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บทคัดย่อ 

 การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาภาคตัดขวาง มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์และเปรียบเทียบปัจจัยส่วนบุคคลที่ส่งผลต่อจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ กลุ่ม
ตัวอย่างเป็นนิสิตนักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ในเขตภาคกลาง มีจำนวน 399 คน เครื่องมือที่ใช้
ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม 2 ส่วน ได้แก่ ข้อมูลทั่วไป และจิตสำนึกความความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
มีค่าดัชนีความสอดคล้องของข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ เท่ากับ 0.80-1.00 มีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟ่าของครอนบาค 0.95 
ทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างที่มี
ปัจจัยส่วนบุคคลต่างกันโดยใช้สถิติ one way, two way และ three way ANOVA ผลการวิจัยพบว่า ภาพรวม
จิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับปานกลาง (M = 3.31, S.D. = 0.78) ด้านที่มีคะแนน
เฉลี่ยมากที่สุด 3 อันดับ ได้แก่ ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจรในการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างเคร่งครัด  (M = 4.73, 
S.D. = 0.53) ด้านผู้ขับขี่ต้องเตรียมตัวและสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลให้พร้อมก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ (M = 4.70, S.D.= 0.58) และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต้องมีใบอนุญาตขับขี่และพกพาทุกครั้ง  
(M = 4.58, S.D. = 0.82) ปัจจัยส่วนบุคคลที่ส่งผลให้มีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่าง
กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.05) ได้แก่ เพศ ความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ และการเคยได้รับ
อุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์ เพื่อนำผลการวิจัยไปใช้ในการสร้างและพัฒนาหลักสูตรฝึกอบรม
เพื่อเสริมสร้างจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

คำสำคัญ:  จิตสำนึกความปลอดภัย  การขับขี่รถจักรยานยนต์   นิสิตนักศึกษาสาขาสาธารณสุขศาสตร์ 
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Abstract  

The purpose of this cross-sectional research was to study motorcycle riding safety 
awareness and to compare personal factors that affected motorcycle riding safety awareness.  The 
samples were students of undergraduate public health students in the central region. There were 
399 samples. The research instrument was a questionnaire with 2 parts: personal factors and 
motorcycle riding safety awareness. The questionnaire had the index of Item Objective Congruence 
(IOC) between 0 .80 - 1 .00 and Cronbach's Alpha Coefficient of 0 .95 . The test for differences in 
motorcycle riding safety awareness between samples who had different personal factors using 
one-way, two-way and three-way ANOVA. The results revealed that the overall motorcycle riding 
safety awareness was at a medium level (M =3 .31 , S.D.=0 .78 ) and 3  items that had the highest 
score were 1) to follow the traffic rules strictly (M =4.73 , S.D.=0.53), 2) wear personal protective 
equipment for the motorcycle riding (M =4.70 , S.D.=0.58)  and 3) had the driving’s license 
(M =4.58, S.D.=0.82). Factors that significantly affected the motorcycle riding safety awareness 
(p- value< 0 .0 5 )  were as follows: gender, frequency of the motorcycle riding, and experience 
accident from the motorcycle riding. This study to improve the training curriculum for the 
development of a training curriculum and enhancing the motorcycle riding safety consciousness. 

Keywords:  safety awareness,  motorcycle riding, undergraduate public health students 

บทนำ 

 อุบัติเหตุจากการจราจรเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดความสูญเสียแก่ชีวิต สุขภาพและทรัพย์สินของบุคคลและมี
แนวโน้มที่สูงขึ้นตามการพัฒนาของเทคโนโลยีการขนส่งจนกลายเป็นปัญหาเศรษฐกิจและสังคมในหลายประเทศ จาก
รายงานการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินในประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก พบว่าแต่ละปีมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนทั่วโลกสูงขึ้นเป็น 1.35 ล้านคน มีผู้ได้รับบาดเจ็บประมาณ 50 ล้านคน หรือเฉลี่ยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนประมาณวันละ 3,700 คน มีผู้ได้รับบาดเจ็บประมาณวันละ 30,000 คน สัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนทั่วโลก เสียชีวิตจากรถยนต์มากที่สุด ร้อยละ 29.00 รองลงมา คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 28.00 อุบัติเหตุบน
ท้องถนนที่มีการเสียชีวิตมากที่สุดในช่วงวัยเด็กและวัยรุ่น อายุระหว่าง 5–29 ปี องค์การอนามัยโลกคาดการณ์ว่า พ.ศ. 2573 
หากแต่ละประเทศไม่มีมาตรการที่ดีพอในการป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนนจะมีจำนวนผู้เสียชีวิตทั่วโลกเพิ่มขึ้นอย่างมาก
เฉลี่ยปีละ 2.4 ล้านคน(1)  

