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บทคัดยอ 

การวิจัยเพื่อศึกษาระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ 

ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ใน

เขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน จําแนกตามปจจัยสวนบุคคล และเพื่อศึกษาความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายใน

ตนเอง การควบคุมอารมณ ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน กลุมตัวอยางคือผูใชจักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร

จํานวน 399 คน เครื่องมือรวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ วิเคราะหขอมูลทาง

สถิติโดยใชสถิติพื้นฐานและความแปรปรวนทางเดียว หากพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติ ผูวิจัยจะทดสอบหาความแตกตางรายคูดวยวิธีของเชฟเฟ และใชการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ

ตามลําดับความสําคัญของการนําเขาสมการ โดยสรุปผลการวิจัยพบวา ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร 

ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน

ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร อยูในระดับปานกลาง สวนความตระหนักตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน อยูในระดับมาก พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน จําแนกตามความแตกตางดานเพศ อายุ และประสบการณการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ 

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 สวนพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช
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จักรยาน จําแนกตามประสบการณในการใชจักรยานของผูขับขี่ไมแตกตางกัน ความเชื่อมั่นภายใน

ตนเอง ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ และการควบคุมอารมณ สามารถรวมกัน

ทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานได รอยละ 36.50 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 และผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานสูงมีแรงจูงใจที่เลือกทํา

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานโดยใหเหตุผลวาทําใหปลอดภัยจากอุบัติเหตุและ

ตระหนักถึงอันตรายจากอุบัติเหตุและหลายคนเคยมีสวนรวมในกิจกรรมปองกันอุบัติเหตุ

รถจักรยาน สวนกลุมผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานตํ่าเลือกทําพฤติกรรม

ปองกันอุบัติเหตุในบางครั้ง และไมเคยมีสวนรวมในกิจกรรมปองกันอุบัติเหตุ 

คําสําคัญ: พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ, ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร, ความเชื่อมั่นภายในตนเอง, การ

ควบคุมอารมณ, ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ 

 

ABSTRACT 

This research study were to study knowledge about traffic law, internal locus of control, 

emotional control, awareness of protective behaviors against bicycle accidents and protective 

behaviors against accidents in bicycle in bangkok urban area. To compare protective 

behaviors against accident among bicycle by sex, age, experiences in bicycle and 

experiences in accident from bicycle. To find out the variebles determine the protective 

behaviors against accidents in bicycle. The sample were 399 bicycle in bangkok derived 

from cluster sampling. The data were analyzed by basic statistics, One-way ANOVA, the 

stepwise multiple regression technique. The results of the research were the samples 

knowledge of traffic law, internal locus of control, emotional control and protective behaviors 

against accidents from bicycle was average, awareness of protective behaviors against 

accidents from bicycle was high. Protective behaviors against accidents between bicycle with 

different sex, age and different experiences in accident from bicycle were significantly 

different at a 0.05 level, protective behaviors against accidents between bicycles with 

experiences in bicycle was not significantly different. Internal locus of control, awareness of 

protective behaviors against accidents from bicycle and emotional control determined the 

protective behaviors against accidents in bicycle at 36.50 percent, significantly at a 0.05 level 

and bicycle riders that had the highest score of protective behaviors against accidents 

choose the protective behaviors against accidents because they avoided bicycle accidents, 

they realized about dangerous of traffic accidents and all of them wanted to participate in 
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bicycle accidents prevention but bicycle riders that had the lowest score of protective 

behaviors against accidents did not realized about dangerous of traffic accidents and denied 

to participate in bicycle accidents prevention. 

KEYWORDS: Protective Behaviors Against Accident, Knowledge About Traffic Law, Internal 

Locus of Control, Emotional Control, Awareness of Protective Behaviors Against Accident 

 

1.  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

จักรยานนั้นไดชื่อวาเปนพาหนะที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดสําหรับการเดินทางระยะส้ันหรือ

ปานกลาง แลวเม่ือเทียบกับการเดินทางโดยเครื่องยนตอื่น ๆ แลว จักรยานไมตองใชเชื้อเพลิง ไม

ปลอยมลพิษทางเสียงและทางอากาศ ลดปญหาการจราจรติดขัด หาที่จอดงาย ว่ิงไดทั้งบนถนน

ใหญและซอกซอย สําหรับคาใชจายในการใชจักรยานเปนพาหนะมีราคาถูก และถาหากความเห็น

ในแงภาครัฐ ยังเปนการประหยัดคาซอมบํารุงถนน แตในขณะเดียวกัน จักรยานถือเปนพาหนะที่

ปองกันตัวเองไดนอยกวา หากเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะกับรถยนต ใชเวลาเดินทางนานกวาถา

การจราจรไมติดขัด ใชบริการรถไฟฟาใตดินไมได (ถาไมใชจักรยานพับ) องคการอนามัยโลก 

(WHO) ระบุวาการขี่จักรยานเปน “กิจกรรมที่มีความเหมาะสมระดับสูง” (highly suitable activity) 

เพื่อการออกกําลังกาย อันถือเปนการลงทุนที่ดีที่สุดสําหรับการรักษาสุขภาพพลเมือง โดยเฉพาะใน

ประเทศพัฒนาแลว ซึ่งการไมออกกําลังกายกลายเปนปจจัยเส่ียงดานสุขภาพอันดับ 2 รองจากการ

