 2003) ในสวนของการเปดไฟหนารถ ทั้งนี้การเปดไฟในเวลา
กลางวัน ทําใหสังเกตเห็นงายในระยะไกล เปนการเพิม่ความปลอดภยั เพราะจะทาํใหลดโอกาสทีร่ถ
คันอืน่จะวิง่เขาชน การขบัรถโดยเปดไฟหนาในเวลากลางวันเปนมาตรการที่ใชไดผลในหลายประเทศ
โดยมกีฎหมายบงัคบั เชน ฟนแลนด แคนาดา เดนมารก ฮงัการี ไอซแลนด นอรเวย สวีเดน สิงคโปร 
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และสหรัฐอเมริกา (บางรัฐ) และมีผลการวิจัยวา การเปดไฟหนาเวลากลางวนั ชวยลดการชนแบบ
ประสานงาและการแบบชนดานหนาแนวเฉยีง เพราะแสงจากไฟหนารถจะชวยเพิม่จดุสงัเกตใหกบัรถ
คันอืน่ทีก่าํลงัใชถนนรวมกนั (ไพบลูย, 2547) จากการสาํรวจปจจยัทีม่คีวามสมัพนัธตอการปฏิบัติตาม
นโยบาย “ขับข่ีปลอดภยั เปดไฟกลางวนั” ของผูขับข่ีรถจกัรยานยนตในเขตเทศบาลนครขอนแกน พบ
วา มผูีขับข่ีรถจกัรยานยนตรอยละ 42.9 ไมปฏิบัติตามนโยบาย โดยปจจยัทีม่คีวามสมัพนัธกบัพฤติ
กรรมดงักลาวอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ คือ คิดวากลางวนัมแีสงสวางเพยีงพอ การเปดไฟสรางความ
รําคาญใหกบัผูทีส่วนทางมา และมคีวามเคยชนิกบัการไมเปดไฟ (ศรัญญา, เจนตวฒัน, ณัฏยา, เบญจ
พร, พชัรี, วรวทิย และคณะ, 2547) ซึง่เปนสิง่ทีค่วรปรบัความคดิและเพิม่ทศันคตทิีดี่ตอการปฏบัิติตาม
นโยบาย “ขับข่ีปลอดภยั เปดไฟกลางวนั”

หลักในการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนตมีหลักในการปฏิบัติ ดังตอไปนี้ 
(โครงการเมาไมขับและคูมอืการขบัข่ีรถใหปลอดภยัจากฮอนดา, 2547; จรินทร, 2525; ณรงค, 2532 ; 
หนวยจัดการความรูเพื่อถนนปลอดภัย, 2547)

1. การเลือกซื้อรถจักรยานยนต
   1.1 ควรเลอืกซือ้รถจกัรยานยนตทีม่ขีนาดเหมาะสมกบัผูขับข่ีขณะทีน่ัง่บนรถขาทัง้สองขาง

ควรจะยนัพืน้ถนนไดอยางสบาย
   1.2 ขนาดของเครือ่งยนตและน้าํหนกัของรถควรจะใหเหมาะสมกบัคนใชรถ ไมควรใชรถที่

ใหญและหนักเกินไปเพราะจะทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย
   1.3 ถาตองการบรรทกุคนโดยสาร รถจกัรยานยนตควรมทีีน่ัง่สาํหรบัผูโดยสาร และควรมีที่

วางเทาดวย
2. ขอควรปฏิบัติภายหลังการซื้อรถจักรยานยนต

       2.1 อานคูมือการใชรถจักรยานยนตอยางถี่ถวน
    2.2 ควรฝกหดัขบัข่ีรถจกัรยานยนตในสถานทีท่ีเ่หมาะสมหรอืในสถาบนัทีเ่ชือ่ถือไดจน

ชํานาญกอนการขับข่ีดวยตนเองบนทองถนน
    2.3 ควรซือ้หมวกนริภัยทีเ่หมาะสมกบัศีรษะ มตีรามาตรฐานผลติภณัฑอุตสาหกรรมและ

