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 การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษารูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมใส่หมวก
นิรภยัสาํหรับรถจกัรยานยนตใ์นบริบทของประเทศไทย เพื่อท่ีจะเสนอแนะในการกาํหนดนโยบาย
ให้เหมาะสมในแต่ละพื้นท่ี ซ่ึงปัจจยัท่ีพิจารณาไดป้ระยุกต์มาจากทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้น
สุขภาพ โดยไดส้อบถามจากผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในพื้นท่ีทัว่ประเทศไทยจาํนวน 801 คน โดย
แบ่งเป็นสังคมเมือง 401 คน และสังคมชนบท 400 คน สาํหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลคือ การวิเคราะห์
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ดา้นส่ิงชักนําให้เกิดการปฏิบติั (  = 0.173) ปัจจยัด้านการรับรู้ความรุนแรง (  = 0.177) ปัจจยั
ด้านการรับรู้อุปสรรค (  = 0.053) ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .000, .001, .004 และ .047 
ตามลาํดบั โดยทั้ง 4 ปัจจยัมีความสามารถร่วมกนัพยากรณ์ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัไดร้้อยละ 
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ความรุนแรง (  = 0.244) ปัจจยัดา้นส่ิงชกันาํให้เกิดการปฏิบติั (  = 0.237) อย่างมีนัยสําคญัทาง
สถิติท่ีระดับ .000 ส่วนปัจจยัด้านแรงจูงใจ (  =0.126) ซ่ึงมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .040 ซ่ึง
สามารถร่วมกนัพยากรณ์ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยั ไดร้้อยละ 40.4 ซ่ึงผลท่ีไดจ้ากการศึกษาน้ีทาํ
ให้ทราบถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมใส่หมวกนิรภยัระหว่างสังคมเมืองและชนบท 
ทั้งน้ีองคก์รภาครัฐสามารถนาํขอ้มูลท่ีไดไ้ปวางแผนพฒันานโยบายใหเ้หมาะสมในแต่ละพื้นท่ี 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง    ลายมือช่ือนกัศึกษา______________________ 
ปีการศึกษา 2558     ลายมือช่ืออาจารยท่ี์ปรึกษา________________ 

 

 

 

 

 

 

 

 



 DISSAKOON  CHONSALASIN : A STUDY OF FACTORS AFFECTING 

 INTENTION OF HELMET USE : AN APPLICATION OF THE THEORY OF 

 HEALTH BELIEF MODEL. THESIS ADVISOR : SIRADOL  SIRIDHARA, 

 Ph.D., 113 PP. 

 

MOTORCYCLES/HELMETS/HEALTH BELIEF MODEL 

 

 This research aimed to study the factors affecting the intention in helmet use 

for motorcycles in the context of Thailand in order to determine the suitable policies 

for each area. The factors to be considered were applied from Health Belief Model by 

questioning 801 nationwide motorcycle riders divided into 401 of urban society and 

400 of rural society. For data analysis, Stepwise Multiple Regression analysis was 

used. Regarding urban society, it was found that the four factors affecting the 

intention in helmet use for motorcycles were motivation  (  =0.411), Cue to Action    

(  =0.173), Perceived Severity (  =0.177), and Perceived Barriers (  =0.053) at 

statistical significance .000, .001, .004 and .047 respectively. These four factors 

predicted that the intention in helmet use would be 26.4 percent. Regarding rural 

society, the four factors including Perceived Benefits (  =0.249), Perceived Severity   

(  =0.244), Cue to Action (  =0.237) were at statistical significance .000 while 

motivation (  =0.126) was at statistical .040 These factors predicted that the intention 

in helmet use would be 40.4 percent. The results from this study acknowledged the 

factors affecting the intention in helmet use between urban society and rural society.  
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Thus, the organizations in government sectors potentially take the data to develop the 

suitable policies for each area. 
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บทที ่1 
บทนํา 