 องค์การอนามัยโลกได้รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ระบุว่าประเทศไทยมี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นลำดับ 9 ของโลก ด้วยอัตราการเสียชีวิต 32.70 รายต่อแสนประชากรหรือมีผู้เสียชีวิตปีละ 
22,491 คน ทั้งนี้มีสัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากรถจักรยานยนต์มากที่สุด ร้อยละ 74.40 สาเหตุเกิดจาก
การชนกันบนถนนขณะขับขี่หรือซ้อนโดยสารรถจักรยานยนต์มีสัดส่วน 3 ใน 4 ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด ในขณะที่
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ประเทศไทยมีประชากร 66 ล้านคน ผู้เสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยจะสูงเป็นลำดับ 1 ของโลก จากสถิติ
การจดทะเบียนยานพาหนะในประเทศไทยกับกรมการขนส่งทางบก พ.ศ. 2565 พบว่ามีรถจักรยานยนต์มีการจดทะเบียน
ปริมาณมากทีสุ่ด 22.14 ล้านคัน แต่มีคนที่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์เพียง 13 ล้านคน จึงทำให้จักรยานยนต์มีสัดส่วน
มากที่สุดถึงร้อยละ 52.66 เมื่อเทียบกับรถจดทะเบียนสะสมประเภทอ่ืน(2)    

 กองยุทธศาสตร์และแผนงาน กระทรวงสาธารณสุข รายงานสถิติการเสียชีวิตของคนไทยจากข้อมูลมรณบัตร 
พ.ศ. 2565 พบว่า อุบัติเหตุจากการจราจร เป็นสาเหตุที่ทำให้คนไทยเสียชีวิตสูงสุด 3 อันดับแรก ซึ่งมีสาเหตุจากการ 
ขับขี่หรือซ้อนโดยสารรถจักรยานยนต์มากที่สุด (3) ปัญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ซึ่งมีแนวโน้มสูงขึ้น ส่งผลให้
ประเทศไทยต้องสูญเสียงบประมาณและทรัพยากรบุคคล โดยเฉพาะกลุ่มวัย เรียนที่กำลังจะเข้าสู่วัยแรงงานซึ่งเป็น
กำลังสำคัญในการพัฒนาประเทศชาติในอนาคต การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในวัยรุ่น ส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 20-24 ปี 
คิดเป็นร้อยละ 31.70 รองลงมา ได้แก่ กลุ่มอายุระหว่าง 15-19 ปี คิดเป็นร้อยละ 28.90 โดยมีสาเหตุจากพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์ของวัยรุ่น ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด การเมาแล้วขับ การขาดวินัยจราจร 
ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่จักรยานยนต์ ความประมาทของผู้ขับขี่ทำให้เกิดการชนระหว่างรถกับรถหรือชนบุคคล 
ซึ่งเป็นสาเหตุจากบุคคลนอกจากนี้ยังมีสาเหตุจากอุปกรณ์ของรถ สภาพแวดล้อมในขณะขับขี่ ไฟสัญญาณจราจรและ
ป้ายบอกทาง ทำให้เกิดอุบัติเหตุบนถนนในประเทศไทย(4)  

  ทฤษฏีมนุษย์ปัจจัย (The human factor theory) ระบุว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะมีความบกพร่องหรือเกิด
ความผิดพลาด 3 ประการ ได้แก่ การกระทำของบุคคล การกำกับดูแลและสภาพแวดล้อม การเกิดอุบัติเหตุในกลุ่ม
วัยรุ่นเกิดจากอารมณ์ในขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ทำให้มีการตัดสินใจผิดพลาดและเกิดการกระทำที่บกพร่องเป็น
สาเหตุทำให้เกิดอ ุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์(5) การศึกษาพบว่าเจตคติต่อโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรมี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเสี่ยงในการจราจรของผู้ขับขี่รถ โดยเฉพาะผู้ขับขี่รถที่มีเจตคติชอบการขับขี่ฝ่าฝืนกฎจราจร
และชอบใช้ความเร็วในการขับขี่จะมีลักษณะการขับขี่ด้วยความใจร้อน ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ก่อนการขับขี่จึง
นำไปสู่พฤติกรรมเสี่ยงและมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร(6)    

   กลุ่มนิสิตนักศึกษาสาขาสาธารณสุขศาสตร์เป็นผู้ที่เรียนเกี่ยวกับตัวบุคคลและกลุ่มประชากร ทุกหลักสูตรมี
วิชาการเรียนการสอนเกี่ยวกับการป้องกันและควบคุมอุบัติเหตุการจราจร จึงควรเป็นผู้มีองค์ความรู้ทางทฤษฎีด้าน
สาธารณสุขและควรมีการปฏิบัติตามคุณลักษณะของนักสาธารณสุขที่จะต้องมีจิตสำนึกความปลอดภัยและพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ถูกต้องเหมาะสมเพื่อสร้างค่านิยมแก่บุคคลอ่ืนด้านการป้องกันและควบคุมอุบัติเหตุจากรถบน
ท้องถนนในสังคม สถาบันอุดมศึกษาในประเทศไทยที่ จัดการเรียนการสอนในสาขาสาธารณสุขศาสตร์มีทั้ ง
สถาบันอุดมศึกษารัฐ สถาบันอุดมศึกษาเอกชนและสถาบันพระบรมราชชนก กระทรวงสาธารณสุข มีสถาบันที่เปิดสอนใน
เขตภาคกลาง จำนวน 34 หลักสูตร สถาบันที่เปิดหลักสูตรสาธารณสุขศาสตร์ในเขตภาคกลางส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในเขตเมืองมี
การจราจรที่คับคั่งและหนาแน่นนิสิตนักศึกษาต้องใช้รถจักรยานยนต์ในการขับขี่หรือซ้อนรถจักรยานยนต์เพื่อการเดินทาง
เป็นส่วนใหญ่ในชีวิตประจำวัน เนื่องจากยังไม่มีการศึกษาจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนิสิต 
นักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์  ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งศึกษาจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์และเปรียบเทียบปัจจัยส่วนบุคคลที่ส่งผลต่อจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนิสิต 
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นักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ เพื่อนำผลการวิจัยไปใช้ในการสร้างและพัฒนาหลักสูตรฝึกอบรมเพื่อ
เสริมสร้างจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ให้เหมาะสมสำหรับนิสิต นักศึกษา 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพื่อศึกษาจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนิสิต นักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ 
2. เพื่อเปรียบเทียบจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนิสิต นักศึกษาระดับปริญญาตรี 