สวมใสใหถกูวธิ ีโดยคาดสายรดัคางใหแนนทกุครัง้ ทัง้ผูขับข่ีและคนนัง่ซอนทายรถจกัรยานยนต
    2.4 การขบัข่ีรถจกัรยานยนตทีจ่าํเปนตองบรรทกุคนโดยสาร ตองการความชาํนาญมาก

กวาคนขับข่ีคนเดียว ผูขับข่ีจึงควรฝกขับข่ีใหมีความชํานาญกอนการบรรทุกผูโดยสาร
    2.5 ไมด่ืมสุราหรือของมึนเมาทุกชนิด กอนขับข่ีรถจักรยานยนตทุกครั้ง
3. เครื่องปองกันขณะขับข่ีรถจักรยานยนต



31

      3.1 หมวกนิรภัย เปนสิ่งสําคัญที่สุดที่ชวยลดความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ศีรษะ หมวกนิรภัยจะชวยลดอัตราการบาดเจ็บของสมองไดถึง 3 เทา
     3.2 แวนตา ควรสวมเพือ่ปองกนัฝุนหรอืแมลงเขาตาระหวางการขบัข่ีรถจกัรยานยนตซึ่งจะ
ทําใหมองเห็นทางไมชัด เกิดอุบัติเหตุไดงาย
       3.3 เสื้อผา รองเทา ถุงเทา ควรแตงใหรัดกุมเพราะชวยปองกันเวลาเกิดอุบัติเหตุ ไมให
ผิวหนังถลอกหรือเปนแผลได การใชถุงมือหรือเสื้อแขนยาวหนา การสวมกางเกงขายาว เนื้อผาที่
หนาเปนพเิศษ รองเทาควรเปนรองเทาหนงัหรอืผาใบหุมขอเทา สีของเสือ้ทีเ่ดนชดัจะชวยใหคนขบัรถ
ขางเคียงเห็นไดชัดขึ้น จะชวยลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ

4. กอนการขับข่ีรถจักรยานยนต
    4.1 ตรวจสภาพรถ ระบบไฟและไฟสัญญาณ ตองอยูในสภาพดีใชงานได
    4.2 เบรกตองไมตึงหรือหยอนเกินไป หยุดรถไดดี
    4.3 กระจกขางสามารถมองเห็นขางหลังไดอยางชัดเจน
    4.4 แตร (Horn) มีเสียงดังพอเหมาะ สามารถใชงานไดดี
    4.5 ไมควรนั่งซอนเกินกวา 1 คน
    4.6 ไมควรบรรทุกสิ่งของ ที่มีน้ําหนักมากหรือขนาดใหญเกินไปจนมีผลตอการทรงตัว

หรือการมองเห็นดานหลัง
        4.7 ตองสวมหมวกนิรภัยและรัดสายรัดคางทุกครั้ง

5. ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต
    5.1 ขับข่ีดวยความเร็วไมเกิน 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง
    5.2 สวมหมวกนิรภัย ครอบกระบังหนาหรือสวมแวนตากันสะเก็ดกระเด็นถูกตา พรอม

กับรัดสายรัดคางทุกครั้ง
         5.3 กอนเลีย้ว ควรใหสัญญาณไฟเลีย้วกอนถงึทางเลีย้วเปนระยะทางอยางนอย 15 เมตร

    5.4 ควรลดความเรว็ในบรเิวณคบัขัน เชน สะพาน ทางแยก ทางเลีย้ว ทางรวม
    5.5 ตองปฏิบัติตามกฎจราจร และปายสัญญาณจราจร อยางเครงครัด
    5.6 การขับข่ีควรชิดซาย เพื่อเปดทางสําหรับรถยนตวิ่ง
    5.7 ขับข่ีโดยใชสองมอืทัง้สองขางและไมควรถอืส่ิงของไวในมอืขณะขบัข่ี ควรใชสายรดั

ไวกบัเบาะหลงัหรอืใสตะกรา
    5.8 ในกรณีที่มีฝนตก มีลมพายุ อาจทําใหถนนลื่น ไมควรขับข่ีรถจักรยานยนต
    5.9 หามเลนหยอกลอกนัระหวางขบัรถจกัรยานยนต และหามใชรถเปนพาหนะในการดงึ