 
1.1  ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 
 ปัญหาอุบติัเหตุการจราจรเป็นปัญหาสาํคญัในกลุ่มประเทศท่ีกาํลงัพฒันา ซ่ึงมีแนวโนม้เพ่ิม
มากข้ึนอย่างรวดเร็วและมีความรุนแรงมากข้ึน ตามการเจริญเติบโตของชุมชนเมืองและความ
เจริญกา้วหนา้ทางเทคโนโลยีและอุตสาหกรรม ในปัจจุบนัรถจกัรยานยนต ์มีบทบาทสาํคญัต่อการ
ดาํรงชีวิตของคนไทยอย่างมากและมีอตัราการใช้รถจกัรยานยนต์เพ่ิมมากข้ึนเร่ือยๆ จากจาํนวน
รถจกัรยานยนตท่ี์เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วในทุกๆปี ปัจจุบนัมีรถจกัรยานยนต์ท่ีจดทะเบียนสะสมใน
ประเทศจาํนวน 20,341,109 คนั ณ วนัท่ี 31 มกราคม 2558 (Department of Land Transport, 2015a)
ส่ิงท่ีทาํให้รถจกัรยานยนต์ไดมี้บทบาทในชีวิตประจาํวนัของคนไทย และไดรั้บความนิยมใชก้นั
อยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากรถจกัรยานยนตส์ามารถตอบสนองต่อผูท่ี้มีรายไดไ้ม่สูง ซ่ึงทาํให้สามารถ
ซ้ือมาครอบครองไดง่้าย(Chen & Lai, 2011) ประกอบกบัมีความคล่องตวัในการเดินทาง โดยเฉพาะ
อยา่งยิ่งในกรุงเทพมหานครท่ีมีปัญหาของสภาพจราจรติดขดั และพ้ืนท่ีท่ีระบบขนส่งสาธารณะยงั
ไม่ไดรั้บการพฒันาทาํให้คนส่วนใหญ่ตอ้งพึ่งพารถจกัรยานยนต์ การใช้รถจกัรยานยนต์จึงเป็น
ทางออกสาํหรับการเดินทางในชีวิตประจาํวนั นอกจากน้ีรถจกัรยานยนตมี์ราคาท่ีไม่แพงจนเกินไป 
และค่าบาํรุงรักษาไม่สูง ไม่ส้ินเปลืองนํ้ ามนัเช้ือเพลิงมากนัก รูปลกัษณ์สวยงาม และสามารถทาํ
ความเร็วไดท้นัเวลา ประกอบกบัค่านิยมของคนไทยโดยเฉพาะกลุ่มวยัรุ่น นกัเรียน นกัศึกษา นิยม
ใชร้ถจกัรยานยนต์ในการเดินทางมาก ดว้ยปริมาณการใชท่ี้ค่อนขา้งสูง ทาํให้ปัญหาอุบติัเหตุทาง
ถนนท่ีเกิดข้ึนจากรถจกัรยานยนตมี์จาํนวนเพิ่มสูงข้ึนดว้ยเช่นกนั เป็นสาเหตุของการบาดเจบ็ พิการ
และเสียชีวิตของประชากรในประเทศต่างๆทัว่โลก (Shao-Hsun Keng ,2005) ก่อใหเ้กิดการสูญเสีย
ทั้งชีวิตและทรัพยสิ์น โดยในประเทศไทยรถท่ีเกิดอุบติัเหตุสูงสุดคือ รถจกัรยานยนต์ ซ่ึงพบว่า
ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ส่วนใหญ่ถึงร้อยละ 86 ไม่สวมหมวกนิรภยั (Department of 
Land Transport, 2015b) ดงันั้นการป้องกนัการบาดเจ็บท่ีศีรษะและสมอง จึงเป็นเร่ืองสําคญัมาก
เพราะเป็นสาเหตุท่ีทาํให้ผูป่้วยเสียชีวิตหรือพิการได ้จากการเกิดอุบติัเหตุดงัท่ีกล่าว วิธีป้องกนัการ
บาดเจบ็บริเวณศีรษะและสามารถลดความรุนแรงของการบาดเจบ็ศีรษะได ้เม่ือเกิดอุบติัเหตุ คือการ
สวมหมวกนิรภยั จากการศึกษาพบว่าการสวมหมวกนิรภยัมีประสิทธิภาพอยา่งมากในการป้องกนั
การสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บท่ีสมองได้ร้อยละ 97 สําหรับผูท่ี้ไม่สวมหมวกนิรภัยมีโอกาส
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เสียชีวิตมากกวา่ผูส้วมหมวกนิรภยัถึง 2-3 เท่า (Ouellet & Kasantikul, 2006) ยงัพบอีกวา่การสวมใส่
หมวกนิรภยัช่วยลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะและลาํคอไดถึ้ง 53% และลดการสูญเสียชีวิตเน่ืองจากการ
บาดเจ็บท่ีศีรษะและลาํคอไดถึ้ง 71% (Keng, 2005) นอกจากน้ียงัพบว่าการมีส่วนร่วมของชุมชน 
การใหค้วามรู้ การใหค้าํปรึกษาต่อประชาชน เป็นวิธีการสร้างทศันคติท่ีดีต่อการใชห้มวกนิรภยั จาก
การศึกษาพบว่ามีอตัราการใชห้มวกนิรภยัไดเ้พิ่มข้ึนจาก 13.23% เป็น 44.69% ซ่ึงเป็นการลดอตัรา
ของการเสียชีวิตไดถึ้ง 6.40% (Ratanavaraha & Jomnonkwao, 2013). 
 จากการสาํรวจผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตจ์าํนวน 1,502,949 ราย ทัว่ประเทศ 77 จงัหวดั ในปี พ.ศ. 
2555 (Road Safety Watch, 2555) พบว่า ในภาพรวมมีผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตส์วมหมวกนิรภยัร้อยละ 
43 แบ่งเป็นคนข่ีรถจกัรยานยนต์สวมหมวกนิรภยัร้อยละ 52 และคนซ้อนทา้ยสวมหมวกนิรภยั           
ร้อยละ 20 ดงัแสดงในรูปท่ี 1.1 เม่ือจาํแนกตามกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ พบว่า วยัรุ่นสวมหมวก
นิรภยัเพียงร้อยละ 28 น้อยกว่าผูใ้หญ่ท่ีสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 49 และท่ีน่าเป็นห่วงมากท่ีสุดคือ
การสวมหมวกนิรภยัในกลุ่มเดก็ท่ีมีเพียงร้อยละ 7 เท่านั้น  
 