สาขาสาธารณสุขศาสตร์ที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกัน 

สมมติฐานการวิจัย 

            นิสิตนักศึกษาระดับปริญญาตรีสาขาสาธารณสุขศาสตร์ที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกัน มีจิตสำนึก 
ความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่าง 

วิธีดำเนินการวิจัย  

การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาเชิงสำรวจแบบภาคตัดขวาง (Cross-sectional research)  ดำเนินการวิจัย
ระหว่างเดือนมกราคม ถึง เดือนมีนาคม พ.ศ.2566 

ประชากรและตัวอย่าง เป็นนิสิตนักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ สถาบันอุดมศึกษาใน
เขตภาคกลาง จำนวน 4,451 คน(7)  คำนวณกลุ่มตัวอย่างโดยใช้สูตรคำนวณกลุ่มตัวอย่างของยามาเน่(8) ได้จำนวน 367 คน 
และเพิ่มจำนวนตัวอย่าง ร้อยละ 10.00 เพื่อป้องกันการสูญหายของตัวอย่าง รวมกลุ่มตัวอย่าง 404 คน เลือกตัวอย่าง
โดยการสุ่มแบบชั้นภูมิ (Stratified random sampling) โดยการสุ่มพื้นที่ตั้งของสถาบันการศึกษาก่อน และเลือกกลุ่ม
ตัวอย่างนิสิตนักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ สถาบันอุดมศึกษาของรัฐ เอกชนในเขตภาคกลาง 
ปีการศึกษา 2565 ที่มีคุณสมบัติในการคัดเข้าศึกษาด้วยการสุ่มอย่างง่าย  ผลการเก็บตัวอย่างได้ทั้งหมด 399 ตัวอย่าง 
การตอบกลับคิดเป็นร้อยละ 98.76 เกินกว่าเกณฑ์ขั้นต่ำ ซึ่งถือว่าเพียงพอกับขนาดของประชากรที่กำหนด  

เกณฑ์การคัดเข้า (Inclusion Criteria) มีดังนี้ 1) เป็นนิสิตนักศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ 

สถาบันอุดมศึกษาตั้งอยู่ในเขตภาคกลาง 2) มีอายุตั้งแต่ 17 ปีขึ้นไป 3) เคยใช้หรือใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะ

ในการเดินทาง และ 4) สมัครใจเข้าร่วมการศึกษาในโครงการ              

เกณฑ์การคัดออก (Exclusion Criteria) มีดังนี้ 1) ไม่สามารถเข้าร่วมการวิจัยได้ครบถ้วนในการวิจัย 

และ 2) ขอออกจากการเข้าร่วมกระบวนการวิจัย 

เครื่องมือการวิจัย เป็นแบบสอบถาม ประกอบด้วย 2 ตอน ดังนี้ 
ตอนที่ 1 ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระยะทางเฉลี่ยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์  
การอบรมหลักสูตรความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ การได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่ในรอบระยะเวลา 1 ปี 
การใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลขณะขับขี่มีจำนวนทั้งสิ้น 10 ข้อ  
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ตอนที่ 2 จิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ จำนวน 30 ข้อ ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 
ส่วนที่ 1 ด้านผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จำนวน 20 ข้อ ส่วนที่ 2 ด้านรถจักรยานยนต์ จำนวน 5 ข้อ และส่วนที่ 3  ด้านถนน
และสิ่งแวดล้อม จำนวน 5 ข้อ เป็นข้อคำถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Interval scale) 5 ระดับ เกณฑ์ให้คะแนน 
ข้อคำถามทางลบ จำนวน 24 ข้อ ได้แก่ น้อยที่สุด=5 น้อย=4 ปานกลาง=3 มาก=2 มากที่สุด=1ข้อคำถามทางบวก 
จำนวน 6 ข้อ ได้แก่ มากที่สุด=5 มาก=4 ปานกลาง=3 น้อย=2 น้อยที่สุด=1 แปลผลโดยใช้เกณฑ์การแบ่งระดับ
คะแนนเฉลี่ยของเบสท์(9) 3 ระดับ ดังนี้ 

1.00 – 2.33 คะแนน หมายถึง มีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับน้อย 
2.34 – 3.66  คะแนน หมายถึง มีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับปานกลาง 
3.67 – 5.00 คะแนน หมายถึง มีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับมาก 