หรือดันพาหนะอืน่ๆ เชน รถจกัรยานหรอืรถเขน็
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6. หลังขับข่ีรถจักรยานยนต
    6.1 ควรจอดรถในบริเวณที่จัดไวสําหรับรถจักรยานยนตเทานั้น
    6.2 หามจอดรถกดีขวางประตเูขา – ออก รถดบัเพลงิ และบรเิวณหวัตอน้าํดบัเพลิง
ในความเปนจริงแลวการปองกันอุบัติเหตุสามารถทําไดโดยไมประมาท การปฏิบัติตาม

กฎจราจร สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับรถจักรยานยนต, คาดเข็มขัดนิรภัยเมื่อขับรถยนต ไมขับรถ 
ขณะหยอนความสามารถ เชน งวงนอนหรอืเจบ็ปวย การตรวจสอบสภาพความพรอมของรถ การมี
มารยาท การมนี้าํใจตอผูรวมทาง ความรนุแรงและปญหาการจราจรกจ็ะทเุลาลงได การไมตระหนักถึง
ความปลอดภัย เชน การสวมหมวกนิรภัยเฉพาะที่มีเจาหนาที่จราจร การใชความเร็วเกินกวา
กําหนด การขับรถตัดหนารถที่อยูในวงเวียน การละเลยการใชสัญญาณไฟเมื่อเลี้ยวรถ การจอดรถ
ในที่หามจอด การจอดรถกีดขวางทางจราจร เปนตน (สุนทร, 2547)

หลกัพืน้ฐานการขบัข่ีปลอดภยั ภายใตกฎจราจร 10 ประการ (โครงการเมาไมขับและคูมอื
การขับข่ีรถใหปลอดภัยจากฮอนดา, 2547)

1. สวมหมวกนิรภัย - คาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง เวลาขับข่ียานพาหนะ
2. หมัน่ตรวจระบบเบรก ยาง และระบบสองสวาง ใหอยูในสภาพสมบรูณพรอมใชงานเสมอ
3. มองดูดานหลัง และใหสัญญาณไฟทุกครั้ง เมื่อเปลี่ยนชองทาง
4. สัญญาณจราจรที่สําคัญควรจดจํา
5. อยาขับข่ียานพาหนะสวนทาง หรือขามชองทางวิ่ง
6. ระมัดระวัง และลดความเร็วทุกครั้ง เมื่อพบกับสภาพถนนที่ขุรขระ เปนหลุมทราย และ

ถนนเปยกลื่น
7.อยาขับยานพาหนะเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด
8.หามเสพหรือด่ืมของมึนเมาขณะขับข่ียานพาหนะ
9.การขับข่ียานพาหนะผานบริเวณสี่แยก ควรหยุดรถหรือชะลอความเร็วรถ
10.การขับข่ียานพาหนะบนถนนที่ไมมีไฟสองสวาง ควรขับข่ีดวยความเร็วต่ํากวาเวลา

กลางวัน เพื่อสามารถคาดถึงสถานการณ และแกไขสถานการณไดอยางเฉียบพลัน

กฏระเบียบและขอบังคับเกี่ยวกับการจราจรที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตควรทราบ

กฏระเบียบและขอบังคับเกี่ยวกับการจราจรที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตควรทราบและปฏิบัติ
ตาม เพื่อความปลอดภัยมีดังนี้ (จรินทร,2525)

1. เครือ่งหมายจราจร ผูขับข่ีทกุคนจาํเปนตองมคีวามรเูกีย่วกบัเคร่ืองหมายจราจร เพราะ
เครื่องหมายและสัญญาณจราจรเปนสิ่งที่บอกใหทราบวา ณ ที่ใดจะปฏิบัติตนอยางไร โดยที่   
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เครื่องหมายตางๆ จะสื่อความหมายใหผูขับข่ีปฏิบัติตาม เครื่องหมายจราจรที่ใชในประเทศไทย 
แบงออกเปน 4 ชนิด ดังนี้