 
 

รูปที ่1.1 อตัราการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย ปี พ.ศ. 2553-2555  
 
ท่ีมา :    มูลนิธิไทยโรดส์ และเครือข่ายเฝ้าระวงัและสะทอ้นสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน 
 (Road Safety Watch) 
 อย่างไรก็ตาม แมว้่าการสวมหมวกนิรภยัสําหรับผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์ได้
กาํหนดไวเ้ป็นข้อบังคับตามกฎหมาย ตั้ งแต่เดือน ธันวาคม พ.ศ. 2537 และมีการบังคับใช้ทั่ว
ประเทศ เม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2539 อีกทั้งหมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีสําคญัในการลดความรุนแรง
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จากการเกิดอุบติัเหตุไดแ้ต่พบว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตก์็ยงัไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ียงัไม่เป็น 
100% อยูดี่ (Dandona et al. 2006) ดงัท่ีสามารถพบเห็นไดท้ัว่ไปตามทอ้งถนน 
 ดงันั้น จากความเป็นมาและความสาํคญัดงักล่าวผูว้ิจยัจึงตอ้งการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความ
ตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โดยประยุกตใ์ชท้ฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้น
สุขภาพ (Health Belief Model) โดยพฒันาปัจจยัในดา้นแรงจูงใจ การรับรู้ความเส่ียง การรับรู้ความ
รุนแรง การรับรู้ประโยชน์ การรับรู้อุปสรรค ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั ในการสวมหมวกนิรภยั เพื่อ
แสดงให้เห็นถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยั และนาํผลท่ีไดไ้ปประยุกตใ์ชใ้นการ
ส่งเสริมให้มีการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งปลอดภยัต่อไป ทั้งน้ียงัเป็นการ
ตอบสนองนโยบายหลกัของรัฐท่ีตอ้งการมุ่งเนน้การแกไ้ขปัญหาการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
หรือโดยสารรถจกัรยานยนตอี์กดว้ย 

1.2  วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 การศึกษาวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัโดยทฤษฎีแบบแผน
ความเช่ือดา้นสุขภาพ มีวตัถุประสงคใ์นการศึกษา ดงัน้ี 
 1. เพื่อศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์ต่อความตั้งใจในการสวมใส่หมวกนิรภยั บนพื้นฐาน
ทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย 
 2. เพื่อเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยให้สอดคล้องกับพื้นท่ีท่ี
ทาํการศึกษาอยา่งแทจ้ริง 
 

