
บทที่ 4

ผลการวิจัยและอภิปรายผล

ผลการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้เปนวิจัยเชิงบรรยายเพื่อศึกษาพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุ      
รถจักรยานยนตของผูใหญตอนตน และศึกษาหาปจจัยที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกัน   
ตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนที่มีอายุระหวาง 18-30 ป ทั้งเพศชาย และ
เพศหญิงที่พักอาศัยอยูในเขตเทศบาลนครยะลา จังหวัดยะลา ในป พ.ศ. 2547 จํานวน 200 ราย

การนาํเสนอผลการวจิยัในครัง้นีผู้วจิยันาํเสนอในรปูตารางประกอบการบรรยายดงันี้
   1  ขอมูลทั่วไปและขอมูลสวนบุคคลที่เกี่ยวของกับการขับข่ีรถจักรยานยนต

               2 คะแนนปจจัยการรับรูโดยรวม ไดแก การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ การรับรู
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การรับรูภาวะคุกคามของอุบัติเหตุ การรับรูประโยชนของการปฏิบัติ     
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจกัรยานยนต และการรบัรูอุปสรรคของการปฏบัิติ      
พฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

   3  คะแนนพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
               4  ผลการทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรที่ศึกษา

ขอมูลทั่วไปและขอมูลสวนบุคคลที่เกี่ยวของกับการขับข่ีรถจักรยานยนต

  จากผลการศึกษาพบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง รอยละ 66.5 มีอายุเฉลี่ย 
24.5 ป (SD=3.18) ระดับการศึกษาเฉลี่ย 14.76 ป (SD=1.61) ประกอบอาชีพรับจาง/คาขาย และ
ประกอบธุรกิจสวนตัวมากที่สุด รอยละ 39 รองลงมาเปนนักเรียน/นักศึกษา และแมบาน รอยละ 36 
มีประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตเฉลี่ย 8.95 ป (SD=4.13) กลุมตัวอยางสวนใหญมีประสบ
การณการขับข่ีอยูในชวง 8-14 ป รอยละ 49.5 ใชความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ี 63 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(SD=14.03) สวนใหญใชความเร็วในการขับข่ีอยูในชวง 60-80 กิโลเมตร/ชั่วโมง รอยละ76.5 กลุม
ตัวอยางมีประสบการณเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ย 1.56 คร้ัง (SD=1.82) และสวนใหญเคยไดรับอุบัติเหตุ
มาแลว 1-3 คร้ัง คิดเปนรอยละ 63.5 สมาชิกในครอบครัวของกลุมตัวอยางสวนใหญไมเคยไดรับ
อุบัติเหตุ รอยละ 53 สวนในเรื่องการไดรับขาวสารพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเคยไดรับขอมูล 
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ขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรทางโทรทัศนมากที่สุด รอยละ 97 รองลงมาเปนวิทยุ และหนังสือ
พิมพ รอยละ 83.5 และ 76.5 ตามลําดับ  ดังแสดงในตาราง 2

ตาราง  2
แสดง จํานวน  รอยละ  คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง จําแนกตาม  เพศ  
อายุ  ระดับการศึกษา อาชีพ ประสบการณการขับข่ี ประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ ความเร็ว
เฉลี่ยในการขับข่ี ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัว และแหลงที่มาของขอมูล
ขาวสาร (N= 200)

ขอมูลทั่วไป จํานวน รอยละ

เพศ
      ชาย 67 33.5
      หญิง   133 66.5
อายุ (X 24.5 ,  SD 3.18,  range 18-30)
ระดับการศึกษา (X 14.76, SD 1.61, range 6 -16)
       6 – 12 ป
      13 -16 ป

31
  169

15.5
84.5

อาชีพ
       รับจาง / คาขาย/ ธุรกิจสวนตัว 78 39.0
       นักเรียน / นักศึกษา / แมบาน 72 36.0
       รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 50 25.0
ประสบการณการขบัข่ีรถจกัรยานยนต (X  8.95, SD 4.13, range 1-21)
        1 –7 ป
        8 –14 ป
       15 –21 ป

76
99
25

38.0
49.5
12.5

ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ี ( X 63.0, SD 14.03, range 30-120)
       30– 50 กม./ชม.  41 20.5
       60-80   กม./ชม. 153 76.5
       90-120  กม./ชม. 6 3.0
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ตาราง 2 (ตอ)
ขอมูลทั่วไป จํานวน รอยละ

ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ  (X 1.56, SD 1.82, range 0-12)
      ไมเคย
      1-3 คร้ัง
      4 –6 คร้ัง
      7 คร้ังขึ้นไป

 54
127
15
 4

27.0
63.5
7.5
2.0

ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัว
(X .94, SD 1.19, range 0-5)
       ไมเคย
       1-2 คร้ัง
       3 คร้ังขึ้นไป
แหลงที่มาของขอมูลขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร (ตอบไดมากกวา
 1 ขอ)
      โทรทัศน
      วิทยุ
     หนังสือพิมพ
     ปายรณรงค
     แผนพับ/โปสเตอร
     เพื่อน
     บุคคลในครอบครัว
     การอบรม/สัมมนา/อินเตอรเน็ต

106
 72
 22

194
167
153
131
 79
 78
 72
 72

53.0
36.0
11.0

97.0
83.5
76.5
65.5
39.5
39.0
36.0
36.0

   สําหรับชนิดของขอมูลขาวสาร พบวากลุมตัวอยางไดรับขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร
ในชวง 1-2 เดือนที่ผานมา โดยเฉลี่ย 1.69 (SD=.45) แสดงวากลุมตัวอยางสวนใหญมีคะแนนของ
การไดรับขอมูลขาวสารปานกลาง โดยในรายขอกลุมตัวอยางไดรับขาวสารเกี่ยวกับการเปดไฟใส
หมวกในระดับสูง (X =2.45, SD=. 68) และไดรับขาวสารการตัดคะแนนใบขับข่ีในระดับตํ่า   
(X =. 85, SD=. 82) ดังแสดงในตาราง 3
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ตาราง 3   
แสดงคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการไดรับขาวสาร จําแนกตามรายขอ และโดยรวม 
(N=200)

ขอมูลขาวสาร      X SD ระดับคะแนน

1.  การเปดไฟใสหมวก 2.45 .68 ระดับสูง
2. การขับขี่ปลอดภัยปฏิบัติตามกฏจราจร 2.13 .80 ระดับสูง
3.ขาวสารการเกิดอุบัติเหตุจราจร 1.94 .76 ระดับปานกลาง
4. เมาไมขับ 1.77 1.09 ระดับปานกลาง
5. การจํากัดความเร็วในการขับขี่ 1.68 .88 ระดับปานกลาง
6. การงดโฆษณาเครื่องดื่มแอลกอฮอลในชวงเวลา
   5.00-22.00 น.

1.47 .92 ระดับปานกลาง

7. การหามคุยโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ 1.45 .84 ระดับปานกลาง
8. โครงการถนนสีขาว 1.43 .89 ระดับปานกลาง
9. การตัดคะแนนใบขับขี่ .85 .82 ระดับตํ่า

รวม 1.69 .45 ระดับปานกลาง

ในสวนของการตรวจตราของจราจร ในชวง 1-2 เดือนที่ผานมา ผลการศึกษาพบวา          
กลุมตัวอยางเคยไดรับการตรวจหรือพบเห็นการตรวจของเจาหนาที่จราจรในเรื่องใบอนุญาติขับข่ี
มากที่สุดรอยละ 77.5 รองลงมาเปนการสวมหมวกนิรภัย และปายทะเบียนและเอกสารคูมือรถ 
รอยละ 75 และ 63 ตามลําดับ ดังรายละเอียดในตาราง 4
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ตาราง 4
แสดงจํานวน รอยละของการไดรับการตรวจ หรือพบเห็นการตรวจตราของจราจรจําแนกตาม     
รายขอ (N=200)

การตรวจตราของจราจร ไมเคย
 จํานวน      รอยละ

เคย
 จํานวน        รอยละ

1. ใบอนุญาตขับข่ี   45            22.5 155              77.5
2. การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี   50            25.0 150              75.0
3. ปายทะเบียนและเอกสารคูมือรถ   74            37.0 126              63.0
4. ขับข่ีซอนทายมากกวา 1 คน 119            59.5   81              40.5
5. ดัดแปลงสภาพรถ   15            78.5   43              21.5
6. ขับข่ีฝาฝนสัญญาณจราจร/ขับข่ีเร็วเกินกําหนด   15            79.0   42              21.0
7. การตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล   19            95.0   10               5.0

 สําหรับในเรื่องการใหคุณคาเกี่ยวกับบุคคลใกลชิด ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูตอการใหคุณคาของบคุคลใกลชิดโดยรวมเทากับ 3.98 (SD=.62) กลาวคือ
กลุมตัวอยางสวนใหญมีคะแนนของการรับรูตอการใหความสําคัญในการปฏิบัติเกี่ยวกับการขับข่ีรถ
จักรยานยนตของบุคคลใกลชิดระดับสูง แสดงวากลุมตัวอยางสวนใหญมีการรับรูตอการใหความ
สําคัญในการปฏิบัติเกี่ยวกับในการขับข่ีรถจักรยานยนตของบุคคลใกลชิดในระดับดี โดยที่กลุม         
ตัวอยางมีการรับรูตอการใหคุณคาของบุคคลใกลชิดในหัวขอ “คนใกลชิดของทานเปดไฟหนาทั้ง
กลางวัน และกลางคืนขณะขับข่ี’’ ในระดับสูง (X =4.22, SD=. 99) รองลงมาเปนหัวขอ ‘’คนใกล
ชิดของทานไมขับข่ีรถจักรยานยนตในขณะที่รูสึก งวงนอน ออนเพลีย เหนื่อยลา” (X =4.20, 
SD=1.03) และ ‘‘คนใกลชดิของทานไมขับข่ีรถจกัรยานยนตขณะมเีร่ืองกลุมใจ หงดุหงดิ ไมสบายใจ”
เปนหวัขอทีก่ลุมตัวอยางใหคุณคาในระดบัปานกลาง (X =3.60, SD=1.04) ดังแสดงในตาราง 5
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ตาราง 5  
แสดงคาเฉลี่ย  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับของการใหคุณคาของบุคคลใกลชิดตามรายขอ
และโดยรวม (N=200)

การใหคุณคาของบุคคลใกลชิด X SD ระดับคะแนน

1.คนใกลชิดของทานเปดไฟหนาทั้งกลางวัน และกลางคืนขณะขับขี่ 4.22 .99 ระดับสูง
2.คนใกลชิดของทานไมขับขี่รถจักรยานยนตในขณะที่
รูสึกงวงนอน ออนเพลีย เหนื่อยลา