1.1  เครือ่งหมายบงัคบั หมายถงึเครือ่งหมายทีผู่ขับข่ีทกุคนตองปฏิบัติโดยเครงครดั โดย
ใชสีแดง พื้นขาว มีลักษณะเปนเปนรูปวงกลมขอบสีแดง เชน หามจอด หามรถบรรทุก หามเลี้ยว
ซาย หามเลี้ยวขวา เปนตน

1.2 เครือ่งหมายเตอืน หมายถงึ เครือ่งหมายทีเ่ตอืนใหผูขับข่ีระวงัอนัตรายเพือ่ไมใหเกดิ
อุบัติเหต ุ เชน ระวงัรถไฟ ทางโคง ทางแยก ระวงัคนขามถนน เปนตน โดยปายเปนรูปเหลีย่มพืน้สี
เหลอืง สัญลกัษณสีดํา

1.3 เครือ่งหมายกาํหนดทีจ่อดรถ ไดแกเครือ่งหมายกาํหนดใหจอดรถประเภทตางๆ โดย
มีคําอธิบายประกอบ เชน ปายจอดรถประเภทตางๆ ปายจอดรถโดยสารประจําทาง ปายจอด             
รถจกัรยาน เปนตน

1.4 เครื่องหมายสีขอบทาง ไดแก สีที่ทาตามขอบทางทั่วไป เชน สีขาวแดง หามหยุด 
หามจอด ขาวเหลืองหยุดชั่วขณะสงคนหรือของได ขาวดําแสดงใหรูวาเปนขอบเสนทางวงเวียน      
เปนตน

2. สัญญาณไฟจราจร หมายถงึ เครือ่งหมายในการจราจร บอกใหรถหรอืคนเดนิเทาไปหรือ
หยุด หรือเตรียมตัว โดยใชสีตางๆ กัน เปนเครื่องสื่อความหมาย โดยปกติสัญญาณไฟจราจรติดอยู
ตามมุมทางแยก สําหรับบอกใหรถและคนไปหรือหยุด และติดบนถนนสําหรับเตือนใหผูขับข่ี   
ทราบวาจะถึงทางขามตองเตรียมตัวหยุดใหคนขาม สําหรับไฟเตือนทางขามนั้น จะมีเฉพาะไฟ       
สีเหลืองกระพริบอยูตลอดเวลา ซึ่งแบงตามความหมายของสีสัญญาณไฟจราจร ดังนี้

2.1 ไฟแดง หมายถึง ใหรถทุกคันหยุดหลังแนวเสน หรือหยุดคอยไวเปนเสนขวาง
ทางรถที่ตรงไปหรือเลี้ยวซายใหหยุดรอชิดขอบทางดานซาย รถจะเลี้ยวขวาใหหยุดในแนวกึ่งกลาง 
หรือมีชองและลูกศรสีขาวชี้บอกใหเขาหยุดในชองนั้นๆ

2.2 ไฟเขียว หมายถึง ใหรถทุกคันผานได เวนแตรถที่จะเลี้ยวขวาใหหยุดคอยตรง         
กึง่กลางถนน เมื่อรถทางตรงแลนหมดแลง หรือมีระยะที่ปลอดภัยจึงจะเลี้ยวขวาได

2.3 ไฟเหลือง หมายถึง ใหรถทุกคันเตรียมตัวหยุดในรถที่กําลังไดไฟเขียวหลังแนว
เสนขวางทางหรือเตรียมตัวไปในรถที่ไดไฟสีแดง

2.4 ไฟแดงกับไฟรูปลูกศรสีเขียว หมายถึง รถอื่นหยุด เวนแตทางที่ลูกศรสีเขียวนั้นชี้
ไปทางใดก็ใหรถทางนั้นไปได