สูบบุหรี่ 

องคการอนามัยโลก (WHO) รายงานความปลอดภัยทางถนนของโลกป พ.ศ.2556 (Global 

Status Report on Road Safety 2013) พบอัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของไทยพุงสูงขึ้น

เปนอันดับ 3 ของโลก เสียชีวิตถึง 38.10 คนตอประชากร 1 แสนคน รองจากประเทศเกาะนีอูเอ 

และสาธารณรัฐโดมินิกัน และพบวาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนนํามาซึ่งเหตุการเสียชีวิตเปน

อันดับ 8 ของโลก เกิดกับเด็กเยาวชน และคนวัยหนุมสาว อายุระหวาง 15 – 29 ป ถาแตละประเทศ

ทั่วทั้งโลกไมดําเนินการจัดการอยางใดอยางหนึ่งแลว การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจะขึ้นมา

เปนอันดับที่ 5 ในป 2030 (พ.ศ.2573) ทั้งนี้ในป พ.ศ.2553 รัฐบาลของทุกประเทศไดประกาศอยาง

เปนทางการ ในการเขารวม “ทศวรรษแหงความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563” ที่มีเปาหมาย

ในการลดจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ชวยชีวิตคนกวา 5 ลานคนภายในเวลา 10 ป 

ท้ังนี้องคการอนามัยโลกกําลังเปนหวงสถานการณความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนเปน

อยางมาก เพราะมีขอมูลชี้ชัดวา แตละปมีผูเสียชีวิตจากอุบัติหตุเปนจํานวน 1.24 ลานคน ในขณะที่

ตัวเลขยานพาหนะที่จดทะเบียนทั่วทั้งโลกมีจํานวนเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 15 ขอมูลที่สําคัญพบอีกวา

รอยละ 27 ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทั่วโลกเกิดกับ “คนเดินเทา” และ “คนขี่จักรยาน” 
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โดยเฉพาะในประเทศที่มีรายไดระดับปานกลางและตํ่า มีผูเสียชีวิตมากเกือบ 3 สวนในจํานวน

ผูเสียชีวิตทั้งหมด แตมีบางประเทศเกิดอุบัติเหตุสูงถึงรอยละ 75 ซึ่งรัฐบาลของแตละประเทศตอง

คํานึงถึงการสรางความปลอดภัยใหกับคนกลุมนี้ดวย [1] 

ปจจุบันผูที่อาศัยในกรุงเทพมหานคร หันมาใชจักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจําวันมาก

ขึ้น จากสถิติพบวาประเทศไทยมีจํานวนผูใชจักรยานทั่วประเทศเพียง 2,250,000 คน แบงเปนผูใช

จักรยานในกรุงเทพฯ และปริมณฑล 150,000 คน และผูใชจักรยานในจังหวัดอื่น ๆ อีก 2,100,000 

คน ในจํานวนนี้มีผูใชจักรยานเพื่อการเดินทางทองเที่ยวมากถึง 260,000 คน และมีแนวโนมเพิ่มขึ้น

เรื่อย ๆ [2]  

ดังนั้นทามกลางเมืองที่ทองถนนเต็มไปดวยรถยนตเล็กใหญว่ิงสวนกันไปมาอยางหนาแนน 

หากถามชาวกรุงเทพมหานคร ถึงความสัมพันธของ “จักรยาน” บนทองถนน คนสวนใหญคงตอบ

เปนเสียงเดียวกันวา “อันตราย” เหตุที่ทุกวันนี้มีจักรยานสัญจรไปมาอยูบางตา เพราะผูคนจํานวน

ไมนอยมีความเห็นวากรุงเทพมหานครคือ “พื้นที่อันตราย” สําหรับการขี่จักรยานสัญจรใน

ชีวิตประจําวัน ณ ปจจุบัน คงไมมีใครปฏิเสธความเปนจริงนั้น แตส่ิงที่นาสนใจก็คือ ในทางกลับกัน 

ถาทองถนนมี “ความปลอดภัย” จากการออกแบบโครงสรางพื้นฐานที่เอื้ออํานวย คนกรุงเทพฯ จะ

หันมาใชจักรยานมากขึ้นหรือไม ดังนั้นเมื่อป 2556 มูลนิธิโลกสีเขียว [3] ไดลงมือสํารวจความ

คิดเห็นของชาวกรุงเทพมหานครท้ังส้ิน 4,333 คน เกี่ยวกับการใชจักรยานในการเดินทาง จาก

ผูตอบแบบสอบถามซึ่งแบงออกเปน คนที่ใชขนสงมวลชนเปนพาหนะหลักในการสัญจรรอยละ 53 

คนที่ใชรถยนตสวนตัว แท็กซี่ หรือมอเตอรไซครอยละ 39 มีเพียงรอยละ 8 เทานั้นที่ปจจุบันใช

จักรยานเปนพาหนะหลัก โดยผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด มีถึงรอยละ 48 ที่ไมเคยใชจักรยานมา

กอนในกรุงเทพมหานคร ผลสํารวจออกมาวา สูงถึงรอยละ 86 บอกวาจะออกมาขี่จักรยานบนทอง

ถนน หากรูสึกวาสามารถขี่ไดอยางปลอดภัย และสูงถึงรอยละ 93 ที่ยินยอมใหจัดสรรแบงปนพื้นที่