คุณภาพของเครื่องมือที่ใช้วิจัย ทำการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content validity) โดยผู้เชี่ยวชาญ 
5 ท่าน ซึ่งเป็นอาจารย์ผู้เชี่ยวชาญด้านเครื่องมือวัดทางจิตวิทยา ผู้เชี่ยวชาญด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัย  
ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยจราจร ผู้เชี่ยวชาญด้านพฤติกรรมสุขภาพและผู้เชี่ยวชาญด้านการวัดและประเมินผล 
ได้ค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of Item-Objective Congruence; IOC) ระหว่าง 0.80-1.00 ซึ่งมากกว่า 0.50 
ทุกข้อคำถาม ทำการปรับปรุงแก้ไขหรือตัดออกตามคำแนะนำของผู้เชี่ยวชาญ แล้วนำไปทดลองใช้ (Try Out) เพื่อ
ตรวจสอบความเชื่อมั่นกับกลุ่มที่มีลักษณะใกล้เคียงกันแต่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างสถาบันการศึกษาในจังหวัดนครนายก 
จำนวน 30 คน ได้ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟ่าของครอนบาค (Cronbach Alpha Coefficient) เท่ากับ 0.95   

การวิเคราะห์ข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลที่ เก็บรวบรวมได้ ดังนี้  1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
statistics) ใช้วิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลและจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ได้แก่ จำนวน 
(Frequency)  ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation: S.D.) 
และ 2. สถิติเชิงอนุมาน (Inferential statistics) ใช้วิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างจิตสำนึกความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกัน  ตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้น
พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เลือกมามีการแจกแจงปกติและมีความแปรปรวนเท่ากัน ใช้สถิติ One way, Two way และ 
Three way ANOVA 

จริยธรรมในการวิจัย ผ่านการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์จากคณะกรรมการจริยธรรมสำหรับ
พิจารณาโครงการวิจัยที่ทำในมนุษย์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ หมายเลขรับรอง SWUEC/E/G-359/2565  
ลงวันที่ 29 สิงหาคม 2565 

ผลการวิจัย 

  1. ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 72.43 มีอายุมากกว่า 20 ปี 
ร้อยละ 52.88 การศึกษาระดับปริญญาตรี  ระดับชั้นปี  3 ร้อยละ 34.09 เคยมีประสบการณ์ ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 86.72 ความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ ทุกวัน (7 วัน) ร้อยละ 30.33 ระยะทาง
เฉลี่ยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ น้อยกว่า 5 กิโลเมตร ร้อยละ 30.83 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ร้อยละ 54.64 ในรอบ 1 ปีที่ผ่านมาไม่เคยได้รับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
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ร้อยละ 58.40  ในรอบ 1 ปี ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 65.91 และในการขับขี่
หรอืโดยสารรถจักรยานยนต์เคยใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล หมวกกันน็อกหรือหมวกนิรภัย ร้อยละ 94.99 (ตารางที่ 1) 

2. จิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่าภาพรวมมีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับปานกลาง (M=3.31, S.D.=0.78) ส่วนมากที่สุด ร้อยละ 44.86 มีจิตสำนึกความปลอดภัย
ในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับมาก (ตารางที่ 2) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีคะแนนเฉลี่ยมากที่สุด  
3 อันดับ ได้แก่ การปฏิบัติตามกฎจราจรในการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างเคร่งครัดเป็นเรื่องที่ผู้ขับขี่ทุกคนต้องปฏิบัติ  
(M = 4.73, S.D. =0.53) ผู้ขับขี่ต้องเตรียมตัวและสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลให้พร้อมก่อนการขับขี่
รถจักรยานยนต์ (M=4.70, S.D.=0.58) และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต้องมีใบอนุญาตขับขี่และพกพาทุกครั้ง (M=4.58, 
S.D.=0.82) ขณะที่ข้อที่มีคะแนนเฉลี่ยน้อยที่สุด 3 อันดับ ได้แก่ การชะลอความเร็วลงเมื่อรถจักรยานยนต์ถึงทางโค้ง
หรือลูกระนาดจะช่วยลดอุบัติเหตุได้ (M=1.43, S.D.=0.81) การนำรถไปตรวจเช็คสภาพกับร้านควรทำในกรณีที่รถมี
ปัญหาเท่านั้น (M=1.99, S.D. =1.00) และรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่บนถนนที่มีระบบไฟฟ้าส่องสว่างในเวลากลางคืนไม่
จำเป็นต้องเปิดไฟหน้า (M = 2.12, S.D. =1.45) (ตารางที่ 3)  

3. ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง
ที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกัน พบว่า กลุ่มที่ตัวอย่างที่มีเพศ ความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ และการเคย
ได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันมีระดับจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p < .001) (ดังตารางที่ 6 และตารางที่ 8 ตามลำดับ) ปัจจัยส่วน
บุคคลด้านเพศ พบว่ากลุ่มตัวอย่างเพศหญิงมีระดับจิตสำนึกความปลอดภัยจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์แตกต่างจากเพศอ่ืนอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.05) (ดังตารางที่ 7) กลุ่มตัวอย่างที่มีความถี่ในการขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ที่ระยะทางน้อยกว่า 5 กิโลเมตร มีระดับจิตสำนึกความปลอดภัยจิตสำนึกความปลอดภัยในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างจากกลุ่มอ่ืนอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.05) (ดังตารางที่ 9)  และกลุ่มตัวอย่างที่ในรอบ 1 ปี 
เคยได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์มีระดับจิตสำนึกความปลอดภัยจิตสำนึกความปลอดภัยในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างจากกลุ่มตัวอย่างที่ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p < 0.05) (ดังตารางที่ 10) 