2.5 ไฟเหลอืงบนยอดไฟจราจร กระพรบิ หมายถงึ ไฟเตอืนใหระวงัอนัตราย จะเปดทิง้ไว
ในระยะเวลาทีไ่มมกีารควบคมุการจราจร หรือติดไวบริเวณทางเลีย้วใหระวงัในการเลีย้ว
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3. โคมไฟหนา-ทายรถและไฟเลี้ยว รถทุกชนิดตองมีไฟหนาเปนไฟใหญติดไวหนารถตาม
ชนิดของรถ รถทุกคันตองมีโคมไฟหลังรถ รวมถึงรถจักรยานยนตและสามลอเครื่อง ไฟทายนี้ตอง
ติดตลอดเวลาขณะวิ่ง และควรเปดไวในขณะที่จอดรถไวในที่ที่อาจะเกิดอันตรายจากอุบัติเหตุได  
ไฟทายนี้หมายรวมถึงไฟเบรคซึ่งรถทุกคันตองมี สามารถมองเห็นไดในระยะไมนอยกวา 150 เมตร 
และมีไฟสองปายเลขทะเบียนเห็นไดในระยะไมนอยกวา 15 เมตร ในสวนของไฟเลี้ยว ทั้งสวนทาย
และสวนหนาหรอืสวนขางหนาทัง้ดานซายและดานขวา ตองใหสัญญาณกอนเลีย้วเสมอ ความสวาง
ของไฟเลี้ยวควรใหมองเห็นไมนอยกวาระยะ 15 เมตร

4. อัตราความเร็วของรถ การจํากัดความเร็วของรถตามกฎหมายไดกําหนดไวตาม    
การแบงเขตของเทศบาลในเขตเทศบาลและในเขตเทศบาล ดังนี้

4.1 ในเขตเทศบาล รถทีว่ิง่ดวยความเรว็ไดไมเกนิ 35 ก.ม./ช.ม. ไดแก รถยนตสามลอ
รถยนตประจําทาง รถยนตรับจางพเิศษ รถยนตสวนบคุคลชนดิทีบ่รรทกุไดเกนิกวา 7 คน รถยนตทกุ
ชนิดขณะลากจูงรถพวง รถยนตที่บรรทุกของเกินกาํหนดไดโดยชอบ รถยนตที่บรรทุกของเกินกวา 
1,200 ก.ก. สวนรถยนตอ่ืนๆ นอกเหนอืจากทีก่ลาวมาแลว ใหใชความเร็วไดไมเกนิ 60 ก.ม./ช.ม.

4.2 นอกเขตเทศบาล รถที่ใชความเร็วไดไมเกิน 45 กิโลเมตรตอชั่วโมง คือ รถยนต
สามลอ รถยนตทุกชนิดขณะลากจูงรถพวง รถยนตที่บรรทุกของเกินกําหนดไดโดยชอบ รถที่ใช
ความเร็วไดไมเกิน 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง คือ รถยนตที่บรรทุกของเกินกวา 1,200 กิโลกรัม รถยนต
สวนบุคคลชนิดที่บรรทุกไดเกินกวา 7 คน รถยนตประจําทาง รถยนตรับจางพิเศษ สวนรถยนตอ่ืนๆ 
นอกเหนือจากที่กลาวมาแลว ใหใชความเร็วไดไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง

5. การขับรถและการใหสัญญาณ
5.1 การขับรถ เพื่อความปลอดภัยใหปฏิบัติตามกฎจราจร ดังนี้

5.1.1 ใหขับรถดวยความเร็วตามที่กฎจราจรกําหนด
5.1.2 ใหลดความเร็วเมื่อหยุดและถึงทางขาม
5.1.3 ใหผูขับลดความเร็วและระมัดระวังเมื่อเห็นรถบรรทุกนักเรียนกําลังวิ่ง

หรือหยุดรับสงนักเรียนขึ้นลง
5.1.4 รถขับชาทุกชนิดใหขับชิดขอบทางดานซายเสมอ
5.1.5 ไมขับแขงกันบนถนน (เวนแตไดรับอนุญาตจากหนาที่)
5.1.6 เมื่อไดยินเสียงไซเรนของรถดับเพลิง รถพยาบาล หรือรถของราชการ

ตํารวจทหาร สัญญาณไฟแดงกระพริบใหผูขับข่ีลดความเร็วและขับรถชิดขอบทางดานซาย หรือ
หยุดใหรถดังกลาวผานไปกอน

