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ABSTRACT 
 The objective of this quasi-experimental research was to assess the effectiveness of a 
program using group process to promote motorcycle helmet use among secondary school 
students.  The sample comprised 80 senior high school students under the Department of 
General Education, Ministry of Education, Rajchaburi province, Thailand.  The samples were 
equally divided into two groups, an experimental and comparison group.  The experimental 
group received the program activities through the school accidental prevention club.  Group 
process was emphasized in implementing group discussion, demonstration, and practices. 
Self-administered questionnaires, regarding perception and behavioral practices in using a 
helmet while driving a motorcycle, were used to collect data.     
 Results of the study showed that after the experiment, the experimental group had 
significantly better perceived susceptibility and perceived severity of motorcycle accidents 
when not wearing a helmet, perceived self-efficacy in and perceived outcome expectation 
from correctly wearing a helmet while driving a motorcycle, and helmet wearing practices 
than before the experiment as well as than those of the comparison group (p<0.05).  These 
results indicate that learning through group process, demonstration, and practices made the 
experimental group students gain more awareness of risks from driving a motorcycle without 
wearing a helmet properly.  The awareness then shaped the students motorcycle driving 
behavior, more specifically use of a helmet while driving.  Therefore, each secondary high 
school that has a significant number of students driving motorcycles to school should 
implement this kind of program to enhance the student perception and practices regarding 
driving a motorcycle properly.      
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76 

บทท่ี  5 สรุปผลการวิจัย  อภิปรายผลและขอเสนอแนะ 79 
บทสรุปสําหรบัผูบริหารภาษาไทย 89 
บทสรุปสําหรบัผูบริหารภาษาอังกฤษ 100 
บรรณานุกรม 113 
ภาคผนวก 118 
ประวัติผูวิจัย 138 
 



 
 
 
 
 

 

สารบัญตาราง 
  

ตารางที่  หนา 
   

1 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตาม เพศ 
อายุและระดับการศึกษา 

49 

2 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามการ 
ขับขี่รถจักรยานยนต 

51 

3 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามการ 
เกิดอุบัติเหตุและการรักษาพยาบาล 

53 

4 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามขอมูล
การถูกตํารวจเรียกจากการทาํผิดกฎจราจรและสาเหตุของการถูกตํารวจเรียก 

54 

5 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามการมี
และใชหมวกนิรภัย 

56 

6 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติ เหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

59 

7 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิด
อุบัติ เหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

60 

8 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยระหวางกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

61 

9 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

62 

10 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติ เหตุจากการขับขี่ รถจักรยานยนตภายในกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

63 
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สารบัญตาราง (ตอ) 
  

ตารางที่  หนา 
   

11 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิด
อุบัติ เหตุจากการขับขี่ รถจักรยานยนตภายในกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

64 

12 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยภายในกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

65 

13 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตภายในกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง 

67 

14 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบจําแนกตามการสวม
หมวกนิรภัยจากบานมาโรงเรียน  กอนและหลังการทดลอง 

69 

15 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบจําแนกตามการสวม
หมวกนิรภัยจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการทดลอง 

72 

16 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
อยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียน 
กลับบาน  กอนและหลังการทดลอง ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

75 

17 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
อยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียน
กลับบาน  กอนและหลังการทดลอง ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

77 

18 จํานวนและรอยละของคะแนนการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตจุาก
การขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมทดลอง กอนและหลังการทดลองจําแนก
ตามรายขอ 

119 

19 จํานวนและรอยละของคะแนนการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมทดลองกอนและหลังการทดลองจําแนก
ตามรายขอ 

121 
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สารบัญตาราง (ตอ) 
  

ตารางที่  หนา 
   

20 จํานวนและรอยละของคะแนนความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง 
ในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมทดลองกอน 
และหลังการทดลองจําแนกตามรายขอ 

122 

21 จํานวนและรอยละของคะแนนความคาดหวงัในประสิทธผิลของการสวม
หมวกนิรภยัในขณะขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมทดลองกอนและหลงัการ
ทดลองจําแนกตามรายขอ 

123 

22 จํานวนและรอยละของคะแนนการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหต ุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมเปรียบเทียบกอนและหลังการ 
ทดลองจําแนกตามรายขอ 

124 

23 จํานวนและรอยละของคะแนนการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
จากการขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมเปรียบเทียบกอนและหลังการทดลอง
จําแนกตามรายขอ 

125 

24 จํานวนและรอยละของคะแนนความคาดหวงัในความสามารถของตนเองตอ
การสวมหมวกนิรภยัในขณะขับขี่รถจักรยานยนตของกลุมเปรียบเทียบกอน
และหลังการทดลองจําแนกตามรายขอ 

126 

25 จํานวนและรอยละของคะแนนความคาดหวงัในประสิทธผิลของการสวม
หมวกนิรภยัอยางถูกตองในขณะขับขี่รถจกัรยานยนตของกลุมเปรียบเทียบ
กอนและหลังการทดลองจําแนกตามรายขอ 

127 

 



สารบัญแผนภูม ิ
 

แผนภูมิท่ี  หนา 
1 รูปแบบดั้งเดิมของทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค  27 
2 ทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรคของ Roger 30 
3 กรอบแนวคิด 34 
4 รูปแบบการวิจยั 35 
5 แบบแผนการทดลอง 36 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 ปจจุบันการเปลี่ยนแปลงทางสังคม ส่ิงแวดลอมและการพัฒนาความเจริญกาวหนาทางดาน
อุตสาหกรรม สงผลใหมีการเปลี่ยนแปลงทางดานคมนาคมและขนสง รวมถึงวิถีการดําเนินชีวิตของ
ประชาชนตามไปดวย และยังสงผลกระทบตอปญหาสาธารณสุขของประเทศ เห็นไดจากสาเหตุ
การตายที่สําคัญของประชาชนเปลี่ยนจากโรคติดเชื้อเปนโรคไรเชื้อ (วิจิตร  บุณยโหตระ, 2531 : 
35) โดยเฉพาะอุบัติเหตุเปนสาเหตุสําคัญของการตายของโรคไรเชื้อ และกอใหเกิดความสูญเสียดาน
สุขภาพเปนอันดับที่ 9 ของโลกในป พ.ศ. 2542 ซ่ึงเปนการพิจารณารวมกันระหวางการตายกอนวัย
อันควรกับการอยูอยางทุพพลภาพที่เรียกวา DALY (Disability-Adjusted Life Year) และมีแนวโนม
เพิ่มมากขึ้นในป พ.ศ. 2563 โดยจัดอยูในอันดับ 3 สําหรับประเทศกําลังพัฒนา อุบัติภัยบนทองถนน
เปนสาเหตุการตาย 10 อันดับแรก ของสาเหตุการตายทั้งหมด ของประเทศกําลังพัฒนา 19 ประเทศ 
โดยมีอัตราการตายมากกวาประเทศแถบยุโรปตะวันตก และอเมริกาเหนือถึง 20 เทา (Jacobs and 
Sayer, 1985: 39-40) และมากกวาประเทศพัฒนาแลวประมาณ 10-40 เทา (สํานักงานคณะกรรมการ
ปองกันอุบัติภัยแหงชาติ, 2537: 6)  
 สําหรับประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2530 เปนตนมา จนถึงป พ.ศ. 2542 อุบัติเหตุเปนสาเหตุ
การตายอันดับ 3 ของสาเหตุการตายทั้งหมดของประชาชนในประเทศ โดยมีจํานวนผูเสียชีวิต 
29,845 คน คิดเปนอัตราตาย 48.5 ตอแสนประชากร และพบอุบัติเหตุจากการขนสงประมาณ  
1 ใน 3 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั้งหมด (พัชรินทร ชมเดช, นงนุช ตันติธรรม, แทจริง ศิริ
พานิช, 2544 : 1) ผลจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนํามาซึ่งความสูญเสียทั้งทางตรงและทางออม ความ
สูญเสียทางตรงไดแก การเสียชีวิต การบาดเจ็บ การสูญเสียอวัยวะ และการพิการ ตลอดจนการ
สูญเสียสุขภาพจิต สวนการสูญเสียทางออมไดแก การสูญเสียรายไดของครอบครัว การสูญเสีย
งบประมาณของรัฐในการแบกรับภาระคาใชจาย ในการรักษาพยาบาลและการสูญเสียกําลัง
ทรัพยากรบุคลากรทางการแพทยในการดูแลผูปวยเปนตน (วิจิตร  บุณยโหตระ, 2530) จากการ
คํานวณความสูญเสียทางเศรษฐกิจในป 2536 ของสถาบันเพื่อการวิจัยและพัฒนาประเทศ (TDRI) 



กนกวรรณ  บริสุทธิ์  บทนํา / 2 

ซ่ึงคํานวณจากความสูญเสียดานทรัพยสินและการผลิตของผูเสียชีวิตและพิการตลอดอายุขัย ดาน
คาใชจายในการรักษาพยาบาล และดานรายไดที่สูญเสียระหวางรักษาพยาบาลและพักฟน พบวา 
ประเทศไทยตองสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ 61,079 ถึง 92,290 ลานบาทตอป คิดเฉลี่ยช่ัวโมงละ 
7-10 ลานบาท เมื่อเทียบกับงบประมาณทั้งประเทศในจํานวน 560,000 ลานบาท คิดเปนรอยละ 
10.9-16.5 ของงบประมาณทั้งประเทศ ซ่ึงมากกวางบประมาณของกระทรวงสาธารณสุขในป
เดียวกันถึง 1.9-2.8 เทา (อุดมศิลป  ศรีแสงนาม, 2537 อางใน ประภาวดี แสงสีลา, 2543) นอกจากนี้
พบวา เพศชายมีอัตราตายดวยอุบัติเหตุยานยนตสูงกวาเพศหญิงมาตลอด โดยในป 2536 อัตราตาย
ในเพศชาย คิดเปน 4.7 เทาของเพศหญิง และกลุมอายุที่ตายจากอุบัติเหตุยานยนตสูงสุด 3 อันดับ
แรกไดแก กลุมอายุ 20-24 ป, 25-29 ป และ 15-19 ป ตามลําดับ ซ่ึงเปนกลุมวัยรุนและวัยทํางานที่
เปนกําลังสําคัญของชาติ (กองระบาดวิทยา สํานักงานปลัดกระทรวง  กระทรวงสาธารณสุข, 2538)  
 จากขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัดในจํานวน 19 จังหวัด ในป 2542 พบ
ผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการขนสงที่มารับบริการที่หองฉุกเฉินของโรงพยาบาลคิดเปนรอยละ 
31.1 – 56.5 ของผูบาดเจ็บทั้งหมด และตายรอยละ 55.2 – 78.8 ของการตายทั้งหมด การบาดเจ็บจาก
การใชรถจักรยานยนตมีสัดสวนที่สูงกวายานพาหนะอื่นๆ ทุกชนิด รอยละ 76.1 – 85.5 ในผูบาดเจ็บ 
และรอยละ 66.7 – 90.3 ในกลุมผูตาย จากขอมูลป 2541 พบวา ในสวนภูมิภาคผูบาดเจ็บที่ใช
รถจักรยานยนต มีสัดสวนการสวมหมวกนิรภัยคอนขางต่ํา คือ รอยละ 0.3 – 26.3 (พัชรินทร ชมเดช, 
นงนุช ตันติธรรม, แทจริง ศิริพานิช, 2544) 
 นอกจากนี้  เมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก  อวัยวะที่บาดเจ็บรุนแรงที่สุด และเปน
สาเหตุสําคัญของการตาย คือ ศีรษะและใบหนา สวนการบาดเจ็บที่รุนแรงในผูใชรถจักรยานยนต 
เกิดจากสภาพของยานยนตเอง ที่ไมสามารถปองกันการกระทบกระแทกของผูขับขี่ หรือผูโดยสาร
กับพื้นถนน หรือวัตถุอ่ืนๆ และผูขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่ หรือ
โดยสารรถจักรยานยนต แมพระราชบัญญัติหมวกนิรภัยจะบังคับใชทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครตั้งแต 
1 เมษายน 2538 และครอบคลุมทั่วประเทศ ตั้งแต 1 มกราคม 2539 แตในตางจังหวัดพบวาการ
บังคับใชพระราชกฤษฎีกาการสวมหมวกนิรภัยไมประสบผลสําเร็จตั้งแตปแรก ของการบังคับใช
กฎหมาย เพราะสามารถลดอัตราการไมสวมหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนตที่บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุขนสงลงเพียงรอยละ 5-20 เทานั้น ในขณะที่การบังคับใชกฎหมายในปแรกของกรุงเทพฯ 
สามารถลดอัตราการไมสวมหมวกนิรภัยในผูใชรถจักรยานยนตที่บาดเจ็บจากอุบัติเหตุขนสงลง
ไดถึงรอยละ 60 (สํานักระบาดวิทยา กระทรวงสาธารณสุข, 2547)  
 จังหวัดราชบุรีเปนจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง มีอําเภอทั้งหมด 9 อําเภอ 1 กิ่งอําเภอ จาก
รายงานสาเหตุการตายที่สําคัญ 10 อันดับแรก จังหวัดราชบุรี ในปงบประมาณ 2546 พบวา อุบัติเหตุ
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เปนสาเหตุการตายอันดับที่ 3 นอกจากนี้จากรายงานการเฝาระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาล
ศูนยราชบุรีในป พ.ศ. 2544-2546 มีจํานวนผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการขนสงเพิ่มขึ้น ซ่ึงประเภทของ
ยานพาหนะที่มีผูบาดเจ็บมากที่สุดคือรถจักรยานยนต ในป 2544 มีจํานวนผูบาดเจ็บในฐานะผูขับขี่ 
2,769 ราย ในป 2545 และ 2546 มีจํานวนเพิ่มเปน 3,155 และ 3,443 รายตามลําดับ ในจํานวนของ
ผูบาดเจ็บทั้งหมดสวนใหญเปนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัย และอวัยวะของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บมาก
ที่สุด ไดแก คอ และศีรษะ สําหรับชวงอายุที่ไดรับรายงานจากการเฝาระวังการบาดเจ็บของ
โรงพยาบาลศูนยราชบุรีพบวา ชวงอายุ 15 ป - 20 ป เปนชวงอายุที่มีจํานวนการบาดเจ็บมากที่สุด 

สําหรับอําเภอวัดเพลงเปนอําเภอหนึ่งในจังหวัดราชบุรีที่มีจํานวนผูปวยจากอุบัติเหตุจราจร
เพิ่มขึ้นมาโดยตลอด จากขอมูลทางสถิติของโรงพยาบาลวัดเพลงในป 2544 พบปวยอุบัติเหตุจราจร
จํานวน 324 ราย ในป 2545 และ 2546 พบผูปวยเพิ่มเปน 403 และ451 รายตามลําดับ อุบัติเหตุสวน
ใหญเกิดจากการใชรถจักรยานยนตและผูปวยสวนใหญมีอายุในชวง 15 – 19 ป ซ่ึงอายุในชวงนี้เปน
ชวงอายุที่อยูในวัยรุนและวัยเรียน ซ่ึงสวนใหญของผูบาดเจ็บกําลังศึกษาอยูในชั้นมัธยมศึกษาตอน
ปลาย   

จากความสําคัญของปญหาดังกลาว ผูวิจัยจึงทําการศึกษาขอมูลเบื้องตนโดยการสํารวจ
ขอมูลการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายของโรงเรียนประจําอําเภอ
วัดเพลงจํานวน 181 คน พบวา สวนใหญขับขี่รถจักรยานยนตเปนประจํา คิดเปนรอยละ 72 มีการ
สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนตเพียงรอยละ  11.6 และมีนักเรียนที่ขับ
รถจักรยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภัย คิดเปนรอยละ 8.8 สําหรับนักเรียนที่สวมหมวกนิรภัย
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตมักจะสวมตั้งแตออกจากจุดเริ่มตนของการขับขี่ คิดเปนรอยละ 37.6 
และสวมเมื่อเจอตํารวจหรือดานตรวจ คิดเปนรอยละ32.6 สําหรับโรงเรียนวัดเพลงโสภณศิริราษฏร
นั้น ทางโรงเรียนมีกฎใหนักเรียนทุกคนจะตองสวมหมวกนิรภัย เมื่อขับขี่รถจักรยานยนตเขามาจอด
ในโรงเรียน นอกจากนี้ทางโรงเรียนไดรวมมือกับตํารวจจราจรจัดใหมีการอบรมขับขี่ปลอดภัย และ
มีโครงการอื่นๆ ที่จัดทําขึ้นเพื่อปองกันอุบัติเหตุอีกหลายโครงการ แตยังมีนักเรียนที่ไดรับอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนตมารับการรักษาที่หองปฐมพยาบาลของโรงเรียน และไปรับบริการการ
รักษาที่โรงพยาบาลวัดเพลงอยางตอเนื่อง โดยสวนใหญรอยละ 60 ไมไดสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต จากการลองสังเกตภายในระยะ 50 เมตรจากประตูทางเขาของโรงเรียน พบวา ถามี
ตํารวจจราจรยืนอยูบริเวณหนาโรงเรียนนักเรียนสวนใหญจะสวมหมวกนิรภัย แตถาไมมีตํารวจ
นักเรียนจะวางหมวกนิรภัยไวในตระกราหนารถจักรยานยนตหรือไมก็แขวนไวที่แฮนด
รถจักรยานยนต ซ่ึงนักเรียนระบุวาเหตุที่ไมสวมหมวกนิรภัย  เพราะ ปวดศีรษะ อึดอัด มองไมเห็น
ทาง รําคาญ และเปนการขับขี่ในระยะทางใกลๆ ไมจําเปนตองสวมหมวกนิรภัย เปนตน 
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 จากขอมูลการศึกษาเบื้องตน กลาวไดวา นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลานยังมีพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมถูกตอง รวมทั้งมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยที่ไมถูกตอง ซ่ีงทําให
ผูวิจัยมีความสนใจที่จะทําการศึกษาวิจัยโดยการจัดกิจกรรมสุขศึกษาเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โดยการใชการ
เรียนรูผานกระบวนการกลุมเพื่อใหนักเรียนมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง 
 
คําถามการวิจัย 

 1. ผลการใชกระบวนการกลุมในการจัดประสบการณการเรียนรูโดยการระดมสมอง การ
อภิปรายกลุม การสาธิต และการเรียนรูจากประสบการณตรง สามารถสงเสริมพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนโสภณศิริ
ราษฎร อําเภอวัดเพลง จังหวัดราชบุรีไดหรือไม อยางไร 

 2. นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนโสภณศิริราษฎร ที่ไดรับโปรแกรมการใช
กระบวนการกลุมในการสงเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากผุวิจัย 
มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยแตกตางจากนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนแคทราย
วิทยา ที่ไมไดรับโปรแกรมจากผูวิจัยหรือไม อยางไร 
 
วัตถุประสงคทั่วไป 
 
 เพื่อศึกษาผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวัดเพลง จังหวัดราชบุรี  
 
วัตถุประสงคเฉพาะ   
 

1. เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงการรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต และ
การไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ
หลังการทดลองในเรื่องตอไปนี้ 

 - การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 - การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
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 - ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่ 
รถจักรยานยนต 

 - ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

2. เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนักเรียนกลุมทดลอง
และกลุมเปรียบเทียบหลังการทดลองในเรื่องของ 

 -  การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรยีน
กลับบาน 

 - การใชสายยางรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบาน
มาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน 
 
สมมติฐานการวิจัย 
 
 1. ภายหลังการจัดโปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต  นักเรียนกลุมทดลองมีการรับรูดีขึ้นกวากลุมเปรียบเทียบและดีขึ้นกวา
กอนการทดลอง  ในเรื่องตอไปนี้ 
  - การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

 2. ภายหลังการจัดโปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต กลุมทดลองมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต
เพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบและเพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลอง ดังนี้ 
  - การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรยีน
กลับบาน 
  - การใชสายรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมา
โรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน 
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ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
 
 1. ตัวแปรตน ไดแก โปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
 2. ตัวแปรตาม ไดแก 
  - การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ 
รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
  - พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและ
จากโรงเรียนกลับบาน 
  
ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษาครั้งนี้ศึกษาเฉพาะนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย ที่กําลังศึกษาในภาค
การศึกษาที่ 2 ปการศึกษา 2546 ของโรงเรียนโสภณศิริราษฎร และโรงเรียนแคทรายวิทยา อําเภอวัด
เพลง จังหวัดราชบุร่ี ที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนเปนประจํา 
 
คํานิยามตัวแปรเชิงปฏิบัติการในการวิจัย 
 

โปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสง เสริมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต หมายถึง กระบวนการจัดประสบการณการเรียนรูเร่ืองอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต โดยใชวิธีการเรียนรูผานกระบวนการกลุม การระดมสมอง การอภิปรายกลุม การ
สาธิต และการเรียนรูจากประสบการณตรง โดยการจัดโปรแกรมมีการใชส่ือการเรียนรูประกอบ
ไดแกการใหนักเรียนดูวีดิทัศนเร่ืองอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเปนตัวกระตุนใหนักเรียน
มีการรับรูถึงโอกาสเสี่ยงและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและมีการวัดการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมโดยใชแบบสอบถาม 

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การรับรู
หรือความคิดเห็นของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายวาตนเองมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
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รถจักรยานยนตไดทุกเวลา และมีโอกาสไดรับการบาดเจ็บที่บริเวณศรีษะและใบหนาถาไมสวม
หมวกนิรภัยและไมไดใชสายรัดคางใหถูกตองในขณะขับขี่รถจักรยานยนต   

การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต หมายถึง การรับรู
หรือความคิดเห็นของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายวาอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตทํา
ใหเกิดการบาดเจ็บที่รุนแรงถึงมีความพิการและเสียชีวิตได  นอกจากนี้อาจเปนภาระตอครอบครัว
และสังคมที่จะตองดูแล  และตนเองก็ไมสามารถที่จะทําในสิ่งที่ตัวเองตองการได 

 ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต หมายถึง การรับรูหรือความคาดหวังของนักเรียนวาตนเองมีความสามารถที่จะสวม
หมวกนิรภัยอยางถูกตองทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนตตลอดทางจากบานไปโรงเรียนหรือจาก
โรงเรียนกลับบาน โดยไมตองใชกฎระเบียบหรือมีบุคคลอื่นมาคอยกระตุนเตือน 

ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
หมายถึง การที่นักเรียนคาดหวังวาการสวมหมวกนิรภัยถูกตองทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนต
ตลอดทางจากบานไปโรงเรียนหรือจากโรงเรียนกลับบานจะปองกันตนเองจากการบาดเจ็บเล็กนอย
จนถึงรุนแรงบริเวณศีรษะและใบหนาได และทําใหไมตองถูกตํารวจเรียกหรือตองเสียคาปรับใน
การกระทําผิด 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง หมายถึง การสวมหมวกนิรภัยที่มีความ
เหมาะสมพอดีกับศีรษะและใชสายรัดคาดใหแนนพอดี  เพื่อใหหมวกกระชับกับศีรษะทุกครั้งที่สวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

นักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย หมายถึง นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปที่ 4 ถึงมัธยมศึกษาปที่ 6  
ที่กําลังศึกษาในภาคการศึกษาที่ 2 ปการศึกษา 2546 ของโรงเรียนแคทรายวิทยา และโรงเรียน
โสภณศิริราษฎร  อําเภอวัดเพลง จังหวัดราชบุรี 

หมวกนิรภัย หมายถึง หมวกสําหรับผูขับขี่รถจักรยานยนตใชสวมเพื่อลดความรุนแรงจาก
การบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ลักษณะกลมคลายกะโหลก  ผิวแข็งเรียบ  มีสายยางรัดคางเพื่อปองกัน
หมวกหลุด  
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บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวัดเพลง จงัหวดัราชบรีุ 
ซ่ึงผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการวิจัยคร้ังนี้ ดังนี้ 
 

 สวนที่ 1 ความรูเกี่ยวกบัอุบัติเหตุจราจร 
สวนที่ 2 ความรูเกี่ยวกบัหมวกนิรภยั  
สวนที่ 3 แนวคดิและทฤษฎีที่ประยุกตใชในงานวจิยั   
 - กระบวนการกลุม  (Group process) 

 -  ทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค  (Protection Motivation Theory)                                            

สวนที่ 4 งานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 

สวนที่ 1   ความรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจร 
 
ปจจัยท่ีเก่ียวของกับอุบัติเหตจุราจร  จําแนกได  3  ปจจัยดวยกัน  คือ 
1. ปจจัยที่เกี่ยวกับคน  (Human  factors) 
2. ปจจัยที่เกี่ยวกับยานพาหนะ (Vehicular factor) 
3. ปจจัยที่เกี่ยวกับสภาพถนนและสภาพแวดลอม (Roadway  and  Environment) 

1. ปจจัยเก่ียวกับคน (Human Factors) 
  การเกิดอุบัติเหตุสวนใหญมักเกิดจากความผิดพลาด หรือความบกพรองของคน  

สามารถจําแนกไดดังนี้ 

 1.1  ผูขับขี่ 

  ผูขับขี่ยานพาหนะจัดเปนผูที่กอนใหเกิดอุบัติเหตุโดยตรง  เนื่องจากตองเปนผู
ควบคุมบังคับยานพาหนะของตนในสถานการณตาง ๆ กัน  ผูขับขี่แตละคนจะมีองคประกอบที่
เกี่ยวของแตกตางกันหลายประการทั้งในดาน  เพศ  อายุ  ประสบการณ  ความสามารถ  ความ
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ชํานาญตอการขับขี่  สภาพความพรอมทางดานรางกาย  อารมณและจิตใจ  รวมถึงการใชสารกระตุน
ประสาท  การดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล  และปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งตอการเกิดอุบัติเหตุคือปจจัย
ดานพฤติกรรม  ซ่ึงเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ  สูงถึงรอยละ 80  (แทจริง  ศิริพานิช, 2538:10)  
ซ่ึงพฤติกรรมของผูขับขี่กอใหเกิดอุบัติเหตุ  ไดแก  การขับรถดวยความประมาท  คึกคะนอง  ไม
ปฏิบัติตามกฎจราจร  แซงในที่หามแซง  ตัดหนาในระยะกระชั้นชิด 

 1.2 ผูโดยสาร 

  ผูโดยสารนั้นเปนผูที่เกี่ยวของกับอุบัติภัยโดยทางออม  เชน  เรงเราใหผูขับรถ
เกิดความคึกคะนอง  ขับรถดวยความประมาท  ขับฝาฝนกฎจราจร  และขับรถแขงขันกันกับผูอ่ืนจน
ทําใหเกิดอุบัติเหตุได  (เกรียงศักดิ์  กองพลพรหม, 2537) 

1.3 คนเดินเทา 

  คนเดินเทาเปนปจจัยหนึ่งที่มีสวนในการกอใหเกิดอุบัติเหตุได เชน คนเดินเทา
ไมมีวินัยโดยการไมเดินขามถนนในบริเวณทางขามหรือสะพานลอย  การสวมเสื้อผาสีมืดดําใน
ตอนกลางคืน  ทําใหสังเกตเห็นไดยาก  

2. ปจจัยท่ีเก่ียวกับยานพาหนะ (Vehicular  Factor) 

 ยานพาหนะเปนปจจยัหนึ่งทีม่ีสวนทําใหเกดิอุบัติเหตุ  ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี ้

2.1 ยานพาหนะที่มีสภาพชํารุด บกพรอง อันสืบเนื่องมาจากขาดการเอาใจใส
บํารุงรักษาที่ถูกตองสมบูรณ ซ่ึงจะสงผลใหอุปกรณตาง ๆ  เกิดความบกพรอง เชน ระบบหามลอ 
ระบบบังคับเลี้ยว ระบบพวงมาลัย ระบบการทรงตัว ระบบไฟสัญญาณชํารุด หรือยางหมดสภาพ 
เปนตน  ซ่ึงเปนสาเหตุหนึ่งที่อาจทําใหผูขับขี่ประสบอุบัติเหตุได (เกรียงศักดิ์  กองพลพรหม 2537: 
เอกสารอัดสําเนา) อุดมศิลป  ศรีแสงนาม (2537) กลาววา คนไทยสวนใหญ เพียงแตขับรถเปนแตไม
รูเร่ืองสภาพของรถ และเครื่องยนต ไมมีการตรวจเช็คสภาพของรถกอนการขับขี่  รวมทั้งหนวยงาน
ที่เกี่ยวของละเลยปลอยใหรถที่ชํารุดทรุดโทรมมาวิ่งบนทองถนน จึงกอใหเกิดอุบัติเหตุไดงายเปน
อันตรายทั้งตอผูขับขี่และผูใชรถใชถนนอื่น ๆ 

2.2 ยานพาหนะที่ไม เปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย  เชน  มีการนําเอา
ยานพาหนะที่มีอุปกรณและสวนควบคุมไมถูกตอง  หรือมีการดัดแปลงสภาพมาใชขับขี่ทําใหรถอยู
ในสภาพที่ไมปลอดภัย เปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุได (วิจิตร  บุณยะโหตระ, 2530: 21) 



กนกวรรณ  บริสุทธิ์  ทบทวนวรรณกรรม  / 10 

3. ปจจัยท่ีเก่ียวกับสภาพถนนและสภาพแวดลอม (Roadway  and  Environment) 

  ปจจัยท่ีเก่ียวกับสภาพถนน ที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก  
   จํานวนชองเดินรถ : “ทางเดินรถท่ีจัดแบงเปนชองสําหรับการเดินรถโดยทํา
เครื่องหมายเปนเสนหรือแนวแบงเปนชอง” “ควรใหรถวิ่งชาขับอยูชองทางซายสุด” และชองทาง
ขวาสุดไวสําหรับการแซงเทานั้น 
   ความกวางของชองทางเดิน : อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนมีความสัมพันธกับ
ความกวางของชองเดินรถเพียงสวนนอยเทานั้น แตอยางไรก็ตามถนนที่มี 2 ชองทางมีความกวาง
ของชองทางต่ํากวา 6.10 เมตร จํานวนอุบัติเหตุอาจเพิ่มมากขึ้นได 
   แนวกั้นกลางถนน : แนวกั้นนี้ใชสําหรับกั้นถนนที่มีการจราจรสวนทางกัน โดย
คํานึงถึงความปลอดภัยของรถที่แลนสวนทางกันเปนอันดับแรกเพราะตามทฤษฎีแลวอุบัติเหตุจะไม
เกิดขึ้น แตในทางปฏิบัติอาจเปนเพียงชวยลดจํานวนอุบัติเหตุลงไดบาง แนวกั้นอาจมีประโยชนใน
การลดความประมาทของผูขับขี่ในขณะที่รถวิ่งสวนทางกัน และยังชวยลดแสงไฟดานหนาของรถที่
วิ่งสวนทางมา เพราะอาจทําใหตาพรามองทางขางหนาไมชัดเจนได 
   ไหลทาง : คือพื้นที่ที่ตอขอบทางออกไปทางดานขาง ซ่ึงมิไดจัดทําเปนทางเทา ไหล
ทางมีอิทธิพลมากตอความปลอดภัยในการจราจรทางบก เพราะเปนที่กั้นร้ัวปองกันมิใหรถตกลงใน
คูคลองหรือเหว ไหลทางที่มีความกวางเพียงพอจะใชเปนที่จอดพักรถได ตามปกติแลวถนนที่มี 2 
ชองทางไหลทางควรกวางประมาณ 6 ฟุต ไหลทางจึงควรพยายามใหปลอดภัยจากตนไมและสิ่งกีด
ขวางอื่นใดใหมากที่สุด 
   เครื่องกั้นขางทาง : จะชวยปองกันมิใหรถที่เกิดอุบัติเหตุวิ่งออกนอกถนนไปทําลาย
ส่ิงอื่นบริเวณขางทางได ดังนั้นบริเวณสะพานหรือทางโคงควรจะมีส่ิงกั้นขางทางเพื่อลดอุบัติเหตุที่
รุนแรง 
   พื้นผิวทาง : การสรางถนนสมัยใหมมักมีการเสริมสรางและตรวจสอบความผิดหรือ
สภาพขอพื้นผิวทางที่จะตานทานตอความล่ืนของถนนในทุกฤดู และไดพบขอสังเกตวาในฤดูรอน
ถนนที่แหงอยูเปนเวลานานๆ เมื่อมีฝนตกลงมาทันทีทันใด จะทําใหถนนลื่นยิ่งกวาที่มีฝนเปน
ประจํา ประเทศไทยบนทางหลวงมีปญหาเกี่ยวกับความไมเรียบ และวัสดุที่นํามาใชในการทําผิวทาง
เปนหินปูน ซ่ึงเปนวัสดุที่มีอยูมากในประเทศ ผลจากการใชหินปูนเปนวัสดุในการทําผิวทางลดต่ํา
กวาเกณฑมาตรฐานภายหลังการเปดใชถนนไดระยะหนึ่ง สวนบริเวณที่อยูในเมือง สภาพผิวทางมี
ทั้งผิวทางแบบคอนกรีตและลาดยาง ซ่ึงเปนปญหาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา เชน การซอมไมถูกวิธี ทํา
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ใหเกิดเปนหลุมเปนบอ ผิวทางไมเรียบ สวนอุบัติเหตุที่เกิดจากถนนลื่นในประเทศไทยนั้นมี
ประมาณ 13% ของอุบัติเหตุทั้งหมด 
   แสงสวาง : แสงสวางในถนนมีความจําเปนมากเพราะเกี่ยวกับความสามารถในการ
มองเห็น   
   การออกแบบถนน : ปญหาเกี่ยวกับเรื่องนี้โดยท่ัวไปแลวมีไมมากสําหรับบนทาง
หลวงในประเทศไทย เนื่องจากมีการปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบทางเรขาคณิตของทางเตรียม
ไว แตสําหรับประเทศไทยในเขตเมือง เชน ในกรุงเทพมหานคร การออกแบบทางเรขาคณิตของ
ทางยังไมมีมาตรฐานที่แนนอน โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณทางแยกมักเปนจุดที่กออุบัติเหตุมากและมี
ความรุนแรง 

  ปจจัยท่ีเก่ียวกับสภาพแวดลอม  ที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

สภาพแวดลอมที่เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุอาจจําแนกเปน 3 ประการ 

  1. จากอุปกรณความปลอดภัย (Safety device) ไมสมบูรณเหลานี้ไดแก การจราจรซึ่ง
มีทั้งปายแนะนํา ปายบังคับ และปายเตือน จําเปนตองติดตั้งอยูในที่มองเห็นไดชัดเจนทั้งกลางวัน
และกลางคืน เขาใจงาย อานแลวไมตองตีความเอง ถนนที่ปลอดภัยและงายตอการขับขี่นั่งจะตองมี
เครื่องหมายและตีเสนบนพื้นถนนใหชัดเจน 
  2. จากอุปสรรคทางธรรมชาติ สภาพแวดลอมที่เกิดจากธรรมชาติ หรือท่ีเรียกวาทัศน
วิสัยที่ไมดี หรือเลวรายเปนปรากฏการณทางธรรมชาติซ่ึงไดแก หมอกลงจัด ฝนตกหนัก น้ําทวม
ทาง ทําใหเดินทางลาชา และเกิดอันตรายไดงาย เพราะตองใชความระแวดระวังเพิ่มขึ้นเปนสองเทา 
  3. จากการกระทําของคน พบในเขตเมืองมากที่สุด คือ มลพิษ เชน การเกิดเสียงดัง
รบกวนจากทอไอเสียของรถ และการเกิดควันจากทอไอเสียของรถ สภาวะดังกลาวจะเปนอันตราย
ตอสุขภาพและอนามัยของประชาชน และรบกวนสมาธิในการขับรถเปนอยางมาก โดยเฉพาะใน
กรณีรถติดขัดกอใหเกิดความแปรปรวนทางอารมณ อาจมีพฤติกรรมที่เบี่ยงเบนไดงาย 
 

หลักการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ปจจุบันรถจักรยานยนตจัดเปนพาหนะที่ประชาชนใหความนิยมกันอยางมากในการ

เดินทางสัญจรเนื่องจากมีราคาถูก ขับขี่งาย สะดวก ประหยัดนํ้ามัน และมีความคลองตัวในการใช
งาน แตอันตรายของอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตก็สูงมากเชนกัน  ดังนั้นผูขับขี่รถจักรยานยนตจึง
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ควรจะรูวิธีในการปองกันตัวเอง ดังนี้  (http://www.ddd.or.th/?content=knowledge&id=6 
&type=1) 