จราจรบนถนนมากั้นเปนชองทางใหจักรยาน 

จากขอมูลการศึกษาดังกลาวพบวาประเด็นที่มีผลตอการใชจักรยานคือความปลอดภัยของการ

ใชจักรยาน ผูวิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานบริเวณเขตชุมชน

เมืองกรุงเทพมหานคร โดยที่จะศึกษาถึงปจจัยตาง ๆ ที่มีผลตอพฤติกรรมการใชจักรยานในกลุมที่

ศึกษา ไดแก ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ และความ

ตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน เพื่อนําผลการศึกษาที่ไดมาหาแนวทางใน

การสงเสริมพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ชวยปองกันอันตรายที่จะเกิดขึ้นจาก

อุบัติเหตุจราจร เปนขอมูลในการกําหนดนโยบาย กฎหมาย ในการปองกันและแกไขปญหา เพื่อให

มีผูหันมาใชจักรยานในการเดินทางมากขึ้นในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ตลอดจนการจัด

โครงการฝกอบรมเพื่อใหความรู เสริมสรางศักยภาพใหผูใชจักรยานมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุใน

การขับขี่ในโอกาสตอไป 
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2. วัตถุประสงค 

เพื่อศึกษาระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ 

ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุใน

การใชจักรยาน ในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยาน ในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามปจจัยสวนบุคคล ไดแก 

เพศ อายุ ประสบการณในการใชจักรยาน ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการใชจักรยาน และ 

เพื่อศึกษาความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ ความตระหนัก

ตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยาน ในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร 

 

3. ขอบเขตของการศึกษา 

โดยมีขอบเขตการศึกษาคือ ขอบเขตดานประชากร ประชากรที่ศึกษา ไดแก ผูใชจักรยาน ใน

เขตกรุงเทพมหานคร 150,000 คน [4] ขอบเขตดานกลุมตัวอยาง ไดมาจากการคํานวณขนาดของ

กลุมตัวอยาง โดยใชสูตรของยามาเน (Yamane) [5] ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ผู วิจัย

ดําเนินการสรุปผลจากเก็บขอมูลกับกลุมตัวอยาง จํานวน 399 คน และใชการสุมตัวอยางแบบกลุม 

(Cluster sampling) ขอบเขตดานตัวแปร ตัวแปรที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ประกอบดวย ตัวแปร

อิสระ มีดังนี้ ขอมูลสวนบุคคล ความรูเก่ียวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุม

อารมณ ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ตัวแปรตาม ไดแก 

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ตัวแปรในการศึกษาเปรียบเทียบเชิงคุณภาพ 

แรงจูงใจที่เลือกพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน การมีสวนรวมในการปองกันอุบัติเหตุ

ในการใชจักรยาน 

 

4. ขั้นตอนการศึกษา 

4.1 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย  

เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลสําหรับการวิจัยครั้งนี้ เปนแบบสอบถาม จํานวน 1 ชุด 

ที่ใหกลุมตัวอยางเปนผูใหขอมูล แบงออกเปน 6 สวน 

สวนที่ 1 แบบสอบถามขอมูลสวนบุคคล ไดแก อายุ ประสบการณในการใชจักรยาน 

ลักษณะคําถามเปนแบบเติมคําในชองวาง สําหรับเพศ ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน คําถามเปนแบบตัวเลือก 

สวนที่ 2 แบบสอบถามความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ที่ผูวิจัยสรางขึ้นเองตาม พรบ. จราจร

ทางบก พ.ศ. 2522 [6] ลักษณะคําถามเปนคําถามปลายปดใหเลือกตอบ วาขอความในแตละขอนั้น
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ถูกหรือผิด โดยมีเกณฑการใหคะแนนของแบบวัดความรู กําหนดดังนี้  ตอบไดถูกตอง ใหคะแนน

เทากับ 1 คะแนน  และตอบผิด ใหคะแนนเทากับ 0 คะแนน โดยมีจํานวน 10 ขอคําถาม 

สวนที่ 3 แบบสอบถามวัดความเชื่อมั่นภายในตนเอง ซึ่งผูวิจัยสรางแบบสอบถามโดย

ปรับมาจากแบบวัดความเชื่ออํานาจควบคุมตามแนวคิดของวอลสตันและคณะ 

ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) ตามแบบวัดเจต

คติของลิเคิรท (Likert’s Scale) การตอบแบบสอบถามแตละขอจะมี 5 ตัวเลือก คือ เห็นดวยมาก

ท่ีสุด เห็นดวยมาก เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย เห็นดวยนอยที่สุด โดยใหผูตอบเลือกตอบ

เพียง 1 ตัวเลือก และขอคําถามที่สรางขึ้น จะมีทั้งลักษณะขอความทางดานบวก (Positive 

Statement) และลักษณะขอความดานลบ (Negative Statement) 

เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความจากมากที่สุดจนถึงนอยที่สุดให

คะแนน 5, 4, 3, 2 และ 1 ตามลําดับ สวนขอที่เปนขอความเชิงลบจะใหคะแนนกลับกัน 

สวนที่ 4 แบบสอบถามเกี่ยวกับการควบคุมอารมณ ซึ่งผูวิจัยสรางและพัฒนาขึ้นเอง ตาม

นิยามศัพท [7, 8] ลักษณะแบบสอบถามความคิดเห็นเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating 