5.1.7 หามมิใหขับรถในขณะที่มีรางกายออนเพลียหรือเจ็บปวย และในอาการ
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มึนเมา เพราะจะทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย
5.1.8 เมื่อขับรถผานหัวเลี้ยว ทางแยก ทางรวม ใหใชความเร็วของรถไมเกิน 

20 กิโลเมตรตอชั่วโมง.
5.1.9 ไมขับลํ้า หรือครอมเสนทึบแบงทางเดินรถบนถนน
5.1.10 การขบัผานทางโคง ทางแคบระหวางภเูขา หรือเนนิใหขับรถชดิซาย และ

ใหสัญญาณเตือนรถคันอื่นที่สวนทางมา
5.1.11 ผูขับรถรับจาง จะตองมีมารยาทดังนี้

1) ตองไมขับรถดวยความหวาดเสียว
2) ไมสูบบุหร่ีขณะขับรถ
3) ไมคุยกันในขณะขับรถ
4) ตองใชวาจาสุภาพ
5) ไมขับรถรับผูโดยสาร โดยไมจอดในที่ที่พนักงานจราจรกําหนดไว

5.2 การแซงรถ เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุในขณะขับรถแซงขึ้นหนารถคันอื่นให
ปฏิบัติตามกฎจราจร ดังนี้

5.2.1 ตองแซงขึ้นทางขวาของรถคันหนาเสมอ
5.2.2 ใหดูวามีทางวางเพียงพอและปลอดภัยจึงจะแซง
5.2.3 ตองใหสัญญาณขอทางรถคันหนา และใหสัญญาณรถคันหลังดวย
5.2.4 ไมแซงรถเมือ่ถงึทางขาม ทางแยก ทางโคง และข้ึนทางลาด หรือสะพาน
5.2.5 ไมแซงรถเมื่อบนทางรถมีเสนทึบ
5.2.6 ไมแซงรถภายในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ชุมทาง วงเวียน หรือ

เกาะทางถนน หรือทางตัดกับรถไฟ
5.2.7 ไมแซงเมือ่มหีมอกฝน ฝุน หรือควนัจนทาํใหไมอาจมองเหน็ทางขางหนาได

ในระยะ 60 เมตร
5.2.8 ไมแซงรถในที่คับขัน

5.3 การเลี้ยวรถ หมายถึง การเลี้ยวซายและเลี้ยวขวาเมื่อถึงทางแยก เพื่อความปลอด
ภัยใหปฏิบัติ ดังนี้

5.3.1 ตองนํารถเขาชองทางเดินในชองเลี้ยวนั้นๆ
5.3.2 ตองดูสัญญาณไฟกอนเลี้ยวเสมอ
5.3.3 การเลีย้ว หากไมตองรอสญัญาณไฟใหลดความเรว็ลง ดูความปลอดภยั
5.3.4 การเลี้ยวจากทางแยกสูทางเอกใหรถรอจนกวาไดสัญญาณ หรือเห็นวา
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ถนนวางหรือปลอดภัยจึงจะเลี้ยว
5.3.5 การเลี้ยวในทางที่ไมใชทางแยก หามเลี้ยวตัดหนารถที่กําลังแลนมาใน

ระยะ 15 เมตร
5.3.6 การเลีย้วรถทกุครัง้ ตองใหสัญญาณไฟเลีย้ว หรือสัญญาณมอืกอนทกุครั้ง

5.4 การจอดรถ เพื่อความปลอดภัยในการจอดรถใหปฏิบัติตามกฎจราจรดังนี้
5.4.1 เวลาจอดรถใหดับเครื่องยนตและใสเกียรไวเสมอ
5.4.2 ใหจอดหรือหยุดรถทางซายมือ ขนานชิดขอบทางเสมอ
5.4.3 ไมจอดรถซอนรถคันอื่น
5.4.4 หามจอดรถใกลทอน้ําประปา หรือทอดับเพลิงไมนอยกวา 3 เมตร และ