 1. ผูขับขี่รถจักรยานยนตตองสวมหมวกนิรภยัในขณะขับขีทุ่กครั้ง 
 2. ไมควรขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเรว็สูง 
 3. ไมควรบรรทุกนํ้าหนกัสิ่งของหรือคนโดยสารมากเกิน จนทําใหรถทรงตัวไมด ี
 4. การขับขี่ควรชิดทางดานซายบายพาหนะอืน่ๆ ยกเวนกรณีที่ตองเลี้ยวขวา ควรให
สัญญาณไฟกอนเปลี่ยนชองทาง 
 5. หลีกเลี่ยงการขับขี่ระหวางชองทางเดินรถ 
 6. อยาเรงเครื่องใหเกิดเสียงดังเกินควร ควรติดตั้งเครื่องลดเสียงที่ทอไอเสีย 
 7. ขับขี่ดวยความระมัดระวังบรเิวณทางแยกหรืออกจากซอย(70% ของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นมกัจะเกิดตรงทางแยก) 
 8. ดูกระจกสองขางและใหสัญญาณไฟทุกครัง้ ถาตองการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
 9. ขับรถใหชาลงในที่เปนหลุมเปนบอเวลาฝนตก หรือหมอกลงจัด และควรเปดไฟ
ขณะขับขี ่
 10. ชะลอความเรว็ลง ถามีคนหรือสุนัขวิ่งในถนน หรือวิ่งตดัหนา 
 11. งดการดื่มสุรากอนการขับขี ่
 12. รถตองมีเลขทะเบยีนทายรถ และตออายุปายวงกลม เสียภาษีรถจักรยานยนตทุกป 
 13. อยาลืมพกใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตทุกป 
 14. ตรวจสอบสภาพรถใหอยูในสภาพที่พรอมจะขับขี่เสมอ 

สวนที่ 2  ความรูเกี่ยวกับหมวกนิรภัย  
 
หมวกนิรภัย หมายถึง หมวกนิรภัยสําหรับผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ใชเฉพาะตัวบุคคล เพื่อ

ลดความรุนแรงจากการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ลักษณะของหมวกนิรภัย กลมคลายกระโหลก ผิว
แข็งเรียบ สวนใหญผลิตขึ้นจากพลาสติกชนิดอะครีโลไนทรายล-บิวตา-ไดอีนสไดรีน เทอรไพลี
เมอร (Acrylonitrile-butadiene-styrene terpolymer) หมวกนิรภัยนี้จะมีสีสันตางๆ ออกไป อาทิ แดง 
เขียว น้ําเงิน เหลือง สม ขาว ซ่ึงสวนใหญจะเปนสีเขมสด หรือมีแถบสะทอนแสงเพื่อเวลาใสแลวจะ
ไดมองเห็นแตไกล สวนประกอบที่สําคัญที่จะชวยปองกันอันตรายใหกับผูสวมใส เชน รองในกระ
บังหมวก แถบปองกันการกระแทก แผนรองปองกัน และอุปกรณยึดเหนี่ยว เชน แถบโยง แถบรัด 
เบาะรอง แผนปดหู แผนปดหลังคอ สายรัดคาง สายรัดศีรษะ (วิลาสินี  วงศประเสริฐ,  2529 : 10) 
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มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมของหมวกนิรภัยสําหรับผูใชยานพาหนะ(สํานักงาน

มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม, 2539) 

บทนิยาม ประเภท และสวนตางๆ ของหมวกนิรภัย 
1. หมวกนิรภัย หมายถึง หมวกที่มีจุดประสงคเบื้องตนสําหรับปองกันศีรษะ สวนบนของ

ผูสวมใสจากการกระแทก โดยหมวกบางแบบอาจมีสวนปองกันอื่นๆ เพิ่มขึ้นได 
2. หมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ หมายถึง หมวกนิรภัยที่มีเปลือกหมวกปองกันสวนบนของ

ศีรษะของผูสวมใส 
3. หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ หมายถึง หมวกนิรภัยที่มีเปลือกหมายปองกันสวนบนของ

ศีรษะสวนทายทอย และบร ิเวณขากรรไกรของผูสวมใส 
4. หมวกนิรภัยแบบปดเต็มหนา หมายถึง หมวกนิรภัยที่มีเปลือกหมวกปองกันสวนบน

ของศีรษะ สวนทายทอง และบริเวณคางของผูสวมใส 
5. เปลือกหมวก (Shell) หมายถึง สวนที่เปนของแข็งที่อยูดานนอกสุดของหมวกนริภยั ซ่ึง

หุมรองใน และสวนประกอบอื่นๆ  
6. รองใน (shock-absorbing liner) หมายถึง สวนที่บุภายในหมวกเพื่อชวยบรรเทาความ

รุนแรงที่ศีรษะจะไดรับจากการกระแทก 
7. สายรัดคาง (chinstrap) หมายถึง สายที่ยึดหมวกนิรภัยใหแนนกับศีรษะ โดยยึดไวที่คาง 

สายนี้สามารถปรับใหแนน และหยอนไดตามความตองการ 
8. เบาะรอง (cushioning) หมายถึง วัสดุที่ใชรองเพื่อความสบายในขณะสวมใส 
9. แผนปดหู (ear flap) หมายถึง สวนของหมวกที่ออกแบบใหคลุมปดหูของผูสวมใส 
10. ขอบหมวก (rim) หมายถึง สวนที่หุมขอบของหมวกนิรภัย 
11. กะบังหมวก (peak) หมายถึง สวนของเปลือกหมวกที่ยื่นออกไปเหนือตาของผูสวมใส 

ซ่ึงอาจติดอยางถาวร หรือสามารถถอดออกได 
12. บังลม (windshield)  หมายถึง สวนที่ใชกันลมเขาตาผูสวมใส 
13. รูระบายอากาศ (ventilation hole) หมายถึง รูที่เจาะบนเปลือกหมวกสําหรับระบาย

อากาศภายในหมวกนิรภัย 
14.  ชองรับฟงเสียง หมายถึง ชองที่ออกแบบสําหรับรับฟงเสียง 
15. ที่รับสายรัดแวนตา (gogles strap holder) หมายถึง อุปกรณบนเปลือกหมวกที่ใชรอง

รับสายรัดแวนตา 
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สวนประกอบ วัสดุ และการทํา 
1. สวนประกอบทั่วไป สวนประกอบโดยทัว่ไปของหมวกนิรภัย ใหเปนไปตามรูปที ่ 1 

อุปกรณตางๆ ที่ประกอบเขากับหมวดนิรภยั โดยเฉพาะอยางยิ่งสวนที่เปนโลหะ หรือวัสดุแข็งที่นนู
ออกมาจากผิวภายใจของเปลอืกหมวกตองไมทําใหผูสวมใสบาดเจ็บได เมื่อเกิดอุบตัเิหต ุ
 สวนประกอบทั่วไปของ หมวกนิรภัย ประกอบดวยสวนตางๆ ดังนี ้
 สายรัดคาง สายรัดคางที่ประกอบเขากับหมวกนิรภัยตองกวางไมนอยกวา 20 มิลลิเมตร 
สายรัดคางและอุปกรณยึดตองยึดติดแนนกับเปลือกหมวก 
 เปลือกหมวก เปลือกหมวกควรมีความแข็งเทากันตลอด และตองไมมีการเสริมจุดใด
จุดหนึ่ง ใหมีความแข็งแรงเปนพิเศษ 
 รองใน รองในตองแนบสนิทไปกับสวนโคงภายในของเปลือกหมวก และสามารถ
ดูดกลืนแรงกระแทกได การทดสอบใหทําโดยการตรวจพินิจ และการวัด 

 
2. วัสดุ วัสดุที่ใชทําสวนตางๆ ของหมวกนิรภัยตองคงทนตลอดอายุการใชงาน ในสภาพ

ปกติ ซ่ึงหมวกนิรภัยจะถูกแสงแดด ฝน ความเย็น ความสั่นสะเทือน ผิวหนัง เหงื่อ หรือเครื่องสาํอาง 
สําหรับผิวหนัง หรือเสนผมสําหรับสายรัดคางและอุปกรณยึดตองไมทําดวยวัสดุที่อาจเปนอันตราย
ตอผิวหนัง การทดสอบใหทําโดยการตรวจพินิจ และการวัด 

3. การผลิตหมวกนิรภัย หมวกนิรภยัที่ประกอบเสร็จตองมีผิวภายนอกเรียบ ไมมีสันหรือ
คิ้วเพื่อเสริมความแข็งแรง และตองไมมสีวนใดๆ ยื่นออก หรือเวาลงจากพื้นผิงตามรูปทรงของ
เปลือกหมวก มากกวา 3 มิลลิเมตร ยกเวนอุปกรณทีใชยดึกะบังลมใหยื่นไดไมเกนิ 5 มิลลิเมตร 

หมายเหตุ 1. ขอกําหนดขางตนไมครอบคลุมถึงสวนเวาของชองฟงเสียง และรูระบาย
อากาศ 

 2.  การวัดสวนยื่นของอุปกรณที่ใชยึดกะบังหมวก หรือบังลมที่หลุดไดงาย 
เชน หมุดกระดุม ใหวัดโดยถอดกะบังหมวก หรือบังลมออก  

 3.  การวัดสวนยื่นของอุปกรณที่ใชยึดกะบังหมวก หรือบังลมที่หลุดไดยาก 
เชน หมุดเกลียว ใหวัดโดยไมถอดกะบังหมวก หรือบังลมออก 

การติดอุปกรณยึดกับเปลือกหมวกตองมีวัสดุปกปดอุปกรณยึดนั้น เพื่อปองกันสวน
ของศีรษะไมใหถูกเสียดสีไดงาย หัวหมุดย้ําจะสูงเกินเปลือกหมวกไดไมเกิน 2 มิลลิเมตร และตองไมมี
สวนแหลมคม หมวกนิรภัยที่ประกอบเสร็จตองมีมวลไมเกิน 2 กิโลกรัม 

หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ และแบบปดเต็มหนา ตองมีรูระบายอากาศ โดยใหอากาศผาน
ไปทางสวนบนของศีรษะ 
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หมวกนิรภัยที่ประกอบเสร็จ ถามีลักษณะปดบริเวณหูตองมีชองฟงเสียง ในกรณีที่มีบัง
ลง บริเวณมองผานตองทําดวยวัสดุโปรงใส และไมมีสี และตองไมใชหมุดเกลียวที่เปนโลหะ หรือ
หมุดแหลมคมที่เปนโลหะ เปนสวนประกอบของหมวกนิรภัย การทดสอบใหทําโดยการตรวจพินิจ 
และการวัด 
 
 การเลือกใชหมวกนิรภัย  ควรมีการเลือกหมวกนิรภัย  ดังนี้ 

 1. ควรใชหมวกนิรภัยชนิดเต็มศีรษะ (Jet helmet) เนื่องจากสามารถลดการบาดเจ็บที่
บริเวณหนาไดดวย น้ําหนักเบาเหมาะสําหรับคนไทย และควรเลือกใชหมวกที่มีตรารับรองของ
สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) 
 2. ควรเลือกหมวกชั้นนอกที่ทําดวยวัสดุแข็ง เพื่อปองกันแรงกระแทกเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
พื้นผิวหมวกดานนอกควรมีลักษณะเรียว ตัวหมวกชั้นในควรบุดวยโพลีสไตรีน ซ่ึงเปนวัสดุที่
ยืดหยุนไดดี กอนซื้อหมวกควรจะทดสอบโดยสวมหมวกและรัดสายรัดคางไว ทดลองผลักตัว
หมวกทางดานหลังและดานหนา ถาขอบหมวกดานหลังเล่ือนขึ้นไปจนถึงกลางศีรษะหรือมากกวา
นั้นควรเลือกหมวกใบใหม 
 3. ตองไมมีโลหะหรือวัสดุแข็งอยูภายในหมวกซึ่งอาจจะทําใหเกิดการกระทบกับศีรษะ
ไดงาย สายรัดคางควรมีความกวางไมนอยกวา 2 เซนติเมตร ตัวหมวกมีน้ําหนักไมเกิน 1.5 กิโลกรัม 
ขอบหมวกควรมีสีสด หรือมีแถบสีคาดตัดไว เพื่อชวยใหคนขับรถและคนขี่รถจักรยานยนตขางเคยีง
สังเกตไดงายขึ้น 
 4. หมวกนิรภัยและสายรัดคางไมสามารถใชงานไดตลอดไป มีการเสื่อมตามอายุการใช
งาน ดังนั้นควรเปลี่ยนหมวกใหมทุก 3 – 5 ป หรือหากเปนหมวกที่เคยไดรับแรงกระแทกจาก
อุบัติเหตุมาแลวก็ควรเปลี่ยนหมวกใหมเชนกัน 

 การสวมหมวกนิรภัย 
 การสวมหมวกนิรภัย ควรสวมหมวกที่มีความเหมาะสมกับศีรษะและคาดสายรัดคางให
แนนพอดี เพื่อใหหมวกกระชับแนนกับศีรษะทุกครั้งเสมอ จึงจะสามารถลดภยันตรายอันจะเกิดกับ
สมองเมื่อเกิดอุบัติเหตุได หากหมวกเล็กเกินไป ใสแลวจะรูสึกไมสบาย ถาขนาดใหญเกนิไปจะหลดุ
ออกไดเมื่อเกิดอุบัติเหตุ แมวาจะคาดสายรัดคางแลวก็ตาม 
 

 

 



กนกวรรณ  บริสุทธิ์  ทบทวนวรรณกรรม  / 16 

 ประสิทธิภาพของหมวกนิรภัยในการลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุจักรยานยนต  

 จากการศึกษาของคาร และคนอื่นๆ (Carr, et al. 1981: 521 -527) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบ 
ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่สวมหมวกปองกันศีรษะกับผูที่ไมสวมหมวก พบวา ถาอุบัติเหตุไมรุนแรงผู
ไมสวมหมวกมีโอกาสบาดเจ็บที่ศีรษะมากกวาผูสวมหมวก 2 เทา ถาอุบัติเหตุรุนแรงผูไมสวมหมวก
มีโอกาสบาดเจ็บที่ศีรษะมากกวาผูสวมหมวก 5 เทา และพบวา ผูสวมหมวกและผูไมสวมหมวกไมมี
ความแตกตางกันของการบาดเจ็บกระดูกคอ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษา
ของแชงเกอร (Shanker, 1992 : 385 -396) และรูทเล็ดจ (Rutledge, 1993 ; 374 - 383) ที่พบวาความ
รุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะของผูไมสวมหมวกนิรภัยเปนสองเทาของผูสวมหมวกนิรภัย 
นอกจากนี้จากการศึกษาของเนลสัน และคนอื่นๆ (Nelson, et  al., 1992 : 279 -283) พบวาผูสวม
หมวกนิรภัยที่มีการมึนเมาจากแอลกอฮอลรวมดวยมีการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอรอยละ 50 ขณะที่ผู
ไมสวมหมวกนิรภัยเลย มีการบาดเจ็บที่ศีรษะและคอรอยละ 84   
 ในภาพรวมแบบแผนการใชหมวกนิรภัยเปนสิ่งที่ซับซอน การแพรหลายของการสวม
หมวกนิรภัยเปนไปตามเงื่อนไขเชิงบริบท ของการใชรถ เชน วัตถุประสงคของการขับขี่ เวลา 
สถานที่ในการขับขี่ ซ่ึงเปนสิ่งที่แตกตางกันไปตามกลุมเพศ วัย และอาชีพ และในภาพรวมเฉพาะ
กลุม จะพบวา พฤติกรรมการใชหมวกนิรภัย เปนสิ่งที่สัมพันธกับเงื่อนไขทางสังคม วัฒนธรรม 
เศรษฐกิจ และเพศ วัยของคนแตละกลุมซึ่งจะมีวิถีการดําเนินชีวิต รูปแบบ และวัตถุประสงคของ
การมีและการใชรถที่แตกตางกัน ไดแก  

- ในกลุมวัยรุน แบบแผนการใชรถ จะไมสงเสริมการใชหมวกนิรภัย เพราะหมวกทําให 
คุย เลน หรือโทรศัพทขณะขับรถไมได คานิยมบางอยางที่ขัดขวาง เชน การมีกระจกขาง เปนความ
เชย เกะกะลูกตา การสวมหมวกนิรภัย รูสึกแปลกๆ เทอะทะ เชย ถูกเพื่อนลอ ทําใหผมเสียทรง เวลา
หันไปมองดานหลังไมสะดวก หากมีหมวกนิรภัย จะสวมใสเพื่อกันตํารวจ  

- ในกลุมชาวบาน การใชรถจักรยานยนต เปนสวนหนึ่งของชีวิต เปนเทคโนโลยีการ
เดินทางสมัยใหมของชาวบาน รถจักรยานยนตไมตางจากจักรยาน เพียงแตไมตองออกแรงถีบ 
หมวกนิรภัย ไมมีความจําเปน เพราะมีความขัดแยงในเรื่องของการประกอบอาชีพ เชน การขี่รถ
กลับจากไรนา ขับขี่ในละแวกบาน ไมเสี่ยงอันตราย  

- ในกลุมพนักงานโรงงาน จักรยานยนตเปนสิ่งที่มีความจําเปน เพราะใชเปนพาหนะใน
การประกอบอาชีพ เปนทรัพยสินที่เกิดจากการเก็บเงินได คนกลุมนี้มักมีความยับยั้งชั่งใจ และ
ระมัดระวังการใชรถ เลือกรถที่มีสภาพดี หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ  

- ในกลุมผูขับขี่จักรยานยนตรับจาง ถือวารถจักรยานยนต เปนเครื่องมือทํามาหากิน มักใช
รถในสภาพดี แข็งแรง มีอุปกรณครบ และขับขี่อยางระมัดระวัง  



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล  วท.ม. (สาธารณสุขศาสตร) /  17 

สรุป จากการทบทวนวรรณกรรม ถึงปจจัยที่มีผลตอการใชหมวกนิรภัยนี้ ผูวิจัยพบวากลุม
วัยรุนเปนกลุมที่นาสนใจในการปรับพฤติกรรม เพราะมีความเสี่ยงสูงในการขับขี่รถจักรยานยนต 
เปนวัยที่ชอบส่ิงที่ทาทาย กระทําอะไรโดยขาดความยั้งคิด ขาดการเหนี่ยวร้ัง ชอบการแขงขัน ซ่ึง
มักจะมีปญหาเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 

 
กฎหมายเกี่ยวกับการใชหมวกนิรภัย 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2522 

มาตร 122 ผูขับขี่รถจักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนตตองสวมหมวกที่จัดทําขึ้น
โดยเฉพาะเพื่อปองกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต ทั้งนี้เฉพาะทองที่ที่ได
กําหนดไวในพระราชกฤษฎีกา 

บทบัญญัติตามมาตรานี้มิใหใชบังคับแกภิกษุ สามเณร นักพรต นักบวชหรือผูนับถือลัทธิ
ศาสนาอื่นใดที่ใชผาโพกศีรษะตามประเพณีนิยมนั้นหรือบุคคลใดที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ลักษณะ 19 บทกําหนดโทษ 
มาตรา 148  ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามมาตรา 122 ตองระวางโทษปรับไมเกิน 500 บาท 
พระราชกฤษีกา กําหนดทองที่ที่ผูขับขี่รถจักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนตตอง

สวมหมวกที่จัดทําขึ้นเฉพาะ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2537 
มาตรา 2  พ.ร.ฎ. นี้ใชบังคับดังตอไปนี้ 
1. ในทองที่เขตกรุงเทพมหานคร  เมื่อพนกําหนดเกาสิบวันนับแตวันประกาศใน

ราชกิจจานุเบกษาเปนตนไป หรือตั้งแตวันที่ 1 เมษายน 2538 เปนตนไป 
 มาตรา 4 ใหทองที่ตามมาตรา 2 เปนทองที่ที่เปนผูขับขี่รถจักรยานยนตและคนโดยสาร

รถจักรยานยนต ตองสวมหมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะเพื่อปองกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสาร
รถจักรยานยนต 

 พระราชกฤษฎีกา กําหนดทองที่ที่ผูขับรถจักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนต
ตองสวมหมวกที่จัดทําขึ้นเฉพาะแกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2 ) พ.ศ. 2538 

 มาตรา 3 ใหยกเลิกความใน (2) และ(3) ของมาตรา 2 แหง พ.ร.ฎ. กําหนดทองที่ที่ผูขับ
ขี่จักรยานยนตและคนโดยสารรถจักรยานยนต ตองสวมหมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะ พ.ศ. 2537 และ
ใหใชความตอไปนี้แทน 

2. ในทองที่จังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานครตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2359 เปนตนไป 
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 กฎกระทรวงฉบับที่ 14  (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 

 ขอที่ 1 ในกฎกระทรวงนี้ “หมวกนิรภัย” หมายถึง หมวกนิรภัยที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะ
เพื่อปองกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต 

 ขอที่ 2 หมวกนิรภัยใหใชได 3 แบบ คือ หมวกนิรภัยแบบปดหนา หมวกนิรภัยแบบเตม็
ใบ หมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ ในกรณีที่ไดมีการกําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสําหรับ
หมวกนิรภัยแบบใดไวตามกฎหมายวาดวยมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมแลว หมวกนิรภัยที่จะ
ใชตองเปนแบบมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

 ขอที่ 3 ในขณะขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต ผูขับขี่และคนโดยสารตองสวม
หมวกนิรภัยโดยจะตองรัดคางดวยสายรัดคางใหแนนพอที่ปองกันมิใหหมวกนิรภัยหลุดจากศีรษะ
ไดหากเกิดอุบัติเหตุ 

  
สวนที่ 3  แนวคิดและทฤษฎีที่ประยุกตใชในงานวิจัย 
 

กระบวนการกลุม  (Group Process) 
 วินิจ เกตุขํา และคมเพชร ฉัตรศุภกุล (2522 : 14) กลาววา กระบวนการกลุมเปนที่รวมแหง
ประสบการณของบุคคลหลายๆ ฝายที่มาพบปะสังสรรคกันดวยความรูสึกพึงพอใจในความสัมพันธ
ซ่ึงกันและกัน เรียกวา เกิดปฏิสัมพันธ ชวยใหคนพบวิธีแกปญหาที่นาพอใจรวมกัน ทําใหแตละคน
ไดมีโอกาสแลกเปลี่ยนความรูและประสบการณระหวางกัน 

 ชไมพร มุขโต (2535 : 15) กลาววา กระบวนการกลุมเปนส่ิงที่ชวยใหสมาชิกกลุมไดมี
พัฒนาการทางดานทัศนคติ คานิยมและพฤติกรรม เพราะกระบวนการกลุมเปนกิจกรรมที่นําไปสู
การปฏิบัติจริง สูการวิเคราะห ทําใหสมาชิกรูจักตนเองและผูอ่ืนมากขึ้น ยิ่งกวานั้นสมาชิกยังยอมรับ
ขอบกพรองของตนเองและพรอมจะแกไข สมาชิกจะมีประสบการณในการดํารงชีวิตแบบ
ประชาธิปไตย รูจักรับผิดชอบในบทบาทของตนเอง รูจักการแกปญหา มีเหตุผล เห็นอกเห็นใจผูอ่ืน
และรูจักการทํางานรวมกับผูอ่ืน 

ถวิล ธาราโภชน (2535 : 5) กลาววา กระบวนการกลุมเปนกระบวนการที่กระทําสิ่งใดสิ่ง
หนึ่งในกลุม โดยพิจารณาไตรตรองถึงส่ิงที่กระทําตลอดจนพฤติกรรมของสมาชิกในกลุม เพื่อ
หาทางแกไขปญหาตางๆ ใหเปนไปในทิศทางที่ถูกที่ควรใหมากที่สุด 
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คารทไรท และแซนเดอร (Cartwright and Zander 1968 อางในถวิล ธาราโภชน 2523 : 5) 
กลาววา กระบวนการกลุมเปนการใชวิธีการตางๆ เชน การแสดงบทบาทสมมติ (Role Play) การ
ประชุมกลุมยอย(Buzz session) การสังเกต (Observation) การใหขอมูลยอนกลับ (Feed back) และ
การอภิปรายกลุม (Group discussion) ซ่ึงจะทําใหเกิดแนวคิดที่กวางขวางเกิดการฝกทักษะในการ
สรางความสัมพันธกับบุคคลทั่วไป ตลอดจนการปรึกษาหารือซ่ึงกันและกัน 

สรุปไดวากระบวนการกลุมเปนกระบวนการที่สงเสริมใหสมาชิกในกลุมไดรวมกันทํา
กิจกรรมสิ่งใดสิ่งหนึ่งโดยการแลกเปลี่ยนความรูและประสบการณระหวางกัน  มีการศึกษา
วิเคราะหและคนหาขอมูลที่จะนํามาทํากิจกรรมที่มีความเหมาะสมกับสมาชิกในกลุม เพื่อรวมกัน
แกไขปญหาตาง ๆ รวมกันอันจะสงผลไปสูการรูจักตนเอง  รูจักการทํางานรวมกับผูอ่ืนและสามารถ
นําไปประยุกตใชในชีวิตประจําวันใหเปนไปในทางที่ถูกตองเหมาะสม 

 
จุดมุงหมายของกระบวนการกลุม 

 ถวิล ธาราโภชน (2523 : 11) กลาวถึงจุดมุงหมายของกระบวนการกลุมไววา 
 1.  เพื่อใหเกิดความรูและความเขาใจเกี่ยวกับลักษณะสําคัญของกระบวนการกลุม 
 2.  เพื่อใหเขาใจถึงหลักและวิธีการในการทํางานเปนกลุม 
 3.  เพื่อใหรูจักแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน อันเปนแนวทางในการแกปญหา
ตางๆ ของกลุม 
 4.  เพื่อใหเกิดความเขาใจตนเอง  เขาใจผูอ่ืน  ซ่ึงจะเปนการสรางความสัมพันธอันดี   ใน
การทํางานรวมกันเปนกลุม 
 5.  เพื่อใหบุคคลไดเสริมสรางและพัฒนาสมรรถภาพของตนเองใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 6. เพื่อใหนําเอาสิ่งที่ไดเรียนรูจากกระบวนการกลุมนํามาใชในชีวิตประจําวันอยาง
เหมาะสม 
 

คุณคาของกระบวนการกลุม 
 
 1. คุณคาในดานพัฒนาการ  ซ่ึงจะชวยพัฒนาการของสมาชิกกลุมในเรื่องตอไปนี้ 
  1.1 การตอบสนองความตองการพื้นฐานของบุคคล ไดแก ความตองการเปนสวนหนึ่ง
ของกลุม การเปนที่ยอมรับของกลุมและหมูคณะ รวมถึงความตองการความปลอดภัย 
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  1.2 การสรางพัฒนาการดานอารมณและสังคม เปนการพัฒนาในเรื่องการอยูรวมกัน
เปนกลุมในสังคม การควบคุมอารมณของตนเองใหเหมาะสม 
  1.3 การพัฒนาการดานทัศนคติ ความสนใจ รวมถึงความสามารถในการดํารงชีวิตอยู
ในสังคม 
 2. คุณคาในดานการวิจัยในการทํางานเปนกลุม เปดโอกาสใหบุคคลประเมินคาตนเองใน
สถานการณทางสังคม ชวยใหบุคคลแตละคนเกิดความสํานึกในความสามารถและขอบเขตของ
ความสามารถตนเอง รวมทั้งการรวมกลุมยังชวยใหผูนํากลุมไดสังเกตและเขาใจพฤติกรรมแบบตาง 
ๆของสมาชิกกลุมได 
 3. คุณคาดานการบําบัด เปนการเขากลุมเพื่อชวยใหบุคคลที่มีปญหาดานอารมณสามารถ
รูจักควบคุมอารมณได หรือชวยใหบุคคลคนพบความสามารถของตนเองมีคุณคามากในการบําบัด
ทางจิตใจ 
 4. คุณคาทางดานการศึกษา ใชในการศึกษาเพื่อชวยใหนักเรียนมีโอกาสใชความสามารถ
ของตนเอง รูจักการให การรับ การรวมมือ แบงปนกัน เชนการตั้งชมรมหรือชุมนุมตามความสนใจ
ของนักเรียนหรือนํากลวิธีของกระบวนการกลุมไปใชในการเรียนการสอน 
 5. คุณคาในดานการปฏิบัติงาน เนื่องจากการทํางานเปนกลุมกอใหเกิดการรวมมือรวมกัน
คิด วางแผน ประสานงาน เพื่อสรางผลงานออกมา ใหเปนที่นาพอใจ เชน สมาคม ชมรมหรือบริษัท
ตางๆ 

 ในการทํางานเปนกลุม วินิจ เกตุขําและคมเพชร ฉัตรศุภกุล (2522 : 83 – 87) ไดสรุปสภาพ
ที่ดีของกลุมไวดังนี้ 
 1. สมาชิกทุกคนมีการนําเอาความรูและประสบการณมาใชใหเกิดประโยชนตอกลุมซึ่ง
เมื่อมีหลายคนชวยกันคิดจะชวยปองกันขอบกพรองตางๆ ได 
 2.  สมาชิกทุกคนเขารวมประชุมเพื่อเรียนรูเร่ืองงานที่จะตองปฏิบัติ  เพื่อใหสมาชิกเขาใจ
เร่ืองราวของกลุมไดถูกตอง  รวมถึงชวยใหเรียนรูงานของกลุม 
 3.  มีการหมุนเวียนตําแหนงหัวหนาหรือผูนํา เนื่องจากการเปนหัวหนาหรือผูนํา เนื่องจาก
การเปนหัวหนาแสดงถึงการเปนผูที่ไดรับการยอมรับจากสังคม ซ่ึงเปนความตองการทางดาน
จิตวิทยาของมนุษย 
 4.  สมาชิกทุกคนมีความเจริญกาวหนาไปพรอมๆ กัน เปนการชวยใหสมาชิกมีโอกาส
ทํางานเทาๆ กันมีการกระจายความรับผิดชอบ 
 5. การทํางานกลุมตองอาศัยขอมูลเปนแนวทางในการตัดสินใจ ซ่ึงขอมูลที่มีจะเปนสิ่งที่
ชวยใหสามารถตัดสินใจดําเนินงานตามที่วางแผนไว 
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 6. การจัดใหมีการประชุมกลุมยอย ในกรณีกลุมใหญมาก การมีการนัดประชุมแบบกลุม
ยอยดวยเพราะสมาชิกมีโอกาสพบกันใกลชิดปรึกษากันไดสะดวกขึ้น 
 7. กลุมตองเอาความแตกตางระหวางบุคคลสรางบูรณาการใหกับกลุม ซ่ึงจะชวยใหเกิด
ประโยชนมากตอการทํางาน 
 8. สมาชิกมีการซักถามสิ่งสงสัย อยางเหมาะสมกับกาลเทศะ ทั้งนี้เพื่อชวยลดความไม
เขาใจหรือการขัดแยงกันจากขอซักถาม 
 9. สมาชิกตองมีความเคารพในการตัดสินใจของสมาชิกอ่ืน 
 
 องคประกอบในการจัดการใหความรูโดยใชกระบวนการกลุม 

 1. การจัดตั้งกลุม (Group formation) ตองมีการกําหนดจุดมุงหมายของการทํากิจกรรม
กลุมโดยคํานึงถึง  
  - ความรูพื้นฐาน  ทักษะ  ความสามารถของสมาชิกกลุม 
  -  ลักษณะของผูที่จัดทํากลุม 
  -  นโยบายจุดมุงหมายของหนวยงาน 
  -  ความรับผิดชอบของเจาหนาที่ในหนวยงาน 

 2. ขนาดของกลุม 
  ออตตาเว  (Ottaway, 1966: 7) กลาววา กลุมควรมีขนาดเล็กเพราะจะชวยใหสมาชิกมี
โอกาสแสดงออกอยางอิสระโดยทั่วถึงกันโดยสมาชิกไมตองใชเสียงดังมากนัก ทุกคนในกลุมก็จะ
ไดยินอยางทั่วถึง ดังนั้นกลุมควรมีขนาดอยางมากที่สุด 12 คน หรือถามากกวานั้นไมควรเกิน 15 คน 
เพราะมิฉะนั้นแลวจะทําใหแบบพฤติกรรมผิดไปจากเดิม ขนาดกลุมที่เหมาะสมที่สุดควรมีจํานวน
สมาชิก 9 – 20 คน จึงจะทําใหการทํางานบังเกิดผลดีที่สุด 

  ชอว (Shaw, 1971: 4) กลาววา กลุมยอยควรมีสมาชิด 10 คน เปนอยางมากและมี
ความเห็นวาจํานวนสมาชิกไมไดเปนปญหาสําคัญ แตองคประกอบอื่นๆ ซ่ึงไดแก ความสัมพันธ
ของสมาชิกและความรวมมือในการทํางานของสมาชิกมีความสําคัญตอการทํางานของกลุมมากกวา 

  มาแรม (Marram, 1978: 151)  สมาชิกของกลุมมีความสําคัญตอการดําเนินงานของ
กลุม เพราะจํานวนสมาชิกของกลุม หมายถึง การรวมมือโดยใชความสามารถตางๆ เพื่อดําเนินงาน
ใหประสบความสําเร็จ การกําหนดจํานวนสมาชิก ขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของกลุม ลักษณะงานหรือ
กิจกรรมที่จะทํา 
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  คลาด (Clack, 1977: 62) กลาววา สมาชิกกลุมนอยที่สุดควรจะเปน 3 คนแตไมควรมี
มากเกิน 20 คน กลุมยอยควรมีสมาชิก 5 – 7 คน จะเปนการเปดโอกาสใหสมาชิกที่มีความเหมาะสม
มากที่สุดควรมี 4 – 12 คนซึ่งขนาดของกลุมที่เหมะสมจะทําใหเกิดการปฏิสัมพันธมากที่สุดและมี
ความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันมากกวากลุมที่มีสมาชิกจํานวนมากกวานี้ 

  จําเนียร  ชวงโชติ (2521: 5) กลาววา ในวงการศึกษา นักจิตวิทยามักจะศึกษากลุมขนาด
เล็กมีสมาชิกไมเกิน 15 คน เพราะเห็นความสัมพันธไดอยางใกลชิด และในดานการเรียนรูก็จะมีการี
เรียนรูที่ไดผลดีกวากลุมขนาดใหญ 

  วัชรี  ธุระคํา (2523: 87) กลาววา กลุมที่จะมีประสิทธิภาพ ไดแก กลุมที่มีสมาชิก
จํานวน 6 – 8 คน อาจจะอนุโลมใหไดถึง 10 คน ถาจําเปนเพราะวาปากมีสมาชิกจํานวนมากเกิน
กําหนดกลุมจะแยกเปนกลุมยอยๆ ขึ้นมาเปน 2 กลุมทันที 

  3. ระยะเวลาในการจัดทํากลุม ระยะเวลาในการจัดทํากลุมอาจจะจัดกลุมเปนชวงเวลา
หรือแบบตอเนื่อง ซ่ึงขึ้นอยูกับการพิจารณาวา มีความเหมาะสมกับวัตถุประสงค ความพรอมของ
สมาชิก ความสะดวกในการมารวมกลุมของสมาชิกเปนสําคัญ จากการศึกษาที่ผานมาพบวา
ระยะเวลาในการจัดทํากลุมโดยใหสมาชิกกลุมมาทํากิจกรรมรวมกันเปนระยะเวลาโดยรวม 12 – 48 
ช่ัวโมง จะชวยใหสมาชิกมีกลไกรูจักและเขาใจตนเองไดดีขึ้น เกิดการพัฒนาสวนบุคคลและเล็งเห็น
คุณคาของตนเองและผู อ่ืน สวนในกิจกรรมการประชุมหรือการอภิปรายกลุมในแตลุคร้ังนั้น 
ระยะเวลาทีเหมาะสมควรขึ้นอยูกับปญหา จากการศึกษาพบวาระยะเวลาที่เหมาะสมในการประชุม
กลุมควรใชเวลา 45 – 60 นาที  และสูงสุดไมเกิน 2 ช่ัวโมง และความถี่ในการเขากลุมควรจัด 1 – 2 
คร้ัง/สัปดาห สวนจํานวนครั้งขึ้นอยูกับเปาหมายของกลุม 
  

หนาท่ีของผูนาํกลุม 
1. กําหนดจุดมุงหมายของการทํากลุมอยางชัดเจนและจะตองอธิบายใหสมาชิกกลุม   ทุก

คนเขาใจถึงจุดมุงหมายและวิธีดําเนินการของกลุม การที่สมาชิกเขารวมกลุมโดยไมทราบ
วัตถุประสงคที่ชัดเจนทําใหสมาชิกมีความวิตกกังวลมากขึ้น 

2. สรางแบบแผนของการทํากลุมเพื่อชวยใหการทํากลุมมีประสิทธิภาพดี ชวยใหสมาชิก
กลุมมีสวนรวมในกลุมอยางเต็มที่ โดยจะตองมีการวางแผนในเรื่องของโครงสรางและองคประกอบ
โดยทั่วไป ซ่ึงมีอิทธิพลตอการรวมกลุม เชน จํานวนสมาชิกในกลุม ระยะเวลา สถานที่ การจัดที่นั่ง
และลักษณะสมาชิก 
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3. กระตุนและเพิ่มพูนการมีปฏิสัมพันธกันในระหวางสมาชิก ผูนํากลุมตองกระตุนให
สมาชิกไดมีการพูดจาแลกเปลี่ยนความคิดเห็นในหัวขอเร่ืองเดียวกับตนมีความเขาใจในปญหาของ
กันและกัน และหาทางชวยแกปญหาเหลานั้น นอกจากนี้ผูนํากลุมอาจกระตุนใหมีปฏิสัมพันธใน
กลุมเพิ่มมากขึ้นโดยการใชวัสดุอุปกรณ การเลนเกมหรืออ่ืนๆ 