Scale) มี 5 ระดับ คือ เห็นดวยมากที่สุด เห็นดวยมาก เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย และเห็น

ดวยนอยที่สุด 

เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความจากมากที่สุดจนถึงนอยที่สุดให

คะแนน 5, 4, 3, 2 และ 1 ตามลําดับ สวนขอที่เปนขอความเชิงลบจะใหคะแนนกลับกัน 

สวนที่ 5 แบบสอบถามความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

โดยผูวิจัยสรางและพัฒนาเครื่องมือตามนิยามศัพท และการทบทวนวรรณกรรม [9] ลักษณะ

แบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา (Rating Scale) มี 5 ระดับ คือ เห็นดวยมากที่สุด 

เห็นดวยมาก เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย และเห็นดวยนอยที่สุด 

เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะคําตอบของขอความจากมากที่สุดจนถึงนอยที่สุดให

คะแนน 5, 4, 3, 2 และ 1 ตามลําดับ สวนลักษณะขอความที่ตรงกันขามจะใหคะแนนกลับกัน 

สวนที่ 6 แบบสอบถามพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน โดยผูวิจัยสรางและ

พัฒนาขึ้นตามการทบทวนวรรณกรรม [10] ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบมาตราสวนประมาณคา 

(Rating Scale) มี 4 ระดับ คือ ปฏิบัติทุกครั้ง ปฏิบัติบอยครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง และไมเคยปฏิบัติ 

เกณฑในการใหคะแนน ลักษณะของขอความ จากปฏิบัติทุกครั้งจนถึงไมเคยปฏิบัติให

คะแนน 4, 3, 2 และ 1 ตามลําดับ สวนลักษณะขอความที่ตรงกันขามจะใหคะแนนกลับกัน 
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4.2 การเก็บรวบรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอน ดังนี้ 

1. ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่ไดผานการพัฒนาและปรับปรุงจนมีคุณภาพในระดับที่

ยอมรับได ไปดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเวลาปกติ 

2. ผูวิจัยดําเนินการสรุปผลจากเก็บขอมูลกับกลุมตัวอยาง จํานวน 399 คน 

3. ผูวิจัยสัมภาษณไดจากผูที่มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน โดยใช

แบบสอบถามอยางมีโครงสราง ในรายละเอียดของแรงจูงใจที่เลือกทําพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุใน

การใชจักรยาน และการมีสวนรวมในการปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

 

4.3 การวิเคราะหขอมูล 

การวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามที่รวบรวมขอมูลมาจัดระเบียบ ลงรหัส และทําการ

วิเคราะหขอมูลทางสถิติ การวิเคราะหระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง 

การควบคุมอารมณ ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน และพฤติกรรม

ปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร 

วิ เคราะหการสัมภาษณดวยการวิเคราะห เนื้ อหา (Content Analysis) การวิเคราะห

เปรียบเทียบพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร จําแนกตามขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ประสบการณในการใชจักรยาน 

และประสบการณการเกิดอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

การวิเคราะหปจจัยที่สามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ไดแก 

ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ ความตระหนักตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน โดยสมการที่ไดจากการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ

ตามลําดับความสําคัญของตัวแปรที่นําเขาสมการอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 สามารถ

เขียนเปนสมการวิเคราะหการถดถอยในรูปคะแนนดิบและในรูปคะแนนมาตรฐาน 

 

5. ผลการดําเนินงานวิจัย 

5.1 ขอมูลสวนบุคคล 

ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยางผูตอบแบบสอบถามเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง โดยเพศ

ชายมีจํานวน 237 คน คิดเปนรอยละ 59.40 และเพศหญิงมีจํานวน 162 คน คิดเปนรอยละ 40.6 มี

จํานวนมากกวาครึ่งหนึ่งที่มีอายุไมเกิน 30 ป คือ 228 คน คิดเปนรอยละ 57.14 รองลงมาคืออายุ

ระหวาง 31 – 40 ป มีจํานวน 104 คน คิดเปนรอยละ 26.10 สวนผูที่มีอายุ 41 ปขึ้นไป มีจํานวน

นอยที่สุด คือ 67 คน คิดเปนรอยละ 16.80 ประสบการณในการใชจักรยานสวนใหญอยูระหวาง 5 - 
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15 ป จํานวน 263 คน คิดเปนรอยละ 65.90 มีเพียงรอยละ 10.03 ที่มีประสบการณนอยกวา 5 ป 

และสําหรับประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการใชจักรยาน สวนใหญเคยมีประสบการณการเกิด

อุบัติเหตุจากการใชจักรยาน มีจํานวนสูงถึง 322 คน คิดเปนรอยละ 80.70 

 

5.2 การวิเคราะหระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเช่ือมั่นภายในตนเอง การควบคุม

อารมณ  

5.2.1 การวิเคราะหระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร พบวา ผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานครสวนใหญมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรอยูในระดับปานกลาง รอยละ 67.92 รองลงมา

มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรอยูในระดับมาก รอยละ 16.79 และมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรอยูใน

ระดับนอย รอยละ 15.29 ตามลําดับ โดยที่คาเฉลี่ยของความรูเกี่ยวกับกฎจราจรของผูใชจักรยาน

ของกลุมตัวอยางอยูในระดับปานกลาง (x = 6.460) 

5.2.2 การวิเคราะหระดับความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ ความตระหนักตอ