4.20 1.03 ระดับสูง

3.คนใกลชิดของทานสวมหมวกนริภยัอยางถกูตองทกุ
ครัง้แมจะขบัขีร่ถในระยะทางใกลๆ กต็าม

4.15 .99 ระดับสูง

4.คนใกลชิดของทานไมขับขี่รถเมื่อดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล 4.07 1.23 ระดับสูง
5.คนใกลชิดของทานขับขี่ฝาฝนปายสัญญาณจราจร /สัญญาณไฟแดง 4.04 1.22 ระดับสูง
6.คนใกลชิดของทานไมขับขี่รถจักรยานยนตเมื่อรับประทานยาที่ทําใหงวง
นอน เชน ยาแกหวัด ลดน้ํามูก

3.91 1.06 ระดับสูง

7.คนใกลชิดของทานชอบเลี้ยว/แซงหรือขับขี่รถตัดหนาคันอื่นในระยะ
กระชั้นชิด

3.89 1.25 ระดับสูง

8.คนใกลชิดของทานไมพูดโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ 3.73 1.06 ระดับสูง
9.คนใกลชิดของทานไมขับขี่รถจักรยานยนตขณะมีเรื่องกลุมใจ หงุดหงิด
ไมสบายใจ

3.60 1.04 ระดับ
ปานกลาง

รวม 3.98 .62 ระดับสูง

คะแนนปจจัยการรับรู

   กลุมตัวอยางมีคะแนนการรับรูโดยรวมเฉลี่ย 4.00 (SD=.45) กลาวคือกลุมตัวอยางมี
คะแนนของการรับรูระดับสูง แสดงวากลุมตัวอยางสวนใหญมีการรับรูอยูในระดับดี โดยมีคะแนน
ของการรับรูความรุนแรงตออุบัติเหตุรถจักรยานยนตในระดับสูงสุด (X =4.25, SD=.57) และมี
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คะแนนของการรับรูอุปสรรคของการปฏบัิติพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตใน
ระดบัปานกลาง (X =2.52, SD=. 77) ดังแสดงในตาราง 6

ตาราง 6   
แสดงพิสัย คาเฉลี่ย  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับของคะแนนปจจัยการรับรู (จําแนกตาม)  
รายดานและโดยรวม (N=200)

ปจจัยการรับรู range        x SD ระดับคะแนน

     การรับรูความรุนแรง 2.50-5.0 4.25 .57 ระดับสูง
     การรับรูภาวะคุกคาม 2.69-5.0 4.23 .51 ระดับสูง
     การรับรูโอกาสเสี่ยง    2.20-5.00 4.21 .58 ระดับสูง
     การรับรูประโยชน  2.00-5.00 4.20 .57 ระดับสูง
     การรับรูอุปสรรค 1.00-4.38 2.52 .77 ระดับปานกลาง

การรับรูโดยรวม 2.78-5.00 4.00 .45 ระดับสูง
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คะแนนพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตโดยรวมอยูในระดับสูง คือมีคะแนนเฉลี่ย 2.21 (SD=.35) กลาวคือ
กลุมตัวอยางมีคะแนนของพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในระดับดี 
เมื่อพิจารณาในรายดานพบวา กลุมตัวอยางมีคะแนนของพฤติกรรมการปองกันในระดับดี 
เชนเดียวกัน โดยมีคะแนนสูงสุดในดานการมีพฤติกรรมขับข่ีที่ปลอดภัย ( X =2.27, SD=.37) 
รองลงมาเปน ดานการหลีกเลี่ยงการดื่มสุราและยาที่มีผลตอจิตประสาท ( X =2.26, SD=.71) 
ดังแสดงรายละเอียดในตาราง 7

ตาราง 7
แสดงพิสัย คาเฉลี่ย  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับของคะแนนพฤติกรรมการปองกันตนเอง
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต จําแนกตามรายดานและโดยรวม (N=200)
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต
range   X SD ระดับคะแนน

    การขับข่ีที่ปลอดภัย   1.18-3.00  2.27 .37 ระดับดี
    การหลีกเลี่ยงการดื่มสุราและยา .33-3.00  2.26 .71 ระดับดี
    ความพรอมทางดานรางกายและจิตใจ .75-3.00 2.09 .53 ระดับดี
    การสวมหมวกนิรภัย .60-3.00 2.01 .56 ระดับดี

พฤติกรรมการปองกันโดยรวม 1.18-3.00 2.21 .35 ระดับดี
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ความสัมพันธระหวางปจจัยดานบุคคล  ปจจัยการรับรู ปจจัยชักนํา กับพฤติกรรมการปองกัน           
ตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตน

จากผลการทดสอบความสัมพันธระหวางปจจัยดานบุคคล ปจจัยการรับรู ปจจัยชักนํา
กับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนดวยสัมประสิทธิ์            
สหสัมพันธของเพียรสัน (Pearson’s product moment correlation)   พบวา ปจจัยดานบุคคล       
ไดแก อาชีพ และการใหคุณคาของบคุคลใกลชดิมคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤติกรรมการปองกัน          
ตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.37, p<.01 และ r=.40, p<.01
ตามลําดับ) ปจจัยความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ีมีความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันตนเอง
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=-.23, p<.01) ปจจัยการรับรูโดยรวมมี
ความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัย
สําคัญทางสถิติ (r=.47, p<.01) โดยการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ การรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุ การรับรูภาวะคุกคามของอุบัติเหตุ และการรับรูประโยชนตอการปฏิบัติพฤติกรรมการ
ปองกันตนเองจากอุบัติเหตุมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ
จักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.46, p<.01; r=.33, p<.01; r=.45, p<.01 และ r=.33,
p<.01ตามลําดับ) สวนการรับรูอุปสรรคตอการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุมี
ความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ (r=-.27, p<.01)  ปจจัยชักนํา ไดแก การไดรับขาวสารอุบัติเหตุมีความสัมพันธทางบวก
กับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.21,         
p<.01) ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัวมีความสัมพันธทางลบกับ               
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=-.16,              
p<.01) ดังแสดงในตาราง 8

ตาราง 8
แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสันระหวางปจจัยดานบุคคล ปจจัยการรับรู ปจจัยชักนํา
กับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต  (N=200)

ตัวแปร พฤติกรรมการปองกัน
r

ปจจัยดานบุคคล
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     ระดับการศึกษา                         .05
     อาชีพ .37**
     การใหคุณคาของบุคคลใกลชิด .40**
      ความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่ -.23**
      ประสบการณการขับขี่ .09
      ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ -.09
ปจจัยดานการรับรู .47**
      การรับรูโอกาสเสี่ยง .46**
      การรับรูความรุนแรง .33**
      การรับรูภาวะคุกคาม .45**
      การรับรูประโยชน .33**
      การรับรูอุปสรรค -.27**
ปจจัยชักนํา
      การไดรับขาวสาร .21**
      ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัว -.16*
      การตรวจตราของจราจร                         -.04

*P < .05   **P < .01

อภิปรายผล

การศกึษาปจจยัทีม่คีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
ของผูใหญตอนตนในครัง้นี ้ ผลการวเิคราะหขอมลูนาํเสนอในรปูตารางประกอบการบรรยายซึง่ผูวจิยัได
อภิปรายผล  โดยมีรายละเอียดดังนี้

ขอมูลทั่วไปและขอมูลสวนบุคคลที่เกี่ยวของกับการขับข่ีรถจักรยานยนต
 จากตาราง 2 ขอมลูทัว่ไป ผลการศกึษา พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญงิ  มีอายุ

เฉลี่ย 24.5 ป มีการศึกษาเฉลี่ยอยูในระดับอนุปริญญา สวนใหญประกอบอาชพี รับจาง คาขาย และ
ประกอบธรุกจิสวนตวั แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางที่พักอาศัยอยูในเขตเทศบาลนครยะลาเปนชุมชน
เมือง มีความความสะดวกสบายในการเขาถึงสถานบริการของรัฐ การคมนาคมขนสงและการติด
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ตอส่ือสาร มีสถานที่ราชการที่สําคัญ และมีสถาบันทางเศรษฐกิจสังคมตั้งอยูมาก ทําใหในอําเภอ
เมืองจะมีประชากรอาศัยอยูมากที่สุดของจังหวัด โดยโครงสรางประชากรจังหวัดยะลาเปน        
เพศหญิงมากกวาเพศชาย ในเขตเทศบาลไดมีการขยายการพัฒนาในทุกๆดานไมวาจะเปนการ
ขยายตัวทางการศึกษาเพื่อยกระดับคุณภาพการศึกษาภายในเขตเมือง โดยมีเทศบาลนครยะลา
เปนศูนยกลาง นําไปสูความเปนเลิศทางการศึกษา สงผลใหประชาชนมีความตื่นตัวที่จะรํ่าเรียนใน
ชั้นที่สูงขึ้นจึงสงบุตรหลานมาร่ําเรียนในชั้นที่สูงขึ้น (เทศบาลนครยะลา, 2546) และในเมืองยะลา
เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจการคาที่สําคัญ ทําใหประชาชนมีการประกอบอาชีพหลากหลาย สวน
ใหญประกอบอาชพีการบรกิาร ธรุกจิการคา (Anonymous, 2546) ทาํใหพบวากลุมตัวอยางประกอบ
อาชีพ รับจาง คาขาย และประกอบธุรกิจสวนตัว เปนสวนใหญ โดยภาพรวมเมืองยะลาเปนชุมชน
เมืองที่มีการพัฒนาหลายดานโดยเฉพาะดานการคมนาคมและการติดตอส่ือสาร รถจักรยานยนต
จึงเปนทางเลอืกหนึง่ของประชาชนทัว่ไปทีใ่ชในชวีติประจาํวนัในยคุสมยัใหม ชวีติผกูพนักบัเวลามากขึน้ 
เนือ่งจากรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะทีส่ะดวกคลองตวั สัญจรไปยงัจดุหมายไดในระยะเวลาอนั
รวดเร็ว ราคาไมแพงมากเมื่อเทียบกบัยานพาหนะชนดิอืน่ (สถาบันการแพทยดานอุบัติเหตุ และ             
สาธารณภยั, 2538) ทาํใหพบบุคคลวัยนี้เปนผูขับข่ีรถจักรยานยนตมาก

     ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนต  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีประสบ
การณการขับข่ีรถจักรยานยนตอยูในชวง 8-14 ป รอยละ 49.5 และมีประสบการณการขับข่ี
รถจักรยานยนตเฉลี่ย8.95ป แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางสวนใหญมีการเริ่มหัดขับข่ีรถ              
จักรยานยนตต้ังแตเยาววัย อาจเปนเพราะรถจักรยานยนตไดรับการยอมรับเปนสวนประกอบ
ของชีวิตทางสังคมในสมัยนี้ และเปนที่นิยมใชกันอยางแพรหลาย เพราะเปนยานพาหนะที่มีรูป
รางกระทัดรัด หัดขับข่ีงาย (สถาบนัการแพทยดานอบัุติเหตแุละสาธารณภยั, 2538) และประกอบ
กับเมื่อมีอายุครบ 15 ปบริบูรณข้ึนไปก็สามารถขอมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตแบบชั่วคราวได 
(Ratchaburi Police, 2546) จึงอาจเปนเหตุผลใหมีการเริ่มหัดขับข่ีรถจักรยานยนตต้ังแตอายุ        
ยังนอย  ทําใหพบวากลุมตัวอยางในวัยนี้มีประสบการณการขับข่ีเฉลี่ยอยูในชวงที่กลาวมาได

     ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ี  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญใชความเร็วเฉลี่ย
ในการขับข่ีอยูในชวง 60-80 กิโลเมตร/ชั่วโมง รอยละ 76.5 โดยภาพรวมใชความเร็วเฉลี่ย 63 
กิโลเมตร/ชั่วโมง  แสดงใหเห็นวา การที่กลุมตัวอยางสวนใหญใชความเร็วเฉลี่ยในชวงนี้เพราะเปน
การขับข่ีในเมืองที่มีการจราจรขวักไขว และในทางรวมแยกในเขตเทศบาลนครยะลาจะมีสัญญาณ
ไฟจราจรติดอยูทั่วไป จึงทําใหในการขับข่ีใชความเร็วไดไมมาก
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   ประสบการณการเกดิอบัุติเหตจุากรถจักรยานยนต  ผลการศกึษาพบวา กลุมตัวอยางสวน
ใหญมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตอยูในชวง 1-3 คร้ัง โดยมปีระสบ
การณการเกดิอบัุติเหตเุฉลีย่ 1.56 คร้ัง อาจเปนเพราะกลุมตัวอยางสวนใหญมีประสบการณการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตที่มากขึ้น จึงมีทักษะ ความชํานาญในการขับข่ี มีความระมัดระวังในการ
ขับข่ีสูง  และจากความเร็วเฉลี่ยที่กลุม ตัวอยางใชในการขับข่ีอยูในเกณฑที่กําหนดตามกฏ
กระทรวงในพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 คือใชความเร็วในการขับข่ีไมเกิน 80 
กิโลเมตร/ชั่วโมง (สุริยัน, 2546) เปนความเร็วที่เมื่อเกิด เหตุการณกระทันหันสามารถลด
ความเร็วลงไดอยางทันทวงทีและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บได รวมทั้งเปนความเร็วที่
ประหยัดน้ํามันในยุคพลังงานเชื้อเพลิงมีราคาแพง (ยอดชาย, 2546)

    ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัว ผลการศึกษาพบวา กลุม           
ตัวอยางไมเคยมีสมาชิกในครอบครัวไดรับอุบัติเหตุมากที่สุด ซึง่จากการทีบุ่คคลในครอบครวัหรอื
บุคคลใกลชดิมสุีขภาพด ี ไมมปีระสบการณการเจบ็ปวย ทาํใหมกีารรบัรูโอกาสเสีย่งต่าํ (Janz & 
Becker, 1984) แตจากการที่กลุมตัวอยางเองสวนใหญเคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนตมาแลว ทาํใหของสมาชิกในครอบครัวมีการรับรูถึงแมวาจะเปนการไดรับบาดเจ็บ
เล็กนอยหรือรุนแรง ยอมมีผลกระทบตอจิตใจของสมาชิกในครอบครัว มีผลทําใหเกิดการปรับตัว
เปลี่ยนแปลงความรูสึกนึกคิด และพยายามที่จะหลีกเลี่ยงการมีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
ทําใหบุคคลยอมมีความระมัดระวังในการขับข่ีมากขึ้น

    แหลงที่มาของขอมูลขาวสาร   จากผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการไดรับขาวสาร
มาจากสื่อที่หลากหลาย โดยไดรับขาวสารทางโทรทัศนมากที่สุด (รอยละ 97) รองลงมาเปน วิทยุ 
หนังสือพิมพ และปายรณรงค (รอยละ 83.5, 76.5 และ 65.5 ตามลําดับ) และจากการที่                
กลุมตัวอยางไดรับขาวสารทางโทรทัศนมากที่สุด เพราะวาสื่อประเภทโทรทัศนเปนสื่อไดฟง และ
เห็นภาพประกอบไปพรอมกันและไดเห็นภาพที่ไมใชภาพนิ่ง มีสีสันเหมือนธรรมชาติและชีวิตจริง 
สามารถสื่อเขาถึงบุคคลทั่วไปไดงาย ซึ่งเปนจุดดึงดูดใหเกิดความสนใจถึงขนาดใหผูรับส่ือติดใจ ซึ่ง
ในสังคมปจจุบันสื่อประเภทโทรทัศนจัดเปนสื่อประเภทที่ประชาชนใหความสนใจมากที่สุด 
(อานันท, 2544)

  การไดรับขาวสารเกีย่วกบัอุบัติเหตจุราจร  ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีคะแนนเฉลี่ย
โดยรวมของการไดรับขาวสารเฉลี่ย 1.69 (SD=.45)  กลาวคือกลุมตัวอยางมีคะแนนของการไดรับ
ขาวสารปานกลาง (ตาราง3) ซึ่งจากขอมูลในจังหวัดยะลามีการเผยแพรขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรคอนขางมาก ในการทําโครงการจะมีการประสานงานกันระหวางกลุมงาน
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จราจรของสถานีตํารวจภูธรยะลา สํานักงานสาธาณสุขจังหวัด และกรมการขนสงทางบกมี           
โครงการหลายโครงการเริ่มต้ังแตป พ.ศ. 2546 ไดแก โครงการยุวชนจราจร ซึ่งจัดโครงการใน        
โรงเรียนตั้งแตระดับประถมศึกษาจนถึงระดับอุดมศึกษารวมทั้งอาชีวะศึกษาโดยอบรมใหความรู
เกี่ยวกับกฎจราจร โครงการกวดวินัยจราจร และการกวดขันบังคับใชกฎผูขับข่ีรถ ในชวงเทศกาล
ตางๆ เชน ชวงปใหมจะมีโครงการรณรงคเมาไมขับ โครงการขับข่ีปลอดภัยเปดไฟใสหมวกในป 
พ.ศ. 2547 นอกจากการจัดโครงการแลวยังมีการติดปายรณรงคไวตามถนนสายหลักในเขต          
เทศบาล เชน การเปดไฟใสหมวก  สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งกอนขับข่ี ฯลฯ  (กลุมงานจราจร, 2546) 
และในปจจุบันการรณรงคในเรื่องการเปดไฟใสหมวก หรือการสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งเมื่อขับข่ี เปน
การรณรงคอยางตอเนื่องและใหมีการปฏิบัติเปนประจําเวลาขับข่ีรถ ทําใหกลุมตัวอยางมีการไดรับ
ขาวสารในหัวขอดังกลาวมาก ดังในการไดรับขาวสารรายขอพบวา กลุมตัวอยางไดรับขาวสาร        
เกี่ยวกับการเปดไฟใสหมวกสูงสุด (X =2.45, SD=.68) รองลงมาเปนการขับข่ีปลอดภัยปฏิบัติ        
ตามกฏจราจร (X =2.13, SD=.80) สวนในเรื่องการตัดคะแนนใบขับข่ี ที่กลุมตัวอยางไดรับขอมูล
นอยที่สุด (X =.85, SD=.82) เปนเพราะวาในหัวขอดังกลาวเปนเรื่องใหมสําหรับในสวนภูมิภาค 
สวนใหญเร่ิมมีการปฏิบัติกันบางในเขตเมืองหลวงคือในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังไมมีการ
ประชาสัมพันธกันอยางแพรหลายมากนัก โดยเฉพาะในสวนภูมิภาคและในจังหวัดยะลาเองก็ยังไม
ไดเร่ิมมีการเผยแพรขอมูลขาวสารหรือมีการใชอยางจริงจังจึงทําใหกลุมตัวอยางสวนใหญไดรับ          
ขอมูลขาวสารนอย โดยภาพรวมถึงแมวาจะมีการรณรงคคอนขางมากแตในสภาวะปจจุบัน          
มีปญหาเกี่ยวกับความไมสงบเรียบรอยในเขต 3 จังหวัดชายแดนภาคใตซึ่งรวมถึงจังหวัดยะลาดวย 
ทําใหสงผลตอการเผยแพรขาวสาร และประชาชนโดยทั่วไปจะใหความสนใจเกี่ยวกับปญหาความ
ไมสงบเรียบรอยในจังหวัดมากกวาขอมูลขาวสารดานอื่นๆ จึงทําใหกลุมตัวอยางสวนใหญไดรับ        
ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรปานกลางได

     จากตาราง 4 ในเรื่องการตรวจตราของจราจร  พบวา กลุมตัวอยางเคยไดรับการตรวจ
และพบเห็นการตรวจตราของเจาหนาที่จราจรในชวง 1-2 เดือน มากที่สุดในเรื่องของการตรวจ         
ใบอนุญาติขับข่ี รองลงมาเปนการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี และปายทะเบียนเอกสารคูมือรถ           
คิดเปนรอยละ 77.5, 75.0 และ 63.0 ตามลําดับ ทั้งนี้เนื่องจากการตรวจตราในเรื่องดังกลาวเปน
การตรวจหลักตามปกติของเจาหนาที่จราจร และจากการตั้งดานตรวจของเจาหนาที่จราจร             
สวนใหญจะเนนการตรวจจับในหัวขอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี การตรวจใบอนุญาติขับข่ีและ
ปายทะเบียนเอกสารคูมือรถมากกวา และกลุมตัวอยางไดรับตรวจหรือพบเห็นนอยที่สุดคือ การ
ตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล รอยละ 5  อาจเปนเพราะมีขอจํากัดในเรื่องอุปกรณการตรวจวัด และ



80

ในการตรวจตองใชความชํานาญในการตรวจ ดังนั้นในการตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอลจะเปน              
หัวขอที่มีการตรวจเพิ่มข้ึนในชวงเทศกาลตางๆ  และนอกจากนี้อาจมาจากอัตรากําลังของเจาหนาที่
จราจรเมื่อเปรียบเทียบกับการปฏิบัติงานแลวยังไมเพียงพอ เพราะเจาหนาที่จราจรทําหนาที่          
รับผิดชอบงานในหนาที่ 2 งาน คืองานจราจร และงานปองกันปราบปราม โดยมีอัตรากําลัง 37 
นาย  เปนชั้นสัญญาบัตร 5 นาย และชั้นประทวน 32 นาย  ชวยราชการ 5 นาย ชวยราชการ           
นอกหนวยอีก 2 นาย และปฏิบัติงานดานจราจรคือออกตรวจในพื้นที่จริงๆเพียง 24 นาย  และจาก
การสอบถามเจาหนาที่จราจรพบวาในชวงระยะที่ผานมาจนปจจุบันจากปญหาความไมสงบใน       
พื้นที่ ทําใหเจาหนาที่จราจรเนนการปฏิบัติงานปองกันปราบปรามมากกวางานดานจราจร จึงเปน
สาเหตุที่ทําใหกลุมตัวอยางสวนใหญพบเห็น และไดรับการตรวจจากเจาหนาที่จราจรนอยได          
(กลุมงานจราจร, 2546)