หางจากตูไปรษณีย 1.5 เมตร
5.4.5 จอดรถในเวลากลางคนืทีแ่สงสวางสองไมถงึรถนัน้ใหเหน็ไดไกล 50 เมตร

ตองเปดไฟหรอืจดุใหมแีสงใหเหน็วามรีถจอดอยู
5.4.6 หามจอดรถที่จอดรถประจําทาง ใหจอดโคงโดยใหหางจากปายระยะ 

12 เมตร และเลยปายไป 3 เมตร
5.4.7 หามจอดรถบนสะพาน กลางถนนตรงหัวเลี้ยว ทางแยก ทางรวมตรง

ชองทางขามผูเดินเทาและจอดบังเครื่องหมายสัญญาณจราจร
5.5 การใชสัญญาณ จะใชสัญญาณไฟ แตร หรือสัญญาณมือก็ได แตการใชมือควร

ระวังเพราะตองยื่นมือออกมานอกตัวรถ ควรใหสัญญาณในโอกาสตอไปนี้
5.5.1 เมื่อจะเลี้ยวรถ หรือข้ึนสะพาน หรือที่สูง เมื่อมองไมเห็นทางขางหนา
5.5.2 เมื่อจะผานทางรวมหรือทางแยก
5.5.3 เมื่อขอขึ้นหนารถคันอื่น
5.5.4 เมื่อจะขอทาง
5.5.5 เมื่อมีคนพลุกพลาน
5.5.6 เมื่อจะถอยหลัง

การประเมินพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย

จากการทบทวนงานวจิยัทีเ่กีย่วกบัพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัของผูขับข่ีรถจกัรยานยนตได
มีการสรางเครื่องมือเพื่อประเมินพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย โดยมณีรัตน (2535) ไดสรางเครื่อง
มือวัดพฤติกรรมขับข่ีรถจักรยานยนตที่ปลอดภัยจากแนวคิดทฤษฎีแรงจูงใจ วนิดา (2535) สราง



37

เครื่องมือเปนแบบสอบถามการปฏิบัติตนเกี่ยวกับความปลอดภัยดานการจราจรทางบกจากการทบ
ทวนวรรณกรรม เอื้อมพร (2538). สรางเครื่องมือเปนแบบสอบถามการปฏิบัติเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนตจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
สวัสดิศึกษา การจราจรทางบก และความปลอดภัยในการใชรถจักรยานยนต นิรามัย (2539) และ   
สุรีวัลย (2547) สรางเครือ่งมอืวดัพฤตกิรรมการขบัข่ีทีป่ลอดภยัจากการทบทวนวรรณกรรมและแบบ
แผนความเชื่อดานสุขภาพ บุปผา (2542) และณฏัฐามณ ี (2543) สรางแบบสอบถามพฤตกิรรมการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนตจากการทวบทวน
เอกสารและงานวจิยัทีเ่กีย่วของและทฤษฎคีวามคาดหวงัในความสามารถของตนเอง ลักษณะคําตอบ
ของแบบสอบถามสวนใหญเปนมาตราสวนประมาณคา  4 ระดับ คือ ปฏิบัติเปนประจํา ปฏิบัติบอย
คร้ังปฏิบัตินานๆ คร้ัง ไมเคยปฏบัิติ ทดสอบความเทีย่งของเครือ่งมอืโดยใชสูตรสมัประสทิธิอั์ลฟา
ของครอนบาค

ในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดเลือกใชแบบสอบถามของสุรีวัลย (2547) เพราะมีเนื้อหาในขอ
คําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่ใกลเคียงและสอดคลองกับ        
การทบทวนวรรณกรรมในการศึกษาครั้งนี้ ซึ่งผูวิจัยไดปรับเปลี่ยนหัวขอแบบสอบถามสวนที่เปน   
การขับข่ีปลอดภัยเปนการปฏิบัติตามกฎจราจรและการมีมารยาทในการขับข่ีโดยเปลี่ยนแปลง      
คําถาม และเพิ่มขอคําถามในสวนของดานการตรวจสภาพรถจักรยานยนต 4 ขอ รวมขอคําถามใน
แบบสอบถามพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยของผูขับข่ีรถจักรยานยนตทั้งหมด 23 ขอ เพื่อให    ครอบ
คลุมถึงพฤติกรรมขับข่ีปลอดภัย โดยแบงเปน 5 ดาน ดังนี้ 1) ดานการมีสภาพรางกายและพรอมจะ
ขับข่ี 2) ดานการสวมหมวกนิรภัย 3) ดานการหลีกเลี่ยงการดื่มสุราและยา 4) ดานการมมีารยาทใน
การขบัข่ีและการปฏบัิติตามกฎจราจรอืน่ๆ และ 5 ) ดานการตรวจสภาพรถ