4. สรางบรรยากาศที่มีชีวิตใหเกิดขึ้นในกลุม ใหทุกคนมีอิสระในการแสดงความรูสึก 
ความคิดเห็นในปญหาตางๆ ที่พบ มีอิสระในการหาแนวทางการแกไขปญหารวมกัน ทั้งนี้โดยให
บรรยากาศในกลุมไมอยูในภาวะตึงเครียดจนเกินไป 

5. กระตุนใหสมาชิกไดระบายและแลกเปลี่ยนปญหาซ่ึงตางก็พบรวมกัน ผูนํากลุมตอง
พยายามใหสมาชิกไดแสดงความคิดเห็นอยางเต็มที่ การทํากลุมจะมีความหมายและไดรับความ
สนใจอยางมากจากสมาชิก ถาสิ่งที่พูดในกลุมเปนปญหาของสมาชิกทุกคนหรือสมาชิกสวนมากใน
กลุมนอกจากนี้ยังเปนการสรางความรูสึกรวมกันอีกดวย ทําใหสมาชิกในกลุมรูสึกวาเปนที่ยอมรับ
และไดรับความชวยเหลือใหกําลังใจซึ่งกันและกัน 

6. วางแผนการทํากลุมสําหรับสมาชิกแตละคน เนื่องจากสมาชิกแตละคนมีความสามารถ
ในการบรรลุจุดมุงหมายของกลุมตางกัน ผูนํากลุมจะตองมีความสามารถในกาหาวิธีแกไขในสิ่งที
เกิดขึ้นในกลุมสามารถแยกไดมีองคประกอบอะไรบาง ที่ทําใหการดําเนินการของกลุมไมตอเนื่อง
หรือทําใหการอภิปรายกลุมไมเปนไปตามรูปแบบ 

7. ชวยลดความวิตกกังวลของสมาชิก ผูนํากลุมชวยลดความวิตกกังวลของสมาชิกตั้งแต
ในระยะเริ่มแรกของการทํากลุม โดยผูนํากลุมจะตองแจงวัตถุประสงคที่ชัดเจนของการทํากลุมและ
วิธีที่สมาชิกจะตองดําเนินการเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค ผูนํากลุมจะตองมีทาทีแสดงความเห็นอก
เห็นใจเต็มใจและพรอมที่จะใหความชวยเหลือแกสมาชิก 

8. การสรุปความกาวหนาของกลุม ผูนํากลุมจะตองควบคุมดูแลความกาวหนาในการ
ดําเนินการของการทํากลุมทุกระยะจนกวาจะสิ้นสุดการทํากลุมเพื่อใหบรรลุจุดมุงหมายที่กําหนดไว  
 

บทบาทของสมาชิกกลุม 

1. ชวยทํากลุมโดยใหขอคิดใหมๆ กระตุนใหกลุมมองปญหาในแงมุมใหมเสมอแนะ
แนวทางแกปญหา และแนะวิธีขจัดปญหาของกลุม 

2. คอยกระตุน สนับสนุนใหกําลังใจและรับฟงความคิดเห็นของเพื่อนสมาชิก 
3. ชวยสรางบรรยากาศของกลุมใหอยูในสภาพที่พอเหมาะ ไมเขมงวดหรือเครียดมาก

เกินไป แกขอขัดแยงภายในกลุม ลดความตึงเครียดและการกระทบกระทั่งภายในกลุม 
4. ตรวจทานความคิดเห็นตางๆ ของเพื่อนในกลุม 
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5. ประสานความคิดเห็นตางๆ เขาดวยกัน หาทางทําใหเกิดการสรางสรรคมโนภาพทาง
ความคิดเพิ่มขึ้น 

6. ปลุกพลังกลุมโดยการเสนอแนะความคิดและวิธีการใหม  เพื่อผลักดันใหกลุมได
กาวหนาตอไป 

การจัดประสบการณการเรียนรูภายในกลุมจะตองมี  3  ระยะ  ดังนี้  (Marram  1978  :154 – 
161 ) 

 ระยะท่ี 1 ระยะสรางสัมพันธ ระยะนี้เปนระยะเริ่มตนในการสรางสัมพันธภาพระหวาง
ผูนํากลุมกับสมาชิกในกลุมและสรางสัมพันธภาพระหวางสมาชิกดวยกัน ผูนํากลุมจะตองเปน
ผูสรางบรรยากาศแหงความเปนมิตร สรางความรูสึกมั่นคงปลอดภัยใหกับสมาชิกในตอนเริ่มตน
ของกลุม ผูนํากลุมตองกลาวย้ําใหสมาชิกทุกคนเขาใจจุดมุงหมายของการทํากลุมและกฎและ
แนวทางในการปฏิบัติตัวในฐานะสมาชิก เพื่อสรางความรูสึกผอนคลายขึ้นในกลุม ผูนํากลุมจะตอง
สงเสริมสมาชิกไดแสดงความคิดเห็น ความรูสึกแลกเปลี่ยนประสบการณกันอยางอิสระ การเขาใจ
วัตถุประสงคอยางชัดเจน และการอยูในบรรยากาศสภาพแวดลอมที่นาพึงพอใจ มีความมั่นคง
ปลอดภัยจะกระตุนใหสมาชิกไดระบาย ไดแสดงความรูและความคิดเห็นของตนออกมา 

 ระยะท่ี 2  ระยะดําเนินการ สมาชิกมีความรูสึกไววางใจและเชื่อมั่นในกลุมตลอดจนผูนํา
กลุม ความใกลชิดสนิทสนมและความเชื่อม่ันในกลุมจะทําใหสมาชิกในกลุมมีการระบายความรูสึก
นึกคิด แลกเปลี่ยนประสบการณ มีการเปดเผยตนเองมากขึ้น  สมาชิกจะมุงความสนใจอยูที่ปญหา 
ยอมรับวาตนเองมีปญหา หาทางแกไขปญหาและเลือกวิธีแกปญหา โดยมีเพื่อนสมาชิกในกลุมคอย
ชวยเหลือ สนับสนุน การที่ไดมีโอกาสพูดคุยแลกเปลี่ยนประสบการณในกลุมนี้จะทําเกิดความคิด
ใหมๆ มาใชในการปรับปรุงแกไขปญหาของตน นอกจากนี้ความเชื่อมั่นในกลุมจะทําใหสมาชิก
สามารถรับขอมูลยอนกลับ และใหขอมูลยอนกลับไปยังเพื่อนสมาชิกในกลุมได สมาชิกจะมี
บทบาททั้งผูใหและผูรับ ระยะนี้เปนระยะระดมเอาพลังของสมาชิกทุกคนออกมาเพื่อแกไขปญหา 

 ระยะท่ี 3 ระยะสิ้นสุดของการทํากลุม  ระยะนี้ เปนระยะที่ ผูนํ ากลุมจะตองสรุป
ประสบการณทั้งหมดในการทํากลุม ผูนํากลุมจะตองชวยใหสมาชิกในกลุมประเมินความกาวหนา 
ความเปลี่ยนแปลงในทางพัฒนาของตนเองและความสําเร็จของกลุม กอนส้ินสุดการทํากลุม ผูนํา
กลุมควรจะไดบอกใหสมาชิกทราบลวงหนา สมาชิกบางรายอาจเกิดความวิตกกังวลที่จะมีการ
ส้ินสุดการทํากลุม ผูนํากลุมจะตองใหโอกาสสมาชิกระบายความรูสึกนึกคิดอยางเต็มที่ 
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 การอภิปรายกลุม 

 การอภิปรายกลุมเหมาะสําหรับปญหาที่จะตองแสดงความคิดเห็น  แลกเปลี่ยนความรู เปน
วิธีการที่นํามาใชอยางมากในการใหสุขศึกษาแกประชาชนในกลุมเปาหมายตางๆ สมาชิกในกลุมมี
โอกาสแลกเปลี่ยนความรูความคิดเห็น และประสบการณทางคําพูด ไดระบายความรูสึกเกี่ยวกับ
เร่ืองที่อภิปรายทั้งในรูปธรรมและนามธรรม ชวยใหกลุมไดแสวงหาขอเท็จจริง แยกแยะความเขาใจ
ของตนเอง ยอมรับฟงความคิดเห็นของผูอ่ืน  การตัดสินใจของกลุมเปนการตัดสินใจโดยการฟง
เหตุผลขอเท็จจริงใหอิสระในการออกความคิดเห็นเต็มที่ ดังนั้นการอภิปรายกลุมจึงสามารถนํามาใช
ในงานสุขศึกษาได เพราะเปนการอภิปรายที่ไมไดนําไปสูการหาคําตอบที่ตายตัว ชวยใหสมาชิกได
พิจารณาไตรตรองในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง เพื่อจะไดนําไปประยุกตใชอยางเหมาะสม อิทธิพลของกลุม
ชวยใหสมาชิกเกิดการตัดสินใจดวยการยอมรับสมัครใจนําไปสูการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมสุขภาพ 
(สุรีย  จันทรโมลี, 2525  : 88) 

การอภิปรายกลุมเปนวิธีการใหความรูโดยใชเทคนิคกระบวนการกลุม (วินิจ  เกตุขําและ 
คมเพชร ฉัตรศุภกูล, 2522 : 135) มีผูใหความหมายของการอภิปรายกลุมไวหลายทาน ซ่ึงสอดคลอง
กันและสรุปไดวา การอภิปรายกลุม คือ การที่บุคคลมากกวา 2 คนขึ้นไป มีปฏิสัมพันธตอกันใน
รูปแบบของการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นประสบการณและขอมูลขาวสารซึ่งกันและกัน 

ขอดีและขอจํากัดของการอภิปรายกลุม 

ขอดี 
1. ผูเรียนมีสวนรวมในการเรียนรูโดยตรง ในการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซ่ึงกันและกัน 

เกิดการเรียนรูจากกลุม ซ่ึงจะชวยพัฒนาผูเรียนรูจากการฟงและการอาน 
 2.  การที่ผูเรียนมีสวนรวมในการตัดสินใจหรือแสดงความคิดเห็น จะทําใหเขาเต็มใจที่จะ
ปฏิบัติตามในสิ่งที่ไดมีสวนรวมในการตัดสินใจหรืแสดงความคิดเห็น 
 3.  การอภิปรายกลุมสามารถเปลี่ยนความเชื่อ เจตคติและพฤติกรรมของบุคคลไดมากซึ่ง
เปนผลมาจากการมีปฏิสัมพันธในกลุม 
 4.  ชวยใหผูเรียนเกิดความจูงใจในการเรียนรู เกิดความรูสึกอบอุนใจที่พบวา ตนเองไมได
เปนผูที่มีปญหานั้นๆ แตเพียงผูเดียว ทําใหเกิดกําลังใจในการเรียนรูและการแกปญหา 

 ขอจํากัด 
 1. การอภิปรายกลุมตองใชเวลามาก ยิ่งถามีจํานวนสมาชิกในกลุมมากเทาไรก็ยิ่งใชเวลา
มากขึ้นเทานั้น 
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 2. การอภิปรายกลุมตองอาศัยทักษะเพราะการอภิปรายกลุมไมไดเกิดขึ้นโดยอัตโนมัติผูที่
เขารวมกลุมจะตองมีทักษะ มิฉะนั้นการอภิปรายจะไมตรงตามเปาหมายที่ตองการ ทําใหเสียเวลา
มาก 
 3. การอภิปรายกลุมไมสามารถจัดขึ้นไดในทันทีทันใดตองใชเวลาในการเตรียมตัว 
 4. ขอจํากัดอ่ืนๆ เชน สถานภาพ อายุ คานิยมและบุคลิกภาพที่แตกตางกันอาจทําใหเกิด
ปญหาในการอภิปรายกลุมได 
 สรุปจากการทบทวนแนวคิดกระบวนกลุม จะเห็นไดวากระบวนการกลุมเกิดจากการที่
บุคคลในกลุมมีปฏิสัมพันธรวมกันคิด รวมกันเรียนรู และนําเอาสิ่งที่คิดและเรียนรูมาประยุกตใชให
เขากับชีวิตประจําวัน เพื่อใหเปนประโยชนแกตนเองและผูอ่ืน ดังนั้นในการทําวิจัยคร้ังนี้ ไดมีการ
นําเอากระบวนการกลุมเขามาเปนแนวคิดที่จะใหนักเรียนมีการเรียนรูรวมกัน มีการแลกเปลี่ยน
ความคิด ทัศนคติซ่ึงกันและกัน ในนักเรียนมัธยมปลายเปนชวงของวัยรุนที่มักจะตองการแสดง
บทบาท ทดสอบบทบาทของตนเอง และชอบรวมกลุมกัน การอภิปรายกลุม เปนวิธีการหนึ่งที่ให
สมาชิกในกลุมมีการแลกเปลี่ยนความคิด ประสบการณ และระบายความรูสึกในเรื่องของการ
ปองกันอุบัติเหตุ และสมาชิกของกลุมจะไดชวยกันรวมหาวิธีการในการปองกันอุบัติเหตุ ซ่ึงจะได
นํามาปรับใชในชีวิตประจําวันได 
 
ทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรค  (Protection  Motivation  Theory) 

 ทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อปองกันโรคพัฒนาขึ้นครั้งแรกในป ค.ศ. 1975 โดย โรเจอรส (Rogers, 
1975; cited in Mackay, Bruce c. 1992:25) ตอมาไดถูกปรับปรุงแกไขใหมและนํามาใชในป ค.ศ. 
1983 ซ่ึงเริ่มตนจากการนําการกระตุนดวยความกลัวมาใช โดยเนนความสําคัญรวมกันระหวาง แบบ
แผนความเชื่อดานสุขภาพ  (Health  Belief Model) และทฤษฎีความคาดหวังในความสามารถของ
คนเอง (Self-efficacy Theory) นั่นคือ การรวมเอาปจจัยที่ทําใหเกิดการรับรูในภาพรวมของบุคคล
ซ่ึงการรับรูนี้จะเปนตัวเชื่อมโยงที่จะทําไปสูการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและพฤติกรรม ทฤษฎี
แรงจูงใจเพื่อปองกันโรคนี้ไดเนนเกี่ยวกับการประเมินการรับรูดานขอมูลขาวสารในการเผยแพระ
ส่ือสาร การประเมินการรับรูนี้มาจากสื่อกลางที่ทําใหเกิดความกลัว ซ่ึงขึ้นอยูกับจํานวนของสื่อท่ีมา
กระตุน และในการตรวจสอบการประเมินการรับรูโรเจอรส (Rogers, 1975; 1983 อางใน Mackay, 
bruce C. 1992: 25) ไดกําหนดตัวแปรที่ทําใหบุคคลเกิดความกลัว 3 ตัวแปรคือ ความรุนแรงของ
โรค (noxiousness) การรับรูตอโอกาสเสี่ยงของการเปนโรค (perceived probability) ความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนอง (response efficacy) 
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สวนประกอบ 
ที่ทําใหเกิดความกลัว 

สื่อกลาง 
ของกระบวนการรับรู 

การเปลี่ยนแปลง 
เจตคติ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

 
แผนภูมิท่ี  1  : รูปแบบดั้งเดมิของทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค Rogers, 1975 

 

ตอมา แม็ดดุกซและโรเจอรส (Maddux & Rogers 1983; Rogers 1983; อางใน Mackay, 
Bruce C. 1992:25) ไดเพิ่มตัวแปรอีก 1 ตัวแปรคือ ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง (self – 
Efficacy Expectancy) ดังนั้นจึงเห็นไดวาทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค มีพื้นฐานมาจากแบบ
แผนความเชื่อดานสุขภาพและทฤษฎีความคาดหวังในความสามารถของตนเองของแบนดูรา 
(Bandura, 1977; 1982) ซ่ึงแบนดูราเชื่อวา กระบวนการเปลี่ยนแปลงทางจิตวิทยาขึ้นอยูกับ ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองที่มีตอทางเลือกนั้นๆ  ซ่ึงการสรางความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองที่จะเลือกทางเลือก ดังกลาว กระทําไดหลายวิธี เชน การเลียนแบบ การ
เรียนรู หรือการสอนดวยการพูด ความสามารถของตนเอง ทําใหเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมใน
ระดับสูงสุดและเปนพื้นฐานที่ทําใหบุคคลปฏิบัติตามโดยแทจริง   

การรับรูตอ 
โอกาสเสี่ยงของ 
การเปนโรค 

(Perceived Probability) 

ความคาดหวังใน 
ประสิทธิผลของ 
การตอบสนอง  

(Response Efficacy) 

การประเมิน 
ความรุนแรง 

ความรุนแรงของโรค 
(Noxiousness) 

ความคาดหวังที่ 
มีโอกาสสัมผัส 
กับโรคหรือ 
เผชิญปญหา 

ความเช่ือในความ 
สามารถของการ 
ตอบสนองตอ
การเผชิญปญหา 

แรงจูงใจเพื่อ 
การปองกันโรค 

ความตั้งใจที่ 
จะตอบสนอง 

ที่มา : Ronald W. Rogers. Journal of Psychology. 1975 : 99 
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โดยสรุป การที่บุคคลจะปฏิบัติตามคําแนะนํานั้น เนื้อหาของขาวสารควรจะมีผลในการ
ชวยใหบุคคลปฏิบัติตามได แตตางจากตัวแปรอื่นๆ ซ่ึงมีลักษณะของขาวสารที่คุกคามตอสุขภาพ
และไมไดคํานึงถึงการสงเสริมความสามารถของบุคคลที่จะปฏิบัติตามคําแนะนํา การทดลองที่
แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ที่นํามาใชในการปองกัน
โรคจากกลุมที่มีความเชื่ออํานาจในตนและกลุมที่มีความเชื่ออํานาจนอกตน พบวา ผูที่เชื่ออํานาจใน
ตนจะเชื่อวา การมีสุขภาพดีหรือการเจ็บปวยเกิดขึ้นจากการปฏิบัติตนของแตละบุคคล และมีการ
แสวงหาขอมูลขาวสารในการปฏิบัติตนเพื่อการปองกันโรค แตผูที่เชื่ออํานาจนอกตน จะเชื่อวา
สุขภาพของเขาจะขึ้นอยูกับโอกาส เคราะหกรรม โชคชะตาหรืออํานาจอื่นๆ และไมตั้งใจที่จะ
แสวงหา ขอมูลขาวสารหรือการปฏิบัติตนที่จะปองกันโรค ดังนั้นผูที่เชื่ออํานาจในตน จึงมีการรับรู
เกี่ยวกับความสามารถของตนเองสูง ในการตรวจสอบองคประกอบความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเอง เบ็คและลันด (Beck & Lund 1981 อ างใน Mackay, Bruce C. 1992 : 34) พบวา 
ความสามารถของบุคคลเปนตัวทํานายที่มีอํานาจสูงสุดตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของกลุม
ตัวอยาง ทั้งกลุมที่มีความเชื่ออํานาจในตนทางดานสุขภาพต่ําและกลุมที่มีความเชื่ออํานาจในตน
ทางดานสุขภาพสูง หากทําเกิดความเครียดขึ้นในกลุมตัวอยางทั้งสองกลุมจะพบวา ผูที่มีความเชื่อ
อํานาจในตนต่ํา จะมีแนวโนมใหเกิดความไมมั่นใจในความสามารถของตนเองที่จะปฏิบัติตาม
คําแนะนําได ความคาดหวังในความสามารถของตนเองจึงเปนสิ่งสําคัญที่จะทําใหบุคคลปฏิบัติตาม
คําแนะนํา แมวาบุคคลจะมีความเชื่อสูงวาการปฏิบัติตามคําแนะนําจะทําใหเกิดอันตรายลดลง แต
การขาดความมั่นใจในความสามารถของตนเองตอการปฏิบัติจะเปนตัวขัดขวางแรงจูงใจตอการ
ปฏิบัติอยางมาก เชนกัน (Beck & Frankle, 1981 Mackay,Bruce C. 1992 :35) ดังนั้น ประสิทธิผล
ของการเผยแพรขอมูลขาวสารจึงมิไดขึ้นอยูกับความชัดเจนของสื่อที่จะทําใหบุคคลปฏิบัติตาม
เทานั้น หากแตบุคคลตองมีความคาดหวังวาเขาสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของตนเองไดดวย 

 ตัวแปรที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาความคาดหวังในความสามารถของตนเองและความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองจะมีปฏิสัมพันธระหวางกันสูง โดยทั่วไปการยอมรับ
และการมีความตั้งใจที่จะปฏิบัติตามคําแนะนําจะเปนไปไดสูงเมื่อบุคคลมองเห็นวามีประโยชนและ
สามารถปฏิบัติตามได ซ่ึงปฏิสัมพันธระหวางตัวแปรทั้งสองมีดังนี้ ถาความสามารถที่จะปฏิบัติตาม
มีสูงและผลดีของการปฏิบัติตามมีสูงดวย ก็จะทําใหความตั้งใจในการปฏิบัติตามมีเพิ่มมากขึ้น 
ในทางกลับกันถาความสามรถในการปฏิบัติตามมีสูงแตผลดีของการปฏิบัติตามคําแนะนํามีความ
ตั้งใจที่จะปฏิบัติตามก็จะลดนอยลง 

 จากวิวัฒนาการของทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค โรเจอรส ไดพยายามปรับปรุงโดย
นําตัวแปรทั้ง 4 ตัว คือ การรับรูความรุนแรงของโรค การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค ความ
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คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองและความคาดหวังในความสามารถของตนเอง มาสรุป
เปนกระบวนการรับรู 2 แบบ คือ 
 1. การประเมินอันตรายตอสุขภาพ (Threat Appraisal) 
 2. การประเมินการเผชิญปญหา (Coping Response) 

 กระบวนการรับรูดังกลาว เกิดจากอิทธิพลของแหลงขอมูลขาวสาร คือ ส่ิงแวดลอม การพูด
ชักชวน การเรียนรูจากการสังเกต และลักษณะบุคลิกภาพหรือประสบการณที่บุคคลไดรับ 

การประเมินอันตรายตอสุขภาพ ประกอบดวยการรับรู 2 ลักษณะ คือ การรับรูในความ
รุนแรงของโรค (Preceived Severity) และการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค (Preceived 
Suseptibility) ซ่ึงการรับรูนี้จะนําไปสูการเปลี่ยนแปลงดานทัศนคติและพฤติกรรม อีกทั้งอาจสงผล
ใหบุคคลเกิดการปรับตัวตอบสนอง หรือเกิดพฤติกรรมสุขภาพทั้งที่พึงประสงค เชน การรัดเข็มขัด
นิรภัยทุกครั้ง การเลิกสูบบุหร่ี เปนตน และอาจเกิดการปรับตัวตอบสนอง หรือเกิดพฤติกรรม
สุขภาพที่ไมพึงประสงค เชน การไมรัดเข็มขัดนิรภัย หรือการเริ่มตนสูบบุหร่ี อยางไรก็ตามปจจัย
สําคัญที่ชวยสงเสริมใหมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่ไมพึงประสงคก็คือความพึงพอใจในตนเอง 
และความพึงพอใจจากภายนอกเชนการเปนที่ยอมรับของสังคม 

การประเมินการเผชิญปญหา ประกอบดวยการรับรู 2 ลักษณะ คือการรับรูเกี่ยวกับความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนอง และความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ในการ
หลีกเลี่ยงอันตรายซึ่งเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไปในทิศทางที่พึง
ประสงค แตส่ิงที่ทําใหความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองลดลง คือ ความไมสะดวก 
คาใชจาย ความไมนาชื่นชม ความยากลําบาก ความซับซอนยุงยาก อาการแทรกซอนและความไม
สอดคลองในการดําเนินชีวิต เปนตน 
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แหลงขอมูล 
ขาวสาร สื่อกลางของกระบวนการรับรู รูปแบบการเผชิญ

ปญหา 
 
 
- สิ่งแวดลอม 
- การพูด 
- การชักชวน 
- การเรียนรู 
  จากการ 
  สังเกต 
 
 
 
 
 
 
- ลักษณะของ 
  บุคคล 
- บุคลิกภาพ 
- ประสบการณ 
 
 
 

 
ปจจัยความรูสึกตอบสนองที่เปนไปได 

 
                                    เพิ่ม                              ลด 
 
การตอบสนอง 
ตอการปรับตัว                                           
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แผนภูมิท่ี  2  : ทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรคของ Rogers, 1986 
ที่มา : Ronald W. Rogers. Health Education Research Volume  1.  1986 : 155 
 

สรุปจากการศึกษาทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อปองกันโรค จะเห็นวาการที่บุคคลจะเปลี่ยน
พฤติกรรมเฉพาะบางอยางไดอยางมีประสิทธิภาพนั้น บุคคลจะตองมีการรับรูความรุนแรงของโรค 
รับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดโรค ความคาดหวังในความสามารถที่จะกระทําพฤติกรรม และคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมของตนเอง ในที่นี้ไดใชทฤษฎีแจงจูงเพื่อปองกัน
โรค เปนตัวกระตุนใหนักเรียนไดรับรูถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ รับรูโอกาสเสี่ยงของการ

รางวัลภายใน 
รางวัลภายนอก 

การรับรูใน 
ความรุนแรง 

การประเมิน 
อันตราย 

แรงจูงใจ 
เพื่อการ

ปองกันโรค 

การ 
ประเมิน 
การ 
เผชิญ 
ปญหา 

ความสามารถ 
ในการ 

ตอบสนองตอ 
ความสามารถ 
ของตนเอง 

คาใชจาย 
ใน 

การตอบสนอง 
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เกิดการบาดเจ็บทางสมอง ความพิการจากการที่ไมสวมใสหมวกนิรภัยขณะขับขี่ และใหนักเรียน
ชวยกันวิเคราะหหาแนวทางในการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุนั้นๆ ซ่ึงเปนการแสดงถึงความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองที่จะสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองและไดมาตรฐาน เพื่อปองกัน
การบาดเจ็บและพิการ ซ่ึงก็คือความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการ
สวมใสหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  
 
สวนที่  5  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
  

ผูวิจัยไดศึกษางานวิจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของเพื่อประกอบในการสรางกรอบแนวคิดและ
สมมติฐาน ดังนี้ 

สุชาดา  เกิดมงคลการ (2545: บทคัดยอ) ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายชั้นปที่ 1 
(ปวช. 1) จังหวัดนนทบุรี โดยการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันและแนวคิดกระบวนการ
กลุมเปนแนวทางในการจัดกิจกรรม พบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง
การรับรูโอกาสเสี่ยงของการไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต มี
ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตและมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีกวากอนการทดลอง
และดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

ยุพา  หงษวะชิน (2542: บทคัดยอ) ศึกษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา พบวา เพศ อายุ อาชีพ รายได สถานภาพสมรส 
ประสบการณในการขับขี่รถจักรยานยนต ระยะทางในการขับขี่รถจักรยานยนตและประสบการณ
ในการไดรับอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 

เวียงพยอม  หาญกลากิจเจริญ (2542: บทคัดยอ) ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษา
ในการสงเสริมพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนตน ศูนย
การศึกษานอกโรงเรียน เนนการใชกระบวนการกลุมและการประยุกตใชแนวคิดแบบแผนความเชื่อ
ดานสุขภาพเปนหลักในการจัดกิจกรรมสุขศึกษา พบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรู
ความรุนแรงการรับรูโอกาสเสี่ยงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต การรับรูประโยชนของ
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การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัย และมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่
ปลอดภัยดีขึ้นกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

ธิดารัตน  ทองเท่ียงดี (2541: บทคัดยอ) ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี ่รถจักรยานยนต ของนักเรียนชายชั ้นมัธยมศึกษาตอนปลาย 
อําเภอวารินชําราบ จังหวัดอุบลราชธานี โดยประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกันโรคเปนทฤษฎี
หลัก รวมทั้งการใชแนวคิด กระบวนการกลุมสาธิตการฝกปฏิบัติ และการใชตัวแบบเปนแนวทาง
กําหนดกิจกรรมสุขศึกษา พบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรงการรับรู
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต มีความคาดหวังในความสามารถของตนเอง 
ความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตและมี
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  

บังอร  ประภาสะสุตร (2541 : บทคัดยอ) ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนวิทยาลัยเทคนิคอาชีวศึกษา ช้ันปที่ 1 
กรุงเทพมหานคร พบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรงการรับรูโอกาสเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต มีความคาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตและมีพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตดีกวากอนการทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   

ประเสริฐ  เก็มประโคม (2539 : บทคัดยอ) ศึกษาความพรอมของผูขับขี่รถจักรยานยนตตอ
การบังคับใชกฎหมายหมวกนิรภัย : ศึกษาเฉพาะกรณีเขตสาธารณสุขที่ 5 พบวา ผูขับขี่
รถจักรยานยนตไมมีความพรอมตอการบังคับใชกฎหมายหมวกนิรภัยสูงถึงรอยละ 64.1 โดยตอง
ปรับปรุงแกไขดานความรูรอยละ 58.3 ดานทัศนคติรอยละ 43.8 ดานการปฏิบัติรอยละ 87.6 และ
ดานการยอมรับรอยละ 17.3 

มณีรัตน  ธีระวิวัฒน (2538 : บทคัดยอ) ไดศึกษาถึงการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการ
ปองกันโรค เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายชั้นมัธยมศึกษา
ตอนปลาย จังหวัดกาญจนบุรี ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูความ
รุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยง มีความคาดหวังในความสามรถของตนเองและความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยดีขึ้นกวากอนการ
ทดลองและดีกวากลุมเปรียบเทียบ 
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วิไลลักษณ  กิตติวงศโสภา (2535: 80 – 85)  ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาใน
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในกลุมนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวัด
อุบลราชธานี โดยการประยุกตแนวคิดทฤษฎีการเรียนรูทางสังคม การกระตุนเตือนใหปฏิบัติดวย
ตนเอง ภายหลังไดรับโปรแกรมสุขศึกษา นักเรียนมีความรูและทัศนคติเกี่ยวกับเรื่องการขับขี่
รถจักรยานยนตที่ปลอดภัย  กฎจราจร การรับรูความรุนแรงและโอกาสเสี่ยงเรื่องอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนต รวมทั้งการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตถูกตอง
มากกวากอนเขารวมโปรแกรมสุขศึกษา 

สุจิตรา  ทัดเท่ียง (2535 : 97 – 100) ศึกษาถึงปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตั้งใจที่จะสวม
หมวกนิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตในจังหวัดพิษณุโลก พบวาประสบการณการสวมหมวก
นิรภัย จํานวนครั้งของการไดรับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ระยะทางที่ขับขี่รถจักรยานยนตมี
ความสัมพันธกับความตั้งใจที่จะสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 

วิลาสินี  วงศประเสริฐ (2529: บทคัดยอ) ศึกษาการยอมรับการใชหมวกนิรภัยของผูขับขี่
รถจักรยานยนตในกรุงเทพมหานคร พบวา ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการยอมรับการใชหมวก
นิรภัยของผูขับขี่รถจักรยานยนตคือ อายุ อาชีพ รายได ประสบการณอุบัติเหตุบนถนน ความถี่ใน
การใชรถจักรยานยนตตอสัปดาห การรับขาวสารเกี่ยวกับประโยชนของหมวกนิรภัย ความคิดเห็น
ตอหมวกนิรภัย และความทันสมัย  มีความสัมพันธกับการยอมรับใชหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

จากการศึกษาแนวคิด  ทฤษฎี  รวมทั้งการวิจัยที่ เกี่ยวของกับอุบัติ เหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตนั้นไมไดขึ้นกับตัวผูขับขี่เองทั้งหมดแตยังประกอบดวยปจจัยอ่ืนๆ อีกหลายประการ 
เชน ส่ิงแวดลอม ยานพาหนะ ความเชื่อ ซ่ึงความเชื่ออาจเปนความรูสึกนึกคิดที่เปนผลจากการที่
บุคคลไดรับประสบการณตางๆ ไมวาโดยตรงหรือโดยออม รวมทั้งเปลี่ยนแปลงหรือเบี่ยงเบนไดซ่ึง
มีองคประกอบพื้นฐาน คือ การรับรูของบุคคลและแรงจูงใจ การที่นักเรียนมีพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตนั้นจะตองเกิดการรับรูวาเขาจะมีโอกาสเสี่ยงตอการไดรับ
บาดเจ็บที่ศีรษะในขณะขับขี่รถจักรยานยนตไดทุกเวลาถามีพฤติกรรมในการสวมหมวกนิรภัยที่ไม
ถูกตอง การไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะนั้นมีความรุนแรงและมีผลตอการดํารงชีวิต การปฏิบัติพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตที่ถูกตองจะเกิดผลดีในการลดโอกาสเสี่ยงตอการ
ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะ หรือชวยลดความรุนแรงของการที่สมองจะไดรับความกระทบกระเทือนได 
การรับความรู จะสงผลใหเกิดความตั้งใจในการที่จะทํา พฤติกรรม และกระบวนการกลุมจะชวยให
นักเรียนเกิดการรับรู และตัดสินใจในการที่จะมีพฤติกรรมที่เหมาะสม เพราะอิทธิพลของกลุมมสีวน
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ชวยใหนักเรียนเกิดการยอมรับและสมัครใจ นําไปสูการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่ปลอดภัย ผูวิจัยจึง
นํากระบวนการกลุมมาเปนหลักในการจัดและดําเนินกิจกรรม ผูวิจัยไดกําหนดกรอบแนวคิดของ
การศึกษาวิจัยดังแสดงในแผนภูมิ 
 
 
กรอบแนวคดิในการวิจัย 
 
                                 ตัวแปรอิสระ                                                                                             ตัวแปรตาม 
 
โปรแกรมสุขศึกษา  ประกอบดวย                                                                                     
1. กิจกรรมกลุมสัมพันธ 
2. สรางการรับรูโอกาสเสี่ยง  ความรุนแรงของการขับขี ่
    รถจักรยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภัย 
    - ชมวีดีทัศน 
    - อภิปรายกลุมตามสถานการณที่ไดชมจากวีดีทัศน   
      โดยการอภิปรายเนนสาเหตุ  ความรุนแรง  ความ 
      สูญเสียจากอุบัติเหตุตามสถานการณ  เสนอแนวทาง 
      การแกไข  สรุปนําเสนอตอกลุม 
 3. การสรางความคาดหวังในความสามารถของตนเอง 
    และความคาดหวังในประสิทธิผลของการตอบสนอง 
    โดย 

  - สาธิตการใชหมวกนิรภัยที่ถูกตอง 
 - ใหนักเรียนฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง 

    - อภิปรายกลุมถึงผลดีหรือประโยชนของการมี 
      พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ 
      รถจักรยานยนต 
    - พัฒนาความรูเรื่องเกี่ยวกับหมวกนิรภัย   
4. การกระตุนเตือนจากเพื่อนนักเรียนในเรื่องของการ 
    สวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง                                                                                                      
                                                                                                                                    
 
แผนภูมิท่ี  3  กรอบแนวคิด 

- การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ    
  จากการไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถ 
  จักรยานยนต 
- การรับรูความรุนแรงของการอุบัติเหตุ 
  จากการไมสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่    
  รถจักรยานยนต 
- ความคาดหวังในความสามารถของ          
  ตนเองในการสวมหมวกนิรภัยใน 
  ขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
 - ความคาดหวังในประสิทธิผลของการ    
   สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่ 
  รถจักรยานยนต 
 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่   
รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน 
และจากโรงเรียนกลับบาน 
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บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
 การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใช
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวัดเพลง จังหวัด
ราชบุรี ซ่ึงผูวิจัยนําแนวคิดกระบวนการกลุม  ทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อการปองกันโรค และงานวิจัยิที่
เกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการจราจร รวมทั้งขอมูลพื้นฐานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายมาเปน
แนวคิดในการจัดโปรแกรมประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริมพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนซึ่งมีรายละเอียดดังนี้คือ   
 
 1. รูปแบบการวิจยั 
 2. ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 3. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 4. ขั้นตอนการดําเนินการทดลองและการเก็บรวบรวมขอมูล 
 5. การวิเคราะหขอมูล 
 
1.  รูปแบบการวิจัย  (Research design) 
 
 การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยกึ่งทดลอง (Quasi – Experimental Design) โดยแบงกลุมตัวอยาง
ออกเปน 2 กลุม คือกลุมทดลอง (Experimental Group) และกลุมเปรียบเทียบ (Comparison Group)  
ทําการเก็บรวบรวมขอมูลกอนและหลังการทดลอง (Two – Groups Pretest – Posttest Design) โดย
มีรูปแบบการวิจัย และแผนการทดลอง ดังแผนภุมิที่ 4 
        

  กลุมทดลอง           O1                                                                            O2 
 
  กลุมเปรียบเทยีบ    O3                                                                             O4 
 
แผนภูมิ  4  รูปแบบการวจิัย 

X 
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 O1  O3  หมายถึง  การเก็บรวบรวมขอมูลกอนการทดลอง 
 O2   O4  หมายถึง  การเก็บรวบรวมขอมูลหลังการทดลอง 
 X  หมายถึง  โปรแกรมประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริม       
 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี ่
 รถจักรยานยนตของนักเรียน 
 

กลุมทดลอง     
O1 X2 X3                                                                                                                                     O2                   
X1                                                               S                                                                                  X4 
                                                                                                                R          
                   

กลุมเปรียบเทียบ 
O3                                                                                                                                             O4            
X1                                                                                                                                                   X4                             
  6 สัปดาห 
 