พฤติกรรมปองกันอุบั ติ เหตุในการใชจักรยาน พบว า  ผู ใช จักรยานในเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานครสวนใหญมีความเชื่อมั่นภายในตนเอง และระดับการควบคุมอารมณอยูในระดับ

ปานกลาง รอยละ 64.66 และรอยละ 43.61 ตามลําดับ โดยที่คาเฉล่ียของความเชื่อม่ันภายใน

ตนเองและระดับการควบคุมอารมณของกลุมตัวอยางอยูในระดับปานกลาง (x = 3.238 และx = 

2.874 ตามลําดับ) สําหรับความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานอยูใน

ระดับมาก รอยละ 60.15 ซึ่งมีจํานวนมากกวาครึ่งหนึ่งของกลุมตัวอยาง โดยที่คาเฉลี่ยของความ

ตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานของกลุมตัวอยางอยูในระดับมาก (x = 

3.751) 

5.2.3 การวิเคราะหระดับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน พบวา ผูใชจักรยานใน

เขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานครสวนใหญมพีฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานอยูในระดับ

ปานกลาง มีจํานวนสูงถึง 335 คน คิดเปนรอยละ 83.96 โดยที่คาเฉล่ียของพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยานของกลุมตัวอยางอยูในระดับปานกลาง (x = 2.577) 

 

5.3 การวิเคราะหเปรียบเทียบพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

การวิเคราะหเปรียบเทียบพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ของผูใชจักรยานใน

เขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามขอมูลสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ประสบการณในการ

ใชจักรยาน และประสบการณการเกิดอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

5.3.1 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศของผูขับขี่ พบวาทั้ง
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ชายและหญิง มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานอยูในระดับปานกลาง และผูใชจักรยาน

ในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ที่เพศตางกันมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน

แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผูขับขี่จักรยานเพศชาย (x = 2.618) มี

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานดีกวาผูขับขี่จักรยานเพศหญิง (x = 2.518) 

5.3.2 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอายุของผูขับขี่ พบวาทุก

ชวงอายุมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานอยูในระดับปานกลาง และผูใชจักรยานที่มี

อายุตางกัน มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 โดยผูใชจักรยานที่มีอายุต้ังแต 31-40 ป (x = 2.680) มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุใน

การใชจักรยานดีกวาผูใชจักรยานที่มีอายุไมเกิน 30 ป (x = 2.548)  และดีกวาผูใชจักรยานที่มี

อายุ 41 ปขึ้นไป (x = 2.518) ดวย สวนผูใชจักรยานที่มีอายุไมเกิน 30 ป ไมแตกตางกับอายุ 41 

ปขึ้นไป 

5.3.3 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามประสบการณการเกิด

อุบัติเหตุของผูขับขี่ พบวามีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานอยูในระดับปานกลาง และ

ผูใชจักรยานท่ีเคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุตางกันจะมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยานแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผูขับขี่ที่เคยมีประสบการณการเกิด

อุบัติเหตุ (x = 2.636) จะมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานดีกวาผูขับขี่ท่ีไมเคยมี

ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ (x = 2.333) 

5.3.4 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน ของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จําแนกตามประสบการณในการใช

จักรยานของผูขับขี่ พบวาผูมีประสบการณทุกชวง มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน

อยูในระดับปานกลาง และผูใชจักรยานที่มีประสบการณตางกันมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการ

ใชจักรยานที่ไมแตกตางกัน 

 

5.4 การวิเคราะหปจจัยที่สามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

การวิเคราะหปจจัยที่สามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ไดแก 

ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ ความตระหนักตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน พบวา ตัวแปรที่มีประสิทธิภาพที่สามารถทํานาย

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน (Y) ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (α = 0.05) มีจํานวน 
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3 ตัว คือ ความเชื่อมั่นภายในตนเอง (X2) ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน (X4) และการควบคุมอารมณ (X3)  

โดยที่ความเชื่อมั่นภายในตนเอง (X2) เปนตัวแปรที่ไดรับการคัดเลือกเขาสมการเปนลําดับที่ 1 

สามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานไดรอยละ 24.70 ความตระหนักตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน (X4) เปนตัวแปรที่ไดรับการคัดเลือกเขาสมการเปน

ลําดับที่ 2 และสามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานไดเพิ่มขึ้นรอยละ 9.70 

และการควบคุมอารมณ (X3) เปนตัวแปรที่ไดรับการคัดเลือกเขาสมการเปนลําดับที่ 3 และสามารถ

ทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานไดเพิ่มขึ้นรอยละ 2.10 โดยที่ตัวแปรทั้ง 3 ตัว 

คือ ความเชื่อมั่นภายในตนเอง ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน และ

การควบคุมอารมณ สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานได รอยละ 

36.50 มีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของการทํานาย 0.2676 

สมการท่ีไดจากการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณตามลําดับความสําคัญของตัวแปรที่นําเขา

สมการอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 สามารถเขียนเปนสมการวิเคราะหการถดถอยในรูป

คะแนนดิบและในรูปคะแนนมาตรฐานไดดังสมการที่ (1) และสมการที่ (2) 

สมการวิเคราะหการถดถอยในรูปคะแนนดิบ 

 

 Y = 0.805 + 0.206 (X2) + 0.217 (X4) + 0.101 (X3) (1) 