ตารางที่ 1 จำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล  (n=399)  

ข้อมูล จำนวน (คน) ร้อยละ 
เพศ    
  ชาย 95 23.81 
  หญิง 289 72.43 
  อื่น ๆ 15  3.76 
อายุ (ปี)    
  น้อยกว่า 18  7  1.75 
  18 17  4.26 
  19 
  20 

55 
109 

13.78 
27.32 
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ตารางที่ 1 จำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล  (n=399) (ต่อ) 
ข้อมูล จำนวน (คน) ร้อยละ 

  มากกว่า 20 211 52.88 
ช้ันปี    
  ช้ันปี 1  65 16.29 
  ช้ันปี 2 90 22.56 
  ช้ันปี 3 136 34.09 
  ช้ันปี 4 66 16.54 
  อื่น ๆ 42 10.53 
มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์    
  เคย 346 86.72 
  ไม่เคย 53 13.28 
ความถี่ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์  (n=346)    
  1-2 วัน 96 24.06 
  3-4 วัน 61 15.29 
  5-6 วัน 68 17.04 
  ทุกวัน (7 วัน) 121 30.33 
ระยะทางเฉลี่ยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์
(n=346) 

  

  น้อยกว่า 5 กม. 123 30.83 
  5-10 กม. 117 29.32 
  11-15 กม. 39 9.77 
  มากกว่า 15 กม. 67 16.79 
มีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์    
  ไม่มี 218 54.64 
  มีแล้ว  ไม่เกิน 1 ปี 33 8.27 
  มีแล้ว  1-3 ปี 58 14.54 
  มีแล้ว  มากกว่า 3 ปีขึ้นไป 90 22.56 
ในรอบ 1 ปี ได้รับการอบรมหลักสตูรความปลอดภัยการขับขี่
รถจักรยานยนต์  

  

  เคย 166 41.60 
  ไม่เคย 233 58.40 
ในรอบ 1 ปี ได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสาร
รถจักรยานยนต์  

  

  เคย 136 34.09 
  ไม่เคย 263 65.91 
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ตารางที่ 1 จำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล  (n=399) (ต่อ) 
ข้อมูล จำนวน (คน) ร้อยละ 

ในการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์เคยใช้อุปกรณ์ป้องกัน
อันตรายส่วนบุคคลเหลา่นี้  (ตอบได้มากกว่า1 รายการ)  
(n=399)  

  

  หมวกกันน็อกหรือหมวกนิรภัย 379 94.99 
  สายรัดคาง 131 32.83 
  เสื้อแจ็กเก็ต 105 26.32 
  ถุงมือ 38 9.52 
  กางเกงการ์ด 14 3.51 
  รองเท้าบูท 11 2.76 

 
ตารางที่ 2 จำนวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามระดับจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์   

(n=399)  

ระดับจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต ์ จำนวน (คน) ร้อยละ 

                             น้อย  62 15.54 
                             ปานกลาง   158 39.60 
                             มาก   179 44.86 
                             M (S.D.) 3.31 (0.78)  คะแนน 
                             ระดับ ปานกลาง 

ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ย  ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน และระดับของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต์ของกลุม่ตัวอย่าง
จำแนกตามรายข้อ   (n=399) 

จิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ M S.D. ระดับ 
ผู้ขับขี่รถจกัรยานยนต ์    
1.  การปฏิบัติตามกฎจราจรในการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างเคร่งครัดเป็นเรื่องที่ผู้ขับข่ี 

ทุกคนต้องปฏิบัต ิ
4.73 0.53 มาก 

2.  ผู้ขับข่ีต้องเตรียมตัวและสวมใส่อุปกรณป์้องกันอันตรายส่วนบุคคลให้พร้อมก่อน 
   การขับขี่รถจักรยานยนต ์

4.70 0.58 มาก 

3.  ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ต้องมีใบอนุญาตขับข่ีและพกพาทุกครั้ง 4.58 0.82 มาก 

4.  การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นเรื่องของโชคชะตาไมด่ี 3.36 1.51 ปานกลาง 

5.  หากซื้อหมวกนิรภัยทั้งทีควรเลอืกจากความสวยงาม ทันสมัยและถูกใจ 3.08 1.36 ปานกลาง 

6.  เราควรสวมหมวกนิรภัยก่อนทันทีเมื่อเจอด่านตรวจหรือเจอตำรวจ 3.09 1.55 ปานกลาง 

7.  การสวมหมวกนริภัยขณะที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ในระยะทางใกล้ ๆ เป็นสิ่งที่ไมจ่ำเป็น 2.67 1.45 ปานกลาง 
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ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ย  ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน และระดับของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต์ของกลุม่ตัวอย่าง

จำแนกตามรายข้อ   (n=399) (ต่อ) 

จิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ M S.D. ระดับ 
8.  เราควรหลีกเลีย่งการขับรถจักรยานยนต์ขณะเมาสุรา เพื่อไม่ใหถู้กตำรวจจับและถูก