สรุปจากการทบทวนวรรณกรรม

จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่ผานมา สามารถสรุปไดวา การรับรูและ         
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตสวนใหญอยูในระดับดี แตเมื่อพิจารณาในเรื่องสถติิ  
การเกิดอุบัติเหตุในปจจุบันจะพบวาอุบัติเหตุไมไดลดลง และยังมีการบาดเจ็บและเสียชีวิตเพิ่มข้ึน
อยางตอเนื่อง ซึ่งจะตองมีปจจัยอื่นที่มีผลตอพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัย โดยที่อุบัติเหตุ              
รถจักรยานยนตสวนใหญเกิดจากพฤติกรรมเส่ียงหรือพฤติกรรมการขับข่ีที่ไมปลอดภัยของผูขับข่ี       
ซึ่งเปนปจจัยดานบุคคลที่สามารถปรับเปล่ียนได โดยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่ไมปลอดภัยใหเปน     
พฤตกิรรมทีป่ลอดภยั และการทีผู่ขับข่ีรถจกัรยานยนตจะปรับเปล่ียนพฤตกิรรมไดนัน้ขึน้อยูกบัปจจยั



38

การรับรู ซึ่งไดแก การรับรูประโยชน การรับรูอุปสรรค และการรับรูความสามารถของตนเองใน         
การขบัข่ีปลอดภยั กลาวคอื ถาผูขับข่ีมกีารรับรูวาการขบัข่ีปลอดภยัมปีระโยชนตอสุขภาพ ไมทาํใหเกดิ
การบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิต ก็จะทําใหผูขับข่ีมีการปฏิบัติพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยอยางตอ
เนือ่ง ในขณะเดยีวกนัถาผูขับข่ีรับรูวาการขบัข่ีปลอดภยัเปนอปุสรรคมากในการเดนิทาง ในสวนการ
เสยีเวลา ความลาชาในการถงึทีห่มายกจ็ะทาํใหผูขับข่ีหลกีเลีย่งทีจ่ะปฏิบัติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอด
ภัยนัน้ๆ ในสวนของการรบัรูสมรรถนะของตนเอง ถาผูขับข่ีมคีวามเชือ่มัน่วาตนสามารถปฏบัิติพฤติ
กรรมการขบัข่ีปลอดภยัได กจ็ะมกีารรับรูประโยชนของการฎบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยัมากขึน้ มี
การรบัรูอุปสรรคของการปฏบัิติพฤตกิรรมการขบัข่ีปลอดภยันอยลง ซึง่มผีลทาํให ผูขับข่ีรถจกัรยาน
ยนตมพีฤตกิรรมการขบัข่ีทีป่ลอดภยัมากยิง่ขึน้ การศกึษาครัง้นีต้องการเปรยีบเทยีบการรบัรูทัง้ 3 ดาน 
และพฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยในผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ไดรับบาดเจ็บและไมไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตเพื่อประเมินการรับรูและพฤติกรรม เพื่อใชเปนแนวทางในการปรับ
เปลี่ยนพฤติกรรมการขบัข่ีของผูขับข่ีรถจกัรยานยนตใหมพีฤตกิรรมขบัข่ีปลอดภยัมากยิง่ขึน้ ซึง่จะสง
ผลใหผูขับข่ีรถจกัรยานยนตมสุีขภาพดแีละมคุีณภาพชวีติทีดี่ข้ึน