1.3  ขอบเขตของการวจิยั 

 การศึกษาน้ีทาํการศึกษาพฤติกรรม รูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกท่ีจะสวม
หมวกนิรภยัระหว่างผูข้บัข่ีท่ีอาศยัอยู่ในสังคมเมืองและสังคมชนบท โดยคาํนึงถึงเฉพาะปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้งกับแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ ซ่ึงจากขอ้คาํถามไม่ได้คาํนึงถึงตวัช้ีด้านกฎหมาย
ขอ้บงัคบั บทลงโทษ ฯลฯ โดยเฉพาะในเมืองซ่ึงอาจจะส่งผลต่อความสัมพนัธ์ในการสวมหมวก
นิรภยัได ้โดยทาํการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตโ์ดยทาํการศึกษาครอบคลุมพื้นท่ี
ทั่วประเทศไทย ซ่ึงทาํการเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็นแบบง่าย (Simple Random 
Sampling) โดยแบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็น 2 กลุ่มคือ สังคมเมืองและสังคมชนบท สํารวจขอ้มูลดว้ย
การสัมภาษณ์แบบตวัต่อตวั (Face to face Interview) เพื่อใหข้อ้มูลมีความหลากหลาย และผลลพัธ์ท่ี
ไดจ้ะสะทอ้นถึงพฤติกรรมของประชาชนอยา่งแทจ้ริง 
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1.4  สมมตฐิานของการวจิยั 
 - แรงจูงใจมีความสมัพนัธ์ในทิศทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 

 - การรับรู้ความเส่ียงมีความสมัพนัธ์ในทิศทางลบต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 

 - การรับรู้ความรุนแรงมีความสมัพนัธ์ในทิศทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 
 - การรับรู้ประโยชน์มีความสมัพนัธ์ในทิศทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 

 - การรับรู้อุปสรรคมีความสมัพนัธ์ในทิศทางลบต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 
 - ส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติัมีความสมัพนัธ์ทิศทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 

 
1.5  ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 1. ทราบถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมในการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัอยา่งแทจ้ริงใน
สงัคมเมืองและสงัคมชนบท ซ่ึงจะเป็นแนวทางในการวางแผนพฒันาใหมี้การสวมหมวกนิรภยัขณะ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตไ์ดเ้หมาะสมในแต่ละพื้นท่ี เพื่อจะนาํไปสู่การลดระดบัความรุนแรงจากการเกิด
อุบติัเหตุบนทอ้งถนน  
 2. องคก์รภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง สามารถนาํขอ้มูลท่ีไดไ้ปเป็นแนวทางในการ
สนบัสนุนใหอ้อกนโยบายสาํหรับการควบคุมพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัใหเ้หมาะสมในแต่
ละพื้นท่ีได ้
 3. เป็นการประชาสัมพนัธ์และเผยแพร่ต่อประชาชนผูส้นใจได้เห็นถึงความสําคญัและ
ประโยชน์ของการใชห้มวกนิรภยั   
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บทที ่2 

แนวคดิ ทฤษฎ ีและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 

 ในบทน้ีจะกล่าวถึงทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัรายละเอียดของทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
(Health Belief Model) การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นพหุ (Multiple Regression Analysis) และ
ทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัทฤษฎีเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหว่างรูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อความ
ตั้ งใจในการสวมหมวกนิรภัย การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นพหุแบบขั้นตอน  (Stepwise 
Multiple Regression Analysis) 

 