 

สมการวิเคราะหการถดถอยในรูปคะแนนมาตรฐาน 

 

 Z = 0.339 (X2) + 0.362 (X4) + 0.206 (X3) (2) 

 

6. สรุปผลการดําเนินงาน 

6.1 ผลการวิเคราะห ระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเช่ือมั่นภายในตนเอง การ

ควบคุมอารมณ 

ผลการวิเคราะห ระดับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อม่ันภายในตนเอง การควบคุม

อารมณ ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานและพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

6.1.1 การวิเคราะหระดับความรูเก่ียวกับกฎจราจรของผูใชจักรยานในเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร สวนใหญมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรอยูในระดับปานกลาง แสดงวา ผูขับขี่

จักรยานยังมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรยังไมดีเทาที่ควร ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากผูขับขี่ไมใสใจในเรื่องนี้
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นัก เม่ือพิจารณารายขอพบวา สวนใหญมีผูตอบถูกที่มีคาคะแนนอยูในระดับปานกลาง ยกเวนขอ

คําถามที่วา หามมิใหผูขับขี่รถจักรยานขับโดยบรรทุกผูอื่น เวนแตรถจักรยานสามลอสําหรับบรรทุก

คน ที่มีคาคะแนนอยูในระดับนอย (x = 0.470) แสดงวาผูขับขี่จักรยาน ยังขาดความรูเกี่ยวกับกฎ

จราจร 

6.1.2 การวิเคราะหระดับความเชื่อมั่นภายในตนเองอยูในระดับปานกลาง แสดงวาผูใช

จักรยาน มีความเชื่อวาผลของการกระทํานั้น เกิดมาจากการกระทําของตนเองพอๆ กับส่ิงอื่น ทั้งนี้

อาจเปนเพราะผูขับขี่สวนมากอยูในชวงวัยรุน (อายุไมเกิน 30 ป รอยละ 57.10) จึงยังมีความรูสึกวา

อุบัติเหตุอาจเกิดขึ้นไดทั้งจากตนเองและผูอื่น เมื่อพิจารณารายขอพบวา ขอที่กลุมตัวอยางมีความ

เชื่อในระดับมาก คือขอคําถามที่วา ทานสามารถปองกันอุบัติเหตุตางๆ ได ถาเพิ่มความระมัดระวัง

มากขึ้น (x = 3.870) ทานเชื่อวาอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานเกิดไดมากขึ้นเพราะยานพาหนะ

อื่นๆ บนทองถนน (x = 3.560) และทานเชื่อวาหากมีการตรวจสอบจักรยานเปนประจําจะทําให

อุบัติเหตุลดลง (x = 3.640) สวนขอที่กลุมตัวอยางมีความเชื่อในระดับนอย คือขอคําถามที่วา การ

เกิดอุบัติเหตุจราจรเปนเรื่องของโชคชะตา/เวรกรรมมากกวาความสามารถในการขับขี่ (x = 

2.360) 

6.1.3 การวิเคราะหระดับการควบคุมอารมณ ของผูใชจักรยานอยูในระดับปานกลาง ทั้งนี้

เนื่องจาก กลุมตัวอยางสวนมากเปนผูขับขี่อยูในชวงวัยรุน ทําใหความมั่นคงในอารมณอาจจะยังมี

ไมมาก อารมณอาจเปลี่ยนแปลงไดมาก แตกตางจากวัยผูใหญ ซึ่งเปนวัยที่อารมณม่ันคง เม่ือ

พิจารณารายขอพบวา ไมมีขอที่กลุมตัวอยางควบคุมอารมณไดมากเลยสักขอเดียว ในทางเดียวกัน

ก็ไมมีขอที่กลุมตัวอยางควบคุมอารมณไดนอยเชนกัน ทุกขอคําถามแสดงใหเห็นวากลุมตัวอยาง

ควบคุมอารมณไดอยูในระดับปานกลางทั้งหมด 

6.1.4 การวิเคราะหระดับความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

พบวาอยูในระดับมาก ถึงแมวากลุมตัวอยางสวนใหญจะอยูในชวงวัยรุนก็ตาม แสดงใหเห็นวาเปนผู

ท่ีมีความรับผิดชอบ มีความคิดในเรื่องของความปลอดภัย ทราบถึงอันตรายและผลเสียจาก

อุบัติเหตุ จึงใหความสําคัญในการปองกันอุบัติเหตุ เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา ขอที่กลุมตัวอยาง

มีความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในระดับมากสุด คือ ขอคําถามที่วา เพื่อปองกัน

อุบัติเหตุควรหลีกเล่ียงเครื่องด่ืมท่ีมีแอลกอฮอลกอนการขับขี่รถจักรยาน (x = 4.280) แสดงวา

กลุมตัวอยางที่เปนวัยรุนใหความสําคัญกับการเมาไมขับ 

6.1.5 การวิเคราะหระดับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน พบวาอยูในระดับปาน

กลาง อาจเนื่องมาจากผูขับขี่จักรยานยังเปนวัยรุน จึงอาจขาดความรอบคอบ ความระมัดระวังใน

การขับขี่ ถึงแมจะมีความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุก็ตาม เมื่อพิจารณารายขอพบวา 