ดำเนินคด ี

1.74 1.22 ปานกลาง 

9.  การขับขี่รถจักรยานยนต์ย้อนศรขณะถนนโล่งไม่มรีถหนาแน่นเพื่อความรวดเร็ว 

ความสะดวกในการเดินทาง 

3.03 1.43 ปานกลาง 

10. ควรเร่งความเร็วของรถจักรยานยนต์เพื่อผ่านไปให้ทัน เมื่อเห็นสัญญาณไฟตรง 

ทางแยกเป็นสีเหลือง 

3.32 1.46 ปานกลาง 

11. การออกรถเร่งแซงรถคันอื่น เมื่อเริ่มเห็นสญัญาณไฟสีเขียวใหร้ถผ่านบริเวณทางแยก      

เป็นสิ่งที่ควรกระทำ 

3.40 1.45 ปานกลาง 

12. การชะลอความเร็วลงเมื่อรถจกัรยานยนต์ถึงทางโค้ง ลูกระนาดจะช่วยลดอุบตัิเหตไุด ้ 1.43 0.81 น้อย 

13. การใช้มือข้างเดียวเพื่อจับแฮนด์บังคับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่ไม่เป็นอันตราย หาก  

เรามีความชำนาญและระมดัระวังเพียงพอ 

2.80 1.44 ปานกลาง 

14. การใช้โทรศพัท์และอปุกรณส์ื่อสารขณะขับขีร่ถจกัรยานยนต์กระทำไดห้ากมีความจำเปน็ 3.31 1.50 ปานกลาง 

15. การจอดรถจักรยานยนต์รอสัญญาณไฟจราจรใกล้ชิดกับรถบรรทุกไม่เห็นอันตรายหากระมัดระวัง 3.21 1.45 ปานกลาง 

16. เราไม่จำเป็นต้องชะลอความเร็วหรือหยดุรถจักรยานยนตห์ากเราสามารถขับขี่หลบเลีย่งได้ 

เมื่อผ่านทางม้าลายที่มคีนเดินข้ามถนน 

3.76 1.50 มาก 

17. การขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไมคุ่้นเคยกับอุปกรณ์บังคับรถแสดงถึงประสบการณ์และ 

ความสามารถของเรา 

3.07 1.40 ปานกลาง 

18. การขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้ากระทำได้ในสถานการณ์ที่เราต้องการความรวดเร็ว 3.83 1.52 มาก 

19. ขณะง่วงนอนหรืออ่อนล้าการขับข่ีรถจักรยานยนต์ให้ถึงที่หมายให้เร็วที่สุด จะช่วย

ป้องกันอุบัติเหตุได ้

3.66 1.46 ปานกลาง 

20. การที่มผีู้นั่งซ้อนทา้ยรถจกัรยานยนตเ์กิน 1 คน ขณะขบัขี่บนถนน ไม่น่าจะเกิดอันตราย   2.43 1.24 ปานกลาง 

รถจักรยานยนต ์    
21. การนำรถไปซ่อมทันทีเมื่ออุปกรณ์ในรถชำรดุเสียหาย เช่น เบรก ไฟหน้า ไฟเลีย้วเป็น

สิ่งจำเป็น 
4.20 0.89 มาก 

22. การนำรถไปตรวจเช็คสภาพกบัร้าน ควรทำในกรณีที่รถมีปญัหาเท่านั้น 1.99 1.00 น้อย 

23. การตรวจเช็คสภาพรถตามระยะทาง ในขณะเครื่องยนต์ทำงานได้ปกติเป็นการ
สิ้นเปลืองค่าใช้จ่าย  ไม่คุ้มค่า 

3.09 1.42 ปานกลาง 

24. การดัดแปลงสภาพรถจากรูปแบบเดิมที่มาจากโรงงานผลติเพื่อความสวยงามและ 
เพิ่มความเร็วของรถเป็นสิ่งที่ทำไดแ้ละปลอดภัย 

3.83 1.51 มาก 
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ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ย  ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน และระดับของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจักรยานยนต์ของกลุม่
ตัวอยา่งจำแนกตามรายข้อ   (n=399) (ต่อ) 

จิตสำนึกความปลอดภัยในการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ M S.D. ระดับ  
25. การขับขี่รถท่ีปรับล้อรถใหเ้ล็กลงและหน้ายางแคบเพื่อความสวยงามไม่เป็นอันตราย

หากมีทักษะการขับขี่ท่ีดีพอ 
3.80 1.52 มาก 

ถนนและสิ่งแวดล้อม    
26. การขับขี่รถตัดหน้ารถคันอื่นในระยะกระช้ันชิดบรเิวณจดุกลับรถ หรือทางแยกเป็น

เรื่องที่มีอันตรายน้อย 
3.62 1.43 ปานกลาง 

27. การเร่งความเร็วรถในขณะที่ฝนตกหนัก จะทำให้ถึงจุดหมายให้เร็วขึ้นและลดความ
เสี่ยงต่ออุบัตเิหต ุ

3.66 1.42 ปานกลาง 

28. การขับขี่โดยไม่หยุดรถไปบนถนนท่ีตัดกับทางรถไฟท่ีไม่มีอุปกรณ์กั้นทางสามารถทำได้ 
หากไม่มรีถไฟผ่านมา 