2.1  แนวคดิ ทฤษฎเีกีย่วกบัแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ (Health Belief Model) 
 2.1.1  กรอบแนวคดิและทีม่า  
  แบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ (Health Belief Model: HBM) เป็นแบบแผนท่ี
พัฒนาข้ึนมาจากทฤษฎีด้านจิตสังคมของ Kurt Lewin โดย Godfrey M. Hochbaum, Stephen S. 
Kegeles, Howard Leventhal and Irwin M.Rosenstock ใน ช่ ว ง ปี  ค .ศ . 1950-1960 ถื อ เป็ น ช่ ว ง
เร่ิมแรกของการพฒันาแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพเน่ืองจากในระยะเวลานั้น การจดับริการดา้น
สุขภาพประสบปัญหา ประชาชนมารับบริการการป้องกันโรคน้อย ทั้ งท่ีจัดให้นั้ นไม่ต้องเสีย
ค่าใชจ่้ายใดๆ หรือเสียค่าใชจ่้ายตํ่ามาก จากปัญหาดงักล่าวนกัจิตวิทยาสังคมกลุ่มน้ีจึงไดเ้สนอแบบ
แผนความเช่ือดา้นสุขภาพข้ึนเพื่ออธิบายพฤติกรรมการป้องกนัโรคของประชาชน ต่อมาภายหลงัได้
มีการดดัแปลงไปใชใ้นการอธิบายพฤติกรรมการเจบ็ป่วยและพฤติกรรมของผูป่้วยในการปฏิบติัตวั
ตามคาํแนะนาํของแพทย(์Rosenstock, 1974) 
  Rosenstock (1974) ไดอ้ธิบายแนวคิดแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพว่า คือการท่ี
บุคคลจะแสดงพฤติกรรมอยา่งใดอยา่งหน่ึงเพื่อหลีกเล่ียงจากการเป็นโรค บุคคลนั้นจะตอ้งมีความ
เช่ือว่า 1.) ตนเองมีโอกาสเส่ียงต่อการเป็นโรค 2.) โรคนั้นตอ้งมีความรุนแรงต่อชีวิต 3.) การปฏิบติั
เพื่อหลีกเล่ียงจากการเป็นโรคจะก่อให้เกิดผลดีโดยการช่วยลดโอกาสเส่ียงของการเป็นโรค หรือ
ช่วยลดความรุนแรงของโรค ถา้เกิดป่วยเป็นโรคนั้นๆ และการปฏิบติัดงักล่าว ไม่ควรมีอุปสรรค
ทางดา้นจิตวิทยาท่ีมีอิทธิพลต่อการปฏิบติั เช่น ค่าใช้จ่าย เวลา ความไม่สะดวกสบาย ความกลวั 
ความอาย เป็นตน้ 
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 ต่อมา (Becker, 1974) ไดป้รับปรุงแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพเพื่อนาํมาใชอ้ธิบายและ
ทาํนายพฤติกรรมการป้องกนัโรคของบุคคล นอกจากองคป์ระกอบดา้นความเช่ือหรือการรับรู้แลว้ 
ยงัมีปัจจยัอ่ืนท่ีสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมสุขภาพ โดยไดเ้พิ่มปัจจยัร่วมและส่ิงชกันาํสู่การปฏิบติัซ่ึงเป็น
ปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีพบวา่มีอิทธิพลต่อการปฏิบติัในการป้องกนัโรค(Weissfeld, Kirscht, & Brock, 1990)  
 2.1.2  องค์ประกอบของแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ   
  องคป์ระกอบท่ีสําคญัของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพท่ีใชอ้ธิบายและทาํนาย
พฤติกรรมการป้องกนัโรคและพฤติกรรมของผูป่้วยมี 6 ประการ(Becker, 1974) ซ่ึงแสดงรายละเอียดดงั
รูปท่ี 2.1 
  1.) การรับรู้โอกาสเส่ียงต่อการเกิดโรค (Perceived Susceptibility) เป็นการรับรู้ 
การเขา้ใจในความเป็นไปไดใ้นการเกิดโรคของบุคคล บุคคลจะมีการรับรู้ในระดบัท่ีแตกต่างกนั 
โดยท่ีบุคคลอาจไม่สนใจหรือไม่รับรู้ว่าตนเองมีโอกาสท่ีจะเป็นโรค ในขณะท่ีบางคนอาจรับรู้ว่า
ตนเองมีความเส่ียงต่อการเกิดโรคบา้ง หรืออาจรับรู้ว่าตนเองมีความเส่ียงต่อการเกิดโรคสูง ดงันั้น
การท่ีแต่ละบุคคลมีความรับรู้ความเส่ียงต่อการเกิดโรคท่ีแตกต่างกนัจึงทาํใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการ
ป้องกนัโรคท่ีแตกต่างกนัไปดว้ย เม่ือบุคคลใดรับรู้ว่าตนเองมีความเส่ียงต่อการเกิดโรคสูง บุคคล
นั้นจะพยายามหลีกเล่ียงการเกิดโรคโดยมีการแสดงพฤติกรรมการป้องกนัโรค 
  2.) การรับรู้ความรุนแรงของโรค (Perceived Severity) เป็นการรับรู้ความเช่ือของ
บุคคลต่อความรุนแรงของโรคหรือการเจบ็ปวด บุคคลมีความรับรู้ความรุนแรงของโรคแตกต่างกนั