ขอที่กลุมตัวอยางมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่อยูในระดับมาก คือ ขอคําถามที่วา เมื่อ
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ขับขี่รถจักรยานถึงทางแยก ทานจะชะลอความเร็วและเพิ่มความระมัดระวังมากขึ้น (x = 3.330) 

ขณะขับขี่รถจักรยานในเขตชุมชน ทานจะเพิ่มความระมัดระวังในการขับขี่เพิ่มขึ้น (x = 3.150) 

และทานลดความเร็วของรถลงเมื่อถึงทางโคงหรือทางแยก (x = 3.150) แสดงใหเห็นวาผูขับขี่ยังมี

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่ยังไมมากเทาที่ควร 

 

6.2 การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยาน 

การวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

จําแนกตามขอมูลสวนบุคคลไดแก เพศ อายุ ประสบการณในการใชรถจักรยาน ประสบการณการ

เกิดอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยาน ที่แตกตางกัน 

6.2.1 จากสมมติฐานในการวิจัยขอที่ 1 ผูขับขี่ที่มีเพศแตกตางกันมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

ในการใชจักรยานแตกตางกัน ผลการวิจัยพบวา ผูขับขี่ที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยานแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผูขับขี่จักรยาน

เพศชาย (x = 2.618) มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานดีกวาผูขับขี่จักรยานเพศ

หญิง (x = 2.518) อธิบายไดวา เพศชายอาจจะมีความสามารถในการขับขี่ ความชํานาญ ปฏิกิริยา

ตอบสนอง และความสามารถในการตัดสินใจไดดีกวาผูหญิง  

6.2.2 จากสมมติฐานในการวิจัยขอที่ 2 ผูขับขี่ที่มีอายุแตกตางกันมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

ในการใชจักรยานแตกตางกัน ผลการวิจัยพบวา ผูขับขี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยานแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผูใชจักรยานที่มี

อายุต้ังแต 31- 40 ป (x = 2.680)  มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานดีกวาผูใช

จักรยานที่มีอายุไมเกิน 30 ป (x = 2.548)  และดีกวาผูใชจักรยานที่มีอายุ 41 ปขึ้นไป (x = 

2.518) ตามลําดับ อธิบายไดวา ผูขับขี่ที่มีอายุ 31– 40 ป ซึ่งเปนวัยผูใหญ มีความคิดมีเหตุผล มี

วุฒิภาวะสูงกวากลุมที่มีอายุ ไมเกิน 30 ป และมีความคลองตัว มีปฏิกิริยาตอบสนองในการขับขี่ได

ดีกวากลุมที่มีอายุมากกวา 41 ป จึงมีความตระหนักในเรื่องพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยานไดดีกวา  

6.2.3 จากสมมติฐานขอที่ 3 ผูขับขี่ที่มีประสบการณใชรถจักรยานตางกัน มีพฤติกรรมปองกัน

อุบัติเหตุในการใชจักรยานแตกตางกัน ผลการวิจัยพบวาผูใชจักรยานที่มีประสบการณตางกันมี

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานที่ไมแตกตางกัน อธิบายไดวา ถึงแมจะมีประสบการณ

ในการขับขี่ที่แตกตางกัน แตตางก็มีความตระหนักในเรื่องพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

จักรยานเหมือนกัน  
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6.2.4 จากสมมติฐานขอที่ 4 ผูขับขี่ที่มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยาน

ตางกัน มีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานแตกตางกัน ผลการวิจัยพบวา ผูใชจักรยานที่

เคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุตางกันจะมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน

แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผูขับขี่ที่เคยมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ 

(x = 2.636) จะมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานดีกวาผูขับขี่ที่ไมเคยมีประสบการณ

การเกิดอุบัติเหตุ (x = 2.333) อธิบายไดวา หากมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจากการใช

รถจักรยาน ก็จะทําใหมีความตระหนักตอการปองกันตนเองจากการเกิดอุบัติเหตุไดมากขึ้น เพราะ

ทราบถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นแลว  

 

6.3 ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเช่ือมั่นภายในตนเอง การควบคุมอารมณ ความ

ตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน 

จากสมมติฐานขอที่ 5 ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่อม่ันภายในตนเอง การควบคุม

อารมณ ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน เปนปจจัยที่สามารถทํานาย

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน ผลการวิจัยพบวา ตัวแปรที่มีประสิทธิภาพในการ

ทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน (Y) ไดแก ความเชื่อมั่นภายในตนเอง (X2) 

ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน (X4) และการควบคุมอารมณ (X3) 

ซึ่งผลการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณพบวา ความเชื่อมั่นภายในตนเอง (X2) เปนตัวแปรที่ไดรับ

การคัดเลือกเขาสมการเปนลําดับที่ 1 สามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน

ไดรอยละ 24.70 อธิบายไดวาผูขับขี่จักรยานเปนผูที่อยูในวัยรุน จึงมีความเชื่อมั่นในตนเองสูง มี

ความม่ันใจในตนเอง จึงมีความเชื่อวาอุบัติเหตุปองกันไดจากตัวเองมากกวาส่ิงอื่น ความตระหนัก

ตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน (X4) เปนตัวแปรที่ไดรับการคัดเลือกเขาสมการเปน

ลําดับที่ 2 และสามารถทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานไดเพิ่มขึ้นรอยละ 9.70 

อธิบายไดวาผูขับขี่จักรยานเปนผูที่มีความรับผิดชอบ มีความคิดเปนเหตุเปนผล มีการรับรูถึง