3.94 1.44 มาก 

29. เมื่อเห็นสุนัขเดินอยู่บนถนนช้างหน้าไม่จำเป็นต้องชะลอความเรว็รถมาก เช่ือมั่นว่าเรา
สามารถหลบได ้

3.95 1.44 มาก 

30. รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่บนถนนท่ีมีระบบไฟฟ้าส่องสว่างในเวลากลางคืนไมจ่ำเป็นต้อง 
เปิดไฟหน้า 

2.12 1.45 น้อย 

รวม  3.31  0.78 ปานกลาง 

ตารางที่ 4  ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียวของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขีร่ถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง
ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนตต์่างกัน 

ค่าความแปรปรวน SS df MS F p –value 

ระหว่างกลุม่    1.56 1 1.56 2.54 0.11 
ภายในกลุ่ม 243.50 397 0.61   

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนสองทางของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอยา่งที่
มีใบอนุญาตขับข่ีและการอบรมหลกัสูตรความปลอดภัยต่างกัน 

ค่าความแปรปรวน SS df MS F p -value 
ใบอนุญาต 1.80 3 0.60 0.98 0.40 
การอบรม 0.12 1 0.12 0.20 0.65 
ใบอนุญาต × การอบรม 1.31 3 0.44 0.72 0.54 

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่ 6 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนสามทางของค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความปลอดภยัในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของกลุม่
ตัวอย่างที่มีเพศ อายุ และช้ันปตี่างกัน  

ค่าความแปรปรวน     SS df   MS F    p -value 
เพศ 7.59 2 3.79 6.93 0.00** 
อาย ุ 4.30 4 1.07 1.96 0.09 
ช้ันป ี 4.87 4 1.21 2.22 0.06 
เพศ * อาย ุ 6.25 6 1.04 1.90 0.07 
เพศ * ช้ันปี 5.31 7 0.75 1.38 0.21 
อาย ุ* ช้ันปี 5.81 10 0.58 1.06 0.39 
เพศ * อาย ุ* ช้ันปี 4.88 6 0.81 1.48 0.18 

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตารางที่ 7  ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่ม
ตัวอย่างเพศต่างกัน  

เพศ   ชาย      หญิง      อื่นๆ   

ชาย -     .299 .299   

หญิง                       

อื่นๆ 
  

   -   .598** 

- 
  

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนสามทางของค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความปลอดภยัในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของกลุม่
ตัวอย่างที่มีความถี่ในการขับข่ี  ระยะทางในการขับขี่ และเคยเกิดอุบตัิเหตตุ่างกัน  

ค่าความแปรปรวน SS df MS F p -value 

ความถี ่ 5.98 3 1.99 4.05  0.01** 
ระยะทาง 0.30 3 .10 0.20 0.89 
เคยเกิดอุบตัิเหต ุ 3.21 1 3.21 6.52  0.01** 
ความถี ่* ระยะทาง 9.61 8 1.20 2.44  0.01** 
ความถี ่* เคยเกิดอุบัตเิหต ุ 0.36 3 .12 0.25 0.86 
ระยะทาง * เคยเกดิอุบัติเหต ุ 0.52 3 .17 0.35 0.79 
ความถี่ * ระยะทาง  * เคย
เกิดอุบัติเหต ุ

2.94 7 .42 0.85 0.54 

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่ 9 ผลการเปรียบเทียบรายคู่ของปฏิสัมพันธ์ระหว่างค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
กลุ่มตัวอย่างที่มีความถี่ในการขับขี่และระยะทางในการขับขี่ตา่งกัน 

ระยะทาง ความถี่ (วัน) 1-2 3-4 5-6 ทุกวัน 
< 5 กม. 1-2 - .029 .272 .644 

3-4  - .301 .615 
5-6   - .916 

ทุกวัน    - 
5-10  กม. 1-2 - 196 .421 .424 

3-4  - .226 .225 
5-6   - .003 

ทุกวัน    - 
11-15 กม. 1-2 - .758 .733 .720 

3-4  - .357 .329 
5-6   - .267 

ทุกวัน    - 
> 15 กม. 1-2 - N/A N/A N/A 

3-4  - .169 .272 
5-6   - .441 

ทุกวัน    - 

      ** นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ตารางที่ 10 ผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขีร่ถจักรยานยนต์ของกลุ่ม