และเม่ือบุคคลมีการรับรู้ความรุนแรงของโรค บุคคลนั้นจะสามารถประเมินว่าความรุนแรงอยู่ใน
ระดบัใด ความรุนแรงของโรคนาํไปสู่การเสียงชีวิตไดห้รือไม่ นาํไปสู่ความพิการถาวรไดห้รือไม่ 
หรือความรุนแรงมีผลต่อการดาํเนินชีวิต ต่อสมาชิกในครอบครัว ต่อบทบาททางสังคมของตนเอง
เพียงใด เม่ือบุคคลรับรู้ความเส่ียงต่อการเกิดโรคและรับรู้ความรุนแรงของโรคจะทาํใหบุ้คคลรับรู้ถึง
ภาวะคุกคามของโรคท่ีมีต่อตนเอง 
  3.) การรับรู้ประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากการปฏิบติัตน (Perceived Benefits) เม่ือบุคคล
ไดรั้บรู้ความเส่ียงต่อการเกิดโรค รับรู้ความรุนแรงของโรคและมีความเช่ือว่าโรคนั้นมีความรุนแรง
หรือก่อใหเ้กิดผลเสียต่อตนแลว้ บุคคลจะทาํการประเมินค่าใชจ่้ายแลว้นาํไปสัมพนัธ์กบัทรัพยากรท่ี
มีอยูห่รือท่ีหามาได ้เพื่อท่ีจะพยายามหลีกเล่ียงและหาการป้องกนัหรือการรักษาโรค แต่การท่ีบุคคล
จะยอมรับและปฏิบัติในส่ิงใดนั้ นจะเป็นผลมาจากความเช่ือท่ีว่า วิธีการนั้ นๆเป็นทางออกท่ีดี 
ก่อให้เกิดผลดี มีประโยชน์และเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะทาํให้ไม่ป่วยหรือหายจากโรค ในขณะเดียวกนั
จะตอ้งมีความเช่ือว่าค่าใชจ่้ายเป็นขอ้เสียหรืออุปสรรคของการปฏิบติัในการป้องกนัและรักษาโรค
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จะตอ้งมีน้อยกว่าเม่ือเทียบเท่าประโยชน์ท่ีจะได้ ซ่ึงการรับรู้ประโยชน์ของการป้องกนัโรคเป็น
ปัจจยัท่ีสนบัสนุนใหบุ้คคลมีพฤติกรรมท่ีถูกตอ้งมากข้ึน 
  4.) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) หมายถึง การคาดการณ์ล่วงหน้าของ
บุคคลต่อการปฏิบติัพฤติกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัสุขภาพอนามยัของบุคคลในทางลบ ในดา้นความไม่
สะดวกสบาย ค่าใชจ่้าย ความอาย หรือผลท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบติักิจกรรมต่างๆ เช่น เม่ือฉันสวม
หมวกนิรภัยแล้วทําให้รู้สึกอึดอัด ไม่สบาย รู้สึกร้อน  เป็นต้น ซ่ึงทําให้เกิดความขัดแยง้และ
หลีกเล่ียงพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีปลอดภยั บุคคลจึงตอ้งประเมินระหว่างประโยชน์ท่ีจะได้รับกับ
อุปสรรคท่ีเกิดข้ึนก่อนการตดัสินใจ 
  5.) แรงจูงใจด้านสุขภาพ (Health Motivation) หมายถึง ความรู้ อารมณ์ต่างๆท่ี
เกิดข้ึนในตวับุคคลโดยมีสาเหตุมาจากการกระตุน้ของส่ิงเร้าทั้ งจากภายในและภายนอก ส่ิงเร้า
ภายใน เช่น ความสนใจเก่ียวกบัสุขภาพอนามยั ความพอใจท่ีจะยอมรับคาํแนะนาํ ความร่วมมือและ
การปฏิบติักิจกรรมเพ่ือสุขภาพในทางบวก ส่วนส่ิงเร้าภายนอก เช่น ข่าวสาร คาํแนะนาํของสมาชิก
ในครอบครัว เป็นตน้ เม่ือบุคคลตอ้งการลดโอกาสเส่ียงต่อการเกิดโรค แรงจูงใจดา้นสุขภาพจะเป็น
แรงผลกัดนัร่วมกบัปัจจยัการรับรู้ต่างๆ ใหเ้กิดความร่วมมือในการปฏิบติักิจกรรมเพ่ือสุขภาพ 
  6.) ปัจจยัร่วม (Modifying Factor) หมายถึง ปัจจยัอ่ืนนอกเหนือจากองคป์ระกอบ
ดงักล่าวขา้งตน้ของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพท่ีช่วยส่งเสริมหรือเป็นอุปสรรคต่อการท่ีบุคคล
จะปฏิบติัเพ่ือการป้องกนัโรคหรือปฏิบติัตามคาํแนะนาํในการรักษาโรค เช่น ส่ิงชกันาํให้เกิดการ
ปฏิบติั (Cues to Action) ไดแ้ก่ ส่ิงกระตุน้ท่ีนาํไปสู่การปฏิบติัท่ีเหมาะสม ซ่ึงแบบแผนเหล่าน้ีจะ
พิจารณาจากส่ิงกระตุ้นภายใน (Internal Cues) เช่น อาการของปัญหาสุขภาพหรือการเจ็บป่วย 
อ่อนเพลีย และส่ิงกระตุน้ภายนอก (External Cues) เช่น การรณรงคห์รือการให้ข่าวสาร โฆษณา
ผา่นทางส่ือต่างๆ การเรียนรู้ท่ีไดรั้บจาก พอ่ แม่ เพื่อน หรือผูอ่ื้นท่ีใหค้าํแนะนาํ เป็นตน้ 
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รูปที ่2.1 ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ 
ท่ีมา : Janz and Becker (1984) 