    การใหคุณคาของบคุคลใกลชดิ  จากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการใหคุณคาของ
บุคคลใกลชดิโดยรวมในระดบัสูง มคีะแนนเฉลีย่ 3.98  (SD=.62) (ตาราง 5) แสดงวากลุมตัวอยาง        
สวนใหญมีการรับรูตอการใหความสาํคัญในการปฏิบัติเกี่ยวกับการขับข่ีรถจักรยานยนตของบุคคล       
ใกลชิดในระดับดี เปนเพราะกลุมตัวอยางอยูในชวงวัยผูใหญตอนตน พัฒนาการดานสังคมวัยนี้จะ
มีการคบหาสมาคมและมีการปฏิสัมพันธกับบุคคลใกลชิดที่ตนเองสนิทสนมกัน ซึ่งจะมีความคิด
ความเชื่อหรือคานิยมคลายกัน การตัดสินใจในกิจกรรมตางๆยังขึ้นอยูกับกลุมเพื่อนฝูง (เฉลิมพล, 
2541) จึงทําใหมีการรับเอาคานิยมของกลุมไวเพื่อใหตนเองไดรับการยอมรับ และคงความสัมพันธ
ของสมาชิกของกลุมนั้น ซึ่งจะมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงคานิยม ความเชื่อเจตคติ และ              
พฤติกรรมของตัวบุคคล ดวยเหตุผลดังกลาวจึงทําใหมีแนวโนมที่สมาชิกในกลุมจะไดซึมซับเอา 
คุณคาของกลุมเปนของตนเองทําใหเกิดการยอมรับวาสิ่งนั้นเปนสิ่งมีคุณคาสําหรับตนเองเกิดการ
ผูกมัดเปนคานิยมของตนเองได (พันธุทิพย, 2540) โดยที่กลุมตัวอยางมีการรับรูตอการใหคุณคา
ของบคุคลใกลชิดในหัวขอ “คนใกลชิดของทานเปดไฟหนาทั้งกลางวันและกลางคืนขณะขับข่ี” มาก
ที่สุด (X =4.20, SD=1.03) เนื่องจากเปนการกระทําที่เห็นได และในทางสังคมมีการยอมรับ
ปฏิบัติกันโดยทั่วไปจากการรณรงคและประชาสัมพันธ ในขณะที่หัวขอ “คนใกลชดิของทานไม
ขับข่ีรถจักรยานยนตขณะมีเร่ืองกลุมใจ หงุดหงิด ไมสบายใจ’’ กลุมตัวอยางใหคุณคานอยที่สุด 
(X =3.60, SD=1.04) ทั้งนี้อาจเปนเพราะวาเปนการกระทําหรือเปนการปฏิบัติที่กลุมตัวอยาง          
ไมสามารถสังเกตเห็นไดเปนความรูสึกทางดานจิตใจทําใหมีการรับรูคอนขางยากถึงแมวาจะมี          
ปฏิสัมพันธกันอยางสนิทสนมก็ตาม
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ปจจยัการรบัรู
จากตาราง 6 ผลการศกึษา พบวากลุมตัวอยางมีคะแนนการรับรูโดยรวมอยูในระดับดี โดย

คะแนนการรับรูเฉลี่ย 4.00 (SD=.45) โดยมีคะแนนการรับรูความรุนแรงตออุบัติเหตุรถจักรยาน
ยนตสูงสุด (X =4.25, SD=. 57) และมีคะแนนการรับรูอุปสรรคของการปฏิบัติพฤติกรรมการ
ปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตํ่าสดุ (X =2.52, SD=.77) ซึ่งการรบัรูเปนองค
ประกอบสาํคญัในการทีท่าํใหบุคคลมแีนวโนมทีจ่ะปฏิบัติตามแนวคดิหรอืการรบัรูนัน้ๆอาจเปนไดทัง้การ
รับรูทีไ่ดจากประสบกาณทางตรงหรอืประสบการณทางออม ซึง่การรบัรูจะทาํใหเกดิการเรยีนรูแลวทาํให
เกดิความเชือ่ และความเขาใจในสิง่นัน้ซึง่จะมบีทบาทสาํคญัในการกาํหนดหลกัแหงการกระทาํกระตุน
ใหแสดงพฤตกิรรมตามความคาดหมาย และเหน็คณุคาของการปฏบัิติ (Becker, 1974 อางตาม        
นศิานาถ, 2545)  โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูในรายดานดังนี้

   การรบัรูโอกาสเสีย่งตอการเกดิอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต จากการศกึษาพบวา กลุมตัวอยางมี
การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุในระดับสูง (X =4.21, SD=. 58) นั่นแสดงวากลุมตัวอยาง
มีการรับรูตามความเขาใจของตนเองวาอุบัติเหตุมีโอกาสเกิดขึ้นไดตลอดเวลาหากไมมีความ
ระมัดระวัง และรับรูวาพฤติกรรมใดบางที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งถาบคุคลใดมกีารรบัรูโอกาส
เสีย่งดกีจ็ะเปนสิง่ทีจ่ะกาํหนดหรอืชวยตดัสนิไดวาเกดิความพรอมทีจ่ะปฏิบัติพฤตกิรรมการปองกนัได 
(Janz & Becker, 1984; Nemcek, 1990)  ทัง้นีเ้ปนเพราะการรบัรูโอกาสเสีย่งเปนปจจยัทีส่งเสริมให
บุคคลเห็นความสาํคัญของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันเพื่อตองการลดโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตไุด จากการศกึษาครัง้นีม้พีฤติกรรมที่กลุมตัวอยางรับรูโอกาสเสี่ยงสูงสุดในเรื่อง ‘‘ถึงแมขับข่ี
ในเสนทางที่คุนชินแตถาทานขับข่ีดวยความเร็วสูงกวาปกติก็อาจเกิดอุบัติเหตุบาดเจ็บรุนแรงได’’ 
มากที่สุด (X =4.44, SD=. 76) รองลงมาเปนการรับรูในเรื่อง ‘‘การสวมหมวกนริภัยแตไมคาดสาย
รัดคางใหกระชับขณะขบัข่ี ถาเกิดอุบัติเหตุอาจทําใหการบาดเจ็บที่รุนแรงไดมาก’’ (X =4.36, SD=.
84) (ภาคผนวก ค) และในหวัขอทีก่ลุมตัวอยางมกีารรบัรูโอกาสเสี่ยงนอยคอื ‘‘เมื่อทานพบเห็นการ
เกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง ทานคิดวาทานมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุแบบนั้นไดเชนกัน’’ (X =3.94, SD=1.0) 
และ ‘’อุบัติเหตุเกิดขึ้นเฉพาะคนที่เมาแลวขับเทานั้น’’ (X =3.93, SD= 1.06) อาจเปนเพราะวา         
กลุมตัวอยางสวนใหญมปีระสบการณการขบัข่ีมาแลวหลายปทาํใหเกดิความชาํนาญ และเกดิทกัษะ
ในการขับข่ีทาํใหเกิดความมั่นใจในการขับข่ีมากข้ึน ประกอบกับในปจจุบันมีการเผยแพรขาวสาร
ความรูในเรื่องอุบัติเหตุจราจรมากมายทางสื่อหลายชนิด จึงทําใหกลุมตัวอยางรับรูวาไมใชเฉพาะ     
ผูที่เมาแลวขับเทานั้นที่จะมีพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุได
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 การรบัรูความรนุแรงของอบัุติเหต ุ จากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการรบัรูความรนุแรง
ของอบัุติเหตอุยูในระดบัสูง (X =4.25, SD=. 56) ซึง่การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุมีคะแนน
เฉลี่ยสูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับคะแนนการรับรูทั้งหมด นั่นแสดงวา กลุมตัวอยางมีการรับรูตาม
ความเขาใจและคาดการณวาการเกดิอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตจะมีผลกระทบตอตนเองคือ ทําใหเสีย
ชีวิต พิการ บาดเจ็บ เจ็บปวย ตลอดจนตองขาดเรียน สูญเสียหนาที่การงาน ทําใหตกเปนภาระของ
ครอบครัว ตลอดจนครอบครัวมีความวิตกกังวลสูง (Rosenstock, 1990) ในการเกิดอุบัติเหตุแตละ
คร้ังนอกจากสงผลกระทบตอตนเองแลว ยังทําใหสูญเสียทรัพยสินเปนจํานวนมาก จากผลการ
ศึกษา จะเห็นไดจากกลุมตัวอยางรบัรูความรนุแรงมากทีสุ่ด 3 อันดบัในเรื่อง ‘‘อุบัติเหตุจากรถ      
จักรยานยนตทําใหพิการ และเสียชีวิต’’ (X =4.39, SD=. 69) ‘‘อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตทําให
เปนภาระกับครอบครัวและสังคม’’ (X =4.29, SD=. 81) และ ‘’อุบัติเหตจุากรถจกัรยานยนตทําให
สูญเสียทรัพยสินและเสียคารักษาโดยไมจําเปนเปนจํานวนมาก’’ (X =4.19, SD=. 74) (ภาคผนวก 
ค) และอาจเปนเพราะในปจจุบันสามารถพบเห็นรับรูขาวสารเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุไดจาก        
ส่ือตางๆมากมาย การเกิดอุบัติเหตุแตละครั้งไมวาเล็กนอยหรือรุนแรงก็ทําใหสูญเสียทรัพยสิน
ตลอดจนคาใชจายที่ไมจําเปนตามมาได จึงทําใหกลุมตัวอยางมีการรับรูถึงความรุนแรงของ           
อุบัติเหตุดี นอกจากนี้การที่กลุมตัวอยางมีการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุอยูในระดับสูงสุด              
ยงัมาจากกลุมตัวอยางสวนใหญเคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุมาแลว ทําใหไดเรียนรูจาก
ประสบการณของตนเองซึ่งเปนประสบการณตรงจึงสงผลใหเกิดการรับรูความรุนแรงที่เกิดจาก     
อุบัติเหตุไดเปนอยางดี