แผนภูมิ  5  แบบแผนการทดลอง 
 
O1   O3 หมายถึง การเก็บรวบรวมขอมูลกอนการทดลอง  โดยใชแบบสอบถามขอมูลเกี่ยวกับ

ขอมูลทั่ วไป   การรับ รู โอกาสเสี่ ยงของการเกิดอุบัติ เหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน  

 

O2   O4 หมายถึง การเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อประเมินผลภายหลังการทดลองโดยหางจากการเก็บ 
ขอมูลกอนการทดลอง 6 สัปดาหหลังการทดลองโดยใชแบบสอบถามขอมูล 
เกี่ยวกับขอมูลทั่วไป การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติ เหตุจากการขับขี่
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รถจักรยานยนต ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวก
นิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน  

 

X1  X2  X3 X4 หมายถึง  กิจกรรมที่ผูวิจัยกําหนดขึ้นในกลุมทดลอง จํานวน 4 คร้ัง 
 X1 หมายถึง กิจกรรมครั้งที่ 1 เพื่อสรางความสัมพันธใหเกิดการเรียนรูกระบวนการ

กลุม 
 X2 หมายถึง กิจกรรมครั้งที่ 2 เปนสราง การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ

จากการขับขี่รถจักรยานยนต และรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนต 

  -โดยใชวีดีทัศนเปนสื่อใหเห็นความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต และใชการอภิปรายกลุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกันถึงผลเสีย
ของความรุนแรงและการแกไขปญหา 

 X3 หมายถึง กิจกรรมครั้งที่ 3  เสริมสรางความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

  - โดยการใหทดลองปฏิบัติจริงในการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง 
 - โดยการอภิปรายปญหาที่พบเห็นโดยมีการแลกเปลี่ยนประสบการณ ความ 
   คิดเห็น เพื่อแกไขปญหาและเสริมสรางพฤติกรรมที่ถูกตองและเหมาะสม 

- กระตุนใหกลุมทดลองจัดตัง้กลุมเพื่อสงเสริมการปองกันอุบัติเหตกุารจราจรใน 
  โรงเรียน  โดยในการตั้งเพื่อสงเสรมิการปองกันอุบัติเหตุการจราจร ผูวิจัย  

   ช้ีแจงใหนักเรียนทราบถึงวตัถุประสงคหลักของชมรม  ขอตกลงของชมรม  มี        
    การคัดเลือกประธาน  กําหนดบทบาทสมาชิกชมรม  รวมกันวางแผนในการ   
    ดําเนินงาน 

 X4         หมายถึง   กิจกรรมครั้งที่ 4 ในกลุมทดลองโดย      
- จัดใหมีการพบกลุมเพื่อใหสมาชิกชมรม  อภิปรายสรุปผลการดําเนินกิจกรรม
ของชมรม  เพื่อสงเสริมการปองกันอุบัติเหตุการจราจรในโรงเรียนที่ผานมา  
พรอมทั้งหาแนวทางการแกไขปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นและดําเนินกิจกรรม
ตอไป 

 S           หมายถึง การจัดตั้งชมรมปองกันอุบัติเหตุจราจรในโรงเรียน 
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R   หมายถึง การดําเนินงานของชมรมในเรื่องของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ 
รถจักรยานยนต       

 
2.  ประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
  

ประชากรกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้เปนนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายของ
โรงเรียนสังกัดกรมสามัญศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ จังหวัดราชบุรี จํานวน 80 คน เปนนักเรียน
กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบกลุมละ 40 คน โดยมีขั้นตอนและเกณฑการคัดเลือกกลุมตัวอยาง
แบบเฉพาะเจาะจง  คือ  

1. เปนนักเรียนที่กําลังศึกษาในชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย  
2. ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนเปนประจํา 
3. สมัครใจเขารวมในการทํากิจกรรมอยางตอเนื่อง 

 สรุปผลการเลือกตัวอยางไดจํานวนตัวอยางทั้งส้ิน 80 คน แบงเปน กลุมทดลอง ไดแก 
โรงเรียนโสภณศิริราษฎร นกัเรียนที่สมัครใจเขารวมในกจิกรรม 40 คน และกลุมเปรียบเทียบ ไดแก 
โรงเรียนแคทรายวิทยา มีนกัเรียนสมัครใจเขารวมกจิกรรม 40 คน  
 
3.  เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยประกอบดวยเครื่องมือหลัก 2 ชนิด ดังนี้ 

1. เครื่องมือที่ใชในการจัดกิจกรรมทดลอง ไดแก โปรแกรมการใชกระบวนการกลุมใน
การสงเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต นอกจากนี้ ไดแก วัสดุ 
อุปกรณ ไดแก วีดีทัศนเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ขอสนับสนุนจากสํานัก
ควบคุมโรคไมติดตอ กระทรวงสาธารณสุข 

2. เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นแบงเปน 6 
สวน คือ 

สวนที่ 1 แบบสอบถามขอมูลดานคุณลักษณะประชากร ไดแก อายุ เพศ ประสบการณ
การไดรับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตของนักเรียนกลุมตัวอยาง และ ขอมูลเกี่ยวกับการใช
รถจักรยานยนต 

สวนที่ 2 และ 3 แบบสอบถามขอมูลเกี่ยวกับการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต  และการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติ เหตุจากการขับขี่
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รถจักรยานยนต ซ่ึงผูวิจัยสรางขึ้นตามแบบวัดมาตราสวนประเมินคาของลิเคิรท (Likert’s Scale) 
แบงเปน 5 ระดับ ความคิดเห็นไดแก เห็นดวยอยางมาก เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางมาก โดยใหผูตอบเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก และขอคําถามที่สรางขึ้นจะมีลักษณะขอความ
ดานบวก (Positive Statement) และลักษณะขอความดานลบ (Negative Statement) โดยยกําหนด
เกณฑการใหคะแนนดังนี้ 
 

ขอความดานบวก 
(Positive  Statement) 

ขอความดานลบ 
(Negative  Statement) 

เห็นดวยอยางมาก 
เห็นดวย 
ไมแนใจ 
ไมเห็นดวย 
ไมเห็นดวยอยางมาก 

= 
= 
= 
= 
= 

5 
4 
3 
2 
1 

เห็นดวยอยางมาก 
เห็นดวย 
ไมแนใจ 
ไมเห็นดวย 
ไมเห็นดวยอยางมาก 

= 
= 
= 
= 
= 

1 
2 
3 
4 
5 

 
 สวนที่ 4, 5 แบบสอบถามความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต และความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนต ซ่ึงผูวิจัยสรางขึ้นตามแบบวัดมาตราสวนประเมินคาของลิเคิรท (Likert’s Scale) 5 
ระดับ คือ เห็นดวยอยางมาก เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็นดวย ไมเห็นดวยอยางมาก โดยใหผูตอบ
เลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก และขอคําถามที่สรางขึ้นจะมีลักษณะขอความดานบวก (Positive 
Statement) และลักษณะขอความดานลบ (Negative Statement) โดยยกําหนดเกณฑการใหคะแนน
ดังนี้ 
 

ขอความดานบวก 
(Positive  Statement) 

ขอความดานลบ 
(Negative  Statement) 

เห็นดวยอยางมาก 
เห็นดวย 
ไมแนใจ 
ไมเห็นดวย 
ไมเห็นดวยอยางมาก 

= 
= 
= 
= 
= 

5 
4 
3 
2 
1 

เห็นดวยอยางมาก 
เห็นดวย 
ไมแนใจ 
ไมเห็นดวย 
ไมเห็นดวยอยางมาก 

= 
= 
= 
= 
= 

1 
2 
3 
4 
5 
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 สวนที่ 6 แบบวัดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจาก
บานมาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน โดยวัดในเรื่องของการสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่
รถจักรยานยนต มีการสวมหมวกนิรภัยตลอดทางหรือไม มีการใชสายรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวก
นิรภัยหรือไม และกําหนดการใหคะแนนดังนี้ 
 1. ในเรื่องการสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่ (จากบานมายังโรงเรียนหรือจากโรงเรียน
กลับบาน) 
 - ไมสวมหมวกนิรภัย ใหคะแนน  0  คะแนน 
 - สวมหมวกนิรภัยบางครั้ง ใหคะแนน  1  คะแนน 
 - สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง ใหคะแนน  2  คะแนน 
 2. ถาสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งหรือบางครั้งนักเรียนสวมหมวกนิรภัยตลอดทางหรือไม 
 - ไมตลอดทาง ใหคะแนน  1  คะแนน 
 - ตลอดทาง ใหคะแนน  2  คะแนน 
 3. ถาสวมหมวกนิรภัยนักเรียนใชสายยางรัดคางทุกครั้งหรือไม 
 - ไมใชสายรัดคาง          ใหคะแนน  0  คะแนน 
 - ใชสายรัดคางบางครั้ง ใหคะแนน  1  คะแนน 
 - ใชสายรัดคางทุกครั้ง ใหคะแนน  2  คะแนน 
 
การสรางและพัฒนาเครื่องมือรวบรวมขอมูล 
  

การสรางเครื่องมือมีขั้นตอนดังนี้ 
 
 1. ศึกษาทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่ เกี่ยวของแลวนํามาสรางแบบสอบถามให
ครอบคลุมตามประเด็นที่ตองการในแตละตัวแปร 
 2. ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม โดยใหอาจารยที่ปรึกษาตรวจสอบความตรงเชิง
เนื้อหา (Content Validity) และผูวิจัยนําไปปรับปรุงแกไขกอนนําไปทดลองใช 
 3. ทําการทดลองใชและตรวจสอบคุณภาพโดยนําแบบสอบถามไปทดลองใชกับนักเรียน
สายสามัญศึกษาจํานวน 30 คน ที่มีลักษณะคลายคลึงกับกลุมตัวอยางมากที่สุด ในเรื่องของเสนทาง
การขับขี่รถจักรยานยนต ระดับการศึกษา อายุของกลุมตัวอยางแลวนํามาวิเคราะหเพื่อปรับปรุงให
แบบสอบถามมีคุณภาพตามเกณฑดังนี้ 
  3.1 วิเคราะหหาคาความเที่ยง (Reliability) ของแบบสอบถามในหมวดของการรับรู
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
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ความคาดหวังในความสามารถของตนเอง  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต โดยการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ของความคงที่ภายใน (Coefficient of 
Internal Consistency) ดวยวิธีหาคาสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha 
Coefficient) ซ่ึงคาที่คํานวณไดจากสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาคจะอยูระหวาง 0 – 1 คาที่เขา
ใกล 1 จะมีคาความเที่ยงของความสอดคลองภายในสูงแสดงถึงวาแบบสอบถามนั้นสามารถวัดได
ในเนื้อหาเดียวกันและวัดไดสอดคลองกันทุกขอ ผลที่ไดพบวา 
 - การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต หลังจาก
ปรับปรุงแกไขตามขอแนะนําของอาจารยที่ปรึกษาและทําการทดสอบเครื่องมือแลวนํามาทําการ
วิเคราะหหาคาความเที่ยงไดคา Alpha = 0.862 
 - การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตหลังจาก
ปรับปรุงแกไขตามขอแนะนําของอาจารยที่ปรึกษาและทําการทดสอบเครื่องมือแลวนํามาทําการ
วิเคราะหหาคาความเที่ยงไดคา  Alpha = 0.938 
 -   ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต หลังจากทดสอบเครื่องมือและปรับปรุงแกไขตามขอแนะนําของอาจารยที่ปรึกษา
แลวนํามาทําการวิเคราะหหาคาความเที่ยงไดคา Alpha = 0.851 
 -   ความคาดหวั ง ในประสิท ธิผลของการสวมหมวกนิ รภั ยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต หลังจากปรับปรุงแกไขตามขอแนะนําของอาจารยที่ปรึกษาและทําการทดสอบ
เครื่องมือแลวนํามาทําการวิเคราะหหาคาความเที่ยงไดคา Alpha = 0.794 
 

 สําหรับเครื่องมือที่ใชวัดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยนั้นใชแบบสอบถามซึ่ง
ไดรับการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาจากอาจารยที่ปรึกษาโดยเลือกใชขอความที่สอดคลองกับ
เนื้อหาที่ตองการศึกษา ดังนี้คือ มีการสวมหมวกนิรภัยหรือไมขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมา
โรงเรียน หรือจากโรงเรียนกลับบาน สวมหมวกนิรภัยในเวลาใด สวมหมวกนิรภัยกี่วันในหนึ่ง
สัปดาห การสวมหมวกนิรภัยสวมตลอดทางของการขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม มีการใชสายยาง
รัดคางตลอดการสวมหมวกนิรภัยหรือไม 
  

4. ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 
 

หลังจากตรวจสอบ  ปรับปรุง  และแกไขเครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลแลวจึง
ดําเนินการศึกษาวิจยัตามขั้นตอนตางๆ ดังตอไปนี ้ 
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ขั้นเตรียมการ 
1. เตรียมโรงเรียนที่จะทําการศึกษาวิจัยท้ังโรงเรียนที่ เปนกลุมทดลอง  และกลุม

เปรียบเทียบโดยการประสานงานกับผูอํานวยการสถานศึกษา เพื่อช้ีแจงวัตถุประสงต
ของการวิจัย และขั้นตอนศึกษาวิจัย 

2. ประชุมช้ีแจง โครงการศึกษาวิจัย การดําเนินงานในแตละขั้นตอนแกผูชวยวิจัย 
 
ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 
การจัดกิจกรรมครั้งนี้ใชระยะเวลา 6 สัปดาห โดยจัดกิจกรรมในทุกวันพุธ เวลา 14:50-

15:45 น. ดังมีรายละเอียดตอไปนี้ 

สัปดาหท่ี 1 
-ผูวิจัยพบกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ เพื่อช้ีแจงวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัย 

ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย พรอมทั้งเก็บรวบรวมขอมูลกอนการทดลองดวยแบบสอบถาม 
- ติดสติกเกอรสีชมพูดานหนาของบังโคลนรถ มีรูปหมวกนิรภัยและคําขวัญวา “ขับขี่

ปลอดภัยใสหมวกนิรภัย” 
- รวมทํากลุมกิจกรรมกลุมสัมพันธ เพื่อใหนักเรียนรูจักกันมากขึ้น และผูวิจัยกลาวถึง

ความสําคัญของกระบวนการกลุม การทํางานเปนทีม 
- แบงกลุมนักเรียนออกเปน 4 กลุม ตามธงสีที่นักเรียนเลือก พรอมทั้งใหแตละกลุมเลือก

ผูนํากลุม เพื่อเปนตัวแทนในการทํากิจกรรมตางๆ 
- แจกบัตรนัดเขารวมกิจกรรมครั้งตอไป 

สัปดาหท่ี 2 
จัดกิจกรรมสุขศึกษาในกลุมทดลอง โดยมีวัตถุประสงค คือ 
1. เพื่อสรางการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  และ

การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
2. นักเรียนสามารถบอกถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรงและผลกระทบของ

อุบัติเหตุ และแนวทางในการปฏิบัติตัวเพื่อปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุ 
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ขั้นตอนในการจัดกิจกรรม 
1. ใหนักเรียนชมวีดิทัศน เร่ืองทุกขคนบนถนน ทั้งหมดใชเวลา 30 นาที ซ่ึงวีดิทัศนไดมา

จากกรมควบคุมโรคไมติดตอ ในวีดิทัศนนั้นนําเสนอถึงความรุนแรง ความสูญเสียที่เกิดจาก
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 

2. จัดใหมีการอภิปรายกลุมตามสถานการณที่ชมจากวีดิทัศน โดยใหนักเรียนแบงกลุม
เปน 4 กลุมๆ ละ 8-10 คน ตามความสมัครใจ ผูวิจัยไดคัดเลือกเรื่องใหแตละกลุมอภิปรายภายใน
กลุมยอย  ระบุหัวขอที่ใชในการอภิปราย คือ พฤติกรรมที่เปนสาเหตุของปญหา ความรุนแรง และ
ความสูญเสียที่เกิดขึ้นและแนวทางแกไขปญหาอุบัติเหตุ  หลังจากนั้นใหตัวแทนกลุมนําเสนอ
แนวคิดตอกลุมใหญ 

สัปดาหท่ี 3 
จัดกิจกรรมโดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหนักเรียนเกิดการรวมกลุมเพื่อสงเสริมพฤติกรรมการ 

ปองกันอุบัติเหตุที่เกิดจากการขับขี่รถจักรยานยนต โดยเกิดจากการรวมกลุมกัน สามารถบอกถึง
ผลดีและผลเสียความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุที่นักเรียนเคยพบจากประสบการณของตนเองหรือ
ของผูอ่ืนได 

ขั้นตอนการทํากิจกรรม 
1. แบงกลุมนักเรียนตามกิจกรรมครั้งที่ 1 และ 2 
2. ใหตัวแทนกลุมออกมาสวมหมวกนิรภัยใหเพื่อนสมาชิก 
3. ใหแตละกลุมอภิปรายถึงผลดี – ผลเสียของการสวมหมวกนิรภัย 
4. เสริมความรูเกี่ยวกับหมวกนิรภัย 
5. ใหนักเรียนหาประเด็นปญหาของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่

นาสนใจภายในโรงเรียน พรอมทั้งบอกถึงสาเหตุ ความรุนแรงและแนวทางการแกไข ใหแตละกลุม
นําเสนอ 

6. ใหนักเรียนกลุมทดลองทั้งหมดคัดเลือกประเด็นปญหาที่นักเรียนสามารถสงเสริม
ใหมีพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุที่ดีขึ้นมาเพื่อรวมกันหาแนวทางการแกไข ซ่ึงนักเรียนสวนใหญ
สรุปวา เลือกที่จะสงเสริมพฤติกรรมในเรื่องของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต 
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7. กระตุนใหนักเรียนมีการจัดตั้งกลุมเพื่อสงเสริมการปองกันอุบัติเหตุจราจรใน
โรงเรียน โดยมีการชี้แจงใหนักเรียนทราบถึงวัตถุประสงคของกลุม ขอตกลงของกลุม เพื่อจะได
ดําเนินการในการสงเสริมพฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัยตอไป 

8. มีการจัดตั้งประธาน กําหนดบทบาทหนาที่ของสมาชิก ประชุมวางแผนการ
ดําเนินงานของกลุมและบันทึกไว 
 

 สัปดาหท่ี  4  และ  5  ดําเนินตามกิจกรรมหรือแนวทางที่ไดเสนอตอกลุม 
 

 สัปดาหท่ี  6 แผนการจัดกิจกรรม  “สรุปผลงาน” 

การติดตามผลการดําเนินกิจกรรมตามแผนของกลุม  ใหนักเรียนบอกถึงปญหาและ
อุปสรรคที่เกิดขึ้นและการดําเนินกิจกรรมตอไปภายในกลุม 
 

ขั้นตอนการทํากิจกรรม 

1. สมาชิกทุกกลุมมาพบกัน รวบรวมผลการปฏิบัติงานที่ผานมา รวมท้ังปญหาและ
อุปสรรค 

2. รวมกันเสนอแนวทางการแกไขปญหา 
3. สรุปผลการดําเนินการ 
4. เก็บรวบรวมขอมูลหลังการทดลอง  ดวยแบบสอบถามทั้งกลุมทดลองและกลุม

เปรียบเทียบ   
 

5.  การวิเคราะหขอมูลและสถิติที่ใชในการวิจัย 
 
 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐานทางสถิติในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยกําหนดระดับ
ความเชื่อมั่นในการทดสอบทางสถิติที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 เปนเกณฑ ในการยอมรับสมมติฐาน 
และสถิติที่ใชในการวิเคราะหมีดังนี้ 
 1. ขอมูลลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง  วิเคราะหดวย  คารอยละ  คาเฉลี่ย  และสวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน  
 2. เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ
กอนการทดลองและภายหลังการทดลอง ในเรื่องการรับรูความรุนแรงการรับรูโอกาสเสี่ยงของการ
ไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรายานยนต ความคาดหวังในความสามารถ
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ของตนเอง  ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตดวยสถิติ Paired Samples t – test 
 3. เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ
กอนการทดลองและภายหลังการทดลองในเรื่องการรับรูความรุนแรงการรับรูโอกาสเสี่ยงของการ
ได รับบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกิดอุบัติ เหตุจากการขับขี่รถจักรายานยนต   ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนตดวยสถิติ Student” t –test 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย  

 
การวิจ ัยครั ้งนี ้เป นการว ิจ ัยกึ ่งทดลอง   เพื ่อศึกษาประสิทธิผลของการประยุกตใช

กระบวนการกลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้น
มัธยมศึกษาตอนปลาย จํานวน 40 คน ของโรงเรียนโสภณศิริราษฎร ซึ่งเปนโรงเรียนทดลอง 
สวนนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย จํานวน 40 คน   ของโรงเรียนแคทรายวิทยาซึ่งเปนกลุม
เปรียบเทียบไมไดรับโปรแกรมสุขศึกษาจากผูวิจัย ระยะเวลาการจัดกิจกรรมการเรียนรู ตาม
โปรแกรมรวม 6 สัปดาห โดยในสัปดาหที่ 3 ของการจัดกิจกรรม นักเรียน กลุมทดลองมีการ
จัดตั้งกลุม “ปองกันอุบัติเหตุในโรงเรียน” ขึ้น 1 กลุม และมีครูที่ปรึกษา 1 ทาน หลังจากจัดตั้ง
กลุม นักเรียนมีการเลือกประธาน และเลขานุการของกลุม จากนั้นทุกคนในกลุมรวมกันกําหนด
วัตถุประสงคของกลุมขึ้นเพื่อเปนแนวทางในการดําเนินกิจกรรมของกลุม โดยวัตถุประสงคมี  
ดังนี้  

- เพื่อเปนศูนยกลางของสมาชิกในกลุม    
- ดําเนินการสงเสริมใหสมาชิกทุกคนมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัย 
- กระตุนเตือนสมาชิกในกลุมใหมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย 

สําหรับการดําเนินกิจกรรมสงเสริมใหมีการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
โดยเฉพาะการเนนใหสมาชิกกลุมทุกคนสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต กลุม“ปองกัน
อุบัติเหตุในโรงเรียน”  ไดจัดกิจกรรมดังนี้คือ  นักเรียนมีการจัดบอรดใหความรู รวมทั้งมีการให
ความรูโดยผานเสียงตามสายของโรงเรียน ความรูที่นักเรียนจัดเผยแพร ไดแก เร่ืองโอกาสเสี่ยงและ
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ความรูเร่ืองหมวกนิรภัยและการสวม
หมวกนิรภัย  มีการเชิญชวนใหนักเรียนทุกคนที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนมีการสวมหมวก
นิรภัย และมีการจัดประกวดวาดภาพหมวกนิรภัยในฝน และตัดสินผลการประกวดโดยอาจารยใน
โรงเรียนและผูวิจัย มีทุนการศึกษาใหรางวัล 3 รางวัล  

นอกจากนี้ขอสังเกตที่ผูวิจัยสังเกตไดเพิ่มเติมจากกิจกรรมกลุมของนักเรียน คือ นักเรียนใน
กลุมมีความกระตือรือรนที่จะเขากลุมดีเห็นไดจากการจัดกิจกรรมทั้ง  6   คร้ัง  นักเรียนทุกคนเขา
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รวมกิจกรรมทุกครั้งไมเคยขาด และทุกคนใหความรวมมือและมีสวนรวมในกิจกรรมการเรียนรู และ
มีสวนรวมในการจัดกิจกรรมของกลุมอยางดี  

อยางไรก็ตามอุปสรรคของการจัดกิจกรรมกลุมปองกันอุบัติเหตุในโรงเรียนที่พบจากการ
สัมภาษณนักเรียนในกลุม คือ การที่มีนักเรียนตั้งแตช้ันมัธยมศึกษาปที่ 4 ถึง ช้ันมัธยมศึกษาปที่ 6 มา
รวมกลุมและกลุมที่เกิดขึ้นไมคอยเปนทางการ กลาวคือ ไมใชกลุมที่ครู หรือโรงเรียนกําหนดขึ้น 
ดังนั้นการรวมกลุมที่มีลักษณะเฉพาะกิจอยางที่จัดขึ้นนี้จึงคอนขางมีขอจํากัด คือ ถาไมมีการจัด
กิจกรรมจากผูวิจัย สมาชิกกลุมก็จะไมคอยมีการรวมตัวกัน ประกอบกับนักเรียนชั้นมัธยมศกึษาปที ่6 
ตองเตรียมตัวสอบเพื่อเรียนตอในระดับอุดมศึกษาจึงทําใหการดําเนินงานของกลุมไมมีความตอเนือ่ง
หลังจากจบกิจกรรมที่ผูวิจัยจัดให ซ่ึงในประเด็นนี้ผูวิจัยไดเสนอแนะกับครูในโรงเรียนวาโรงเรียน
ควรจะมีชุมนุมปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต เนื่องจากมีนักเรียนเปนจํานวนมากที่
ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน 

หลังจบโปรแกรมประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในการขับ
ชี่รถจักรยานยนต นําขอมูลที่รวบรวมไดจากแบบสอบถามกอนและหลังการทดลองโปรแกรม  
มาทําการวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสถิติสําเร็จรูป และกําหนดระดับความเชื่อมั่นที่ p < 0.05 เปน
เกณฑในการยอมรับสมมติฐานการวิจัย  ผลการวิเคราะหขอมูลนําเสนอ แบงเปน 7 สวน  ดังนี้  

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป ไดแก  เพศ  อายุ  และระดับการศึกษา  

สวนท่ี 2 ขอมูลดานการขับขี่รถจักรยานยนต ไดแก ระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต 
การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต การถูกตํารวจเรียกตักเตือนจากการทําผิดกฎจราจรใน
รอบ 1 ปที่ผานมา การมีและการใชหมวกนิรภัย   

สวนท่ี 3 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ความคาดหวังในประสิทธิผลการหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวาง
กลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง  

สวนท่ี 4  เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
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รถจักรยานยนต ความคาดหวังในประสิทธิผลการหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ภายใน
กลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 

สวนท่ี 5 ขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง  ไดแก  การสวมหมวก
นิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย  ชวงเวลาที่สวมหมวกนริภยั  
การสวมหมวกนิรภัยตลอดทางในระยะทางจากบานมายังโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน กอน
และหลังการทดลอง 

สวนท่ี 6 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตอง  ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการ
ทดลอง ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

สวนที่ 7 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง 
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการ 
ทดลอง ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

 ผลการวิเคราะหขอมูล มีรายละเอียดดังนี้ 

สวนที่ 1  ขอมูลท่ัวไป 

 ขอมูลทั่วไปของนักเรียนตัวอยาง ประกอบดวย  เพศ  อายุ  และระดับการศึกษา ซ่ึงมี
รายละเอียดดังนี้ 

 เพศ  พบวา กลุมทดลองเปนเพศชาย มากกวาเพศหญิง (รอยละ 80.0 และ รอยละ 20.0 
ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบพบเชนเดียวกับกลุมทดลอง คือเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง (รอย
ละ 65.0 และ รอยละ35.0 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 1  

 อายุ  พบวา  ทั้งกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบสวนใหญมีอายุระหวาง 14-17 ป  (รอยละ 
70.0 และรอยละ 85.0 ตามลําดับ)  รองลงมา อายุระหวาง 18-20 ป (รอยละ 30.0 และรอยละ 15.0
ตามลําดับ) ดังตารางที่ 1 

 การศึกษา  พบวา กลุมทดลองสวนใหญกําลังศึกษาในชั้นมัธยมศึกษาปที่ 6 (รอยละ 65.0) 
รองลงมา กําลังศึกษาอยูช้ันมัธยมศึกษาปที่ 4 และมัธยมศึกษาปที่ 5 (รอยละ 25.0 และ รอยละ 10.0 
ตามลําดับ) สวนกลุมเปรียบเทียบกําลังศึกษาในชั้นมัธยมปที่ 4 และ 5 เทากัน (รอยละ 37.5) 
รองลงมา กําลังศึกษาอยูช้ันมัธยมศึกษาปที่ 6 (รอยละ 25.0) ดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามเพศ อายุ  และระดับ      
การศึกษา 

 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ ขอมูลท่ัวไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

เพศ     
            ชาย 32 80.0 26 65.0 
           หญิง 8 20.0 14 35.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
อายุ     
            14 – 17 ป 28 70.0 34 85.0 
            18 – 20 ป 12 30.0 6 15.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
   อายุเฉล่ีย 16.9 16.10 
   สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.02 0.84 
ระดับการศึกษา     
           มัธยมศึกษาปที่ 4 10 25.0 15 37.5 
           มัธยมศึกษาปที่ 5 4 10.0 15 37.5 
           มัธยมศึกษาปที่ 6 26 65.0 10 25.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
 
สวนที่ 2  ขอมูลดานการขับขี่รถจักรยานยนต 
 ขอมูลดานการขับขี่รถจักรยานยนต ประกอบดวย ขอมูลการขับขี่รถจักรยานยนต  การเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  การถูกตํารวจเรียกตักเตือนจากการทําผิดกฎจราจรในรอบ  
1 ปที่ผานมา  การมีและการใชหมวกนิรภัย  ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้  

2.1 การขับขี่รถจักรยานยนต ประเด็นที่ศึกษา ไดแก ระยะเวลาที่นักเรียนขับขี่
รถจักรยานยนต  ขนาดของรถจักรยานยนต การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต  ระยะทางการขับขี่  
และสภาพผิวทางที่ขับขี่  ผลการวิเคราะหขอมูลมีรายละเอียดดังมี 
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 2.1.1 ระยะเวลาที่นักเรียนขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญมีการขับ
ขี่รถจักรยานยนตตอวันไมเกิน 5 กิโลเมตร (รอยละ 57.5 )  รองลงมาขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 
6-10 กิโลเมตรตอวัน  และมากกวา 10 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 30.0 และ 12.5 ตามลําดับ)  สวนกลุม
เปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง คือสวนใหญมีการขับขี่รถจักรยานยนตตอวันไมเกิน 5 
กิโลเมตร (รอยละ 80.0)  รองลงมาขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 6-10 กิโลเมตรตอวัน  และมากกวา 
10 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 15.0และ 5.0 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 2 

 2.1.2  ขนาดของรถจักรยานยนต  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญขับขี่รถจักรยานยนต ที่
มีขนาดเครื่องยนตของรถ 100 ซี.ซี (รอยละ 47.5)  รองลงมา คือขนาดเครื่องยนตมากกวา 100 ซี.ซี. 
และต่ํากวาหรือเทากับ 90 ซี.ซี. (รอยละ 30.0 และ 15.0 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบ พบ
เชนเดียวกันคือ สวนใหญขับขี่รถจักรยานยนตที่มีขนาดเครื่องยนตของรถ100 ซี.ซี (รอยละ 42.5)  
รองลงมาคือ  ขนาดเครื่องยนตมากกวา 100 ซี.ซี. (รอยละ 22.5) และมีนักเรียนจํานวนหนึ่งที่ตอบวา 
ไมทราบขนาดซี.ซี ของรถจักรยานยนตที่ตนเองขับขี่   (รอยละ 27.5)   ดังตารางที่ 2 

 2.1.3 การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต พบวา นักเรียนในกลุมทดลองที่มีและไมมี
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตมีจํานวนเทากัน (รอยละ 50)  สวนกลุมเปรียบเทียบสวนใหญ
นักเรียนไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต (รอยละ 82.5) และมีใบอนุญาต (รอยละ 17.5)  ดัง
ตารางที่ 2 

 2.1.4  ระยะทางการขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนตอวัน  พบวา กลุมทดลองสวน
ใหญขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนในระยะทางไมเกิน 5 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 57.5)  
รองลงมาคือ ระยะทาง 6-10 กิโลเมตรตอวัน และมากกวา 10 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 30.0 และรอย
ละ 12.5 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง คือ สวนใหญขับขี่
รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนในระยะทางไมเกิน 5 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 80.0)  รองลงมา
คือ ระยะทาง 6-10 กิโลเมตรตอวัน และมากกวา 10 กิโลเมตรตอวัน (รอยละ 15.0 และรอยละ 5.0 
ตามลําดับ) ดังตารางที่ 2  

 2.1.5 สภาพผิวทางที่ขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญขับขี่
รถจักรยานยนตบนถนนที่มีสภาพราบเรียบดี  ไมมีหลุมหรือบอ (รอยละ 50.0)  รองลงมาคือ ถนน
บางชวงดีมีหลุมบอหรือพื้นผิวไมเรียบเปนบางชวง และถนนดีบางไมดีบางตามฤดูกาล เชน  (รอยละ 
42.5 และรอยละ 7.5 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง  คือ  สวน
ใหญขับขี่รถจักรยานยนตบนถนนที่มีสภาพราบเรียบดี  ไมมีหลุมหรือบอ (รอยละ 57.5)  รองลงมา
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คือ ถนนดีบางชวง และมีหลุมบอหรือพื้นผิวไมเรียบบางชวง และถนนดีบางไมดีบางตามฤดูกาล 
(รอยละ 40.0 และรอยละ 2.5 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 2 
ตารางที่ 2  จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามการขับขี่                             

รถจักรยานยนต  
 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ การขับขี่รถจักรยานยนต 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนต     
           1 – 5   ป 28 70.0 33 82.5 
           6 – 10 ป 12 30.0 7 17.5 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
ขนาดเครื่องยนตของรถจักรยานยนต     
         ต่ํากวาหรือเทากับ 90 ซีซี 6 15.0 3 7.5 
        100 ซีซี 19 47.5 9 22.5 
        มากกวา 100 ซีซี 12 30.0 17 42.5 
        ไมทราบ 3 7.5 11 27.5 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต     
        มี 20 50.0 7 17.5 
        ไมมี 20 50.0 33 82.5 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
ระยะทางการขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน     
        ไมเกิน 5 กิโลเมตร 23 57.5 32 80.0 
            6 – 10 กิโลเมตร 12 30.0 6 15.0 
          มากกวา 10 กิโลเมตร 5 12.5 2 5.0 
                    รวม 40 100.0 40 100.0 
สภาพผิวทางที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน     
            ถนนราบเรียบดี ไมมหีลุมหรือบอ 20 50.0 23 57.5 
            ถนนด ีบางชวงมีหลุมบอหรือพื้นผิวไมเรียบ 17 42.5 16 40.0 
            ถนนดบีางไมดีบางตามฤดูกาล 3 7.5 1 2.5 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
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 2.2 การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ไดแก  การเคยประสบอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตและการสวมหมวกนิรภัยในขณะประสบอุบัติเหตุ  ความรุนแรงของการประสบ
อุบัติเหตุ ซ่ึงผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 

  2.2.1 การประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญไม
เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในรอบ 1 ปที่ผานมา  (รอยละ 60.0)  รองลงมาคือ  
ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 1-2 ครั้ง และ 3-4 ครั้ง  (รอยละ 37.5 และ รอยละ 
2.5 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง คือ  สวนใหญไมเคยประสบ
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในรอบ 1 ปที่ผานมา  (รอยละ 70.0)  รองลงมาคือ  ประสบ
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตประมาณ 1-2 คร้ัง และ 3-4 คร้ัง  (รอยละ 25.0 และ รอยละ 5.0 
ตามลําดับ) ดังตารางที่ 3 

  2.2.2 การสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตและประสบอบุตัเิหต ุ พบวา กลุม
ทดลองสวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตและประสบอุบัติเหตุ (รอยละ 81.3) 
แตมีนักเรียนบางคนที่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตและประสบอุบัติเหตุ (รอยละ 18.8)  
สวนกลุมเปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลองคือ  สวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนตและประสบอุบัติเหตุ (รอยละ 75.0) และมีนักเรียนบางคนที่สวมหมวกนิรภัยในขณะ
ขบัขี่รถจักรยานยนตและประสบอุบัติเหตุ (รอยละ 25.0)  ดังตารางที่ 3 

  2.2.3 ความรุนแรงของการประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  กลุม
ทดลองที่ประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญมีการบาดเจ็บเล็กนอย และไมต องไป
รักษาที่โรงพยาบาล (รอยละ 68.8) รองลงมาคือ มีการบาดเจ็บมากพอสมควรและไปรักษาที่
โรงพยาบาลแตไมตองนอนพักที่โรงพยาบาล และ มีการบาดเจ็บมากตองรักษาและนอนพักที่
โรงพยาบาล (รอยละ 18.8 และรอยละ 6.3 ตามลําดับ) สวนกลุมเปรียบเทียบ พบวานักเรียนที่ประสบ
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตสวนใหญมีการบาดเจ็บเล็กนอย และไมต องไปรักษาที่
โรงพยาบาล (รอยละ 58.3) รองลงมาคือ  มีการบาดเจ็บมากพอสมควรและไปรักษาที่โรงพยาบาลแต
ไมตองนอนพักที่โรงพยาบาล (รอยละ 41.7)  ดังตารางที่ 3 
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ตารางที่  3  จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามขอมูลการเกิด
อุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนต และการรักษาพยาบาล 

 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ ขอมูลการเกิดอุบัติเหตุการขบัขี่รถจักรยานยนต  
และการรักษาพยาบาล จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

การประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต     
       ไมเคย 24 60.0 28 70.0 
        1 – 2  คร้ัง 15 37.5 10 25.0 
        3 – 4 คร้ัง 1 2.5 2 5.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
การสวมหมวกนิรภัยขณะประสบอุบัติเหต ุ   
        สวม 3 18.8 3 25.0 
       ไมสวม 13 81.2 9 75.0 
             รวม 16 100.0 12 100.0 
ความรุนแรงของการประสบอุบัติเหต ุ     
       บาดเจ็บเลก็นอย ไมตองไปรักษาที่โรงพยาบาล 11 68.8 7 58.3 
       บาดเจ็บไปรักษาที่โรงพยาบาล แตไมตองนอนพักที ่
       โรงพยาบาล 

3 18.8 5 41.7 

       บาดเจ็บมากตองรักษาและนอนพักที่โรงพยาบาล 2 6.4 0 0.0 
             รวม 16 100.0 12 100.0 

 2.3 การถูกตํารวจเรียกจากการผิดกฎจราจรในรอบ 1 ปท่ีผานมา  ประเด็นที่ศึกษาไดแก      
การถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจรในรอบ 1 ปที่ผานมา และสาเหตุที่ถูกตํารวจเรียก  ผล
การศึกษาพบรายละเอียดดังนี้ 

  2.3.1 การถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจรในรอบ 1 ปท่ีผานมา  พบวา  กลุมทดลอง
สวนใหญเคยถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจร (รอยละ 72.5) และบางคนไมเคยถูกตํารวจเรียกจาก
การทําผิดกฎจราจร (รอยละ 27.5)  สวนกลุมเปรียบเทียบพบวาสวนใหญไมเคยถูกตํารวจเรียกจากการ
ทําผิดกฎจราจร (รอยละ 62.5)  แตมีบางคนเคยถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจร (รอยละ 37.5)  ดัง
ตารางที่ 4 
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  2.3.2 สาเหตุท่ีถูกตํารวจเรียก พบวา กลุมทดลองสวนใหญถูกตํารวจเรียกจากการทําผิด
กฎจราจร ในเรื่องการไมสวมหมวกนิรภัย (รอยละ 65.5) รองลงมาคือ สาเหตุอ่ืนๆ เชนการไมเปดไฟ
เล้ียว  การขับรถเร็ว  การซอนทายเกิน 2 คน และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต  (รอยละ 37.9 และ
รอยละ 27.6 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบ  พบขอมูลดังนี้คือ สาเหตุที่ถูกตํารวจเรียกจากการทําผิด
กฎจราจร สวนใหญมาจากการไมสวมหมวกนิรภัยเชนเดียวกับกลุมทดลอง (รอยละ 73.3) รองลงมาคือ 
การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต และขับรถจักรยานยนตผิดกฎจราจร  (รอยละ 53.3 และรอยละ 26.7 
ตามลําดับ) ดังตารางที่ 4 

ตารางที่  4 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  จําแนกตามขอมูลการถูกตํารวจ                   

             เรียกจากการทําผิดกฎจราจร และสาเหตุของการถูกตํารวจเรียก 
 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ การถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจร 
 และสาเหตุของการถูกเรียก จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

การถูกตํารวจเรียกจากการทําผิดกฎจราจรในรอบ 1 ป     
    ไมเคย 11 27.5 25 62.5 
     เคย 29 72.5 15 37.5 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
สาเหตุท่ีถูกตํารวจเรียก (ตอบไดมากกวา 1 สาเหตุ)     
     ไมสวมหมวกนิรภัย 19 65.5 11 73.3 
      อ่ืนๆ ไดแก การซอนทายมากกวา 1 คน การไมเปด 
       สัญญาณไฟจราจร 11 37.9 2 13.3 

     ดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต 8 27.6 8 53.3 
     ขับรถจักรยานยนตผิดกฎจราจร เล้ียวผิดชองทาง/ยอนศร 4 13.8 4 26.7 
     สภาพของรถจักรยานยนตไมสมบูรณ 4 13.8 3 20.0 

 2.4 การมีและการใชหมวกนิรภัย ประเด็นที่ศึกษาไดแก การมีหมวกนิรภยัเปนของตนเอง การ
สวมหมวกนิรภัย  ระยะเวลาในการใชหมวกนิรภัย  หมวกนิรภัยมีมาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.) การ
ทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  และแหลงที่ทําใหทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  
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  2.4.1 การมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญไมมีหมวกนิรภัย
เปนของตนเอง (รอยละ 77.5)  และมีบางคนมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง (รอยละ 22.5)  สวนกลุม
เปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลองคือ  สวนใหญไมมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง (รอยละ 75.0)  
และบางคนมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง (รอยละ 25.0)  ดังตารางที่ 5 
  2.4.2 การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญมี
การสวมหมวกนิรภัย เปนบางครั้งเมื่อขับขี่รถจักรยานยนต (รอยละ 52.5)  รองลงมาคือ สวมทุกครั้งที่มี
การขับขี่รถจักรยานยนต และไมสวมเลย (รอยละ 40.0 และรอยละ 7.5 ตามลําดับ)  สวนกลุม
เปรียบเทียบพบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง คือ  สวนใหญมีการสวมหมวกนิรภัยเปนบางครั้งเมื่อขับขี่
รถจักรยานยนต (รอยละ 67.5)  รองลงมาคือ สวมทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนต และไมสวมเลย 
(รอยละ 27.5 และรอยละ 5.0 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 5 
  2.4.3  ระยะเวลาในการใชหมวกนิรภัย  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญใชหมวกนิรภัยมา
นานประมาณ  1-2 ป  (รอยละ 50.0)  รองลงมาคือ ใชมานานประมาณ 2-3 ป และประมาณ 3 ปขึ้นไป
ในจํานวนที่เทากัน (รอยละ 20.0)  สวนกลุมเปรียบเทียบ  พบวา  สวนใหญใชหมวกนิรภัยมานานไม
ถึง  1 ป (รอยละ 45.0)  รองลงมา คือ ใชมานานประมาณ  3 ปขึ้นไป และ ประมาณ 1-2 ป (รอยละ 
25.0 และรอยละ 20.0  ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 5 
  2.4.4 หมวกนิรภัยมีมาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.)  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญใช
หมวกนิรภัยที่มีมอก. (รอยละ 47.5)  รองลงมาคือ ไมแนใจ หรือไมทราบวาหมวกนิรภัยของตนเองมี 
มอก. หรือไม และใชหมวกนิรภัยที่ไมมีมอก. (รอยละ 27.5 และ รอยละ 25.0 ตามลําดับ)  สวนในกลุม
เปรียบเทียบ พบขอมูลคลายกับกลุมทดลอง คือ สวนใหญใชหมวกนิรภัยที่มีมอก. (รอยละ 62.5)  
รองลงมาคือ ไมแนใจหรือไมทราบวาหมวกนิรภัยของตนเองมี มอก. หรือไม และใชหมวกนริภยัทีไ่มมี
มอก. (รอยละ 30.0 และ รอยละ 7.5  ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 5 
  2.4.5 การทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  พบวา  กลุมทดลองสวนใหญทราบวา
ประเทศไทยมีกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  (รอยละ 95.0)  มีเพียงสวนนอยที่ไมทราบเรื่องของกฎหมาย
การใชหมวกนิรภัย  (รอยละ 5.0)  สวนกลุมเปรียบเทียบก็เชนเดียวกันคือ สวนใหญทราบวาประเทศ
ไทยมีกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  (รอยละ 90.0)  และมีเพียงสวนนอยที่ไมทราบเรื่องของกฎหมายการ
ใชหมวกนิรภัย (รอยละ 10.0)  ดังตารางที่ 5 
  2.4.6 แหลงท่ีทําใหทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  พบวากลุมทดลองสวนใหญทราบ
เร่ืองกฎหมายการใชหมวกนิรภัยจากโทรทัศน  (รอยละ 78.9 ) รองลงมาคือ หนังสือพิมพและวิทยุ  
(รอยละ 57.9  และ รอยละ 52.6 ตามลําดับ)  สวนกลุมเปรียบเทียบสวนใหญทราบเรื่องกฎหมายการใช
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หมวกนิรภัยจากโทรทัศนเชนเดียวกับกลุมทดลอง (รอยละ 86.1)  รองลงมา คือ วิทยุ และหนังสือพิมพ  
(รอยละ 33.3 และ รอยละ 27.8 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 5  

ตารางที่ 5 จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการมีและใช 
       หมวกนิรภัย       

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ ขอมูลเก่ียวกับหมวกนิรภัย จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
การมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง     
          มี 9 22.5 10 25.0 
          ไมมี 31 77.5 30 75.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
การสวมหมวกนิรภัยขณะขบัขี่รถจักรยานยนต     
            สวมทุกครั้ง 16 40.0 11 27.5 
            สวมบางครั้ง 21 52.5 27 67.5 
            ไมสวมเลย 3 7.5 2 5.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
ระยะเวลาในการใชหมวกนิรภัย     
            ไมถึง 1 ป 4 10.0 18 45.0 
            1 – 2 ป 20 50.0 8 20.0 
            2 – 3 ป 8 20.0 4 10. 
            3 ปขึ้นไป 8 20.0 10 25.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
หมวกนิรภัยมีมาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.)       
           มี 19 47.5 25 62.5 
           ไมมี 10 25.0 3 7.5 
           ไมทราบ/ไมแนใจ 11 27.5 12 30.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
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ตารางที่ 5  จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการมีและใช                    
หมวกนิรภัย (ตอ)      

 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ ขอมูลเก่ียวกับหมวกนิรภัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

การทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  
           ไมทราบ 2 5.0 4 10.0 
           ทราบ 38 95.0 36 90.0 
             รวม 40 100.0 40 100.0 
แหลงท่ีทําใหทราบกฎหมายการใชหมวกนิรภัย  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)  
          วิทย ุ 20 52.6 12 33.3 
          หนังสือพิมพ 22 57.9 10 27.8 
          โทรทัศน 30 78.9 31 86.1 
          เพื่อน 15 39.5 8 22.2 
          อ่ืนๆ 9 23.7 7 19.4 
  
 สวนท่ี 3  เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ความ
คาดหวังในประสิทธิผลการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลอง และ
กลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
 

 การวิเคราะหเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ความ
คาดหวังในประสิทธิผลการหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลอง และกลุม
เปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง วิเคราะหดวยสถิติ Student’ t-test โดยกําหนดระดับความ
เชื่อมั่นที่ p<0.05 เปนเกณฑในการยอมรับสมมติฐานการวิจัย ผลการวิเคราะหมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  ระหวางกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
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การเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 
  กอนการทดลอง พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.29  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47  สวนกลุมเปรียบเทียบ
มีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.63  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.44  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวามีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p= 0.001)  ดังตารางที่ 6 
  หลังการทดลอง  พบวากลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.74  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.43  สวนกลุมเปรียบเทียบ
มีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.58  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.0.53  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวาไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  (p=0.126)  ดังตารางที่ 6 
  เนื่องจากกอนการทดลอง  กลุมทดลองและกลุมเปรียบมีการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังนั้นแมจะพบวาหลัง
การทดลองกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบ แตไมทราบวาหลังการ
ทดลองกลุมทดลองกับกลุมเปรียบเทียบมีความแตกตางกันหรือไม อยางไร  ดังนั้นจึงทําการทดสอบหา
คาความแตกตางของคะแนนกอนทดลองและหลังทดลองของทั้งสองกลุมเพื่อหาคาผลตางของการรับรู
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตที่เกิดขึ้น  ซ่ึงผลการวิเคราะหพบวากลุม
ทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความแตกตางเทากับ 1.41  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ  2.27  กลุมเปรยีบเทยีบ
มีคะแนนเฉลี่ยความแตกตางเทากับ 0.31  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ  2.19    เมื่อเปรียบเทียบความ
แตกตางของคะแนนเฉลี่ยของผลตางระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวาทั้งสองกลุมมีการ
รับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
(p = 0.009) กลาวคือ กลุมทดลองมีการรับรูที่เพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ดังตารางที่ 6  
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ตารางที่ 6 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจาก 
 การขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการ 
 ทดลอง 
 

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
จากการขับขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p 

กอนการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.63 0.44 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 3.29 0.47 

3.36 39 0.001 

หลังการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.74 0.43 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 3.58 0.53 

1.55 39 0.125 

คาความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย 
กอน – หลงัการทดลอง 

n d S.D. t df p 

     กลุมทดลอง 40 1.41 2.27 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 0.31 2.19 

2.76 39 <0.001 

          
 3.2 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
  การเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 

  กอนการทดลอง พบวากลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.99 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50 กลุมเปรียบเทียบมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.05  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.43  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวาไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p=0.579)  ดังตารางที่ 7 
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 หลังการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.22  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.32  กลุมเปรียบเทียบมีคะแนน
เฉล่ียการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.03  สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.43  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวามีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (p=0.027)  ดังตารางที่ 7 

 
ตารางที่ 7 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจาก     

การขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
 

การรับรูความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ
จากการขบัขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

กอนการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.99 0.05 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 4.05 0.43 

0.56 39 0.579 

หลังการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 4.22 0.32 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 4.03 0.43 

2.26 39 0.027 

 

 3.3 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัย ระหวางกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
  การวิเคราะหความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 

  กอนการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเทากับ  3.25  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.71  กลุมเปรยีบเทยีบมี
คะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเทากับ  3.55  
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.64  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวาไมมีความแตกตาง
กันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.060) ดังตารางที่ 8 
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  หลังการทดลอง พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเทากับ  3.71 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47  กลุมเปรียบเทียบมี
คะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเทากับ  3.45  
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.61 เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวามีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.034)  ดังตารางที่ 8 

ตารางที่ 8 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอ
พฤติกรรการสวมหมวกนิรภัย ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลัง
การทดลอง 

 

ความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรการสวมหมวกนิรภัย n χ  S.D. t df p  

กอนการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.25 0.71 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 3.54 0.64 

1.19 39 0.060 

หลังการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.71 0.47 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 3.45 0.61 

2.16 39 0.034 

 

 3.4 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนตอยางถูกตอง ระหวางกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
  การวิเคราะหเปรียบเทียบความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตอยางถูกตอง ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 
  กอนการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
สวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.65  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50  
สวนกลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.77  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.43  เมื่อเปรียบเทียบ
คะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองในขณะขับขี่
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รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบพบวาไมมีความแตกตางกันทางสถิติ   
(p=0.271)  ดังตารางที่ 9 

  หลังการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.94 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.44  สวนกลุม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตเทากับ  3.65 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.49  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวัง
ในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบหลังการทดลอง พบวา มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.006)  ดังตาราง 
ที่ 9 
ตารางที่ 9 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลการสวม

หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและ
หลังการทดลอง 

 

ความคาดหวงัในประสิทธิผลของ 
การสวมหมวกนิรภัยอยางถกูตอง n χ  S.D. t df p  

กอนการทดลอง       
     กลุมทดลอง 40 3.65 0.50 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 3.77 0.43 

1.11 39 0.271 

หลังการทดลอง       
      กลุมทดลอง 40 3.94 0.44 
      กลุมเปรียบเทียบ 40 3.65 0.49 

2.81 39 0.006 

 
 สวนท่ี 4  เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ความ
คาดหวังในประสิทธิผลการหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลอง และกลุม
เปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 

 4.1 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  ภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
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 การวิเคราะหเปรียบเทียบการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง ผลการ
วิเคราะหพบดังนี้ 

 กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.29  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47  หลังการทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.74  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.43  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย พบวาหลังการทดลองกลุม
ทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตสูงกวา
กอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.001)  ดังตารางที่ 10 

 กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.63  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.44  หลังการทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.58  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.53  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย พบวาหลังการทดลองกลุม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตลอง
นอยลงเล็กนอยแตไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.539)  ดังตารางที่ 10 
 
ตารางที่ 10 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจาก

การขับขี่รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการ
ทดลอง 

 

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
จากการขับขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

กลุมทดลอง       
     กอนการทดลอง 3.63 0.44 
     หลังการทดลอง 

40 
3.74 0.43 

4.47 39 0.001 

กลุมเปรียบเทียบ       
     กอนการทดลอง 3.29 0.47 
     หลังการทดลอง 

40 
3.58 0.53 

0.62 39 0.539 
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 4.2 เปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  ภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
  การวิเคราะหเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต  ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 

  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.99  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50  หลังการทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.22  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.32  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย พบวาหลังการทดลองกลุม
ทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตสูงกวา
กอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p=0.027)  ดังตารางที่ 11 

  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.99  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50  หลังการทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.22  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.32  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย พบวาหลังการทดลองกลุม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
เพิ่มขึ้นแตไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p=0.809)  ดังตารางที่ 11 

ตารางที่  11  เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต  ภายในกลุมทดลองและภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและ
หลังการทดลอง 

 

การรับรูความรุนแรงของอุบตัิเหต ุ
จากการขบัขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

ภายในกลุมทดลอง       
     กอนการทดลอง 3.99 0.5 
     หลังการทดลอง 

40 
4.22 0.32 

2.29 39 0.027 

ภายในกลุมเปรียบเทียบ       
     กอนการทดลอง 4.05 0.43 
     หลังการทดลอง 

40 
4.03 0.43 

0.24 39 0.809 
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 4.3 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการ
ทดลอง 
 การวิเคราะหเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  ผลการวิเคราะหพบดังนี้ 

 กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.25  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.71 
หลังการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนริภยัขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.71  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางคะแนน
เฉลี่ย  พบวา หลังการทดลองกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองใน
การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตสูงกวากอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
(p=0.003)  ดังตารางที่ 12 

 กลุมเปรียบเทียบ พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.55  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.64  
หลังการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนริภยัขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ 3.45  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.61 เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของ
คะแนนเฉลี่ย  พบวาหลังการทดลองกลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถ
ของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตลดลงเล็กนอยแตไมมีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.274)  ดังตารางที่ 12 
 
ตารางที่ 12  ความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวม

หมวกนิรภัย ภายในกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
 

ความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 

n χ  S.D. t df p  

 กลุมทดลอง       
     กอนการทดลอง 3.25 0.71 
     หลังการทดลอง 

40 
3.71 0.47 

3.11 39 0.003 
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ตารางที่ 12  ความแตกตางระหวางคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวม
หมวกนิรภัย ภายในกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง (ตอ) 

 

ความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง
ตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 

n χ  S.D. t df p  

กลุมเปรียบเทียบ       
     กอนการทดลอง 3.55 0.64 
     หลังการทดลอง 

40 
3.45 0.61 

1.11 39 0.274 

 
 4.4 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตอง  ภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลอง 
  การวิเคราะหเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวก
นิรภัยอยางถูกตองภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบกอนและหลังการทดลอง  ผลการ
วิเคราะหพบดังนี้ 
  กลุมทดลอง พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองเทากับ 3.65 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50 หลังการทดลองมีคะแนน
เฉลี่ยของความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองเทากับ 3.94  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.44  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางคะแนนเฉลี่ย พบวาหลังการทดลองกลุมทดลอง
มีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองสูงกวากอนการ
ทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.024)  ดังตารางที่ 13 
 กลุมเปรียบเทียบ พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองเทากับ 3.77  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.43  หลังการทดลองมีคะแนน
เฉลี่ยของความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองเทากับ 3.65  สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.49  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางคะแนนเฉลี่ย พบวา หลังการทดลองกลุม
เปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองลดลง
เล็กนอยแตไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.274)  ดังตารางที่ 13 
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ตารางที่ 13   เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตภายในกลุมทดลอง และภายในกลุมเปรียบเทียบ 
กอน และหลังการทดลอง 

 

ความคาดหวงัในประสิทธิผลของการสวม
หมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

กลุมทดลอง       
     กอนการทดลอง 3.65 0.50 
     หลังการทดลอง 

40 
3.94 0.44 

2.34 39 0.024 

กลุมเปรียบเทียบ       
     กอนการทดลอง 3.77 0.43 
     หลังการทดลอง 

40 
3.65 0.50 

1.11 39 0.274 

 

สวนที่ 5 พฤตกิรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง  

การวิเคราะหพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง มีประเด็นการประเมิน คือ การ
สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต  จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย  ชวงเวลาที่สวม
หมวกนิรภัย  การสวมหมวกนิรภัยตลอดทางที่ขับขี่รถจักรยานยนต การใชสายรัดคางที่หมวกนิรภัย
ขณะขับขี่จากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน  ผลการวิเคราะหมีรายละเอียดดังนี้ 

5.1 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระยะทางจากบานมา
โรงเรียน  พบวา กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  กอนและหลัง
การทดลองดังนี้ 

 5.1.1  การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  
  กลุมทดลอง  กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง (รอยละ 45.0)  

รองลงมา คือ สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตบางครั้ง และไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต  (รอยละ 37.5 และรอยละ 17.5  ตามลําดับ)  หลังการทดลอง พบวา นักเรียนมีการ
สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้น (รอยละ 57.5)  สวนการไมสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตลดลง (รอยละ 5.0)   ดังตารางที่  14 
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  กลุมเปรียบเทียบ  กอนการทดลอง พบวา นักเรียนมีการสวมหมวกนิรภัยทุก
คร้ังขณะขับขี่รถจักรยานยนต และสวมหมวกนิรภัยบางครั้งขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากัน  (รอย
ละ 35.0)  รองลงมา ไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต (รอยละ 30.0) หลังการทดลอง
พบวานักเรียนมีการสวมหมวกนิรภัยบางครั้งขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้น (รอยละ 45.0)  
รองลงมา  สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งขณะขับขี่รถจักรยานยนต และไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต(รอยละ 32.5 และ 22.5 ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 14 

 5.1.2 จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย    
  กลุมทดลอง  พบวา กอนทดลองสวนใหญจะสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่

รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน  4-5 วัน/สัปดาห (รอยละ 81.8) รองลงมา สวมหมวกนิรภัย  2-3 
วัน/สัปดาห  (รอยละ 18.2)  หลังการทดลองนักเรียนมีการสวมหมวกนิรภัยมาโรงเรียน  4-5 วัน/
สัปดาหเพิ่มขึ้น (รอยละ 81.6) รองลงมา สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมา
โรงเรียน  2-3 วัน/สัปดาห  (รอยละ 18.4)   ดังตารางที่ 14 

  กลุมเปรียบเทียบ  กอนการทดลองนักเรียนสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน  2-3 วัน/สัปดาห และ  4-5 วัน/สัปดาห พบจํานวนเทากัน (รอย
ละ 50.0)  หลังการทดลองสวนใหญจะสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมา
โรงเรียน  4-5 วัน/สัปดาห  (รอยละ 64.5)  รองลงมาคือ  2-3 วัน/สัปดาห (รอยละ 35.5) ดังตาราง 
ที่ 14 

5.1.3 ชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัย    
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองชวงเวลาที่นักเรียนสวมหมวกนิรภัยสวน
ใหญ คือชวงเวลา 7.01 – 8.00 น.(รอยละ 97.4)  หลังการทดลองชวงเวลาสวนใหญที่สวมหมวก
นิรภัยคือชวงเวลา  6.01 – 7.00 น. (รอยละ 89.5)   ดังตารางที่ 14 

  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองชวงเวลาที่นักเรียนสวมหมวกนิรภัย
สวนใหญ  คือชวงเวลา 7.01 – 8.00 น.  (รอยละ 100)  หลังการทดลองชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัย
สวนใหญ  คือชวงเวลา 7.01 – 8.00 น.  (รอยละ 64.5)  ดังตารางที่ 14 

 5.1.4 การสวมหมวกนิรภัยตลอดทางที่ขับขี่รถจักรยานยนต  
  กลุมทดลอง พบวา กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 69.7)  หลังการทดลอง นักเรียนสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตตลอดทางเพิ่มขึ้น (รอยละ 84.2) ดังตารางที่ 14 
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  กลุมเปรียบเทียบ พบวา กอนการทดลองสวนใหญนักเรียนไมสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 71.4) หลังการทดลองสวนใหญยังคงไมสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 61.3)  ดังตารางที่ 14 

 5.15 การใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังท่ีมีการขับขี่รถจักรยานยนต  
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวก
นิรภัยทุกครั้ง (รอยละ 75.7) รองลงมา ใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง และ ไมใชสายรัด
คางเมื่อสวมหมวกนิรภัย  (รอยละ 18.2 และ รอยละ 6.1 ตามลําดับ)  หลังการทดลอง พบวา นักเรียน
มีการใชสายยางรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งเพิ่มขึ้น  (รอยละ 78.9)  รองลงมาใชสายยางรัด
คางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง และ ไมใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย  (รอยละ 18.5 และ รอย
ละ2.6 ตามลําดับ) ดังตารางที่ 14 

  กลุมเปรียบเทียบ  กอนการทดลองสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย 
(รอยละ85.7) รองลงมา ใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง (รอยละ 14.3) หลังการทดลอง
สวนใหญยังคงใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย (รอยละ 74.2)  รองลงมา ใชสายรัดคางเมื่อสวม
หมวกนิรภัยบางครั้ง  (รอยละ 25.8)  ดังตารางที่ 14 
 

ตารางที่ 14  จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการสวมหมวกนิรภัย  
     จากบานมาโรงเรียน  กอนและหลังการทดลอง 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ 
กอนการทดลอง หลังการทดลอง กอนการทดลอง หลังการทดลอง การสวมหมวกนิรภัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

การสวมหมวกนิรภัย         
        ไมสวมหมวกนิรภัย 7 17.5 2 5.0 12 30.0 9 22.5 
        สวมหมวกนิรภยับางครั้ง 15 37.5 15 37.5 14 35.0 18 45.0 
        สวมหมวกนิรภยัทุกครัง้ 18 45.0 23 57.5 14 35.0 13 32.5 
        รวม 40 100.0 40 100.0 40 100.0 40 100.0 
จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย       
        2 -3 วัน/สัปดาห 6 18.2 7 18.4 14 50.0 11 35.5 
        4 -5 วัน/สัปดาห 27 81.8 31 81.6 14 50.0 20 64.5 
     รวม 33 100.0 38 100.0 28 100.0 31 100.0 



กนกวรรณ  บริสุทธิ์  ผลการวิจัย  / 70 

ตารางที่ 14  จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการสวมหมวกนิรภัย  
     จากบานมาโรงเรียน  กอนและหลังการทดลอง (ตอ) 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ 
กอนการทดลอง หลังการทดลอง กอนการทดลอง หลังการทดลอง การสวมหมวกนิรภัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัย         
         6.01 – 7.00 น. 1 3.1 34 89.5 0 0 11 35.5 
         7.01 – 8.00 น. 32 96.9 4 10.5 28 100.0 20 64.5 
      รวม 33 100.0 38 100.0 28 100.0 31 100.0 
การสวมหมวกนิรภัยตลอดทาง        
         สวมตลอดทาง 23 69.7 32 84.2 8 28.6 12 38.7 
         สวมไมตลอดทาง 10 30.3 6 15.8 20 71.4 19 61.3 
     รวม 33 100.0 38 100.0 28 100.0 31 100.0 
การรัดสายยางรัดคาง         
        ไมใชสายรัดคาง 2 6.1 1 2.6 0 0 0 0 
         ใชสายรัดคางบางครั้ง 6 18.2 7 18.5 4 14.3 8 25.8 
         ใชสายรัดคางทุกครั้ง 25 75.7 30 78.9 24 85.7 23 74.2 
    รวม 33 100.0 38 100.0 28 100.0 31 100.0 
 

5.2 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระยะทางจากโรงเรียนกลับ
บาน  พบวา กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  กอนและหลังการ
ทดลอง ดังนี้ 

 5.2.1 การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  พบวา 
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่

รถจักรยานยนตบางครั้ง (รอยละ 60.0)  รองลงมา สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง
และไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต (รอยละ 25.0 และรอยละ 15.0  ตามลําดับ)  หลัง
การทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง (รอยละ 62.5)  รองลงมา
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ รถจักรยานยนตบางครั้ ง  และไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต (รอยละ 35.0 และ รอยละ 2.5 ตามลําดับ) ดังตารางที่  15 
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  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลอง สวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนต  (รอยละ 40.0)  รองลงมา สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตบางครั้ง และ 
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง (รอยละ 35.0 และรอยละ 25.0 ตามลําดับ) หลัง
การทดลอง  สวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตบางครั้ง (รอยละ 52.5)  รองลงมา 
ไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต และสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้ง 
(รอยละ 27.5 และ รอยละ 20.0 ตามลําดับ) ดังตารางที่ 15 

 5.2.2 จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย     
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่

รถจักรยานยนต   4-5 วัน /สัปดาห  (รอยละ  70.6)  รองลงมา  สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต  2-3 วัน/สัปดาห  (รอยละ 29.4)   หลังการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนต  4-5 วัน/สัปดาห (รอยละ 58.9) รองลงมา สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต 2-3 วัน/สัปดาห  (รอยละ 41.1) ดังตารางที่ 15 

  กลุมเปรียบเทียบ พบวา กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต 2-3 วัน/สัปดาห (รอยละ 62.5)  หลังการทดลอง พบวา สวนใหญสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต 4-5 วัน/สัปดาห  (รอยละ 65.5)  ดังตารางที่ 15 

 5.2.3 ชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัย    
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองชวงเวลาที่นักเรียนสวมหมวกนิรภัยสวน

ใหญ คือ 16.00 -16.59 น.(รอยละ 100.0)  หลังการทดลอง พบวา สวนใหญสวมหมวกนิรภัย 
ชวงเวลา  16.00-16.59น. (รอยละ 100.0)   ดังตารางที่ 15 

  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัยสวนใหญ  
คือ 16.00 – 16.59น.  (รอยละ 100)  หลังการทดลอง พบวา ชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัยสวนใหญ  
คือ 16.00 – 16.59 น.  (รอยละ 96.5)  ดังตารางที่ 15 

 5.2.4 การสวมหมวกนิรภัยตลอดทาง    
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองสวนใหญสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่

รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 55.9)  หลังการทดลอง พบวา การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตตลอดทางเพิ่มขึ้นมาก (รอยละ 71.8) ดังตารางที่ 15 



กนกวรรณ  บริสุทธิ์  ผลการวิจัย  / 72 

  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองสวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 79.2) หลังการทดลองสวนใหญยังคงไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับ
ขี่รถจักรยานยนตตลอดทาง (รอยละ 72.4)  ดังตารางที่ 15 

5.2.5 การใชสายยางรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต   
  กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย
ทุกครั้ง (รอยละ67.7) รองลงมา คือ สวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง และไมใช
สายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย (รอยละ 23.5 และ รอยละ 8.8 ตามลําดับ)  หลังการทดลองพบวา
สวนใหญสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง (รอยละ 69.2)  รองลงมา คือใชสายรัด
คางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง และไมใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัย (รอยละ 23.1 และรอยละ 
7.7  ตามลําดับ)  ดังตารางที่ 15 
  กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวก
นิรภัยทุกครั้ง (รอยละ70.8) รองลงมา ใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยบางครั้ง  (รอยละ 29.2) หลัง
การทดลองสวนใหญใชสายรัดคางเมื่อสวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง (รอยละ 51.8)  ใชสายรัดคางเมื่อ
สวมหมวกนิรภัยบางครั้ง  และไมใชสายยางรัดคางเลย (รอยละ 44.8 และรอยละ 3.4 ตามลําดับ)  ดัง
ตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 15   จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการสวมหมวกนิรภัย  
     ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการทดลอง 
 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ 
กอนการทดลอง หลังการทดลอง กอนการทดลอง หลังการทดลอง การสวมหมวกนิรภัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

การสวมหมวกนิรภัย         
        ไมสวมหมวกนิรภัย 6 15.0 1 2.5 16 40.0 11 27.5 
        สวมหมวกนิรภยับางครั้ง 24 60.0 14 35.0 14 35.0 21 52.5 
        สวมหมวกนิรภยัทุกครัง้ 10 25.0 25 62.5 10 25.0 8 20.0 
      รวม 40 100.0 40 100.0 40 100.0 40 100.0 
จํานวนครั้งของการสวมหมวกนิรภัย       
            2 -3 วนั/สัปดาห 10 29.4 16 41.1 15 62.5 10 34.5 
            4 -5 วนั/สัปดาห 24 70.6 23 58.9 9 37.5 19 65.5 
        รวม 34 100.0 39 100.0 24 100.0 29 100.0 
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ตารางที่ 15   จํานวนและรอยละของกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ จําแนกตามการสวมหมวกนิรภัย  
     ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการทดลอง (ตอ) 
 

กลุมทดลอง กลุมเปรียบเทียบ 
กอนการทดลอง หลังการทดลอง กอนการทดลอง หลังการทดลอง การสวมหมวกนิรภัย 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ชวงเวลาที่สวมหมวกนิรภัย         
           6.01 – 7.00 น. 34 100.0 39 100.0 24 100.0 28 96.5 
           7.01 – 8.00 น. 0 0 0 0 0 0 1 3.5 
        รวม 34 100.0 39 100.0 24 100.0 29 100.0 
การสวมหมวกนิรภัยตลอดทาง        
          สวมตลอดทาง 19 55.9 28 71.8 5 20.8 8 27.6 
          สวมไมตลอดทาง 15 44.1 11 28.2 19 79.2 21 72.4 
     รวม 34 100.0 39 100.0 24 100.0 29 100.0 
การรัดสายยางรัดคาง         
        ไมใชสายรัดคาง 3 8.8 3 7.7 0 0 1 3.4 
         ใชสายรัดคางบางครั้ง 8 23.5 9 23.1 7 29.2 13 44.8 
         ใชสายรัดคางทุกครั้ง 23 67.7 27 69.2 17 70.8 15 51.8 
     รวม 34 100.0 39 100.0 24 100.0 29 100.0 
 

สวนที่ 6 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง 
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการ 
ทดลอง ระหวางกลุมกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   
 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลังการ
ทดลอง ระหวางกลุมกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  ผลการวิเคราะหขอมูล มีดังนี้ 

 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง ระยะทางจากบานมาโรงเรียน   
 กอนการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.08  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  2.15  สวนกลุมเปรียบเทียบมี
คะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.55  สวน
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เบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.47 เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวาไมมีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.314)  ดังตารางที่ 16 

 หลังการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  4.95  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  1.46  สวนกลุมเปรียบเทียบมี
คะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตเทากับ  3.70 สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.23  เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวามีความ
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.004)  ดังตารางที่ 16 

 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง ระยะทางจากโรงเรียนกลับบาน 

 กอนการทดลอง  พบวากลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเทากับ  4.13 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.11 สวน
กลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต
จากโรงเรียนกลับบานเทากับ  2.95  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.55   เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ย
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานระหวาง
กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวามีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.028) 
ดังตารางที่ 16 

 หลังการทดลอง  พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเทากับ 4.83  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.50 สวน
กลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต
จากโรงเรียนกลับบานเทากับ 3.25  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.23 เมื่อเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ย
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานระหวาง
กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวามีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p<0.001) 
ดังตารางที่ 16 

 เนื่องจากกอนการทดลอง  กลุมทดลองและกลุมเปรียบมีพฤติกรรมการสวมหมวกนริภยัอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ดังนั้น
แมจะพบวาหลังการทดลองกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบ 
แตไมทราบวาหลังการทดลองกลุมทดลองกับกลุมเปรียบเทียบมีความแตกตางกันหรือไม อยางไร 
ดังนั้นจึงทําการทดสอบหาคาความแตกตางของคะแนนกอนทดลองและหลังทดลองของทั้งสองกลุม
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เพื่อหาคาผลตางของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรยีน
กลับบานที่เกิดขึ้น  ซ่ึงผลการวิเคราะหพบวากลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความแตกตางเทากับ 0.70 สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ  1.96  กลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยความแตกตางเทากับ 0.30 สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ  1.80  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยของผลตางระหวาง
กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ พบวาทั้งสองกลุมมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  (p = 0.372) 
กลาวคือ กลุมทดลองไมมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบ
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติดังตารางที่ 16  
 
ตารางที่ 16   เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง

ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลัง
การทดลอง ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

 
พฤตกิรรมการสวมหมวกนริภัยอยาง
ถูกตองขณะขบัขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

ระยะทางจากบานมาโรงเรียน    
    กอนการทดลอง       
        กลุมทดลอง 40 4.08 2.15 
        กลุมเปรียบเทียบ 40 3.55 2.47 

1.01 39 0.314 

     หลังการทดลอง       
        กลุมทดลอง 40 4.95 1.46 
        กลุมเปรียบเทียบ 40 3.70 2.23 

2.96 39 0.004 

ระยะทางจากโรงาเรียนกลับบาน    
    กอนการทดลอง       
        กลุมทดลอง 40 4.13 2.11 
        กลุมเปรียบเทียบ 40 2.95 2.55 

2.24 39 0.028 

    หลังการทดลอง       
        กลุมทดลอง 40 4.83 1.50 
        กลุมเปรียบเทียบ 40 3.25 2.23 