อันตรายท่ีเกิดจากอุบัติเหตุ มีความกลัวอันตรายที่เกิดจากอุบัติเหตุ รูถึงผลเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุ 

และการควบคุมอารมณ (X3) เปนตัวแปรที่ไดรับการคัดเลือกเขาสมการเปนลําดับที่ 3 และสามารถ

ทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานไดเพิ่มขึ้นรอยละ 2.10 อธิบายไดวา การ

ควบคุมอารมณของผูขับขี่มีผลตอความตระหนักถึงอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นได โดยที่ตัวแปรทั้ง 3 ตัว 

คือ ความเชื่อมั่นภายในตนเอง ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน และ

การควบคุมอารมณ สามารถรวมกันทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยานได รอยละ 

36.5 มีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของการทํานาย 0.2676 
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7. ขอเสนอแนะ 

7.1 ความสามารถในการทํานายพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน รอยละ 36.50 

ซึ่งถือวามีคานอย อาจเกิดจากปจจัยทางดานอื่น ๆ ที่อาจมีผลโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร  

ที่ไมไดนํามารวมทําการวิเคราะห จึงควรทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

ประเด็นอื่น ๆ เพิ่มเติม เชน สภาพแวดลอมทางกายภาพที่เกี่ยวของในเขตกรุงเทพมหานคร ขอมูล

สวนบุคคลของผูขับขี่ดานอื่น ๆ มิติทางสังคม วัฒนธรรม ตลอดจนการบังคับใชกฎหมาย เปนตน 

7.2 งานวิจัยนี้สามารถนําไปเปนขอมูลในการสงเสริมพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใช

รถจักรยานเพื่อปองกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยาน โดยการจัดโครงการอบรมสรางความ

ตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชรถจักรยาน เนนใหผูใชจักรยานทราบถึงอันตรายที่

เกิดจากอุบัติเหตุจราจร รับรูถึงประโยชนในการปองกันอุบัติเหตุ สรางความเขาใจและเลือกท่ีจะทํา

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชรถจักรยาน โดยที่จากการศึกษาครั้งนี้พบวาผูขับขี่ที่มีอายุ 41 

ปขึ้นไปและอายุนอยกวา 30 ป เปนกลุมเปาหมายแรกที่ควรไดรับการอบรมกอนเนื่องจากมี

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานนอยกวากลุมอื่น ๆ 

7.3 งานวิจัยนี้สามารถนําไปเปนขอมูลในการหาแนวทางจัดการอบรมใหความรูใหแกผูใช

จักรยานใหมีการควบคุมอารมณในขณะขับขี่ใหดียิ่งขึ้นโดยเริ่มในกลุมผูขับขี่ที่มีอายุนอยกวา 30 ป 

ซึ่งจะทําใหผูใชรถจักรยานใหมีพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่มากขึ้น 

7.4 เพื่อเปนแนวทางในการทํากิจกรรมสงเสริมความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

ในการใชรถจักรยานและการควบคุมอารมณในขณะขับขี่ผูใชรถจักรยาน ทั้งในกลุมนักเรียนและผูใช

รถจักรยานกลุมอื่น ๆ รวมทั้งจัดกิจกรรมรณรงคเพื่อปองกันอุบัติเหตุโดยกระตุนใหผูขับขี่มีสวนรวม

กิจกรรมซึ่งจะเปนประโยชนในการปองกันอุบัติเหตุทางจราจรตอไป 

7.5 เพื่อเปนขอมูลใหหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐ เชน ขนสงจังหวัด สถานศึกษา และ

ภาคเอกชน ในการหาแนวทางสงเสริมตลอดจนควบคุมพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยาน รวมทั้งใน

การกําหนดการบังคับใชกฎหมาย ทั้งนี้จากผลการวิจัยครั้งนี้มีความชัดเจนวา ความเชื่ออํานาจใน

ตนเอง ความตระหนักตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการขับขี่ และการควบคุมอารมณ สงผลตอ

พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในการใชจักรยาน สามารถนําไปใชในการหาแนวทางสงเสริม ตลอดจน

การกําหนดขอบังคับ การกําหนดกฎหมาย เพื่อใหผูใชรถจักรยาน เกิดความระมัดระวังและปฏิบัติ

ตาม อันสงผลในการปองกันอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยานตอไป 

 

กิตติกรรมประกาศ 

คณะผูวิจัยขอขอบพระคุณ โครงการผลักดันการเดินและการใชจักรยานไปสูนโยบายสาธารณะ

ของประเทศไทย ของชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทย (Thailand Cycling Club: TCC) 

 คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต บทความวิจัย 
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และสํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) หนวยงานที่ใหทุนอุดหนุนการวิจัย ป 

พ.ศ. 2557 รองศาสตราจารย สุทัศน รัตนเกื้อกังวาน ผูชวยศาสตราจารย ดร.กาญจนา ภัทราวิวัฒน 

และอาจารย ดร.ชนิดา มิตรานันท ที่ใหความกรุณาตรวจสอบเครื่องมือวิจัยครั้งนี้ มหาวิทยาลัย

เซนตจอหน และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ หนวยงานตนสังกัดของคณะผูวิจัย ที่ให

การสนับสนุนดานเวลาในการทํางานวิจัยเปนอยางดี 
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