    การรับรูภาวะคุกคามของการเกิดอุบัติเหตุ จากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการรับรู
ภาวะคุกคามของการเกิดอุบัติเหตุอยูในระดับสูง ( X =4.23, SD=.51) แสดงใหเห็นวา                    
กลุมตัวอยางมีการรับรูตามความรูสึกนึกคิดของตนเองวา ตนเองมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ           
ไดทุกเมื่อ และผลของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นมีความรุนแรง และมีอันตรายตองสูญเสียชีวิต และ
ทรัพยสินได ซึ่งการที่บุคคลรับรูโอกาสเสี่ยง และรับรูถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุจะทําใหบุคคลเกิด
การรับรูวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นคุกคามตนเอง ซึ่งภาวะคุกคามนี้จะเปนสิ่งกระตุนที่บุคคลไมพึง
ปรารถนา และมีแนวโนมที่จะหลีกเลี่ยงซึ่งจะเปนแรงจูงใจใหเกิดการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกัน        
ที่ดีได (Rosenstock, 1990)

    การรับรูประโยชนของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุ จากการ
ศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการรับรูประโยชนของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก          
อุบัติเหตุในระดับสูง (X =4.39, SD=.69) นั่นแสดงวากลุมตัวอยางมีความรูสึกนึกคิดตามความ
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เขาใจเกี่ยวกับประโยชนของการปฏบัติพฤติกรรมการปองกันวา เปนสิ่งสําคัญที่จะชวยลดภาวะ
คุกคามของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะนาํไปสูการตดัสนิใจทีจ่ะปฏบัิติพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตได และจากการที่กลุมตัวอยางมีการรับรูประโยชนของการปฏิบัติ         
พฤติกรรมการปองกันที่สูงอาจมาจากกลุมตัวอยางมกีารไดรับขอมลูขาวสารความรูจากสือ่ตางๆ ทัง้
จากโปสเตอร แผนพับ ตลอดจนปายรณรงคตางๆ โดยเฉพาะในเรื่องเมาไมขับ เห็นไดจาก          
กลุมตัวอยางรับรูประโยชนในระดับมากในเรือ่ง ‘’เมาไมขับชวยลดอบัุติเหต’ุ’ (X =4.48, SD=.78)          
(ภาคผนวก ค) ทาํใหกลุมตัวอยางมกีารรบัรูวาการดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอลเปนสาเหตุสําคัญ
อยางยิ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรโดยเฉพาะรถจกัรยานยนต และจากการทีผั่งเมอืงของอาํเภอเมอืง 
จงัหวดัยะลา มลัีกษณะผงัเมอืงทีป่ระกอบดวยสีแ่ยก และตรอกซอยมากมายทาํใหตองระมดัระวงัใน
การขบัข่ี และมีความจําเปนในการใหสัญญาณไฟ จึงทําใหกลุมตัวอยางรับรูประโยชนรองลงมาเปน 
“การใหสัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเลี้ยว/จอด/แซง ทําใหมีความปลอดภัยในการขับข่ีมากข้ึน” 
(X =4.43, SD=.77) (ภาคผนวก ค) จากการทีก่ลุมตัวอยางมีการรับรูประโยชนของการปฏิบัติพฤติ
กรรมการปองกันในระดับสูงนั้น อาจเปนผลมาจาก การรณรงคสวมหมวกนิรภัย และจากการปฏิ
สัมพันธจากกลุมเพื่อน เห็นไดจากกลุมตัวอยางมีการรับรูประโยชนในเรื่อง ‘’การสวมหมวกนิรภัยที่
ไดมาตรฐานชวยลดการบาดเจ็บที่รุนแรงได’’ (X =4.22, SD=.74 ในภาคผนวก ค) ทําใหกลุม     
ตัวอยางเล็งเห็นประโยชนของการสวมหมวกนิรภัย ซึ่งมีรายงานพบวาหมวกนิรภัยเปนอุปกรณที่
สําคัญชวยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะ และลดการบาดเจ็บรุนแรงที่สมองไดรอยละ 22-40 ลดอัตรา
ตายลงไดคร่ึงหนึ่ง จากรอยละ 22 เปน 10 และลดคารักษาพยาบาลทั้งทางตรงและทางออมได
รอยละ 40-60 รวมทั้งลดภาระการดูแลรักษาได (สุชาดา ศิริวรรณ และชไมพนัธุ, 2546)

 นอกจากนีพ้บวากลุมตัวอยางมกีารรับรูประโยชนนอยในเรือ่ง ‘‘การใสเสื้อผาสีสันสะดุดตา
ในเวลากลางคืนชวยใหขับข่ีปลอดภัย ลดการเกิดอุบัติเหตุขณะขับข่ี’’ (X =3.69, SD=.98) อาจ
เปนเพราะในปจจุบันสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุมาจากพฤติกรรมเสี่ยงอื่นๆที่สําคัญมากกวา เชน 
เมาแลวขับ  ขับข่ีรถดวยความเรว็สงูๆ ตลอดจนในการรณรงคเผยแพรขาวสารความรูไมไดเนนหรือ
ใหความสําคัญในเรื่องนี้ จึงทําใหกลุมตัวอยางเกิดความไมแนใจวาการใสเสื้อสีสะดุดตาในเวลา           
กลางคืนจะเปนประโยชนชวยลดการเกิดอุบัติเหตุไดมีการศึกษาของประภา (2539) ที่ศึกษา             
พฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในจังหวัดภูเก็ต จํานวน 400 ราย พบวา           
พฤติกรรมที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ คือการขับรถแซงซายแซงขวาเพื่อใหถึงที่หมายโดยเร็วแลว 
และการสวมเสื้อสีดําหรือสีเขมขณะขับข่ีในเวลากลางคืน
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                    การรบัรูอุปสรรคของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุ ผลการศึกษา
พบวา กลุมตัวอยางมีคะแนนเฉลี่ยโดยรวมของการรับรูอุปสรรคอยูในระดับปานกลาง (X =2.51, 
SD=.76) นั่นแสดงวากลุมตัวอยางมีการรับรูเกี่ยวกับกิจกรรมหรือปจจัยตางๆ ที่ขัดขวางการปฏิบัติ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไมมาก จงึมแีนวโนมทีจ่ะทาํใหเกดิการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกนั
อุบัติเหตุได อาจเปนเพราะวากลุมตัวอยางมีการรับรูวาตนเองมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุได
ตลอดเวลา และรับรูวาพฤติกรรมใดบางที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุ และมีการคาดการณถึงความ              
รุนแรงของอุบัติเหตุมีผลกระทบตอตนเองรวมทั้งบุคคลรอบขาง อาจนํามาซึ่งความบาดเจ็บ พิการ 
ตลอดจนเสียคาใชจายตามมาภายหลัง ทําใหกลุมตัวอยางมีรับรูถึงประโยชนของพฤติกรรมการ
ปองกันมากกวา ทําใหกลุมตัวอยางมีคะแนนการรับรูอุปสรรคอยูในระดับปานกลาง ปจจัยที่          
คอนขางเปนอปุสรรคของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันคือ การรับรูวา ‘‘การสวมหมวกนิรภัยทํา
ใหการไดยินลดลง’’ (X =2.93, SD=1.07) ‘’หมวกนิรภัยมีราคาแพง’’ (X =2.62, SD=1.14) มีการ
ศึกษาที่สอดคลองกันคือการศึกษาของกชกร (2539) เกี่ยวกับพฤติกรรมและปจจัยที่มีผลตอการ
สวมหมวกนิรภัยของนักเรียนระดับมัธยมศึกษาที่ขับข่ีรถจักรยานยนตไปโรงเรียนในเขตเทศบาล
เมืองหาดใหญ จํานวน 312 ราย พบวา เหตุผลการไมสวมหมวกนิรภัย คือ ไมสะดวก อึดอัด หนัก
ศีรษะ เกะกะ และสอดคลองกับการศึกษา ของเพจ,โฟเลท,แสคนแลน,แฮมเมอรเมสเตอร และ             
เฟรสเซน (Page, Follett, Scanland, Hammermeister, & Friesen, 1996) เร่ืองการรับรูอุปสรรค 
การรับรูความเสี่ยง บรรทัดฐานของสังคม ทัศนคติของการสวมหมวกนิรภัยของนักเรียน พบวา      
เด็กนักเรียนที่ไมสวมหมวกนิรภัยเพราะวามีการรับรูอุปสรรคคือ หมวกนิรภัยมีราคาแพง ไมสะดวก
สบาย ทําใหมองเห็นไมชัด ทําใหศีรษะรอนผมเสียทรง และทําใหใสหมวกไมได และการที่              
กลุมตัวอยางรับรูวา ‘‘การเปดไฟหนาตอนกลางวันทําใหส้ินเปลืองแบตเตอรี่โดยไมจําเปน’’
(X =2.92, SD=1.21) เปนอุปสรรคนั่นแสดงวา กลุมตัวอยางยังไมแนใจถึงขอดีในการปฏิบัติ         
พฤติกรรมดังกลาว อาจเปนเพราะในการรณรงคการสวมหมวกนิรภัยและการเปดไฟหนาตอน        
กลางวัน ไมไดใหขอมูลขาวสารเกี่ยวกับประโยชนในเร่ืองนี้มากนักแตในความเปนจริงสถิติขอมูล
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตมากมายไดพสูิจนวาการสวมหมวกนริภัยไมเปนภยัตอผูใชรถจกัรยานยนต ไม
ทําใหทัศนวิสัยและการไดยินเสีย และไมทําใหมีอุบัติเหตุเพิ่มข้ึน (McSwan & Belles, 1990)  และ
เร่ืองการเปดไฟหนาตอนกลางวนัยงัไมมผีลบังคบัใช ยงัเปนแคการทดลองใช ทาํใหกลุมตัวอยางไม
เหน็ถงึผลดขีองการปฏบัิติมากนกั ซึง่การเปดไฟหนารถจกัรยานยนตในเวลากลางวันนั้นมีทํากันใน
หลายประเทศ เชน ประเทศมาเลเซยี เปนตน ซึง่ในขอเทจ็จริงจะพบวา การเปดไฟหนารถจกัรยานยนต
ในเวลากลางวันทําใหผูขับข่ีรถยนตและรถอื่นๆรวมทั้งรถจักรยานยนตเองสามารถลวงรูห รือ
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ประเมินเหตุการณเฉพาะหนาไดดีข้ึน  ซึ่งรัฐบาลกําลังจะออกเปนกฎหมายบังคับและได
กําหนดเปนแนวทางวา ต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2548 จะมีการบังคับใหรถจักรยานยนตเมื่อขับข่ีจะ
ตองเปดไฟหนาทุกคัน (ยอดชาย, 2546)

  พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตน
  ผลการศึกษาพบวา  กลุมตัวอยางมีพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ

จักรยานยนตโดยรวม และรายดานอยูในระดับสูง แสดงวากลุมตัวอยางมีพฤติกรรมการปองกัน       
ตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตอยูในระดับดี อธิบายไดวา อาจเปนเพราะกลุมตัวอยาง        
สวนใหญเปนเพศหญิง  ซึ่งไมมีกิจกรรมที่เสี่ยง ไมชอบความทาทาย  มีความรับผิดชอบและมีความ
ระมัดระวังในการขับข่ี ในขณะที่เพศชายโดยลักษณะนิสัยชอบความทาทาย มีความเชื่อมั่นในการ
ขับข่ีสูง ชอบขับข่ีรถเร็ว มีพฤติกรรมที่ชอบเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทําใหมีการปองกันอุบัติเหตุนอย
จึงมักพบเพศชายเกิดอุบัติเหตุมากกวาเพศหญิง ดังเชนการศึกษาของบัญชา (2538) เร่ืองความ
เชื่อดานสุขภาพและพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนตของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในจังหวัด
เชียงใหม พบวา เพศมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต และการที่กลุมตัวอยาง
มีอายุเฉลี่ย 24.5 ป ซึ่งอยูในวัยผูใหญตอนตน มีวุฒิภาวะสูงขึ้น รูจักควบคุมอารมณไดดี ผาน
ประสบการณทางสังคมมากขึ้น มีความคิดที่สุขุม ทําใหเกิดการเรียนรู มีการใชเหตุผลในการเลือก
กระทําหรือไมกระทํา มีความระมัดระวัง รอบคอบมากขึ้น (ทิพยภา, 2541) ดังเชนการศึกษาของ
นพดล (2542) ที่ศึกษาในกลุมตัวอยางขาราชการทหารอากาศชั้นประทวน ณ ที่ต้ังดอนเมือง 
จํานวน 400 ราย และปกิจ (2531) ที่ศึกษาในกลุมตัวอยางผูที่ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร จํานวน 300 ราย ซึ่งผลการศึกษา ทั้ง 2 รายงานใหผลตรงกันคือ ความแตกตาง
ในเรื่องของอายุกอใหเกิดความแตกตางในเรื่องการปฏิบัติในการปองกันอุบัติภัยจากการจราจร
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่.01 อีกทั้งการที่มีอายุมากขึ้นยอมทําใหมีประสบการณในการขับข่ีมาก
ข้ึน ทําใหเกิดทักษะความชํานาญในการขับข่ีมากขึ้นมีการตัดสินใจในเหตุการณกะทันหันที่ดีกวา 
ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้กลุมตัวอยางสวนใหญมีประสบการณในการขับข่ี 8-14 ป รอยละ 49.5              
สอดคลองกับการศึกษาของกําไล (2536)  ที่ศึกษาเปรียบเทียบระหวางกลุมที่เกิดอุบัติเหตุ   และ 
ไมเคยเกิดอุบัติเหตุในกลุมนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาในจังหวัดสระบุรี จํานวน 416 ราย พบวาผูขับข่ีที่
มีประสบการณในการขับข่ีนอยกวา 1 ปเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ 2.86 เทาของผูทีม่ปีระสบการณ
ในการขบัข่ีเทากบัหรือมากกวา 1 ป และการศกึษาของปกจิ (2531) พบวากลุมตัวอยางที่เคยขับข่ี       
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รถยนตมาแลว 10 ป จะมีความรูและการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด รองลง
มาเปน 6- 10 ป และ 5 ป ตามลําดับ

นอกจากนี้การทีก่ลุมตัวอยางมพีฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
โดยรวมอยูในระดับดีนั้น อาจเนื่องมาจากกลุมตัวอยางสวนใหญ มีมุมมองเกี่ยวกับอุบัติเหตุใน         
มุมกวาง มองเห็นผลกระทบของการเกิดอุบัติเหตุในแตละครั้งไมวาจะเล็กนอยหรือรุนแรงก็นํามาซึ่ง
ความสูญเสียทั้งสิ้น  เชน คารักษาพยาบาล คาซอมแซมรถ  เสยีเวลาในการประกอบอาชพี และทาํให
ครอบครัววิตกกังวลสรางความเครียดใหกับครอบครัว อีกทั้งตัวเองยังบาดเจ็บ กลุมตัวอยาง        
จึงเล็งเห็นคุณคาของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันวามีผลดีมากกวา ทําใหเกิดการเรียนรูมีความ
ตระหนัก และมีความรับผิดชอบจึงมีความพรอมที่จะกระทําจนเกิดความเคยชิน และปฏิบัติในการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตในชีวิตประจําวัน และอาจมาจากชาวยะลาโดยสวนมากมีความสามัคคี        
มีระเบียบวินัยในตัวเอง รักความสงบเรียบรอย ใหความรวมมือรวมใจในการที่จะปฏิบัติกิจกรรม
ตางๆรวมกันเปนอยางดี จนไดรับรางวัลตางๆมากมาย เชน รางวัลดานความสะอาดและความเปน
ระเบียบเรียบรอย 3 ปติดตอกันในปพ.ศ. 2528-2530 และในปนี้คือ พ.ศ. 2547 ไดรับรางวัลที่มี
ความเปนเลิศดานความโปรงใส และสงเสริมการมีสวนรวมของประชาชน และรางวัลเมืองเพื่อ
สันติภาพ ซึ่งทุกรางวัลลวนมาจากความรวมมือของประชาชนชาวยะลาที่ไดมีสวนรวมในการ
พัฒนาใหเกิดความเจริญของบานเมือง (สํานักงานเทศบาลนครยะลา, 2547) จากสาเหตุดังที่กลาว
มาขางตนจึงทําใหกลุมตัวอยางสวนใหญมพีฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
โดยรวม และรายดานอยูในระดับดี

  ความสัมพันธระหวางปจจัยดานบุคคลกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ         
จักรยานยนตของผูใหญตอนตน

  ผลการศกึษาพบวา ปจจยัดานบคุคล ไดแก  ระดับการศึกษา อาชีพ การรับรูถึงการให           
คุณคาของบุคคลใกลชิด ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ี ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนต           
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ           
จักรยานยนตของผูใหญตอนตน ดังนี้

   ระดบัการศกึษามคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
ของผูใหญตอนตนอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.05, p>.05) ผลการศึกษาครั้งนี้สอดคลองกับ
การศกึษาของกานดา และคณะ (2542) ทีพ่บวา ระดบัการศกึษาไมมคีวามสมัพนัธกบัพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต แตไมสอดคลองกับงานวิจัยอื่นๆที่ผานมา (ปกิจ ,2531; สิริลักษณ
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และคณะ, 2542;  สุภาณี, 2541)  อาจเปนเพราะวากลุมตัวอยางสวนใหญมรีะดบัการศกึษาคอนขาง
สูงคอืระดับอนปุริญญาขึน้ไป รอยละ 84.5 ทาํใหมีความสามารถในการแสวงหาขอมูล และแหลง
ประโยชนไมแตกตางกัน รวมทั้งการคิดพิจารณาอยางมีเหตุผล ทําใหมีการรับรูภาวะโรคไดถูกตอง
จึงตระหนักและคาดการณวามีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุและเล็งเห็นประโยชนของการปฏิบัติ
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไดไมแตกตางกัน จงึทาํใหไมพบความสมัพนัธระหวางระดบัการศกึษา
กบัพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

   อาชีพมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ       
จักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.37, p<.01) กลาวคอื กลุมตัวอยาง       
ที่มีอาชีพรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ รับจาง คาขาย และประกอบธุรกิจสวนตัวจะมีการปฏิบัติ
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมากกวากลุมอาชีพนักเรียน นักศึกษา
หรือแมบาน เปนเพราะวาการทีอ่ยูในกลุมอาชพีใดอาชพีหนึง่ อาจทาํใหมทีศันคต ิความตองการของ
ชวีติแตกตางไปจากเดมิ (พวงเพชร, 2542) ผูประกอบอาชพีทีน่าํมาซึง่รายไดมากกวา มกัจะเปนผูทีม่ี
ความรูดีมคีวามคดิทีม่เีหตมุผีล มคีวามรบัผิดชอบ ตลอดจนมกีารแสวงหาความรูใหมๆ  และสามารถ
ทาํความเขาใจในขอมลูขาวสารไดดีกวา มกีารแลกเปลีย่นความรูทศันคตแิละประสบการณในสงัคมได
มากกวา ทาํใหมกีารใหคุณคาตอชวีติและทรพัยสิน รวมทัง้เกดิความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากขึน้
(นพดล, 2544) สอดคลองกบัการศกึษาทีผ่านมาของปกจิ (2531) และวลิาสนิ ี (2529) แตไม          
สอดคลองกบัการศึกษาของสริิลักษณ และคณะ (2542) ทีพ่บวา อาชีพมีความสัมพันธทางลบกับ
การปฏิบัติการปองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต และการศกึษาของสุภาณี (2541) พบวา กลุม
ที่มีอาชีพรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ มีการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต             
ถูกตองนอยกวาอาชีพอื่นๆ

    การใหคุณคาของบุคคลใกลชิดมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกัน          
ตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตน (r=.40, p<.01) กลาวคือ กลุมตัวอยางที่มี
การรับรูตอการใหความสําคัญในการปฏิบัติเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ       
จักรยานยนตของบุคคลใกลชิดสูงจะปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุที่ดี ทั้งนี้เพราะการ         
ใหคุณคาจากบรรทัดฐานทางสังคมของกลุมคนใกลชิดทําใหบุคคลเกิดแรงจูงใจใหมีการปฏิบัติ    
พฤติกรรมที่พึงปรารถนา โดยมีผลตอพฤติกรรมของบุคคลในการเปลี่ยนแปลงความเชื่อ และ
ทัศนคติจากบรรทัดฐานทางสังคมเดิมของสมาชิกในกลุม (Pender, 1987) โดยเฉพาะในกลุมที่
อายุรุนราวคราวเดียวกันมักจะมีนิสัยคลายกัน มีความคิดความเชื่อและการปฏิบัติคลายๆกัน ยิ่งถา
มีความสนิทสนมกันมากเทาใดของสมาชิกในกลุมก็ยิ่งมีผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมนั้นๆ 
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(เฉลิมพล, 2541) ดังเชนการศึกษาของแลมเบอรท (Lambert, 1961 cited by Becker & Maiman, 
1975) แสดงใหเห็นวาเพื่อนและสมาชิกในครอบครัวเปนแรงจูงใจใหบุคคลไปตรวจสุขภาพฟนประ
จําป และบอนด (Bond, 1965 cited by Becker & Maiman, 1975) พบวา การพูดคุย               
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นกันในเรื่องโรคมะเร็งเตานมระหวางสมาชิกในกลุมเพื่อนผูหญิงดวยกันจะ
ทําใหมีการมารับบริการตรวจหามะเร็งเตานมมากกวาในกลุมที่ไดรับขอมูลมาเหมือนกันแตไมมีการ
พูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกัน นั่นคือกลุมเพื่อนสนิทจะทําใหบุคคลเกิดแรงจูงใจในการเปลี่ยน
แปลงใหมีการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันที่ถูกตองและเหมาะสมได

   ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ีมีความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=-.23, p<.01) กลาวคอื
กลุมตัวอยางมกีารขบัข่ีรถดวยความเรว็เฉลีย่สงูจะมกีารปฏบัิติพฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหตจุากการ
ขับข่ีรถจกัรยานยนตนอย อธิบายไดวาความเร็วเปนตัวบงบอกถึงพฤติกรรมของผูขับข่ี ผูขับข่ีที่ใช
ความเร็วสูงหรือเกินกําหนดมักจะมีพฤติกรรมเสี่ยง ละเลยตอการปฏิบัติตามกฎจราจร ชอบความ
ทาทาย ทําใหขาดความระมัดระวังในการขับข่ี การปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันจึงนอยกวาทําใหมี
โอกาสเกิดอุบัติเหตุไดมากกวา ดังเชนการศึกษาของวนิดา (2534) ที่ศึกษาในผูประสบอุบัติเหตุที่
มารับบริการในโรงพยาบาลสังกัดกรุงเทพมหานคร จํานวน 300 ราย พบวาผูที่ขับข่ีในเขตเทศบาล
เร็วเกินกวา 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะไดรับอุบัติเหตุมากกวาผูที่ขับข่ีดวยความเรว็ไมเกนิ 80 กิโลเมตร/
ชั่วโมง ซึ่งจากการศึกษาในครั้งนี้ กลุมตัวอยางสวนใหญใชความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ีอยูในชวง 60-
80 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ตาราง 2) ถือวาอยูในเกณฑที่กําหนด (สุริยัน, 2536) แสดงวา กลุมตัวอยาง
ใชความเร็วที่เหมาะสมยอมมีความคํานึงถึงความปลอดภัยในการขับข่ี พฤติกรรมการปองกันจึง     
ดีกวา  สอดคลองกับการศกึษาของนพดล (2544) พบวา ความเร็วเฉลี่ยในการขับข่ีรถจักรยานยนตมี
ความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีรถจักรยานยนต

    ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนต มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันตนเอง
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.09,p>.05) ทั้งนี้
อาจเปนเพราะวา กลุมตัวอยางสวนใหญเคยมปีระสบการณการขบัข่ีรถจกัรยานยนตมาแลว คืออยูใน
ชวง 8-14 ป (ตาราง 2) ซึง่ถอืวากลุมตัวอยางมีทักษะมีความชํานาญในการขับข่ีเพียงพอที่จะมีความ
ระมัดระวังสูง มีการตัดสินใจในเหตุการณกะทันหันที่ดี และจากการที่กลุมตัวอยางสวนใหญมี
ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตมาแลวซึ่งเปนคุณลักษณะที่มีความใกลเคียงกัน ทําใหมี       
พฤติกรรมการปองกันไมแตกตางกัน ดังเชนการศึกษาของเฉลิมขวัญ (2541) พบวาผูขับข่ีที่มี             
ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตตางกันมีพฤติกรรมการปองกันไมแตกตางกัน  ผลการศกึษา



89

คร้ังนีไ้มสอดคลองกบังานวจิยัทีผ่านมา คือ การศึกษาของสิริลักษณ และคณะ (2542) พบวา        
ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติในการปองกัน 
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต (r=.20, P<.01) และการศึกษาของพานทิพย (2542) พบวาประสบ
การณการขับข่ีรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุและการ
บาดเจ็บจากการขับข่ีรถจกัรยานยนต (r = -.13, P<.01)

    ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก   
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=-.09, p>.05) อาจเปน
เพราะถึงแมวากลุมตัวอยางสวนใหญเคยมปีระสบการณการเกดิอบัุติเหตมุาแลว 1-3 คร้ัง (ตาราง 2) 
แตเมื่อพิจารณาดูจากขอมูลแลวสวนใหญใชความเร็วเฉลี่ย 60-80 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งการใช
ความเร็วเฉลี่ยขนาดนี้เมื่อเกิดอุบัติเหตุแลวอาจเปนการบาดเจ็บไมรุนแรง ซึ่งมีการศึกษาของวนิดา 
(2534) พบวาผูที่ขับข่ีรถดวยความเร็วมากกวา 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะมีความเสี่ยงตอความรุนแรง
ของการบาดเจ็บมากกวาผูที่ขับรถดวยความเร็วไมเกิน 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังนั้นผูวิจัยจึงคาดวา
กลุมตัวอยางที่ใชความเร็วขนาดนี้นาจะเปนการบาดเจ็บไมรุนแรงประกอบกับขณะเก็บขอมูลผูวิจัย
ไดสอบถามกลุมตัวอยางบางสวนใหคําตอบวาเปนการเกิดอุบัติเหตุเพียงเล็กนอยไมถึงกับนอนโรง
พยาบาล ทําใหไมวาจะเกิดอุบัติเหตุมาแลวกี่คร้ังก็ไมพบความสมัพนัธระหวางประสบการณการเกดิ
อุบัติเหตกุบัพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต สอดคลองกบัการศึกษาของ              
พานทิพย (2542) พบวาประสบการณการไดรับอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปอง
กันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากการขับข่ีรถจักรยานยนตของวัยรุนในกรุงเทพมหานคร ผลการ
ศึกษาครัง้นีไ้มสอดคลองกบังานวจิยัทีผ่านมาคอื การศึกษาของกานดา และคณะ (2542) พบวา 
ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการ
ขับข่ีรถจักรยานยนต และการศึกษาของของปกิจ (2531) พบวาประสบการณการเกิดอุบัติเหตุมี
ความสัมพันธทางลบกับการปองกันอุบัติภัยจราจร

    ความสัมพันธระหวางปจจัยดานการรับรูกับพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตุ
รถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตน
                 ผลการศึกษาครั้งนี้พบวา  ปจจัยการรับรู โดยรวมมีความสัมพันธทางบวกกับ              
พฤติกรรมปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
(r=.47, p<.01) กลาวคือกลุมตัวอยางที่มีคะแนนปจจัยการรับรูสูงมีจะมีพฤติกรรมปองกนัตนเอง
จากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตดีและเหมาะสม ผลการศกึษาครัง้นีส้อดคลองกบัแนวคดิแบบแผนความ
เชือ่สุขภาพทีว่าความพรอมในการปฏบัิติพฤตกิรรมการปองกนันัน้จะขึน้อยูกบัการรบัรูโอกาสเสีย่ง และ



90

การรบัรูความรนุแรงซึง่จะนาํไปสูการรบัรูภาวะคกุคามของการเกดิโรค และการปฏบัิติพฤตกิรรมนัน้จะ
เกดิประโยชนชวยลดภาวะคกุคามของโรคได (Becker & Maiman, 1975) เมือ่พจิารณาเปนรายดานแลว
พบวาองคประกอบหลกัของแบบแผนความเชือ่สุขภาพ คือปจจยัการรบัรูมคีวามสมัพนัธกบัพฤติกรรม
ปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนดวยเชนกันซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้
                 การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตความสัมพันธทางบวกกับ          
พฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ 
(r=.46, p<.01) กลาวคอืกลุมตัวอยางมกีารรับรูโอกาสเสีย่งตอการเกดิอบัุติเหตสูุงจะมกีารปฏบัิติ        
พฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตไุดถกูตอง สอดคลองกบัการศึกษาของ กานดา, วิลาวัลย 
และปราโมทย (2542) และสุภาณี (2541) พบวา การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมีความ
สัมพันธทางบวกกับการปฏิบัติการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต แตมีรายงาน         
การวิจัยที่ไมพบความสัมพันธกันคือ การศึกษาของสิริลักษณ, วิวรรณ, พรทิพา, กนกศรี และ
เจษฎา (2542) พบวา การรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติ     
ในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

       เมื่อพิจารณาดูระดับความสัมพันธแลวพบวา การรับรูโอกาสเสี่ยงมีความสัมพันธกับ                     
พฤตกิรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุมากที่สุด สอดคลองกับการรวบรวมรายงานการศึกษาที่
เกี่ยวของกับแบบแผนความเชื่อสุขภาพ และพฤติกรรมการปองกนัโรคในชวงป ค.ศ. 1974-1984 
โดยแจนซ และเบคเคอร (Janz & Becker, 1984) จํานวน 24 รายงาน พบวาปจจัยการรับรูโอกาส
เสี่ยงตอการเกิดโรคมีความสัมพันธและสามารถอธิบายพฤติกรรมการปองกันโรคได และพบวา 
ปจจัยการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรคมีความสําคัญกวาปจจัยการรับรูตัวอื่นๆในการอธิบายถึง
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันโรค 

         การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับ             
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสําคัญ           
ทางสถติิ (r=.33, p<.01) กลาวคอื กลุมตัวอยางมกีารรบัรูความรนุแรงของอุบัติเหตุสูงจะมีการปฏิบัติ
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่ถูกตอง  สอดคลองกับแนวคิดแบบแผน
ความเชื่อสุขภาพที่วาแมวาบุคคลมีการรับรูถึงโอกาสเสี่ยงตอการเกิดโรคแลว แตพฤติกรรมการ 
ปองกันโรคจะยังไมเกิดขึ้นยังไมนําไปสูความพรอมที่จะปฏิบัติ แตบุคคลนั้นจะตองเชื่อวาโรคที่           
เกิดขึ้นมีผลกระทบรุนแรงตอรางกาย จิตใจ สัมพันธภาพในครอบครัว ความสามารถในการทํางาน 
และบทบาทในสังคมจึงชวยเปนแรงผลักดันใหเกิดการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันโรค (Becker & 
Maiman, 1975; Rosenstock, 1990) สอดคลองกับ การศึกษาของกานดา,วิลาวัลย และปราโมทย 
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(2542) พบวา การรับรูความรุนแรงตอการเกดิอบัุติเหตมุคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤตกิรรมการ 
ปองกนัอบัุติเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต และการศึกษาของสุภาณี (2541) พบวา การรับรูความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุสามารถมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจาก
การขับข่ีรถจักรยานยนตได แตมีรายงานการวิจัยที่ไดผลไมสอดคลองกันคือการศึกษาของ           
สิริลักษณ และคณะ (2542) ที่พบวาการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตไมมีความ
สัมพันธกับการปฏิบัติในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต

 การรับรูภาวะคุกคามของอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีความสัมพันธทางบวกกับ             
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสาํคัญทาง
สถิติ (r=.45, p<.01) กลาวคือ การที่กลุมตัวอยางมีการรับรูภาวะคุกคามของอุบัติเหตุสูงจะมี            
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตที่ถูกตองไปดวย ซึ่งการที่บุคคลรับรู
โอกาสเสี่ยง และรับรูถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุจะทําใหบุคคลเกิดการรับรูวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้น
คุกคามตนเอง ทําใหเกิดความพรอมที่จะปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันที่ดีได (Rosenstock, 1990)
สอดคลองกับการศึกษาของสุขุมาล (2530) พบวา การรับรูภาวะคุกคามของโรคแทรกซอน มีความ
สัมพันธทางบวกกับการมาใชบริการฝากครรภอยางมีระดับนัยสําคัญทางสถิติ  และการศึกษาของ
ปริศนา (2534) พบวา การรบัรูภาวะคกุคามของโรคแทรกซอนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมสงเสริม 
สุขภาพของหญิงตั้งครรภอยางมีระดับนัยสําคัญทางสถิติ

 การรับรูประโยชนและการรับรูอุปสรรคของการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันตนเอง
จากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถ            
จกัรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสาํคัญทางสถิติ โดยที่การรับรูประโยชนของการปฏิบัติ
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจกัรยานยนตมคีวามสมัพนัธทางบวกกบัพฤตกิรรมการ
ปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (r=.33,        
p<.01) และการรบัรูอุปสรรคของการปฏบัิติพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตมี
ความสัมพันธทางลบกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญ        
ตอนตนอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ (r=-.27, p<.01) กลาวคือกลุมตัวอยางมกีารรับรูประโยชนสูงใน
ขณะเดียวกันมีการรับรู อุปสรรคของการปฏิบั ติพฤติกรรมการปองกันต่ําจะมีการปฏิบัติ                
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตไปในทางที่ถูกตองไดมาก นั่นคือการที่
บุคคลจะเลือกปฏิบัติหรือไมปฏิบัตินั้นเขาจะตองมีความเชื่อวาจะใหประโยชนมากที่สุด และมี
อุปสรรคนอยที่สุดชวยลดโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของโรคได (Becker & Maiman, 1975)      
ดังนั้นบุคคลจะหลีกเลี่ยงการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันเมื่อรับรูวาอุปสรรคเกิดขึ้นจากการปฏิบัติ
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มาก (Janz & Becker, 1984; Rosenstock, 1990) และจะปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันเมื่อรับรูวา
อุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัตินอย สอดคลองกับการศึกษาของสุภาณี (2541) พบวา การรับรูถึง
ผลดีของการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตน
ในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต และมีงานวิจัยของมนวดี (2541) และสุรินธร 
(2538) เกี่ยวกับการใชเข็มขัดนิรภัยพบวา การรับรูประโยชนอุปสรรคของการใชเข็มขัดนิรภัยมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนตมากที่สุด
 นอกจากนี้มีการศึกษาที่ไมสอดคลองกันคือ การศึกษาของกานดา,วิลาวัลย และ
ปราโมทย (2542) พบวาการรบัรูผลดีของการปองกนัอบัุติเหตไุมมคีวามสมัพนัธกบัการปฏบัิติในการ
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต การศึกษาของนิศานาถ (2545) พบวาการรับรูประโยชนและ
อุปสรรคของการปฏิบัติตนเพื่อเลิกดื่มสุราไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติเพื่อเลิกดื่มสุรา และการ
ศึกษาของรันดอล และวิลเลอร (Rundall & Wheeler cited by Janz & Becker, 1984) พบวา    
การรับรูประโยชนของการตรวจรางกายเพื่อปองโรคไมมีความสัมพันธกับการมาตรวจรางกายของ        
กลุมประชาชนในสหรัฐอเมริกาเนื่องจากมีอุปสรรคเร่ืองคาใชจายเขามาเกี่ยวของ

ความสมัพนัธระหวางปจจยัชกันาํกบัพฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต
ของผูใหญตอนตน

 จากผลการศึกษาครั้งนี้พบวาปจจัยชักนํา ไดแก การไดรับขอมลูขาวสาร ประสบการณการ
เกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัว  และการตรวจตราของเจาหนาที่จราจร  เปนปจจัยที่มีความ
สัมพันธกับพฤติกรรมการปองกัน ซึ่งผลการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยดังกลาวกับ                     
พฤตกิรรมการปองกนัตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนมีรายละเอียดของแตละ
ปจจัยดังตอไปนี้

 การไดรับขอมูลขาวสารมีความสัมพันธทางบวกกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก       
อุบัติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมนียัสาํคญัทางสถติิ (r=.21, p<.01) กลาวคอื การที่
กลุมตัวอยางไดรับขอมลูขาวสารมากจะทาํใหมกีารปฏบัิติพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอบัุติเหตทุี่
ดี และถกูตอง สอดคลองกับกรอบแนวคิดคือ การไดรับขาวสารเปนปจจัยที่กระตุนสูการปฏิบัติพฤติ
กรรมการปองกัน (Janz & Becker, 1984) กลาวคือการที่กลุมตัวอยางไดรับขาวสารเกี่ยวกับ        
อุบัติเหตุจราจรมากจะเกิดความรูความเขาใจ รับรูถึงภาวะคุกคามของอุบัติเหตุ ทําใหเล็งเห็นความ
สําคัญตอการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันทําใหมีแนวโนมในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปในทางที่
ดีข้ึนได ซึง่สอดคลองกบัหลายการศกึษาทีผ่านมา (นพดล, 2544; พานทิพย,2542; วิไลภรณ, 2544;
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สุภาณี, 2542) แตมีการศึกษาที่ไมพบความสัมพันธระหวางการไดรับขาวสารกับพฤติกรรมการ 
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต คือการศึกษาของสิริลักษณ และคณะ (2542) พบวา แหลงทีม่า
ของขอมลูขาวสารไมมคีวามสมัพนัธกบัพฤตกิรรมการปองกนัอบัุติเหตรุถจกัรยานยนต

 ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของสมาชิกในครอบครัวมีความสัมพันธทางลบกับ              
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมีนัยสาํคัญทาง
สถติิ (r=-.16, p<.05) กลาวคือ กลุมตัวอยางที่มีสมาชิกในครอบครัวเคยไดรับอุบัติเหตุมากจะมี            
พฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุที่ถูกตองนอย และกลุมตัวอยางที่มีสมาชิกในครอบครัว
เคยไดรับอุบัติเหตุนอยจะมีพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุที่ถูกตองมาก สามารถอธิบาย
ไดวา การเกิดอุบัติเหตุนั้นมาจากการมีพฤติกรรมที่ไมเหมาะสมอาจมาจากการมีพฤติกรรม              
ใกลเคียงกับสมาชิกในครอบครัว ผูขับข่ีที่มีสมาชิกในครอบครัวเคยไดรับอุบัติเหตุมากจึงทําใหมี       
พฤติกรรมการปองกันนอย ในขณะที่ผูขับข่ีที่มีสมาชิกในครอบครัวเคยไดรับอุบัติเหตุนอยจะ         
มีพฤติกรรมการปองกันที่ดีกวา ซึ่งในกลุมที่มีสมาชิกเคยไดรับอุบัติเหตุนอยครั้งอาจจะเปนบุคคล  
ที่มีพฤติกรรมการปองกันดี มีการรับรูที่จะหลีกเลี่ยงพฤติกรรมที่เสี่ยงตออุบัติเหตุถึงแมจะประสบ 
อุบัติเหตุนอยครั้งและบาดเจ็บเล็กนอย แตก็เกิดการเรียนรูมองเห็นผลดีและผลเสียของอุบัติเหตุ         
ในมุมกวาง จึงทําใหเห็นคุณคาในการปฏิบัติพฤติกรรมการปองกันเพื่อความปลอดภัยตอชีวิต และ
ทรัพยสินของตนเองและครอบครัว ในขณะที่ในกลุมที่มีสมาชิกเคยไดรับอุบัติเหตุมากอาจจะเกิด
จากอุปนิสัยหรือทัศนคติที่มีมาแตเดิมคือชอบความทาทาย หรืออารมณรอน กระทําตามใจชอบ  
ขาดวินัย จนเกิดเปนความเคยชินทําใหการคํานึงถึงความปลอดภัยของตนเอง และผูอ่ืนจึงนอย 
(เฉลิมพล, 2541, ณรงค, 2531) สงผลใหเกิดการกระทําที่ไมเหมาะสมและไมถูกตองได ดังนั้นแม
วาจะเคยเกิดอุบัติเหตุมาแลวบอยครั้งก็ยังไมคอยสนใจปองกันอุบัติเหตุเทาที่ควร ดังเชนการศึกษา
ของของวนิดา (2535) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมความปลอดภัยดานการจราจรทางบกของนักเรียนชั้น
มัธยมศึกษาปที่ 4 ในเขตกรุงเทพมหานครจํานวน 394 ราย พบวานักเรียนที่ไมเคยมีประสบการณ
การไดรับอุบัติเหตุมีการปฏิบัติดีกวานักเรียนที่เคยมีประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ และการศึกษา
ของสุภาวลัย (2543) เร่ืองพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถจักรยานยนตในจังหวัด
ปตตานีจํานวน 500 ราย พบวาผูขับข่ีที่ไมเคยมีประสบการณการไดรับอุบัติเหตุมีการพฤติกรรมการ
ปองกันอุบัติเหตุดีกวาผูขับข่ีที่เคยมีประสบการณการไดรับอุบัติเหตุ
  การตรวจตราของเจาหนาที่จราจรมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก     
อุบัติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตนอยางมไีมมนียัสาํคญัทางสถติิ  (r=-.04, p>. 05) ผลการ
ศึกษาครั้งนี้ไดผลไมสอดคลองกับกรอบแนวคิดวาการตรวจตราของเจาหนาที่จราจร จะเปนแรง
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ผลักดันใหบุคคลเกิดการตัดสินใจที่จะปฏิบัติพฤตกิรรมการปองกนั (Janz & Becker, 1984)  ซึง่จะ
ข้ึนอยูกบัความพรอมของบคุคลในการปฏบัิติพฤตกิรรมนัน้ๆ อาจเปนเพราะวากลุมตัวอยางสวนใหญ
เคยไดรับการตรวจหรือพบเห็นการตรวจตราจากเจาหนาที่จราจรนอยมากจึงไมเกิดการกระตุนหรือ
ผลักดันใหมีพฤติกรรมการปองกันอยางถูกตองได จงึไมพบความสมัพนัธระหวางการตรวจตราของ 
เจาหนาที่จราจรกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากอบัุติเหตรุถจกัรยานยนตของผูใหญตอนตน
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