3.71 39 0.000 
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ตารางที่ 16   เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลัง
การทดลอง ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  (ตอ) 

 

พฤตกิรรมการสวมหมวกนริภัยอยาง
ถูกตองขณะขบัขี่รถจักรยานยนต n d  S.D. t df p  

คาความแตกตางของคะแนนเฉลี่ย 
กอน – หลงัการทดลอง 

      

     กลุมทดลอง 40 0.70 1.96 
     กลุมเปรียบเทียบ 40 0.30 1.80 

0.90 39 0.372 

          
 สวนที่ 7 เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  ภายในกลุมกลุม
ทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง  
 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  ภายในกลุมกลุม
ทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  กอนและหลังการทดลอง มีดังรายละเอียดดังนี้ 
 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง ระยะทางจากบานมาโรงเรียน   
 กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน  เทากับ 4.04 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.15  หลัง
การทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจาก
บานมาโรงเรียนเทากับ 4.95  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.46  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางคะแนนเฉลี่ย
พบวา   หลังการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่
รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน  เพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
(p=0.006)  ดังตารางที่ 17 
 กลุมเปรียบเทียบ  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนเทากับ 3.55  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.47 หลัง
การทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
จากบานมาโรงเรียนเทากับ  3.70  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.23  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางคะแนน
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เฉล่ีย  พบวาหลังการทดลองกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนเพิ่มขึ้น แตไมมีความแตกตางกันอยางนัยสําคัญทางสถิติ 
(p=0.474)  ดังตารางที่ 17 
 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง ระยะทางจากโรงเรียนกลับบาน 
 กลุมทดลอง  พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเทากับ 4.13  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.11  หลัง
การทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจาก
โรงเรียนกลับบานเทากับ 4.83 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.50  เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนน
เฉลี่ยพบวา หลังการทดลองกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเพ ิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (p=0.030)  ดังตารางที่ 17 
 กลุมเปรียบเทียบ พบวา กอนการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเทากับ 2.95  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.55  หลัง
การทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต  จาก
โรงเรียนกลับบานเทากับ 3.25 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.23 เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางของคะแนน
เฉลี่ย  พบวาหลังการทดลองกลุมเปรียบเทียบมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง
ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากโรงเรียนกลับบานเพิ่มขึ้นกวากอนการทดลองแตไมมีความ
แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p=0.298)  ดังตารางที่ 17 
 
ตารางที่ 17   เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง

ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลัง
การทดลอง ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ   

 

พฤตกิรรมการสวมหมวกนริภัย 
อยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

ระยะทางจากบานมาโรงเรียน       
    กลุมทดลอง       
        กอนการทดลอง 4.08 2.15 
        หลังการทดลอง 

40 
4.95 1.46 

2.88 39 0.006 
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ตารางที่ 17   เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง
ขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน และจากโรงเรียนกลับบาน  กอนและหลัง
การทดลอง ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ  (ตอ) 

 

พฤตกิรรมการสวมหมวกนริภัย 
อยางถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนต n χ  S.D. t df p  

    กลุมเปรียบเทียบ       
        กอนการทดลอง 3.55 2.47 
        หลังการทดลอง 

40 
3.70 2.23 

0.72 39 0.474 

ระยะทางจากโรงเรียนกลับบาน       
    กลุมทดลอง       
         กอนการทดลอง 4.13 2.11 
         หลังการทดลอง 

40 
4.83 1.50 

2.25 39 0.030 

   กลุมเปรียบเทียบ       
         กอนการทดลอง 2.95 2.55 
         หลังการทดลอง 

40 
3.25 2.23 

1.05 39 0.298 
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บทที่ 5 
อภิปรายผลการวิจัย สรปุและขอเสนอแนะ  

 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยกึ่งทดลอง (Quasi-experimental research) มีวัตถุประสงคเพื่อ

ศึกษาผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต ของ
นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย  กลุมตัวอยางที่ศึกษาครั้งนี้ ไดแก นักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย
ที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน ของโรงเรียนในสังกัดกรมสามัญศึกษา จังหวัดราชบุรี จํานวน 80 
คน แบงเปนนักเรียนกลุมทดลองจํานวน 40 คน และนักเรียนกลุมเปรียบเทียบจํานวน 40 คน  
ระยะเวลาที่ทดลองโปรแกรมรวมทั้งส้ิน 6 สัปดาห 

โปรแกรมสุขศึกษาจัดใหกับนักเรียนกลุมทดลองเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต ประกอบดวยกิจกรรมยอย 5 กิจกรรม ซ่ึงจัดตามลําดับความสําคัญ และความ
ตอเนื่องของกิจกรรม เพื่อใหนักเรียนเกิดการเรียนรูอยางเปนระบบ เร่ิมจาก 

1. กิจกรรมกลุมสัมพันธ เปนกิจกรรมพื้นฐาน ที่ทําใหนักเรียนไดเรียนรูการทํางานเปน
กลุม ตลอดจนมีสวนรวมในการวิเคราะหปญหา หาสาเหตุ และแนวทางการแกปญหา   

2. กิจกรรมในการกระตุนใหนักเรียน รับรูถึงความรุนแรง และโอกาสเสี่ยงที่จะเกิด
อุบัติเหตุจากการที่มีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตไมเหมาะสม  

3. กิจกรรมสาธิตและฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง  
4. กิจกรรมการอภิปรายกลุมโดยดูเหตุการณในวีดิทัศน เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากการ 

การขับขี่รถจักรยานยนต  
5. กิจกรรมของกลุมนักเรียนชื่อ “กลุมปองกันอุบัติเหตุในโรงเรียน” โดยกิจกรรมภายใน

กลุม คือ การกระตุนเตือนเพื่อนนักเรียนดวยกันใหเห็นถึงผลเสียของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต โดยการอานเสียงตามสาย การจัดบอรดนิทรรศการ การจัดประกวดวาดภาพหมวก
นิรภัยในฝน เพื่อพัฒนาใหนักเรียนเกิดความคาดหวังในความสามารถของตนเอง และมีความ
คาดหวังในผลตอบสนองตอการมีพฤติกรรมการใสหมวกนิรภัยอยางถูกตอง 

ในการจัดกิจกรรมสุขศึกษา 5 กิจกรรม ตามโปรแกรม ผูวิจัยไดประสานงานกับอาจารยฝาย
ปกครอง และฝายวิชาการของโรงเรียน โดยไดรับการสนับสนุนใหจัดในคาบเรียนกิจกรรมอิสระ 
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ซ่ึงนับเปนกิจกรรมหนึ่งตามหลักสูตรของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายและคาบเรียนวิชา
ดังกลาวตรงกันทุกสัปดาห 

การเก็บรวบรวมขอมูล เพื่อประเมินผลของโปรแกรม ทําการเก็บรวบรวมขอมูล 2 คร้ัง โดย
ครั้งที่ 1   เก็บรวบรวมขอมูลกอนเริ่มโปรแกรมสุขศึกษา และครั้งสุดทายภายหลังสิ้นสุดโปรแกรม
สุขศึกษา โดยใชแบบสอบถาม ความรูและการรับรุเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ขอมูลที่เก็บรวบรวมทั้งหมดนํามาวิเคราะหทางสถิติโดยขอมูลทั่วไปและขอมูลดานการขับขี่
รถจักรยานยนตวิเคราะหดวยสถิติรอยละ และคาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สวนการ
วิเคราะหความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  ความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตและพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยใชสถิติ Paired t-test และ Student’s t-test ซ่ึงผลสรุปการวิจัย การอภิปราย และ
ขอเสนอแนะจากการวิจัย  ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 
การอภิปรายผล 

จากผลการวิเคราะหขอมูล สามารถอภิปรายผลการวิจัย ไดดังนี้ 
 
 สมมติฐานขอ 1   ภายหลังการจัดโปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใช
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  นักเรียนกลุมทดลองมีการรับรูดีขึ้นกวากลุมเปรียบเทียบและ
ดีขึ้นกวากอนการทดลอง  ในเรื่อง การรับรูโอกาสเสี่ยง และการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต  ความคาดหวังในความสามารถของตนเองและ  ความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  

 ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองไดรับโปรแกรมสุขศึกษามีการการรับรู
โอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุขณะขับขี่รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนต  และความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต  เพิ่มขึ้นกวากอนการทดลอง และดีขึ้นกวากลุมเปรียบเทียบ ซ่ึงเปนไปตาม
สมมติฐานขอ 1    
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 จากขอมูลทั่วไปในกลุมทดลองสวนใหญเปนเพศชายรอยละ 80 ระยะทางการขับขี่
รถจักรยานยนตจากบานถึงโรงเรียนสวนใหญไม เกิน 5 กิโลเมตร มีระยะเวลาในการขับขี่
รถจักรยานยนต  1 – 5 ป มีการใชขนาดของเครื่องยนตของรถจักรยานยนตมากกวา 90 ซี.ซี. การมี
หรือไมมีใบอนุญาตในการขับขี่รถจักรยานยนตมีจํานวนที่เทากัน ไมมีประสบการณอุบัติเหตุจาก
การจราจรเลยถึงรอยละ 60 เวลาประสบอุบัติเหตุก็ไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 81 ความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติเหตุคือ มีการบาดเจ็บเล็กนอยไมตองไปทําการรักษารอยละ 68 จากขอมูลนี้กอนการทดลอง
นักเรียนไมคอยมีความรูสึกกลัวหรือเห็นความสําคัญในการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ แตเมื่อมีการจัด
โปรแกรมใชกระบวนการกลุม โดยจัดใหนักเรียนเขาชมวีดีทัศนเกี่ยวกับความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุจากการไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  ซ่ึงเปนส่ือในการกระตุนใหเกิด
ความกลัวจากภาพที่รุนแรง  การอภิปรายกลุมจากการชมวีดีทัศนและจากสถานการณที่กําหนดให
เพื่อใหนักเรียนมีสวนรวมในการอภิปรายถึงปญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น วิเคราะหถึงสาเหตุของปญหา
เพื่อหาแนวทางปองกัน เปนการกระตุนใหนักเรียนรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ และการ
รับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ การวิเคราะหถึงสาเหตุของปญหาในโรงเรียนและหาแนวทาง
ในการแกไข  ดวยการทํากิจกรรมรณรงคการปองกันอุบัติเหตุในโรงเรียน ไดแก การประกวดวาด
ภาพหมวกนิรภัยในฝน การจัดบอรดใหความรู การอานเสียงตามสาย การฝกทักษะในการสวม
หมวกนิรภัยที่ถูกตอง ทําใหนักเรียนกลุมทดลองมีการตื่นตัว สนใจ รับรูและเรียนรูไดดีขึ้น จะเห็น
ไดจากการที่นักเรียนจัดตั้งกลุมปองกันอุบัติเหตุขึ้นในโรงเรียน ซ่ึงวิธีการดังกลาวมีผลตอความ
คาดหวังในความสามารถของตนเองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยและความคาดใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาวิจัย
ของไพรินทร สมุทรเสน (2540 : บทคัดยอ) ที่ศึกษาถึงการใชกระบวนการกลุมรวมกับแรง
สนับสนุนทางสังคมในการพัฒนาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยของนักศึกษาชาย 
วิทยาลัยเทคนิคระยองจากการศึกษาพบวา ภายหลังการทดลองกลุมการทดลองมีการรับรูความ
รุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยง มีความคาดหวังในความสามารถของตนเองและความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยดีขึ้นกวากอนการ
ทดลอง มณีรัตน ธีระวิวัฒน (2538: บทคัดยอ) ที่ศึกษาถึงการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกนั
โรคเพื่อปรับเปล่ียนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย 
จังหวัดกาญจนบุรี พบวา ภายหลังการทดลองกลุมการทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรู
โอกาสเสี่ยง มีความคาดหวังในความสามารถของตนเองและความคาดหวังในประสิทธิผลของการ
ตอบสนองตอพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยดีขึ้นกวากอนการทดลอง สอดคลองกับ
การศึกษาของ วิไลลักษณ กิตติวงศโสภา (2535: 80 – 85) ที่ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุข
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ศึกษาในการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักยานยนตในกลุมนักเรียนชั้น มัธยมศึกษาตอนปลาย 
จังหวัดอุบลราชธานี พบวาภายหลังการไดรับโปรแกรมสุขศึกษา นักเรียนมี การรับรูความรุนแรง
และโอกาสเสี่ยงเรื่องอุบัติเหตุรถจักรยานยนต รวมทั้งการปฏิบัติตนในการปองกันอุบัติเหตุจากการ
ขับขี่รถจักรยานยนตถูกตองมากกวากอนการเขารวมโปรแกรมสุขศึกษา เชนเดียวกับ สุชาดา เกิด
มงคลการ (2545: บทคัดยอ) ที่ศึกษาประส ิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาในการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของเรียนชายชั้นปที่ 1 (ปวช. 1) ที่จังหวัด
นนทบุรี โดยการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจในการปองกัน และแนวคิดกระบวนการกลุม เปน
แนวทางในการจัดกิจกรรม พบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการรับรูความรุนแรง การรับรู
โอกาสเสี่ยงของการไดรับบาดเจ็บที่ศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต มีความ
คาดหวังในความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลของพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตและมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีกวากอนอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ P<.05 ทั้งนี้เนื่องมาจากกลุมเปรียบเทียบไมไดรับการปรับเปลี่ยนความรูโดยใชโปรแกรมที่
จัดขึ้นโดยการใชกระบวนการกลุม  

 สมมติฐานขอ 2  ภายหลังการจัดโปรแกรมการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใช
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต  กลุมทดลองมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบและเพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลอง ในเรื่องการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน  และการ
ใชสายรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียนและจาก
โรงเรียนกลับบาน 

 ผลการวิจัยพบวา ภายหลังการทดลองกลุมทดลองมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ดีขึ้น และดีกวากลุมเปรียบเทียบ ในระยะทางจากบานมา
โรงเรียน ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานขอ 2 เนื่องมาจาก เนื่องมาจากกลุมทดลองไดรับรูประสบการณ
ใหมๆ จากการทํากิจกรรมในโปรแกรมสุขศึกษาที่ไดจัดทําขึ้นในการวิจัย ไดแก การับรูถึงโอกาสเสี่ยง 
การรับรูถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุของการขับขี่รถจักรยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภัยจาก
การชมวีดีทัศน การอภิปรายผลถึงผลดี ผลเสียที่เกิดขึ้นถาไดรับอุบัติเหตุ ทําใหนักเรียนตระหนักถึง
การที่จะดูแลตนเองและเพื่อนนักเรียนดวยกันเอง นักเรียนไดมีการจัดตั้งชมรมการปองกันอุบัติเหตุขึ้น
ในโรงเรียน มีการอานขอความทางเสียงตามสาย การจัดบอรดส่ือถึงอันตรายตอการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขับขี่รถจักรยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภัย เพื่อกระตุนเพื่อนนักเรียนในโรงเรียนใหตระหนักถึง
ความรุนแรงที่จะเกิดขึ้นจากการเกิดอุบัติเหตุ สําหรับการทํากิจกรรมในโรงเรียนนั้นมีอาจารยที่ปรึกษา



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล  วท.ม. (สาธารณสุขศาสตร) /  83 

คอยควบคุมดูแล ทําใหนักเรียนรูสึกวาตนเองมีคุณคาตอสังคมในโรงเรยีนมากขึน้ ทาํใหพฤตกิรรมการ
สวมหมวกนิรภัยของนักเรียนมีมากขึ้นและดีขึ้นกวากอนการทดลอง  

 สําหรับกลุมเปรียบเทียบนั้นพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ P < 0.05 เนื่องมาจากกลุมเปรียบเทียบสวนใหญขับรถในระยะทางไมเกิน 5 
กิโลเมตรรอยละ 80 ไมเคยประสบอุบัติเหตุเลยในรอบ 1 ปที่ผานมารอยละ 70.0 ถึงแมจะประสบ
อุบัติเหตุก็เปนการบาดเจ็บเล็กนอย ไมตองไปรับการรักษาที่ไหนรอยละ 58.3 และที่สําคัญคือเมื่อ
ประสบอุบัติเหตุสวนใหญก็ไมสวมหมวกนิรภัยรอยละ 75.0 จึงทําใหนักเรียนในกลุมนี้ไมมีความ
ตระหนักหรือความกลัวถึงความรุนแรงที่จะเกิดขึ้นถาไดรับอุบัติเหตุ จากการสังเกตพบวาเสนทางใน
การขับขี่สวนใหญไมมีดานตรวจตั้ง นักเรียนมักจะมีเพื่อนซอนทายกลับบานดวยกัน จากการ
สอบถามหลังการทดลองพบวานักเรียนมักจะไมชอบใสหมวกนิรภัยเพราะไมสะดวกที่จะคุยกับ
เพื่อน  หมวกเกะกะเวลาหันมามองรถขางหลังขณะมีเพื่อนซอนทาย สอดคลองกับการศึกษารายงาน
การวิจัยที่ผามาของ ชูศรี ประกอบกุล (2532 : 75) ที่ศึกษาประสิทธิภาพของโปรแกรมสุขศึกษา 
เร่ืองการปองกันการกระทบกระเทือนทางสมองเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตโดยการสวม
หมวกนิรภัยในกลุมนักศึกษาวิทยาลัยเทคนิคสิงหบุรี พบวา ภายหลังการทดลอง กลุมทดลองมีการ
ปฏิบัติในการปองกันอุบัติภัยจากรถจักรยานยนตสูงกวากอนการทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
แตอัตราการสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่รถจักรยานยนตไมเพิ่มขึ้น จากการศึกษาของมณีรัตน 
ธีระวิวัฒน (2538 : 128) ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมสุขศึกษาโดยการประยุกตทฤษฎีแรงจูงใจ
ในการปองกันโรคเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชายชั้น
มัธยมศึกษาตอนปลาย จังหวัดกาญจนบุรี พบวา การสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่รถจักรยานยนตไมมี
การเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้น 

 สวนในระยะทางจากโรงเรียนกลับบานไมพบความแตกตางระหวางกลุมทดลอง และกลุม
เปรียบเทียบ เพราะนักเรียนในกลุมเปรียบเทียบไดรับความรู และการรณรงคจากตํารวจจราจรใน
เขตรับผิดชอบ จึงทําใหเกิดความตระหนักเพิ่มขึ้น พฤติกรรมจึงดีขึ้น 
 
สรุปผลการวิจัย 

จากการเก็บรวบรวม และวิเคราะหขอมูลสามารถสรุปผลการวิจยัไดดังตอไปนี ้

ขอมูลท่ัวไป พบวา กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ มีลักษณะใกลเคียงกัน คือ ทั้งสองมี
อายุอยูระหวาง 14-17 ป มากกวากลุมอื่น เปนเพศชายมากกวาเพศหญิง ระดับการศึกษาเนื่องจาก
ผูวิจัยศึกษาเฉพาะชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย จึงมีนักเรียนตัวอยางทั้งสองกลุมกระจายอยูทั้ง 3 ระดับ
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นั้น โดยกลุมทดลองกําลังศึกษาชั้นมัธยมศึกษาปที่ 6 มากสุด สวนกลุมเปรียบเทียบกําลังศึกษาชั้น
มัธยมศึกษาปที่ 4 และ 5 มากเทากัน 

ขอมูลดานการขับขี่รถจักรยานยนต   จากการศึกษาครั้งนี้ พบวา กลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ สวนใหญมีการขับขี่รถจักรยานยนตมานานกวา 1-5 ป  และขนาดเครื่องยนตของ
รถจักรยานยนตที่ขับขี่ ในกลุมทดลองสวนใหญมีขนาด 100 ซี.ซี. สวนกลุมเปรียบเทียบ มีขนาด
มากกวา 100 ซี.ซี. การมีและไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต พบวาในกลุมทดลองมีจํานวน
เทากัน สวนกลุมเปรียบเทียบนักเรียนสวนใหญไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต ระยะทางการ
ขับขี่จากบานมายังโรงเรียนพบวา ทั้งสองกลุมสวนใหญมีระยะทางไมเกิน 5 กิโลเมตร และสภาพ
ผิวทางที่ขับขี่สวนใหญเปนถนนราบเรียบ ไมมีหลุมหรือบอ 

การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตในรอบ 1 ป พบวา ทั้งกลุมทดลอง และกลุม
เปรียบเทียบ สวนใหญไมเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต สําหรับนักเรียนที่เคย
ประสบอุบัติเหตุนั้นสวนใหญไมสวมหมวกนิรภัยทั้งกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ และความ
รุนแรงของการประสบอุบัติเหตุที่พบสวนใหญทั้งกลุมทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ เปนการ
บาดเจ็บเล็กนอย ไมตองรับการรักษา  การถูกตํารวจเรียกตักเตือนจากการทําผิดกฎจราจร พบวา 
กลุมทดลองสวนใหญเคยถูกตํารวจเรียกไปตักเตือนในขอหาของการไมสวมหมวกนิรภัย สวนกลุม
เปรียบเทียบสวนใหญไมเคยถูกตํารวจเรียกไปตักเตือน แตสําหรับนักเรียนที่ถูกเรียกไปตักเตือน 
สวนใหญจะมีสาเหตุของการไมสวมหมวกนิรภัย เชนเดียวกับกลุมทดลอง     การมี  และการใช
หมวกนิรภัย พบวา กลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบสวนใหญไมมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง การ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตนั้น ทั้งกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ สวนใหญมักจะ
สวมเปนบางครั้ง  

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ภายหลังการทดลอง 
กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกวากอนการทดลอง และมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ (P<0.05) เมื่อพิจารณาในรายละเอียดพบวานักเรียนมีการรับรูเพิ่มขึ้นทุกขอ (ดังภาคผนวก) 
สวนกลุมเปรียบเทียบก็เชนกันคือหลังการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยเพิ่มขึ้นเกือบทุกขอ ยกเวนขอความ 
การรัดสายรัดคางขณะที่สวมหมวกนิรภัยจะชวยใหหมวกไมหลุดขณะเกิดอุบัติเหตุ  หมวกนิรภัย
แบบเต็มใบดีกวาครึ่งใบ เพราะชวยปองกันใบหนา และศีรษะไดดีกวา ถาขับขี่รถจักรยานยนต ดวย
ความระมัดระวังจึงไมจําเปนตองสวมหมวกนิรภัยตลอดเวลา 
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สรุปไดวา ภายหลังการทดลองนักเรียนกลุมทดลองที่เขารวมโปรแกรมการใชกระบวน 
การกลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต มีการเปลี่ยนแปลงการรับรูโอกาส
เสี่ยงดีขึ้น ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานขอ 1  

การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ภายหลังการ
ทดลอง  กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยมากกวากอนการทดลองและมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ (p < 0.05)  เมื่อพิจารณาในรายละเอียดพบวานักเรียนมีการรับรูเพิ่มขึ้นทุกขอ 
สวนในกลุมเปรียบเทียบ หลังการทดลองมีคะแนนเฉลี่ยรายขอเพิ่มขึ้นทุกขอเชนเดียวกัน  ยกเวน
ขอความ  การบาดเจ็บรุนแรงที่ศีรษะจากอุบัติเหตุการขับขี่รถจักรยานยนตทําใหรางกายพิการได  
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเปนสาเหตุการตายอันดับ 1 ของอุบัติเหตุจากการจราจรทาง
บก (ดังภาคผนวก)   

สรุปไดวา  ภายหลังการทดลองนักเรียนกลุมทดลองที่ไดรับโปรแกรมการใชกระบวน 
การกลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตมีการเปลี่ยนแปลงการรับรูความ
รุนแรงดีขึ้น  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานขอ 1 

ความคาดหวัง ในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต ภายหลังการทดลอง  กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยเพิ่มขึ้นกวากอนการทดลองและ
มากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p<0.05) เมื่อพิจารณารายละเอียดในแตละขอ
พบวานักเรียนมีความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นทุกขอ สวนกลุมเปรียบเทียบหลังการทดลองพิจารณาคะแนนเฉลี่ยรายขอ
พบวาเพิ่มขึ้นทุกขอยกเวนขอความ  นักเรียนคาดสายยางรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต  ถาไมมีตํารวจหรืออาจารยเวรประจําหนาโรงเรียน  นักเรียนจะไมสวมหมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต (ดังภาคผนวก) 

สรุปไดวา  ภายหลังการทดลองนักเรียนกลุมทดลองที่ไดรับโปรแกรมการใชกระบวนการ
กลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตมีการเปลี่ยนแปลงความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตดีขึ้น ซ่ึงเปนไปตาม
สมมติฐานขอ 1 

ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต
ภายหลังการทดลอง  นักเรียนกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวก
นิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองและมากกวากลุมเปรียบเทียบ
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อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < 0.05)  ซ่ึงเมื่อพิจารณาในรายละเอียดพบวานักเรียนมี คาดหวังใน
ประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นทุกขอ (ดังภาคผนวก) 
สวนในกลุมเปรียบเทียบหลังการทดลองมีคะแนนคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้น2 ขอ ไดแก  การสวมหมวกนิรภัยที่ไมมีตรารับรองของ
สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม (มอก.)  ก็สามารถปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะไดเชนกัน  การสวม
หมวกนิรภัยเปนสวนหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตไดงาย 

สรุปไดวา  ภายหลังการทดลองนักเรียนกลุมทดลองที่เขารวมโปรแกรมการใชกระบวนการ
กลุมเพื่อสงเสริมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต มีการเปลี่ยนแปลงความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตดีขึ้น  ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานขอ 1   

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
ระยะทางจากบานมาโรงเรียน ภายหลังการทดลอง พบวา กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยของ

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต เพิ่มขึ้นกวากอนการทดลอง และมากกวา
กลุมเปรียบเทยีบ อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ (P < 0.05) ซ่ึงเมื่อพิจารณาในรายละเอียด พบวา กลุม
ทดลองมีพฤติกรรมที่มีคะแนนเฉลี่ยเพิ่มขึน้ ไดแก มีการสวมหมวกนิรภัยทกุครั้งตลอดทาง และใช
สายยางรัดคางทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนต 

ระยะทางจากโรงเรียนกลับบาน ภายหลังการทดลอง  พบวา  นักเรียนกลุมทดลองมี
คะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต เพิ่มขึ้นกวากอนการ
ทดลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (P=0.030) ซ่ึงเมื่อพิจารณาในรายละเอียด พบวา กลุมทดลองมี
พฤติกรรมที่มีคะแนนเฉลี่ยเพิ่มขึ้น ไดแก มีการสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งตลอดทาง และใชสายรัด
คางทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนต แตเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมเปรียบเทียบ พบวา ไมมีความ
แตกตาง ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานขอ 2 
 
ขอเสนอแนะ 

 จากผลการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยมีขอเสนอแนะ 2 ประเด็นคือ ขอเสนอแนะที่ไดจากการ
ศึกษาวิจัย และขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป ดังนี้ 
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1. ขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษาวิจัย 

1.1 จากผลการวิจัยคร้ังนี้พบวา การจัดโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อสงเสริมการใชหมวก
นิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต ของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย  โดยใชแนวคิด
กระบวนการกลุมเปนหลัก และใชทฤษฏีแรงจูงใจในการปองกันโรค มาเปนแนวรวมในการกาํหนด
โปรแกรม รวมทั้งการนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาเบื้องตนมาเปนกรอบในการกําหนดเนื้อหา และ
ขอมูลขาวสารที่จะใหกับกลุมทดลอง และใชวิธีการทางสุขศึกษาในหลายวิธีรวมกัน ไดแก การ
บรรยาย การสาธิตและฝกปฏิบัติ การอภิปรายกลุม นับเปนวิธีการที่ดี และเหมาะสม เพราะทําให
นักเรียนมีการปรับปรุงพฤติกรรมดานการรับรู ความคาดหวัง ตลอดจนมีพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัย และการปฏิบัติตนในการขับขี่รถจักรยานยนตที่ปลอดภัยมากขึ้น 

1.2 ในหลักสูตรการสอนสุขศึกษา โดยเฉพาะเรื่อง ความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต นั้น ครูผูสอนควรประยุกตวิธีการจัดการเรียนการสอนโดยเนนใหนักเรียนเรียนรู
ผานกระบวนการกลุม และเนนใหนักเรียนเปนศูนยกลาง เพื่อใหนักรียนไดมีสวนรวมในการเรียนรู
และมีโอกาสแสดงความคิดเห็น อภิปรายรวมกับเพื่อน ซ่ึงจะสงผลใหนักเรียนมีการรับรูที่ดีขึ้น  
นอกจากนี้ควรมีการบูรณการเขาไปในหลักสูตรกิจกรรมเสริมเพื่อชวยใหนักเรียนไดมีการพัฒนา
ทักษะ ในดานการปฏิบัติตนตามกฎจราจรอยางถูกตอง การเสริมคุณคาในตัวเองจากการที่ได
อภิปรายแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน แตการบูรณาการนั้น ตองมีการวางแผนลวงหนา
อยางเหมาะสม เพื่อนําไปสูการปรับพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
ดานอื่นๆ อยางชัดเจนตอไป 

1.3 กอนการทดลองนั้น กลุมทดลองไมคอยมีความตระหนักถึงการบาดเจ็บที่รุนแรง 
เนื่องจากมีประสบการณนอยที่จะเห็น หรือไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงวาจะเกิดความสูญเสียอยางไร แต
ภายหลังการทดลองนั้น เนื่องจากนักเรียนไดเขารวมกิจกรรมจึงทําใหเกิดการจัดตั้งกลุม “การ
ปองกันอุบัติเหตุภายในโรงเรียน” เพื่อเปนการชวยปองกันอุบัติเหตุภายในโรงเรียน โดยใชความ
คิดเห็นของนักเรียนในการจัดกิจกรรม ทําใหการแกไขปญหาสอดคลองกับปญหาที่เกิดกับนักเรียน
เอง แตทั้งนี้ทางโรงเรียนควรมีการสนับสนุนทางดานวิชาการ  สนับสนุนงบประมาณในการดําเนิน
กิจกรรม  อาจจะหาพื้นที่ในการเก็บหมวกนิรภัยโดยเฉพาะหรือหาทุนสนับสนุนสําหรับการซื้อ
หมวกนิรภัยใหกับนักเรียนที่ไมมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง  เปนตน 

1.4 การจัดทําวิจัยคร้ังนี้ใชการประยุกตกระบวนการกลุม โดยมีวิธีการหลายวิธี ไดแก 
การสาธิต การฝกปฏิบัติ การบรรยาย ทําใหนักเรียนเกิดพฤติกรรมการปฏิบัติตนที่ดีขึ้น ควรเพิ่มเติม
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วิธีการทางสุขศึกษา คือ การกระตุนเตือนจากเพื่อนนักเรียน และบุคคลรอบขาง การใชตัวแบบจริง
มารวม เพื่อใหนักเรียนมีการตระหนักถึงการปองกันตนเองจากอุบัติเหตุจราจรมากขึ้น 

1.5 จากผลการวิจัย พบวา มากกวารอยละ 40 ขึ้นไป ในกลุมตัวอยาง การขับขี่
รถจักรยานยนตที่มีขนาดความแรงของเครื่องยนต 100 ซี.ซี. ขึ้นไปเปนสวนใหญ ซ่ึงทําใหมี
ความเร็วสูงในการขับขี่ นับเปนความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุไดมาก นอกจากนี้นักเรียนสวนใหญ
ไมเคยประสบอุบัติเหตุ ถึงแมจะประสบอุบัติเหตุจาการบาดเจ็บเล็กนอย ไมตองไปรับการรักษา จึง
ทําใหนักเรียนไมตระหนักถึงผลของการบาดเจ็บที่รุนแรง  และนักเรียนยังอยูในชวงของวัยรุน ที่มี
ความคึกคะนอง  ชอบเสี่ยง  โลดโผน  ดังนั้นทางโรงเรียนควรรวมมือกับผูปกครองไมสนับสนุนให
บุตรหลานขับขี่รถจักรยานยนตที่มีขนาดความแรงของเครื่องยนตมาก ๆ และควรมีการกระตุนเตือน
หรือบังคับใหใสหมวกนิรภัยทุกครั้งที่มีการขับขี่รถจักรยานยนต 

  
2. ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 

 2.1 ควรมีการวิจัยกึ่งทดลองในกลุมนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนตน เนื่องจากเปนวัยที่
เริ่มตนเขาสูชวงวัยรุน  ซ่ึงการพัฒนาการรับรู และทักษะในการขับขี่รถจักรยานยนตในวัยนี้นาจะ
ชวยใหนักเรียนมีปรับเปล่ียนพฤติกรรมที่ดีขึ้น และมีการปองกันตนเองที่ดีซ่ึงจะชวยลดปญหา
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตลงได 

 2.2 ควรมีการวิจัยเพื่อพัฒนาชุดของโปรแกรมการเรียนรูเร่ืองอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต ใหกับนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาที่เปนโปรแกรมการเรียนรูที่ตอเนื่อง ทั้งนี้เนื่องจาก
ปจจุบันนักเรียนมีการขับขี่รถจักรยานยนตไปโรงเรียนกันมากขึ้น ดังนั้นจึงควรสงเสริมใหมีการ
เรียนรูที่ดี และปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยไดอยางยั่งยืน   
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ผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนริภัยในการขับขี่รถจักรยานยนตของ
นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวดัเพลง จังหวัดราชบุรี   
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บทสรุปสําหรับผูบรหิาร 
 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
ปจจุบันการเปลี่ยนแปลงทางสังคม และส่ิงแวดลอมไดเจริญกาวหนามากขึ้นสงผลใหมีการ

เปล่ียนแปลงทางดานคมนาคมใหมีความสะดวกมากขึ้น อุบัติเหตุจึงเปนสาเหตุการตายที่สําคัญเปน
อันดับตนๆ ในประเทศกําลังพัฒนา 19 ประเทศ (Jocob and Sayer1985 : 39 – 40) ประเทศไทยก็
เชนเดียวกัน ตั้งแตพ.ศ. 2530 -2542  อุบัติเหตุตางๆ เปนสาเหตุการตายอันดับ 3 ของประเทศ โดยคิด
เปนอัตราตายเทากับ 42.5 ตอแสนประชากร ซ่ึงอุบัติเหตุในการขนสงมีประมาณ 1 ใน 3 ของการตาย
จากอุบัติเหตุทั้งหมด  (พัชรินทร  ชมเดช , นงนุช  ตันติธรรม, แทจริง  ศิริพานิช, 2544)     

นอกจากนี้ขอมูลการเฝาระวังการบาดเจ็บระดับจังหวัด 19 จังหวัด ในป 2542  พบ
ผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากการขนสงที่มารับบริการที่หองฉุกเฉินของโรงพยาบาลคิดเปนรอยละ  
31.1 - 56.5 ของผูบาดเจ็บทั้งหมดและตายรอยละ 55.2 – 78.8 ของการตายทั้งหมด การบาดเจ็บจาก
การใชรถจักรยานยนตมีสัดสวนที่สูงกวาพาหนะทุกชนิด รอยละ 76.1 – 85.5 ในกลุมผูบาดเจ็บ และ
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รอยละ 66.7 – 90.3 ในกลุมผูตาย จากขอมูลป 2541 พบวาผูบาดเจ็บที่ใชรถจักรยานยนตมีสัดสวน
การสวมหมวกนิรภัยคอนขางต่ํา (รอยละ 20.3 – 26.3 ของผูบาดเจ็บ (พัชรินทร  ชมเดช, นงนุช  
ตันติธรรม , แทจริง  ศิริพานิช, 2544)  แมวาจะมีพระราชบัญญัติหมวกนิรภัยบังคับใชทั่วประเทศ
ตั้งแต 1  มกราคม  พ.ศ.2539 

จังหวัดราชบุรีเปนจังหวัดหนึ่งในภาคกลางที่มีผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
การจราจรทางบกจํานวนมากในแตละป เห็นไดจากรายงานการเฝาระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาล
ศูนยราชบุรี ป 2544 -2546 พบวา จํานวนผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการขนสงเพิ่มขึ้นทุกป สวนประเภท
ของยานพาหนะที่มีผูบาดเจ็บมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต ผูบาดเจ็บที่พบมากที่สุดคือ ชวงอายุ 
15 – 19 ป และเปนผูที่ไมสวมหมวกนิรภัยเปนสวนใหญ ทําใหอวัยวะที่ไดรับบาดเจ็บมากสุด คือ คอ
และศีรษะ ผลจากอุบัติเหตุนําความสูญเสียทั้งทางตรงและทางออมอยางมากมายดังนั้นจึงควรเรง
หาทางปองกันและแกไข จากความสําคัญของปญหาดังกลาวขางตน ผูวิจัยในฐานะที่เปนเจาหนาที่
สาธารณสุข ในจังหวัดราชบุรี จึงสนใจที่จะทดลองจัดโปรแกรมสุขศึกษาเพื่อสงเสริมพฤติกรรมการ
ใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ในกลุมนักเรียนชาย เพื่อใหนักเรียนการสวมหมวกนิรภัย
ทุกครั้งขณะขับขึ่รถจักรยานยนต ซ่ึงจะชวยปองกันการบาดเจ็บที่ศรีษะไดหากเกิดอุบัติเหตุ 