ตัวอย่างการเคยไดร้ับอุบัติเหตุจากการขับข่ีหรือโดยสารรถจักรยานยนต์ต่างกัน  

  การเกิดอุบัติเหตุ ไม่เคย             เคย           

ไม่เคย -       .328**    

              เคย          - 

** นัยสำคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05 

สรุปและอภิปรายผล  

1. กลุ่มตัวอย่างของนิสิต นักศึกษาปริญญาตรี สาขาสาธารณสุขศาสตร์ สถาบันการศึกษาในเขตภาคกลาง
มีภาพรวมของจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับปานกลาง แต่ส่วนมาก ร้อยละ 44.86 
มีจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระดับมาก (ดังตารางที่ 2) สะท้อนว่านิสิตนักศึกษาส่วนใหญ่มี
ความรู้ เจตคติและการปฏิบัติตนเกี่ยวกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ระดับปานกลาง เนื่องจากนิสิตนักศึกษา
ส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะในการเดินทางในชีวิตประจำวันเป็นประจำทำให้มีความเคยชินในขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ มีการขับขี่รถจักรยานยนต์ตามที่ตนเองเคยปฏิบัติมาเพื่อความสะดวกในการเดินทางเป็นการเดินทางไป
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กลับระหว่างที่พักและมหาวิทยาลัยหรือขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนนย่อยในบริเวณมหาวิทยาลัยหรือสถาบันการศึกษา ขับ
ขี่ภายในซอย ภายในหมู่บ้านที่มีการจราจรไม่คับคั่งเป็นการขับขี่ในระยะทางใกล้ ๆ ดังนั้นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จึงไม่ค่อย
ได้ปฏิบัติตามกฎจราจร เช่น การไม่ชะลอความเร็วลงเมื่อรถจักรยานยนต์ถึงทางโค้งหรือลูกระนาด การนำรถไปตรวจเช็ค
สภาพกับร้านจะทำในกรณีที่รถมีปัญหาเท่านั้นและรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่บนถนนที่มีระบบไฟฟ้าส่องสว่างในเวลากลางคืน
จะไม่เปิดไฟหน้ารถ (ดังตารางที่ 3) พบว่าเจตคติของผู้ขับขี่มีผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุ เป็นตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษาสอดคล้องกับงานวิจัยของจุลจิรา  มีพรหม  
ที่พบว่าเจตคติเป็นปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักศึกษา(10) 

2. ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ เพศอ่ืน ความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์และในรอบ 1 ปีเคยได้รับ
อุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์เป็นปัจจัยที่ส่งผลทำให้กลุ่มตัวอย่างมีระดับคะแนนจิตสำนึกความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (ดังตารางที่ 6 และ ตารางที่ 8 
ตามลำดับ) โดยกลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศอ่ืนมีความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ 1-2 วัน และในรอบ 1 ปีเคยได้รับ
อุบัติเหตุจากการขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์มีระดับจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่ำกว่ากลุ่ม
อ่ืนอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ 0.05 (ดังตารางที่ 6 และ ตารางที่ 8 ตามลำดับ) เนื่องจากเพศอ่ืนซึ่งเป็นเพศทางเลือกช่วงวัยรุ่น
มีอารมณ์ เจตคติและพฤติกรรมการขับขี่ด้วยความคึกคะนอง ชอบความตื่นเต้นสนุกสนานและเสี่ยงภัยจึงส่งผลต่อจิตสำนึก
ความปลอดภัยในการขับขี่ซึ่งเจตคติแต่ละบุคคลมีผลต่อพฤติกรรมความเสี่ยงในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของวัยรุ่นอีกด้วย
สอดคล้องกับงานวิจัยของกาญจน์กรอง สุอังคะ (2559) พบว่าปัจจัยด้านทัศนคติในการขับขี่ของผู้ขับขี่มีอิทธิพลโดยตรงต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ(11) ปัจจัยด้านความถี่ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อสัปดาห์ 1-2 วันในระยะทางน้อยกว่า 
5 กิโลเมตรมีผลต่อจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ตามทฤษฎีความโน้มเอียงให้เกิดอุบัติเหตุอธิบายไว้ว่า
เมื่อคนมีการกระทำและอยู่ในสภาพที่ไม่ปลอดภัยจากการขาดทักษะที่ขับขี่รถประจำจะส่งให้เกิดความโน้มเอียงในการทำให้
เกิดอุบัติเหตุจากภาวะและสภาพไม่คุ้นชินต่อในการขับขี่รถจักรยานยนต์  รวมถึงการเคยได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่หรือ
โดยสารรถจักรยานยนต์เนื่องจากผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมขับขี่ที่มีความเสี่ยงก็จะเกิดอุบัติเหตุ เมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วส่วนใหญ่
บุคคลเมื่อได้รับอันตรายจากการกระทำของตนเองจากความรู้เท่าไม่ถึงการณ์จะมีการปรับพฤติกรรมในการขับขี่เพื่อที่จะมิ
ให้เกิดอันตรายซ้ำอีกเพราะความกลัวการบาดเจ็บ แต่จะมีบุคคลบางกลุ่มแม้จะเคยเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถก็ยังจะเกิด
อุบัติเหตุซ้ำได้อีก  เนื่องมาจากมีระดับคะแนนจิตสำนึกความปลอดภัยน้อยกว่าคนส่วนใหญ่จึงมีพฤติกรรมการขับขี่รถ
เหมือนเดิมทำให้มีความเสี่ยงและเกิดอุบัติเหตุอย่างต่อเนื่องจากรถจักรยานยนต์ในขณะขับขี่รถจักรยานยนต์นั้น(12)     

ข้อเสนอแนะ 

 1. ผลการวิจัย พบว่าระดับจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนิสิตนักศึกษาอยู่ในระดับ
ปานกลาง มีผลต่อความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ควรจัดให้มีการฝึกอบรมหลักสูตรเสริมสร้างจิตสำนึก
ความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์แก่นิสิตนักศึกษาในสถาบันการศึกษา 
 2. ควรกำหนดเนื้อหาในหลักสูตรฝึกอบรมเสริมสร้างจิตสำนึกความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ให้นิสิต
นักศึกษามีความรู้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ เน้นทักษะการขับขี่ที่ถูกต้องและพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ความปลอดภัย 
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