 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

วัตถุประสงคท่ัวไป   
เพื่อศึกษาผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัยในขณะขับขี่

รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย อําเภอวัดเพลง จังหวัดราชบุรี  
 
              วัตถุประสงคเฉพาะ  

 

เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงการรับรูและพฤติกรรมของนักเรียนกลุมทดลองและกลุม
เปรียบเทียบ กอนและหลังการทดลองดังนี้ 

- 1. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 2. การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 

 3. ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่    
           รถจักรยานยนต 

    4.  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
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5. พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยหลังการทดลอง 
 5.1 การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมายังโรงเรียนและจาก

โรงเรียนกลับบาน 
 5.2 การใชสายยางรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบาน

มายังโรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน 
 
สมมติฐานการวิจัย 
 
 ภายหลังเขารวมโปรแกรมสุขศึกษาที่ประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริมพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตนักเรียนกลุมทดลองมีพฤติกรรมที่ดีขึ้นกวากลุม
เปรียบเทียบในดานตอไปนี้ 

1. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
2. การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 

         3. ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่    
      รถจักรยานยนต 

            4.    ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
           5.     พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยหลังการทดลอง 

 
ตัวแปรในการวิจัย 
 

ตัวแปรอิสระ ไดแก โปรแกรมสุขศึกษาที่ประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริม
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมปลาย 
 

ตัวแปรตาม ไดแก 
  - การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในความสามารถของตนเองตอการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่   
                       รถจักรยานยนต 
  - ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
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  - พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมาโรงเรียน 
                           และจากโรงเรียนกลับบาน 
 
วิธีการวิจัย 

 

รูปแบบการวิจัย การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยกึ่งทดลอง โดยมีแบบการทดลองแบบ Pre – Post 
test Two Group Design   
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ ไดแก นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายของโรงเรียนใน

สังกัดกรมสามัญศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ จังหวัดราชบุรี  
กลุมตัวอยางที่เปนหนวยศึกษาและวิเคราะหขอมูล คือ นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย

ของโรงเรียนในสังกัดกรมสามัญศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ จังหวัดราชบุรี จํานวนตัวอยางไดมา
โดยการเลือกอยางงาย ดังนี้ 

1. จับฉลากเลือกโรงเรียนมัธยมศึกษาในจังหวัด จํานวน 2 โรงเรียน เพื่อจัดเปนกลุม
ทดลอง และกลุมเปรียบเทียบ 

2. เมื่อไดโรงเรียน ทําการสุมนักเรียนตัวอยางโดยมีเกณฑพิจารณาดังนี้  
 2.1 เปนนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนปลายทั้งหญิงและชาย 
 2.2  ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนเปนประจํา 
 2.3 สมัครใจเขารวมในโปรแกรมสุขศึกษา 
 

สรุปจากการสุมกลุมตัวอยางไดจํานวนตัวอยางทั้งสิ้นจํานวน 80 คน โดยกลุมทดลอง 
ไดแก โรงเรียนโสภณศิริราษฏร มีนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายที่ขับขี่รถจักรยานยนตมา
โรงเรียนเปนประจํา และสมัครใจเขารวมโครงการ จํานวน 40 คน และกลุมเปรียบเทียบ ไดแก 
โรงเรียนแคทรายวิทยา มีนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนเปน
ประจํา และสมัครใจเขารวมโครงการ จํานวน 40 คน  

 
เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยประกอบดวยเครื่องมือหลัก 2 ชนิด ไดแก 
1. โปรแกรมสงเสริมพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตโดย

ประยุกตใชกระบวนการกลุมและทฤษฎีแรงจูงใจเพื่อปองกันโรคในการจัดกิจกรรมการเรียนรู 
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2.  แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต  มี 6 สวน ดังนี้ 
 สวนที่ 1 ขอมูลดานคุณลักษณะทางประชากร 
 สวนที่ 2 การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต 
 สวนที่ 3 การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต   
 สวนที่ 4 ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะ

ขับขี่รถจักรยานยนต 
 สวนที่ 5 ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่

รถจักรยานยนต 
 สวนที่ 6 พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากบานมายัง

โรงเรียนและจากโรงเรียนกลับบาน 
 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 
1. ประสานกับผูอํานวยการโรงเรียนกลุมตัวอยางทั้ง 2 โรงเรียน และผูเกี่ยวของเพื่อขอ

ความอนุเคราะหในการวิจัย 
2.  คัดเลือกกลุมตัวอยางทั้งกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบตามเกณฑที่กําหนด 
3.  จัดเตรียมวัสดุ  อุปกรณที่ใชในการดําเนินการวิจัยตามกิจกรรม 
4.  เก็บขอมูลดวยแบบสอบถามกอนการทดลองทั้งในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ 
5.  ดําเนินการจัดกิจกรรมการเรียนรูตามโปรแกรมสงเสริมพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัย

ขณะขับขี่รถจักรยานยนต เฉพาะในกลุมทดลอง ซ่ึงประกอบดวย 6 กิจกรรม ดังนี้  
 กิจกรรมที่ 1 การสรางสัมพันธภาพระหวางผูวิจัยกับนักเรียนกลุมทดลองที่เขารวม

กิจกรรม  และบอกถึงวัตถุประสงคของการทําวิจัยใหนักเรียนทราบ 
 กิจกรรมที่ 2 การสรางการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่

รถจักรยานยนต และการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  โดยใหกลุม
ทดลองชมวีดีทัศน และอภิปรายกลุมตามสถานการณจากวีดีทัศน 

 กิจกรรมที่ 3 การสรางการรับรูความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวม
หมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัย
ในขณะขับขี่รถจักรยานยนต โดยใหนักเรียนฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัย การอภิปรายผลถึงผลดี
และผลเสียจากการไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตจากประสบการณของตนเองและ
พูดกระตุนใหมีการจัดตั้งชมรมเพื่อปองกันอุบัติเหตุขึ้น 
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 กิจกรรมที่ 4 และ 5  การดําเนินการเพื่อใหนักเรียนกลุมทดลองทุกคนมีการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ตามกิจกรรมที่นักเรียนคิดรวมกันเพื่อปองกันอุบัติเหตุ 

 กิจกรรมที่ 6  ติดตามผลการดําเนินกิจกรรมของนักเรียน  สรุปบทเรียนโดยให
นักเรียนบอกถึงปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น และกําหนดแนวทางการทํากิจกรรมของชมรมตอไป 

6.  เก็บขอมูลดวยแบบสอบถามหลังการทดลองทั้งในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ 
 
การวิเคราะหขอมูลและสถิติที่ใช 

 
แบบสอบถามที่ไดจากการทดสอบกอนการทดลองและหลังการทดลอง ทําการตรวจสอบ

ความถูกตอง ความครบถวย แลวจึงนํามาวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสถิติสําเร็จรูป กําหนดระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 0.05 เปนเกณฑในการพิจารณาผลการวิจัย สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล มีดังนี้ 

1.  ขอมูลคุณลักษณะประชากรของกลุมตัวอยาง วิเคราะหดวยสถิติ รอยละ คาเฉลี่ยและ
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

2.  เปรียบเทียบความแตกตางของคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงและการรับรูความ
รุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ความคาดหวังในความสามารถของตนเองและ
ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต และพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบดวยสถิติ 
Student, s t-test  

3.  เปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงและการรับรูความรุนแรง
ของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต ความคาดหวังในความสามารถของตนเองและความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต และพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังการ
ทดลอง ดวยสถิติ Paired Sample t-test 
 
ผลการวิจัย 

 
ผลการวิจัยสรุปไดดังนี้ 
  

ขอมูลทั่วไป พบวา กลุมทดลองสวนใหญเปนนักเรียนชาย รอยละ 80 และนักเรียนหญิง 
รอยละ 20 ชวงอายุที่พบมากที่สุด คือ 14 – 17 ป รอยละ 70 ที่เหลือชวงอายุ 18 – 20 ป รอยละ 30 
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ศึกษาอยูในชั้นมัธยมศึกษาปที่ 6 พบมากที่สุด รอยละ 65 รองลงมา มัธยมศึกษาปที่ 4 รอยละ 25 และ
ช้ันมัธยมศึกษาปที่ 5 รอยละ 10 สวนกลุมเปรียบเทียบก็เชนกัน คือ เปนนักเรียนชายรอยละ 65 และ
นักเรียนหญิง รอยละ 35 ชวงอายุที่พบมากที่สุด คือ 14 – 17 ป  รอยละ 85 ที่เหลือชวงอายุ 18 – 20 ป 
รอยละ 15 ศึกษาอยูในชั้นมัธยมศึกษาปที่ 6 รอยละ 25 มัธยมศึกษาปที่ 4 รอยละ 37.5 และ
มัธยมศึกษาปที่ 5 รอยละ 37.5   

 

การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  หลังการทดลอง 
นักเรียนกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต
เพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองและเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ p< 
0.001 

 

การรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต  หลังการทดลอง นักเรียน
กลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้น
มากกวากอนการทดลองและเพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่  p<0.05  

 

ความคาดหวั ง ในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต   

หลังการทดลอง นักเรียนกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในความสามารถของ
ตนเองในการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต เพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองและ
เพิ่มขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ p<0.05  

 
ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต   
หลังการทดลอง นักเรียนกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในประสิทธิผลของการ

สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต เพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองและเพิ่มขึ้นมากกวากลุม
เปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ p<0.05  

 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง 
หลังการทดลอง นักเรียนกลุมทดลองมีคะแนนเฉลี่ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยาง

ถูกตองขณะขับขี่รถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นมากกวากอนการทดลองและเพิ่มขึ้นมากกวากลุม
เปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ p<0.05  
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ตารางที่ 1  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามเพศ อายุ  สถานภาพสมรส ระดับ
การศึกษา และอาชีพ 

 

กลุมทดลอง (n=40 คน) กลุมเปรียบเทียบ (n=40 คน) คุณลักษณะประชากร 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

 เพศ     
  ชาย 32 80.0 26 65.0 
  หญิง 8 20.0 14 35.0 
 อายุ      
  14-17 ป 28 70.0 34 85.0 
  18-20 ป 12 30.0 6 15.0 
  อายุเฉลี่ย  16.9 16.10 
  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.02 0.84 
 ระดับชั้นที่ศึกษา     
  มัธยมศึกษาปที่ 4  10 25.0 15 37.5 
  มัธยมศึกษาปที่ 5 4 10.0 15 37.5 
  มัธยมศึกษาปที่ 6 26 65.0 10 25.0 
 
ตารางที่ 2 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง ความคาดหวังใน

ความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลและ พฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลัง
จัดโปรแกรมสุขศึกษา 

 

กลุมทดลอง  
(n=40 คน) 

กลุมเปรียบเทียบ
(n=40 คน) 

 
ตัวแปร 

Χ  S.D. Χ  S.D. 
t df p 

การรับรูโอกาสเสี่ยง        
 กอนการทดลอง 3.29 0.47 3.63 0.44 3.37 78 0.001 

 หลังการทดลอง 3.74 0.43 3.58 0.53 3.69 78 <0.001 

 
 



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล  วท.ม. (สาธารณสุขศาสตร) /  97 

ตารางที่ 2 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลและ พฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ระหวางกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลัง
จัดโปรแกรมสุขศึกษา (ตอ) 

 

กลุมทดลอง  
(n=40 คน) 

กลุมเปรียบเทียบ
(n=40 คน) 

 
ตัวแปร 

Χ  S.D. Χ  S.D. 
t df p 

การรับรูความรุนแรง    
 กอนการทดลอง 3.99 0.50 4.05 0.43 0.56 78 0.579 

 หลังการทดลอง 4.22 0.32 4.03 0.43 2.26 78 0.027 

ความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง      
 กอนการทดลอง 3.25 0.71 3.54 0.64 1.19 78 0.58 
 หลังการทดลอง 3.71 0.47 3.45 0.61 2.16 78 0.034 

ความคาดหวงัในประสิทธิผล       
 กอนการทดลอง 3.65 0.50 3.77 0.43 1.11 78 0.27 
 หลังการทดลอง 3.94 0.44 3.65 0.49 2.81 78 0.006 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย (จากบานมาโรงเรียน)     
 กอนการทดลอง 4.08 2.15 3.55 2.47 1.01 78 0.31 
 หลังการทดลอง 4.95 1.46 3.70 2.23 2.96 78 0.004 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย (โรงเรียนกลับบาน) 
 กอนการทดลอง 4.13 2.11 2.95 2.55 2.243 78 0.028 
 หลังการทดลอง 4.83 1.50 3.25 2.23 3.709 78 0.000 
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ตารางที่ 3 เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการรับรูโอกาสเสี่ยง การรับรูความรุนแรง ความคาดหวังใน
ความสามารถของตนเอง ความคาดหวังในประสิทธิผลและ พฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต ภายในกลุมทดลองและกลุมเปรียบเทียบ กอนและหลังจัด
โปรแกรมสุขศึกษา 

 
กอนการทดลอง หลังการทดลอง  

ตัวแปร n 
Χ  S.D. Χ  S.D. 

t df p 

การรับรูโอกาสเสี่ยง          
   กลุมทดลอง 80 3.29 0.47 3.74 0.43 4.47 78 <0.001 
    กลุมเปรียบเทียบ 80 3.63 0.44 3.58 0.53 0.62 78 0.54 
การรับรูความรุนแรง     

   กลุมทดลอง 80 3.99 0.50 4.22 0.32 2.29 78 0.027 

    กลุมเปรียบเทียบ 80 4.05 0.43 4.03 0.43 0.24 78 0.809 

ความคาดหวงัในความสามารถของตนเอง     

   กลุมทดลอง 80 3.25 0.71 3.71 0.47 3.11 78 <0.001 
    กลุมเปรียบเทียบ 80 3.55 0.64 3.45 0.61 1.11 78 0.274 

ความคาดหวงัในประสิทธิผล        
   กลุมทดลอง 80 3.65 0.50 3.94 0.44 2.34 78 <0.001 
   กลุมเปรียบเทียบ 80 3.77 0.43 3.65 0.50 1.11 78 0.274 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย (จากบานมาโรงเรียน)     
   กลุมทดลอง 80 4.08 2.15 4.95 1.46 2.87 78 0.006 
    กลุมเปรียบเทียบ 80 3.55 2.47 3.70 2.23 0.72 78 0.47 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย (โรงเรียนกลับบาน)     

   กลุมทดลอง 80 4.13 2.11 4.83 1.50 2.25 78 0.03 

    กลุมเปรียบเทียบ 80 2.95 2.55 3.25 2.23 1.05 78 0.29 
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อภิปรายผล 
 

หลังการจัดโปรแกรมสุขศึกษาที่ประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริมพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมปลายนั้น พบวา กลุมทดลองมี
การเปลี่ยนแปลงการรับรูโอกาสเสี่ยงและการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการไมสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต มีความคาดหวังในความสามารถของตนเองและความ
คาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตดีขึ้นมากกวากอนการ
ทดลองและดีขึ้นมากกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ที่เปนเชนนี้เนื่องจากโปรแกรม
สุขศึกษาที่จัดขึ้นเนนการเรียนรูผานกระบวนการกลุมซึ่งทําใหนักเรียนมีโอกาสแสดงความคิดเห็น 
อภิปรายปญหารวมกัน การคิดวิเคราะหและหาแนวทางแกปญหาโดยใชกลุมเปนพลัง กลาวคือ
นักเรียนไดมีการจัดตั้งชมรมเพื่อปองกันอุบัติเหตุ รวมทั้งไดแลกเปลี่ยนกับผูวิจัยและเพื่อนๆ ในกลุม
เพื่อหาสาเหตุของปญหา แนวทางแกปญหาและดําเนินกิจกรรมแกปญหา ซ่ึงการจัดกิจกรรมการ
เรียนรูแบบกลุมนี้ทําใหเด็กนักเรียนมีความสนใจที่จะเรียนรูสงผลใหนักเรียนมีการรับรูเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุจากการไมสวมหมวกนิรภัยดีขึ้น สอดคลองกับการศึกษาวิจัยของไพรินทร  สมุทรเสน 
(2540) และสุชาดา เกิดมงคลการ  (2545)   

นอกจากนี้พบวาหลังจบโปรแกรมสุขศึกษานักเรียนมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยดีขึ้น
กวากอนการทดลอง และดีขึ้นกวากลุมเปรียบเทียบอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ทั้งนี้เพราะกลุมทดลอง
ไดรับรูประสบการณใหม ๆ ไดมีการฝกปฏิบัติการสวมหมวกนิรภัยที่ถูกตอง การขับขี่ที่ปลอดภัยซ่ึง
จากการไดลงมือกระทํากิจกรรมดวยตนเองทําใหนักเรียนเกิดการรับรูความสามารถของตนและผลดี
ของการมีพฤติกรรมที่ถูกตองจึงทําใหนักเรียนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในทางที่ดีขึ้น  

กลาวโดยสรุปไดวา โปรแกรมสุขศึกษาที่ประยุกตใชกระบวนการกลุมเพื่อสงเสริม
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชั้นมัธยมปลายมีประสิทธิผล
ทําใหนักเรียนมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมโดยภาพรวมดีขื้นกวากอนการทดลองและดีขึ้นมากกวา
กลุมเปรียบเทียบ  

 
ขอเสนอแนะ 

 

1. ผูบริหารโรงเรียนควรมีนโยบายหรือมอบหมายใหครูที่เกี่ยวของจัดโปรแกรมเพื่อ
เสริมสรางความรูเรื่องอุบัติเหตุและสงเสริมการสวมหมวกนิรภัยใหกับนักเรียนที่มีการขับขี่
รถจักรยานยนตทุกคน  

2. โรงเรียนควรมีกฎใหนักเรียนทุกคนที่ขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนสวมหมวกนิรภัย  
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EXECUTIVE  SUMMARY 

 

Background and Significance of the Problem 

  

The social, economic, and environmental growth and development affects the 

transportation change of the country that is more accessible and convenience. Thus car 

accident is the leading cause of death in 19 developing countries (Jocob and Sayer 

1985: 39 – 40). In Thailand, all types of accidents that occurred during 1987 – 1999 

were the 3rd cause of death of the country which contributed to the mortality rate of 

42.5 per 100,000 populations. Accidents from transportation contributed to one third 

of deaths from accident (Pucharin Chomdej, Nongnuj Tuntitum,.and Taejing 

Siripanich, 2001).  
According to surveillance data of injury from 19 provinces in 1999, it was 

found that injury patients from transportation who got services from emergency room 

of the hospitals were 31.1 – 55.6 percent of all injury patients and there were 55.2 – 

78.8 percent of deaths. The proportion of injury from motorcycle accidents was higher 

than other vehicles, 76.1 – 85.5 percent of injuries and 66.7 – 90.3 percent among 

deaths). From 1999 statistic, the injury patients from motorcycle accident had low 

proportion in using helmet, 20.3 – 26.3 percents among the injuries (Pucharin 

Chomdej, Nongnuj Tuntitum,.and Taejing Siripanich, 2001). Even though the 
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regulations regarding wearing helmet while driving motorcycle, have been put for 

action all over the country since January 1996. . 

Rajchaburi is one of the provinces in central region of the country that had 

quite a lot of injuries and deaths from transportation accidents. From injury 

surveillance report of Rachaburi Region Hospital during 2001 – 2003, number of 

injuries from transportation had been increasing. Vehicle that cause the injury most 

was motorcycle. Majority of the injured persons did not wear helmet, age between 

15 – 19 years; were neck and head injuries.  These injuries caused a huge lost directly 

and indirectly. Thus, it is urgent to seek any means to prevent and decrease such 

injuries and lose. Since the researcher was one of health personnel of Rajchaburi 

province, it was interesting to apply group process for promoting motorcycle helmet 

using among male senior high school students to prevent and decrease head injury 

from motorcycle accident.    

 

Research Objectives  

 

1. General Objective  

To study the effectiveness of a program that the concepts of group 

process were applied to promote motorcycle helmet using among secondary school 

students of Watpleng district, Rajchaburi province. 

2. Specific Objectives 

2.1 To study changes in knowledge, perceived susceptibility and 

perceived severity from motorcycle accident, perceived self-efficacy and response 

efficacy regarding helmet using before and after the experiment. 

2.2 To study changes in behavioral practices regarding helmet using 

while driving motorcycle before and after the experiment. 
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Research Hypotheses 

 After the experimental students participate in a program that the concepts of 

group process and Protection Motivation Theory were applied for promoting 

motorcycle helmet using, the students should gain or should have better the following 

aspects:  

1. Perceived susceptibility of motorcycle accident. 

2.  Perceived severity from motorcycle accident. 

3.  Perceived self-efficacy in helmet wearing. 

4.  Response efficacy from helmet wearing. 

5.  Behavioral practices regarding helmet wearing while driving motorcycle 

from home to school and from school back home. 

 

Study Variables  

Independent variable: a program that the concepts of group process and 

Protection Motivation Theory were applied to promote motorcycle helmet using 

among secondary school students. 

Dependent variables were: 

1.  Perceived susceptibility of motorcycle accident. 

2.  Perceived severity from motorcycle accident. 

3.  Perceived self-efficacy in helmet wearing. 

4.  Response efficacy from helmet wearing. 

5.  Behavioral practices regarding helmet wearing while driving motorcycle 

from home to school and from school back home. 
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Methodology 

Research Design:  

This study was a quasi-experimental research with two groups, experimental 

and comparison group, pretest-posttest design.   

Population and Sample   

Population: The population of this study was senior high school students of 

Watpleng district, Rajchaburi Province.  The study site was two secondary schools of 

Watpleng district, Rajchaburi Province.  Two schools were selected through criteria 

Sophonsiriraj school was selected as experimental group and Care-tri Vithaya school 

was selected as the comparison group.   

The sample students were selected by using the following criteria: 

1.  The students who were in Grade 10 – 12  

2.  Either male or female students. 

3.  Riding motorcycle to school regularly. 

4.  Having his or her own helmet. 

5.  Volunteer to participate in the study. 

By applying the above criterion, 40 students from 10th to 12th grade from each 

school were selected.   

Research Instruments:   

The research instruments consisted of: 

1.  A program that the concepts of group process and Protection Motivation 

Theory were applied to promote motorcycle helmet using among secondary school 

students.  The program included various activities that were designed and organized 

by the researcher for promoting motorcycle helmet using among the students. 

2. Data collection instrument was a self administered questionnaire that 

consisted of 6 parts as follows:  
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 Part 1: Demographic characteristics such as age, sex, class level etc. 

 Part 2: Question items on perceived susceptibility of getting motorcycle 

accident. 

 Part 3: Question items on perceived severity from motorcycle accident. 

 Part 4: Question items on perceived self-efficacy in helmet wearing. 

 Part 5: Question items on response efficacy to helmet wearing.  

 Part 6: Question items on behavioral practices of helmet wearing while 

driving motorcycle from home to school and from school back home.  

 

Research Procedure: 

1. Making coordination with the directors of Sophonsiriraj school and Catrai 

Vithaya school as well as related personnel to ask for cooperation in conduction the 

research. 

2. Selecting the study samples according to criteria for sampling selection as 

described earlier. 

3.  Preparation of research material. 

4.  Collecting data from the experimental and comparison students using a 

self-administered questionnaire before the experiment.  

5.  Implementing the study program that the concepts of group process and 

Protection Motivation Theory were applied to promote motorcycle helmet using 

among secondary school students.  The program comprised of six main activities as 

follow: 

Activity 1 : Created rapport, good relationship, and understanding between the 

researcher and the samples.  

Activity 2 : Promoted perceived susceptibility of getting accident from driving 

motorcycle and perceived severity from motorcycle accident if wearing helmet 

properly was not practice.  The promotion was created by watching VDO regarding 

motorcycle accident followed by group discussion in relation to what they had 

watched.    
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Activity 3 : Promoted perceived self-efficacy in wearing helmet while driving 

motorcycle and perceived response efficacy from wearing helmet while driving 

motorcycle. These perceptions were enhanced through practicing of wearing helmet 

properly. Using students experiences for group discussion regarding advantages and 

disadvantages or obstacles of wearing and not wearing helmet while driving 

motorcycle. The students also were motivated to form accident prevention club in their 

school.    

Activity 4 and 5: Activities implementation according to what the students 

were identifies and agreed on to wear helmet while driving motorcycle from home to 

school and from school back home.  

Activity 6: Followed up activities implementation of the students. 

Summarization of what the students had learned especially barriers in wearing helmet 

while driving motorcycle.  The guidelines to carry out the accident prevention club in 

school were also mentioned.     

6. Post experiment collection data from the experimental and comparison 

students using the same self-administered questionnaire that was used before the 

experiment.  

 

Data Analysis  

A software computer program was used to analyze data as well as to test the 

hypothesis. The p-value of 0.05 was set in accepting or rejecting the hypothesis.  The 

following statistics were used for data analysis: 

1. Analysis of demographic characteristics by using descriptive statistics:- 

frequency, percentage, mean, and standard deviation.  

2. Comparison of difference in mean scores between the experimental group 

and the comparison group before and after the experiment in relation to perceived 

severity and perceived susceptibility in motorcycle accident and helmet using, 

perceived self-efficacy and response efficacy in helmet using, and behavioral practices 

of helmet using were done by independent t-test. 
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3. Comparison of difference in mean score within the experimental group and 

within the comparison group before and after the experiment in relation to perceived 

severity and perceived susceptibility in motorcycle accident and helmet using, 

perceived self-efficacy and response efficacy to helmet using, and behavioral practices 

of helmet using were done by paired sample t-test. 

 

Results of the study: The study results were summarized as follows: 

 Demographic characteristics of the samples  

 Most of the experimental group students were male (80percent), 20 percent 

were female, age between 14 – 17 years old (70 percent) and between 18 – 20 years 

old (20 percent).  Majority of them were in MathayomSuksa 6th or Grade 12th (65 

percent) followed by Grade 10th (25 percent) and Grade 11th (10 percent).  The 

demographic characteristics of the comparison group students were almost the same as 

the experimental group.  Majority of them were male (65percent), 35 percent were 

female, age between 14 – 17 years old (85 percent) and between 18 – 20 years old (15 

percent).  One forth of them were in MathayomSuksa 6th or Grade 12th followed by 

Grade 10th and Grade 11th (37.5 percent of each group).   

Perceived severity from motorcycle accident without wearing helmet: 

After the experimental group had gone through the program that the concepts 

of group process and Protection Motivation Theory were applied to promote 

motorcycle helmet using among secondary school students, their perceived severity 

from motorcycle accident without wearing helmet was statistically increase than 

before the experiment, and higher than the comparison group (p<0.05).  

Perceived susceptibility to motorcycle accident: 

After the experiment, it was found that the experimental group, after taking 

part in health education program, has an increased on Perceived susceptibility in 

motorcycle accident and helmet using more than before the experiment, and more than 

the comparison group, with statistical significance at less than 0.05. 
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Perceived self-efficacy in helmet using 

After the experiment, it was found that the experimental group, which had 

participated in the health education program increased on Perceived self-efficacy in 

helmet using more than before the experiment, and more than the comparison group, 

with statistical significance at less than 0.05. 

Response efficacy to helmet using  
After the experiment, it was found that the experimental group, which had 

participated in the health education program increased on Response efficacy to helmet 

using more than before the experiment, and more than the comparison group, with 

statistical significance at less than 0.05. 

Behavioral practices of helmet wearing 
After the experiment, it was found that the experimental group, which had 

participated in the health education program increased on behavioral practices of 

helmet using more than before the experiment, and more than the comparison group, 

with statistical significance at less than 0.05.  They wore helmet while driving 

motorcycle from home to school and from school back home more frequently than 

before the program started.      
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Table 1 Number and percentage of socio-demographic characteristics of the samples 

 

Experimental Group 
(n=40) 

Comparison Group  
(n=40) Demographic Variables 

n % n % 

 Gender     

  Male 32 80.0 26 65.0 

  Female 8 20.0 14 35.0 

 Age (years)     

  14 - 17 28 70.0 34 85.0 

  18 - 20 12 30.0 6 15.0 

  Mean                                                     16.9 16.10 

  Standard Deviation                               1.02 0.84 

 Educational Level     

  Grade 10th  10 25.0 15 37.5 

  Grade 11th  4 10.0 15 37.5 

  Grade 12th  26 65.0 10 25.0 
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Table 2  Comparison of perceived severity, susceptibility, self-efficacy, response 

efficacy, and behavioral practices of helmet using between the two study 

groups before and after the experiment 

Experimental 
group 

 (n=40 ) 

Comparison 
group  
(n=40) 

 
Variables  

Χ  S.D. Χ  S.D. 
t df p 

  Perceived severity       

      Before Experiment 3.29 0.47 3.63 0.44 3.36 78 0.001 

      After   Experiment 3.74 0.43 3.58 0.53 3.69 78 <0.00
1 

  Perceived susceptibility    

      Before Experiment 3.99 0.50 4.05 0.43 0.56 78 0.58 

      After   Experiment 4.22 0.32 4.03 0.43 2.26 78 0.03 

  Perceived self-efficacy      

      Before Experiment 3.25 0.71 3.54 0.64 1.19 78 0.58 

     After   Experiment 3.71 0.47 3.45 0.61 2.16 78 0.03 

   Response efficacy       

     Before Experiment 3.65 0.5 3.77 0.43 1.11 78 0.27 

    After   Experiment 3.94 0.44 3.65 0.49 2.81 78 0.01 

  Behavioral practices of helmet ( home to school)     

     Before Experiment 4.08 2.15 3.55 2.47 1.01 78 0.31 

    After   Experiment 4.95 1.46 3.70 2.23 2.96 78 0.01 

Behavioral practices of helmet (school back home)   

     Before Experiment 4.13 2.11 2.95 2.55 2.243 78 0.028 

    After   Experiment 4.83 1.50 3.25 2.23 3.709 78 0.000 
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Table 3  Comparison of perceived severity, susceptibility, self-efficacy, response 

efficacy and behavioral practices of helmet using within the study groups 

before and after the experiment  

 

Before 
Experiment 

After   
Experiment Variables n 

Χ  S.D. Χ  S.D. 
t df p 

  Perceived severity        

Experimental group 80 3.29 0.47 3.74 0.43 4.47 78 <0.001 

  Comparison group 80 3.63 0.44 3.58 0.53 0.62 78 0.54 

  Perceived susceptibility     

Experimental group 80 3.99 0.5 4.22 0.32 2.29 78 0.027 

    Comparison group  80 4.05 0.43 4.03 0.43 0.24 78 0.81 

  Perceived self-efficacy     

Experimental group 80 3.25 0.71 3.71 0.47 3.11 78 <0.001 

    Comparison group  80 3.55 0.64 3.45 0.61 1.11 78 0.274 

   Response efficacy        

Experimental group 80 3.65 0.50 3.94 0.44 2.34 78 0.024 

    Comparison group  80 3.77 0.43 3.65 0.50 1.11 78 0.274 
 Behavioral practices of helmet using ( home to school) 

Experimental group 80 4.08 2.15 4.95 1.46 2.87 78 0.006 

    Comparison group 80 3.55 2.47 3.70 2.23 0.723 78 0.474 
Behavioral practices of helmet using (school back home) 

Experimental group 80 4.13 2.11 4.83 1.50 2.254 78 0.03 

    Comparison group 80 2.95 2.55 3.25 2.23 1.05 78 0.29 

 

 

 



บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล  วท.ม. (สาธารณสุขศาสตร) /  111 

Discussion  

 
After the experimental group students participated in the program that the 

concepts of group process and Protection Motivation Theory were applied to promote 

motorcycle helmet wearing while driving motorcycle among secondary school 

students, the experimental group had significantly better perceived susceptibility and 

perceived severity of getting motorcycle accident without wearing helmet, perceived 

self-efficacy in and perceived outcome expectation from correctly wearing helmet 

while driving motorcycle, and helmet wearing practices than before experiment as 

well as than of the comparison group (p<0.05).  These results indicated that learning 

through group process, demonstration, and practices made the experimental group 

students gained more awareness of their risks from driving motorcycle without 

wearing helmet properly.  The awareness then shaped the students motorcycle driving 

behavior, more specifically using helmet while driving.  Learning through group 

process also gave more opportunity for students to express their ideas and opinions as 

well as a chance to discuss and shared facts and ideas among the group members.  The 

analysis of the motorcycle accident problems and identification of means to solve the 

problems though groups and through the accident prevention club in school made the 

students to have strong commitment to the group or club members.   

Besides the group process activities, the students had gone through practices 

regarding wearing helmet properly and driving motorcycle safely which enhanced 

their perceived self-efficacy as well as perceived preferable outcome expectation from 

wearing helmet while driving motorcycle.  They were of causes the main underlying 

factors of wearing helmet practices among the experimental group students.  

Therefore, each secondary high school, that has a number of students driving 

motorcycle to school, implement this kind of program to enhance the student 

perception and practices regarding driving motorcycle properly.  

 

Recommendations  

1. School administrators especially school principal should announce the 

school policies or assign a concerned teacher to run a program that will elevate the 
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students’ knowledge about accident and promote helmet wearing while driving 

motorcycle.   

2. School should have regulation for students, teachers, and other school 

personnel who drive motorcycle to school to wear helmet.  And the regulation should 

be reinforced. 

3. School should motivate the parents to participate in the accident prevention 

program of the school.  They should be involved and be aware of motorcycle accidents 

of their students. 
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ดีก
วาค

รึ่งใ
บเพ

ราะ
ชว

ยป
อง
กัน

ใบ
หน

า
แล

ะศ
ีรษ

ะไ
ดด

ีกว
า 

1 (2.
5) 

1 (2.
5) 

6 (15
.0)

 
15 (37

.5)
 

17 (42
.5)

 
   0    0

 
2 (5.
0) 

3 (7.
5) 

15 (37
.5)

 
20 (50

.0)
 

6.ถ
าข
ับข

ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตด
วย
คว

าม
ระ
มัด

ระ
วังก

็ไม
จําเ

ปน
ตอ

ง
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยต
ลอ

ดเว
ลา

 

3 (7.
5) 

17 (42
.5)

 
5 (12
.5)

11 (27
.5)

 
4 (10
.0)

 
   0   0 

11 (27
.5)

 
7 (17
.5)

 
11 (27

.5)
 

11 (27
.5)

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 19
  จ
าํน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

กา
รร
ับรู

คว
าม
รุน

แร
งข
อง
กา
รเก

ิดอ
ุบัต

ิเหต
ุจาก

กา
รข

ับข
ีร่ถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมท
ดล

อง
กอ

นแ
ละ

หล
ังก
ารท

ดล
อง

 
     

 จํา
แน

กต
าม
ราย

ขอ
 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4 

5
1

2
3

4
5

1.ก
ารบ

าด
เจ็บ

รุน
แร
งท

ี่ศีร
ษะ

จาก
อุบ

ัติเห
ตุจ

าก
กา
รข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตอ
าจท

ําให
ราง

กา
ยพ

ิกา
รไ
ด 

0 0 
1 (2.
5) 

2 (5.
0) 

19 (47
.5)

 
18 (45

.0)
 

   0    0
0 0 

2 (5.
0) 

21 (52
.5)

 
17 (42

.5)
 

2.อ
ุบัติ

เหตุ
จาก

กา
รข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตเป
นส

าเห
ตุก

ารต
ายอ

ันด
ับ 

1 ข
อง
อุบ

ัติเห
ตุจ

ราจ
ร 

1 (2.
5) 

0 0 
5 (12
.5)

 
14 (35

.0)
 

20 (50
.0)

 
   0    0

 
0 0 

2 (5.
0) 

19 (47
.5)

 
19 (47

.5)
 

3.แ
มจ

ะม
ีคว

าม
พิก

ารจ
าก
อุบ

ัติเห
ตุร

ถจ
ักร
ยาน

ยน
ตก

็ยังส
าม
ารถ

ศึก
ษา
ตอ

ใน
สา
ขา
ที่ต

นเอ
งช
อบ

ได
ตา
มป

กต
ิ 

6 (15
.0)

 
5 (12
.5)

 
25 (62

.5)
 

3 (7.
5) 

1 (2.
5) 

   0    0
 

0 0 
24 (60

.0)
 

16 (40
.0)

 
0 0 

4.ผ
ูขับ

ขี่ร
ถจ
ักร
ยาน

ยน
ตท

ีไม
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยม
ีโอ
กา
สเส

ียชี
วิต

จาก
อุบ

ัติเห
ตุไ

ดม
าก
กว

าผ
ูที่ส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
 

1 (2.
5) 

1 (2.
5) 

4 (10
.0)

 
18 (45

.0)
 

16 (40
.0)

 
   0    0

 
0 0 

4 (10
.0)

 
15 (37

.5)
 

21 (52
.2)

 
5.ผ

ูที่พิ
กา
รท

างส
มอ

งจา
กอ

ุบัติ
เหต

ุขอ
งก
ารข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตท
ํา

ให
คร
อบ

คร
ัวต

อง
มีร

ายจ
ายเ

พิ่ม
มา
กข

ึ้น 
0 0 

1 (2.
5) 

9 (22
.5)

 
15 (37

.5)
 

15 (37
.5)

 
   0    0

 
0 0 

7 (17
.5)

 
16 (40

.0)
 

17 (42
.5)

 
6.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ที่ไ
ดม

าต
รฐ
าน
แล

ะถ
ูกต

อง
จะ
ชว

ยล
ดอ

ัตร
า

กา
รบ

าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ด 

0 0 
0 0 

5 (12
.5)

 
17 (42

.5)
 

18 (45
.0)

 
   0    0

 
0 0 

2 (5.
0) 

19 (47
.5)

 
19 (47

.5)
 

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 20
  จ
าํน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

คว
าม
คา
ดห

วงั
ใน

คว
าม
สา
มา
รถ
ขอ

งต
นเอ

งใน
กา
รส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ขณ

ะข
ับข

ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมท
ดล

อง
กอ

น
แล

ะห
ลัง
กา
รท

ดล
อง
จําแ

นก
ตา
มร

ายข
อ 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

 
หล

ังท
ดล

อง
1

2
3 

4 
5

1
2

3
4

5
1.น

ักเร
ียน

สา
มา
รถ
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยท
ุกค

รั้งข
ณะ

ขับ
ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ตไ

ม
วาร

ะย
ะท

างจ
ะไ
กล

หร
ือใ
กล

 
0 0 

3 (7.
5) 

13 (32
.5)

 
15 (37

.5)
 

9 (22
.5)

 
0 0 

2 (5.
0) 

7 (17
.5)

20 (50
.0)

11 (27
.5)

 
2.น

ักเร
ียน

คา
ดส

ายย
างร

ัดค
างท

ุกค
รั้งท

ี่สว
มห

มว
กน

ิรภั
ยข
ณะ

ขับ
ขี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต 
0 0 

2 (5.
0) 

11 (27
.5)

 
12 (30

.0)
 

15 (37
.5)

 
0 0 

0 0 
9 (22
.5)

 
19 (45

.0)
 

13 (32
.5)

 
3.ถ

าไม
มีตํ

ารว
จห

รือ
อา
จาร

ยเว
รป

ระ
จําห

นา
โร
งเร

ียน
นัก

เรีย
นจ

ะไ
มส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ขณ

ะข
ับข

ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต 
7 (17
.5)

 
12 (30

.0)
 

8 (20
.0)

 
8 (20
.0)

 
5 (12
.5)

 
0 0 

5 (12
.5)

 
15 (37

.5)
 

11 (27
.5)

 
9 (22
.5)

 
4.ถ

าท
างโ

รงเ
รีย
นไ

มม
ีกฎ

ระ
เบีย

บบ
ังค
ับใ

หส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตน
ักเร

ียน
จะ
ไม

สว
มห

มว
กน

ิรภั
ย 

4 (10
.0)

 
15 (37

.5)
 

14 (35
.0)

 
4 (10
.0)

 
3 (7.
5) 

0 0 
5 (12
.5)

 
20 (50

.0)
 

9 (22
.5)

 
6 (15
.0)

 
5.ถ

าไม
มีก

ฎห
มา
ยม

าบ
ังค
ับใ

หส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต
นัก

เรีย
นจ

ะไ
มส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
เปน

อัน
ขา
ด 

6.ต
อจ

าก
นี้ไ

ปน
ักเร

ียน
จะ
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยท
ุกค

รั้งท
ี่ขับ

ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ต 

9 (22
.5) 0 0 

11 (27
.5)

 
1 (2.
5) 

15 (37
.5)

 
14 (35

.0)
 

2 (5.
0) 16 (40
.0)

 

3 (7.
5) 9 (22
.5)

 

0 0 0 0 

10 (25
.0)

 
2 (5.
0) 

18 (45
.0) 7 (17
.5)

 

7 (17
.5) 21 (52
.5)

 

5 (12
.5)

 
10 (25

.0)
 

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 21
    จ

ําน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

คว
าม
คา
ดห

วงั
ใน

ปร
ะส

ิทธ
ผิล

ขอ
งก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภยั
ใน

ขณ
ะข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมท
ดล

อง
กอ

นแ
ละ

 
     

   ห
ลัง
กา
รท

ดล
อง
จําแ

นก
ตา
มร

ายข
อ 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4 

5
1

2
3

4
5

1.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
สา
มา
รถ
ปอ

งก
ันก

ารบ
าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ด

0 0 
0 0 

1 (2.
5) 

20 (50
.0)

 
19 (47

.5)
 

0 0 
0 0 

2 (5.
0) 

14 (35
.0)

 
24 (60

.0)
 

2.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ที่ไ

มม
ีตร

ารับ
รอ
บข

อง
 มอ

ก. 
ก็ส

าม
ารถ

ปอ
งก
ันก

ารบ
าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ดเช

นก
ัน 

5 (12
.5)

 
13 (32

.5)
 

18 (45
.0)

 
3 (7.
5) 

1 (2.
5) 

0 0 
16 (40

.0)
 

19 (47
.5)

 
3 (7.
5) 

2 (5.
0) 

3.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
เปน

สว
นห

นึ่ง
ที่ท

ําให
เกิด

อุบ
ัติเห

ตุจ
าก
กา
ร

ขับ
ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ตไ

ดง
าย 

6 (15
.0)

 
10 (25

.0)
 

13 (32
.5)

 
10 (25

.0)
 

1 (2.
5) 

0 0 
4 (10
.0)

 
16 (40

.0)
 

15 (37
.5)

 
5 (12
.5)

 
4.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

อย
างถ

ูกต
อง

  ช
วย
ลด

กา
รต
ายจ

าก
กา
ร

บา
ดเจ

็บท
างส

มอ
งได

 
0 0 

0 0 
8 (20
.0)

 
18  (45

.0)
 

14 (35
.0)

 
0 0 

1 (2.
5) 

5 (12
.5)

 
17 (42

.5)
 

17 (42
.5)

 
5.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ทุก
คร
ั้งท

ี่มีก
ารข

ับข
ี่ทํา
ให

ไม
ตอ

งเส
ียเง

ิน
คา
ปร

ับ 
0 0 

3 (7.
5) 

4 (10
.0)

 
22 (55

.0)
 

11 (27
.5)

 
0 0 

1 (2.
5) 

7 (17
.5)

 
16 (40

.0)
 

16 (40
.0)

 
6.ก

ารร
ัดส

ายร
ัดค

างท
ุกค

รั้งท
ี่ใส

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตช
วย
ลด

กา
รเก

ิดอ
ุบัติ

เหต
ุได

 
1 (2.
5) 

0 0 
8 (20
.0)

 
20 (50

.0)
 

11 (27
.5)

 
0 0  

0 0 
5 (12
.5)

 
16 (40

.0)
 

19 (47
.5)

 

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 22
  จาํ

นว
นแ

ละ
รอ
ยล
ะข

อง
คะ

แน
นก

ารร
ับรู

โอ
กา
สเส

ี่ยงข
อง
กา
รเก

ิดอ
ุบัต

ิเหต
จุาก

กา
รข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมเป
รีย
บเท

ียบ
กอ

นแ
ละ

หล
ังก
าร 

     
 ทด

ลอ
งจํา

แน
กต

าม
ราย

ขอ
 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4 

5
1

2
3

4
5

1.ก
ารเ

กิด
กา
รบ

าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะจ
าก
กา
รข

ับข
ี่รถ

จัก
รย
าน

ยน
ตโ

ดย
ไม


สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยเป
นเร

ื่อง
ขอ

งโ
ชค

ชะ
ตา
เกิด

ได
กับ

คน
ที่ส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
แล

ะไ
มส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
 

1 (2.
5) 

12 (30
.0)

 
13 (32

.5)
 

8 (20
.0)

 
2 (5.
0) 

5 (12
.5)

16 (40
.0)

13 (32
.5)

5 (12
.5)

1 (2.
5) 

2.เม
ื่อเก

ิดอ
ุบัติ

เหตุ
จาก

กา
รข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตผ
ูที่ส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ได
มา
ตร
ฐาน

จะ
มีโ

อก
าส
บา
ดเจ

็บท
ี่ศีร
ษะ

เทา
กับ

ผูท
ี่สว

มห
มว

กน
ิรภั

ย
ไม

ได
มา
ตร
ฐาน

 

5 (12
.5)

 
6 (15
.0)

 
16 (40

.0)
 

11 (27
.5)

 
2 (5.
0) 

0 0 
10 (25

.0)
 

15 (37
.5)

 
11 (27

.5)
 

4 (10
.0)

 

3.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ที่ม

ีขน
าด
ไม

พอ
ดีก

ับศ
ีรษ

ะจ
ะท

ําให
เกิด

อุบ
ัติเห

ตุไ
ดง
าย 

0 0 
2 (5.
0) 

14 (35
.0)

 
20 (50

.0)
 

4 (10
.0)

 
0 0 

1 (2.
5) 

15 (37
.5)

 
20 (50
.0)

 
4 (10
.0)

 
4.ก

ารร
ัดส

ายย
างร

ัดค
างข

ณะ
ที่ส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
จะ
ชว

ยให
หม

วก
ไม


หล

ุดข
ณะ

เกิด
อุบ

ัติเห
ตุ 

0 0 
0 0 

4 (10
.0)

 
18 (45

.0)
 

18 (45
.0)

 
0 0 

0 0 
2 (5.
0) 

23 (57
.5)

 
15 (37

.5)
 

5.ห
มว

กน
ิรภั

ยแ
บบ

เต็ม
ใบ

ดีก
วาค

รึ่งใ
บเพ

ราะ
ชว

ยป
อง
กัน

ใบ
หน

า
แล

ะศ
ีรษ

ะไ
ดด

ีกว
า 

0 0 
1 (2.
5) 

4 (10
.0)

 
12 (30

.0)
 

23 (57
.5)

 
0 0 

0 0 
6 (15
.0)

 
13 (32

.5)
 

21 (52
.5)

 
6.ถ

าข
ับข

ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตด
วย
คว

าม
ระ
มัด

ระ
วังก

็ไม
จําเ

ปน
ตอ

งส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ตล
อด

เวล
า 

2 (5.
0) 

4 (10
.0)

 
7 (17
.5)

 
20 (50

.0)
 

7 (17
.5)

 
3 (7.
5) 

10 (25
.0)

 
6 (15
.0)

 
13 (32

.5)
 

8 (20
.0)

 
  หม

ายเ
หต

ุ :   
คะ

แน
น  

1 =
  เห

็นด
วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 23
  จ
ําน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

กา
รร
ับรู

คว
าม
รุน

แร
งข
อง
กา
รเก

ิดอ
ุบัต

ิเหต
ุจาก

กา
รข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมเป
รีย
บเท

ียบ
กอ

นแ
ละ

หล
ังก
าร 

     
 ทด

ลอ
งจํา

แน
กต

าม
ราย

ขอ
 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4 

5 
1

2
3

4
5

1.ก
ารบ

าด
เจ็บ

รุน
แร
งท

ี่ศีร
ษะ

จาก
อุบ

ัติเห
ตุจ

าก
กา
รข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตอ
าจท

ําให
ราง

กา
ยพ

ิกา
รไ
ด 

0 0 
1 (2.
5) 

0 0 
20 (50

.0)
 

19 (47
.5)

0 0 
0 0 

1 (2.
5) 

25
(62

.5)
 

14 (35
.0)

 
2.อ

ุบัติ
เหตุ

จาก
กา
รข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตเป
นส

าเห
ตุก

ารต
ายอ

ันด
ับ 1

 
ขอ

งอ
ุบัติ

เหต
ุจร
าจร

 
0 0 

0 0 
5 (12
.5)

 
19 (47

.5)
 

16 (40
.0)

 
0 0 

0 0 
7 (17
.5)

 
20 (50

.0)
 

13 (32
.5)

 
3.แ

มจ
ะม

ีคว
าม
พิก

ารจ
าก
อุบ

ัติเห
ตุร

ถจ
ักร
ยาน

ยน
ตก

็ยังส
าม
ารถ

ศึก
ษา

ตอ
ใน

สา
ขา
ที่ต

นเอ
งช
อบ

ได
ตา
มป

กต
ิ 

4 (10
.0)

 
13 (32

.5)
 

17 (42
.5)

 
6 (15
.0)

 
0 0 

2 (5.
0) 

14 (35
.0)

 
18 (45

.0)
 

4 (10
.0)

 
2 (5.
0) 

4.ผ
ูขับ

ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ตท

ีไม
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยม
ีโอ
กา
สเส

ียชี
วิต

จาก
อุบ

ัติเห
ตุไ

ดม
าก
กว

าผ
ูที่ส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
 

1 (2.
5) 

0 0 
5 (12
.5)

 
12 (30

.0)
 

22 (55
.0)

 
0 0 

0 0 
3 (7.
5) 

18 (45
.0)

 
19 (47

.5)
 

5.ผ
ูที่พิ

กา
รท

างส
มอ

งจา
กอ

ุบัติ
เหต

ุขอ
งก
ารข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตท
ํา

ให
คร
อบ

คร
ัวต

อง
มีร

ายจ
ายเ

พิ่ม
มา
กข

ึ้น 
0 0 

2 (5.
0) 

5 (12
.5)

 
16 (40

.0)
 

17 (42
.5)

 
0 0 

0 0 
8 (20
.0)

 
19 (47

.5)
 

13 (32
.5)

 
6.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ที่ไ
ดม

าต
รฐ
าน
แล

ะถ
ูกต

อง
จะ
ชว

ยล
ดอ

ัตร
า

กา
รบ

าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ด 

1 (2.
5) 

1 (2.
5) 

2 (5.
0) 

12 (30
.0)

 
24 (60

.0)
0 0 

0 0 
3 (7.
5) 

18 (45
.0)

 
19 (47

.5)
 

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 24
  จ
าํน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

คว
าม
คา
ดห

วงั
ใน

คว
าม
สา
มา
รถ
ขอ

งต
นเอ

งต
อก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ใน
ขณ

ะข
ับข

ี่รถ
จกั

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุมเป
รีย
บเท

ียบ
 

     
 กอ

นแ
ละ

หล
ังก
ารท

ดล
อง
จําแ

นก
ตา
มร

ายข
อ 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4

5
1

2
3

4
5

1.น
ักเร

ียน
สา
มา
รถ
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยท
ุกค

รั้งข
ณะ

ขับ
ขี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตไ
มว

าระ
ยะ
ทา
งจะ

ไก
ลห

รือ
ใก
ล 

0 0 
5 (12
.5)

14 (35
.0)

 
14 (35

.0)
 

7 (17
.5)

0 0 
1 (2.
5) 

20 (50
.0)

 
14 (35

.0)
 

5 (12
.5)

 
2.น

ักเร
ียน

คา
ดส

ายย
างร

ัดค
างท

ุกค
รั้งท

ี่สว
มห

มว
กน

ิรภั
ยข
ณะ

ขับ
ขี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต 
0 0 

0 0 
7 (17
.5)

 
19 (47

.5)
 

14 (35
.0)

 
0 0 

3 (7.
5) 

14 (35
.0)

 
19 (47

.5)
 

4 (10
.0)

 
3.ถ

าไม
มีตํ

ารว
จห

รือ
อา
จาร

ยเว
รป

ระ
จําห

นา
โร
งเร

ียน
นัก

เรีย
นจ

ะไ
ม

สว
มห

มว
กน

ิรภั
ยข
ณะ

ขับ
ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ต 

6 (15
.0)

 
4 (10
.0)

 
15 (37

.5)
 

8 (20
.0)

 
7 (17
.5)

 
0 0 

13 (32
.5)

 
17 (42

.5)
 

4 (10
.0)

 
6 (15
.0)

 
4.ถ

าท
างโ

รงเ
รีย
นไ

มม
ีกฎ

ระ
เบีย

บบ
ังค
ับใ

หส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับ
ขี่ร
ถจ

ักร
ยาน

ยน
ตน

ักเร
ียน

จะ
ไม

สว
มห

มว
กน

ิรภั
ย 

3 (7.
5) 

11 (27
.5)

 
10 (25

.0)
 

8 (20
.0)

 
8 (20
.0)

 
0 0 

2 (5.
0) 

26 (65
.0)

 
6 (15
.0)

 
6 (15
.0)

 
5.ถ

าไม
มีก

ฎห
มา
ยม

าบ
ังค
ับใ

หส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตน
ั กเร

ียน
จะ
ไม

สว
มห

มว
กน

ิรภั
ยเป

นอ
ันข

าด
 

2 (5.
0) 

6 (15
.0)

 
15 (37

.5)
 

10 (25
.0)

 
7 (17
.5)

 
0 0 

9 (22
.5)

 
17 (42

.5)
 

10 (25
.0)

 
4 (10
.0)

 
6.ต

อจ
าก
นี้ไ

ปน
ักเร

ียน
จะ
สว

มห
มว

กน
ิรภั

ยท
ุกค

รั้งท
ี่ขับ

ขี่
รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต 
0 0 

5 (12
.5)

 
9 (22
.5)

 
13 (32

.5)
 

13 (32
.5)

 
0 0 

1 (2.
5) 

13 (32
.5)

 
19 (47

.5)
 

7 (17
.5)

 
 หม

ายเ
หต

ุ :   
คะ

แน
น  

1 =
  เห

็นด
วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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ตาร
างท

ี่ 25
  จ
าํน
วน

แล
ะร
อย
ละ

ขอ
งค
ะแ
นน

คว
าม
คา
ดห

วงั
ใน

ปร
ะส

ิทธ
ผิล

ขอ
งก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภยั
อย
างถู

กต
อง
ใน

ขณ
ะข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตข
อง
กล

ุม 
     

  เป
รีย
บเท

ยีบ
กอ

นแ
ละ

หล
ังก
ารท

ดล
อง
จําแ

นก
ตา
มร

ายข
อ 

 

ขอ
คว

าม
 

กอ
นท

ดล
อง

หล
ังท

ดล
อง

1
2

3
4 

5
1

2
3

4
5

1.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
สา
มา
รถ
ปอ

งก
ันก

ารบ
าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ด

0 0 
0 0 

2 (5.
0) 

12 (30
.0)

 
26 (35

.0)
 

0 0 
0 0 

5 (12
.5)

 
21 (52

.5)
 

14 (35
.0 

2.ก
ารส

วม
หม

วก
นิร

ภัย
ที่ไ

มม
ีตร

ารับ
รอ
บข

อง
 มอ

ก. 
ก็ส

าม
ารถ

ปอ
งก
ัน

กา
รบ

าด
เจ็บ

ที่ศ
ีรษ

ะไ
ดเช

นก
ัน 

8 (20
.0)

 
16 (40

.0)
 

11 (27
.5)

 
5 (12
.5)

 
0 0 

3 (7.
5) 

21 (52
.5)

 
13 (32

.5)
 

3 (7.
5) 

0 0 
3.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

เปน
สว

นห
นึ่ง

ที่ท
ําให

เกิด
อุบ

ัติเห
ตุจ

าก
กา
รข

ับข
ี่

รถ
จัก

รย
าน
ยน

ตไ
ดง
าย 

3 (7.
5) 

12 (30
.0)

 
10 (25

.0)
 

12 (30
.0)

 
3 (7.
5) 

3 (7.
5) 

12 (30
.0)

 
8 (20
.0)

 
12 (30

.0)
 

5 (12
.5)

 
4.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

อย
างถ

ูกต
อง

  ช
วย
ลด

กา
รต
ายจ

าก
กา
รบ

าด
เจ็บ

ทา
งส

มอ
งได

 
0 0 

1 (2.
5) 

1 (2.
5) 

22  (55
.0)

 
16 (40

.0)
 

0 0 
0 0 

10 (25
.0)

 
17 (42

.5)
 

13 (32
.5)

 
5.ก

ารส
วม

หม
วก

นิร
ภัย

ทุก
คร
ั้งท

ี่มีก
ารข

ับข
ี่ทํา
ให

ไม
ตอ

งเส
ียเง

ิน
คา
ปร

ับ 
2 (5.
0) 

2 (5.
0) 

2 (5.
0) 

17 (42
.5)

 
17 (42

.5)
 

0 0 
2 (5.
0) 

7 (17
.5)

 
18 (45

.0)
 

13 (32
.5)

 
6.ก

ารร
ัดส

ายร
ัดค

างท
ุกค

รั้งท
ี่ใส

หม
วก

นิร
ภัย

ขณ
ะข

ับข
ี่รถ
จัก

รย
าน
ยน

ต
ชว

ยล
ดก

ารเ
กิด

อุบ
ัติเห

ตุไ
ด 

0 0 
1 (2.
5) 

3 (5.
0) 

23 
 (5

7.5
) 

14 (35
.0)

 
0 0 

0 0 
11 (27

.5)
 

17 (42
.5)

 
12 (30

.0)
 

 หม
ายเ

หต
ุ :   

คะ
แน

น  
1 =

  เห
็นด

วย
อย
างม

าก
 , 2

 = 
เห็น

ดว
ย , 

3 =
ไม

แน
ใจ 

, 4 
 = 
ไม

เห็น
ดว

ย , 
5 =

 ไม
เห็น

ดว
ยอ
ยาง

มา
ก 
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แบบสอบถามการวิจัยเร่ือง 
ผลการใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนริภัย 

ในการขับขี่รถจักรยานยนตของนักเรียนชัน้มัธยมศึกษาตอนปลาย  อําเภอวัดเพลง  จังหวัดราชบุรี 
  

คําชี้แจง  แบบสอบถามชุดนี้เปนคําถามเกี่ยวกับ  ขอมูลดานประชากร  การรับรูโอกาสเสี่ยง
ของการเกิดอบุัติเหตุและความรุนแรงจากการบาดเจ็บโดยไมสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุโดยไมสวมหมวกนิรภยั  ความคาดหวงั
ในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง  ความคาดหวังในประสิทธิผลของ
การสวมหมวกนิรภยัอยางถูกตอง และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยางถูกตอง  โดย
แบบสอบถามมีทั้งหมด  6  สวน  คือ 
 
  สวนที่ 1  ขอมลูดานประชากร 

สวนที่  2  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต   
  สวนที่  3  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต     
  สวนที่  4  ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยอยาง 
                                                  ถูกตอง 

สวนที่  5 ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนต     

สวนที่  6  พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต     
  

ขอใหนักเรียนทุกคนตอบแบบสอบถามทุกขอตรงตามความเปนจริง  และตรงกับ
ความคิดเห็นของนักเรียนมากที่สุด  โดยคําตอบที่ไดจะไมมีผลตอการเรียนใด ๆ ทั้งส้ิน 
 
 

                                                                             ขอบคุณที่ใหความรวมมือ 
                                                                              นางสาวกนกวรรณ  บริสุทธิ์ 

นักศึกษาระดับปริญญาโท  หลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  (สาธารณสุขศาสตร) 
สาขาวิชาเอกสุขศึกษาและพฤติกรรมศาสตร  คณะสาธารณสุขศาสตร  มหาวิทยาลัยมหิดล 
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                                                                                            №…………………….. 

          แบบสอบถามการวิจัยเร่ือง 
การประยุกตใชกระบวนการกลุมในการสงเสริมการใชหมวกนิรภัย 

ในการขับขี่รถจักรยานยนตของเด็กนักเรียนชั้นมัธยมปลาย  อําเภอวัดเพลง  จังหวัดราชบุรี 
สวนที่  1  ขอมูลดานประชากร 
คําชี้แจง  ใหนกัเรียนทําเครื่องหมาย  √ ลงในชองวาง  �  และหรือเขยีนขอความลงในชองวางที่    
               กําหนดใหตามความเปนจริง 
 

1. ช่ือ...............................................................นามสกุล.............................................................           
       อายุ........................ป  เพศ  �  ชาย    �  หญิง 
2. ปจจุบันกาํลังศึกษาอยูช้ัน 

� มัธยมศึกษาปที่  4 
� มัธยมศึกษาปที่  5 
� มัธยมศึกษาปที่  6 

3. ระยะทางจากบานของนักเรยีนมายังโรงเรยีนประมาณ................................กิโลเมตร 
4. สภาพของพื้นผิวทางที่นักเรยีนขับขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียนมีลักษณะ 

� ถนนราบเรียบดี ไมมีหลุมหรือบอ 
� ถนนดี บางชวงมีหลุมบอหรือพื้นผิวไมเรียบ 
� ถนนดีบางไมดีบางตามฤดูกาล 
� อ่ืน ๆ..............................................................................................................  

5. นักเรียนขับขี่รถจักรยานยนตมานาน..........................................ป 
6. ในรอบ  1  สัปดาหนกัเรียนขบัขี่รถจักรยานยนตมาโรงเรียน 

� 1  วัน                                    �  4  วัน 
�    2   วัน                                   �   ทุกวัน 
�    3   วัน 

7. รถจักรยานยนตที่นกัเรียนใชขับขี่ประจํามีขนาดกี่ซี.ซี. 
�  ต่ํากวา  90  ซี.ซี. 
�  90  ซี.ซี. 
�  100  ซี.ซี. 
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�  สูงกวา  100  ซี.ซี.  โปรดระบุยี่หอ............................................................ 
�  ไมทราบ 

8. นักเรียนมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม 
� มี 
� ไมมี  เพราะ........................................................ 

9. นักเรียนมีหมวกนิรภยัเปนของตนเองหรือไม 
� ไมมี     (ขามไปทําขอ  10) 
� มี          ตอบคําถามตอไปนี้ 
                                   ↓ 
1.นักเรียนใชหมวกนิรภยัมานานกี่ป 

�   ใชหมวกนิรภัยไมถึง   1  ป 
�   ใชหมวกนิรภัยมากกวา 1  ป   -   2  ป 
�   ใชหมวกนิรภัยมากกวา 2  ป  -    3   ป 
�   ใชหมวกนิรภัย  3  ปขึ้นไป   

 2.หมวกนิรภัยของนกัเรยีนมี  มอก.  (มาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรม)  รับรองหรือไม 
�   มี 
�   ไมมี 
�   ไมทราบ  /  ไมแนใจ 

10.นักเรียนเคยทราบถึงกฎหมายการใชหมวกนิรภัยหรือไม 
 �  ไมทราบ   (ขามไปทําขอ11) 
 �  ทราบ        ตอบคําถามตอไปนี ้

                                             ↓ 
 ถา   ทราบ  ทราบจากแหลงใดมากที่สุด  (ตอบไดมากกวา  1  ขอ) 
 �  วิทย ุ

� หนังสือพิมพ 
� โทรทัศน 
� เพื่อน 
� อ่ืน ๆ ระบุ........................................................................................ 
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11.  นักเรียนสวมหมวกนิรภยัขณะขับขี่รถจักรยานยนตทกุครั้งหรือไม 
  �  สวมทุกครั้ง  เพราะ............................................................................................. 
  �  สวมบางครั้ง  เพราะ........................................................................................... 
                     �  ไมสวม  เพราะ............................................................................................. 
12. ในรอบ  1 ปที่ผานมา  นกัเรียนเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตหรือไม 

� ไมเคย   (ขามไปตอบขอ  13) 
� เคย   
ถา  เคย  ไดรับอุบัติเหตุ  ตอบคําถามตอไปนี้ 
                              ↓ 

  1.จํานวนครั้งของอุบัติเหต.ุ...........................คร้ัง 
  2.  ขณะประสบอุบัติเหตุนัน้สวมหมวกนิรภัยหรือไม 
   �  สวม                                �  ไมสวม 

3. ขณะประสบอบุัติเหตุนัน้  ความรุนแรงที่ไดรับเปนอยางไร 
                     �    บาดเจ็บเล็กนอย  ไมตองไปรับการรักษา 
                     �    บาดเจ็บไปรักษาแตไมตองนอนโรงพยาบาล 
                     �   บาดเจ็บมากตองนอนโรงพยาบาล 

13.ในรอบ  1  ปที่ขับขี่รถจักรยานยนตเคยถูกตํารวจเรียกหรือไม 
� ไมเคย 
� เคย   
ถา  เคย  สาเหตุที่ถูกตํารวจเรียกเพราะ  (ตอบไดมากกวา  1  ขอ) 
� ขับรถจักรยานยนตผิดกฎจราจร 
� สภาพของรถจักรยานยนตไมสมบูรณ 
� ดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต 
� ไมสวมหมวกนิรภัย 
� อ่ืน ๆ ระบุ.......................................................................... 
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สวนที่  2  การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต   
คําชี้แจง  ใหนักเรียนทําเครื่องหมาย  √  ลงในชองวางตามความรูสึก  ความคิดเห็นของนักเรียนที่มี
ตอขอความในแตละประโยคเพียงความคิดเห็นเดียวเทานั้น 

ขอความ 

เห็น
ดวย
อยาง
มาก 

เห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

ไม
เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยาง
มาก 

1.การเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะจากการขับขี่
รถจักรยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภยัเปนเรื่องของ
โชคชะตามีโอกาสเกิดไดกับคนที่สวมหมวกนิรภยัและ
ไมสวมหมวกนิรภัย 

     

2.เมื่อเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตผูที่สวม
หมวกนิรภัยไดมาตรฐานจะมีโอกาสบาดเจ็บที่ศีรษะ
เทากับผูที่สวมหมวกนิรภัยที่ไมไดมาตรฐาน 

     

3.การสวมหมวกนิรภัยที่มีขนาดไมพอดีกับศีรษะจะทํา
ใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

     

4.การรัดสายยางรัดคางขณะที่สวมหมวกนิรภัยจะชวยให
หมวกไมหลุด 

     

5.หมวกนิรภัยแบบเต็มใบดีกวาครึ่งใบเพราะชวยปองกัน
ใบหนาและศีรษะไดดีกวา 

     

6.ถาขับขี่รถจักรยานยนตดวยความระมัดระวังก็ไม
จําเปนตองสวมหมวกนิรภัยตลอดเวลา 
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สวนที่  3  การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต     
 คําชี้แจง  ใหนักเรียนทําเครื่องหมาย  √  ลงในชองวางตามความรูสึก  ความคิดเห็นของนักเรียนที่มี
ตอขอความในแตละประโยคเพียงความคิดเห็นเดียวเทานั้น 

ขอความ 

เห็น
ดวย
อยาง
มาก 

เห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

ไม
เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยาง
มาก 

1.การบาดเจ็บรุนแรงที่ศีรษะจากอุบัติเหตุจากการขับขี่ 
      รถจักรยานยนตอาจทําใหรางกายพิการได 

     

2.อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเปนสาเหตุการ 
      ตายอันดับ  1  ของอุบัติเหตุจราจร  

     

3.แมจะมีความพิการจากอุบตัิเหตุรถจักรยานยนตก็ยัง
สามารถศึกษาตอในสาขาที่ตนเองชอบไดตามปกต ิ

     

4.ผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนริภัยมีโอกาส    
     เสียชีวิตจากอุบัติเหตุไดมากกวาผูที่สวมหมวกนิรภยั 

     

 5.ผูที่พิการทางสมองจากอุบัติเหตุของการขับขี่ 
    รถจักรยานยนตทําใหครอบครัวตองมีรายจายเพิ่มมาก    
    ขึ้น 

     

6.การสวมหมวกนิรภัยทีไ่ดมาตรฐานและถูกตองจะชวย 
    ลดอัตราการบาดเจ็บที่ศีรษะได 
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สวนที่  4 ความคาดหวังในความสามารถของตนเองในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
คําชี้แจง  ใหนักเรียนทําเครื่องหมาย  √  ลงในชองวางตามความรูสึก  ความคิดเห็นของนักเรียนที่มี
ตอขอความในแตละประโยคเพียงความคิดเห็นเดียวเทานั้น 
 

ขอความ 
เชื่อมั่น
อยาง
มากสุด 

เชื่อมั่น
มาก 

เชื่อมั่น
ปาน
กลาง 

เชื่อมั่น
นอย 

ทํา
ไมได 

1.นักเรียนสามารถสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งขณะขับขี่
รถจักรยานยนตไมวาระยะทางจะไกลหรือใกล 

 
 

   

2.นักเรียนคาดสายยางรัดคางทุกครั้งที่สวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต 

 
 

   

3.ถาไมมีตํารวจหรืออาจารยเวรประจําหนาโรงเรียน
นั ก เ รี ย น จ ะ ไ ม ส ว ม ห ม ว ก นิ ร ภั ย ข ณ ะ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต 

 
 

   

4.ถาทางโรงเรียนไมมีกฎระเบียบบังคับใหสวมหมวก
นิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตนักเรียนจะไมสวม
หมวกนิรภัย 

 
 

   

5.ถาไมมีกฎหมายมาบังคับใหสวมหมวกนิรภัยขณะ
ขับขี่รถจักรยานยนตนักเรียนจะไมสวมหมวกนิรภัย
เปนอันขาด 

 
 

   

6.ตอจากนี้ไปนักเรียนจะสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขบั
ขี่รถจักรยานยนต 
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สวนที่  5  ความคาดหวังในประสิทธิผลของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยานยนต 
คําชี้แจง  ใหนักเรียนทําเครื่องหมาย  √  ลงในชองวางตามความรูสึก  ความคิดเห็นของนักเรียนที่มี
ตอขอความในแตละประโยคเพียงความคิดเห็นเดียวเทานั้น 
                                               

ขอความ 

เห็น
ดวย
อยาง
มาก 

เห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

ไม
เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย
อยาง
มาก 

1.การสวมหมวกนิรภัยสามารถปองกันการบาดเจ็บที่
ศีรษะได 
2.การสวมหมวกนิรภัยที่ไมมีตรารับรองของ  มอก.  ก็
สามารถปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะไดเชนกัน 
3.การสวมหมวกนิรภัยเปนสวนหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนตไดงาย 
4.การสวมหมวกนิรภัยอยางถูกตอง  ชวยลดการตายจาก
การบาดเจ็บทางสมองได 
5.การสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่มีการขับขี่ทําใหไมตอง
เสียเงินคาปรับ 
6.การรัดสายรัดคางทุกครั้งที่ใสหมวกนิรภัยขณะขับขี่
รถจักรยานยนตชวยลดการเกิดอุบัติเหตุได 
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สวนที่  6  พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนต     
คําชี้แจง  ใหนกัเรียนทําเครื่องหมาย  √ ลงในชองวาง  �  และหรือเขยีนขอความลงในชองวางที่    
               กําหนดใหตามความเปนจริง 
 
ในรอบ   2  สัปดาหที่ผานมานักเรียนสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่รถจักรยานยนตทุกครั้งหรือไม 
       1. ในระยะทางการขับขี่จาก บานมาโรงเรียน 

� ไมสวมหมวกนิรภัย(ขามไปทําขอ 2) 
� สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง 
� สวมหมวกนิรภัยบางครั้ง       (ตอบคําถามตอไปนี้) 

                                        ↓ 
 นักเรียนสวมหมวกนิรภัย  …………  วันตอสัปดาห 
 นักเรียนสวมในชวงเวลาใดมากที่สุด…………………………………..น.  (ระบุเปนตัวเลข) 
 
       ถาสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งหรือบางครั้งนักเรียนสวมหมวกนิรภัยตลอดทางหรือไม 

� สวมหมวกนิรภัยตลอดทางเพราะ ..................................................................................... 
� ไมสวมหมวกนิรภัยตลอดทาง เพราะ ............................................................................... 
 

       ถาสวมหมวกนิรภัยนักเรียนรัดสายยางรัดคางทุกคร้ังหรือไม  
� ไมใชสายรัดคาง  เพราะ............................................................................................... 
� ใชสายรัดคางทุกครั้ง  เพราะ ............................................................................................ 
� ใชสายรัดคางบางครั้ง  เพราะ .......................................................................................... 

 
 2. ในระยะทางการขับขี่จาก โรงเรียนกลับบาน 

� ไมสวมหมวกนิรภัย  (ขามไปทําขอ 3) 
� สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง 
� สวมหมวกนิรภัยบางครั้ง       (ตอบคําถามตอไปนี้) 

                                        ↓ 
 นักเรียนสวมหมวกนิรภัย  …………  วันตอสัปดาห 
 นักเรียนสวมในชวงเวลา…………………………………..น.  (ระบุเปนตัวเลข) 
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        ถาสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งหรือบางครั้งนักเรียนสวมหมวกนิรภัยตลอดทางหรือไม 
� สวมหมวกนิรภัยตลอดทาง  เพราะ .................................................................................. 
� ไมสวมหมวกนิรภัยตลอดทาง เพราะ ............................................................................. 
 

       ถาสวมหมวกนิรภัยนักเรียนรัดสายยางรัดคางทุกคร้ังหรือไม  
� ไมใชสายรัดคาง  เพราะ .............................................................................................. 
� ใชสายรัดคางทุกครั้ง  เพราะ ........................................................................................ 
� ใชสายรัดคางบางครั้ง  เพราะ .......................................................................................... 
 

3. สาเหตุที่นักเรียนไมสวมหมวกนิรภัยเพราะ ............................................   (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
               � ทําใหพูดคุยกับเพื่อนไมได   � ใสแลวทําใหมีอาการปวดศีรษะ 
               � ไมสะดวกในการใชโทรศัพทมือถือ  � ใสแลวทําใหผมเสียทรง 
               � หมวกมีขนาดใหญ เทอะทะ เชย  � ถูกเพื่อนลอ 
               � เพราะขับรถในระยะทางใกล ๆ ไมเกิน 2 กิโลเมตร 
               � อ่ืน ๆ ............................................................................................................................... 
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