 

2.2  ทฤษฎกีารวเิคราะห์ความถดถอย(Regression Analysis) 
 การวิเคราะห์ความถดถอย (Regression Analysis) เป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างแปร
ตั้งแต่ 2 ตวัแปรข้ึนไป โดยมีวตัถุประสงคที์่ตอ้งการประมาณหรือพยากรณ์ค่าของตวัแปรตาม
จากตวัแปรอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง การวิเคราะห์ความถดถอยแบ่งออกได ้2 ประเภท 
  2.2.1  ประเภทของการวเิคราะห์ความถดถอย 
  ก.) การวิเคราะห์ความถดถอยอย่างง่าย (Simple Regression Analysis) นั้ นเป็น
การศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร 2 ตวั ซ่ึงจะประกอบดว้ยตวัแปรตาม Y จาํนวน 1 ตวัแปร
และมีตวัแปรอิสระ 1 ตวัแปร โดยท่ีมีความสัมพนัธ์อยู่ในรูปเชิงเส้น สามารถเขียนเป็นสมการได้
ดงัน้ี 
  

eXY  10   (2.1) 

โดยท่ี Y คือ ตวัแปรตาม (Dependent Variable)  
 X คือ  ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 
 0  คือ เป็นระยะตดัแกน Y หรือค่าของ Y เม่ือ X มีค่าเป็นศูนย ์
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 1  คือ สัมประสิทธ์ิการถดถอย (Regression Coefficient) เป็นความชันของเส้นสม
   การถดถอย 
 E คือ  ความคลาดเคล่ือนอยา่งสุ่ม 
  ข.) การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) การศึกษา
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตาม Y จาํนวน 1 ตวัแปร และตวัแปรอิสระ X จาํนวน 2 ตวัแปรข้ึนไป โดยท่ี
มีความสมัพนัธ์อยูใ่นรูปเชิงเสน้ ซ่ึงสามารถเขียนเป็นความสมัพนัธ์ไดด้งัน้ี 
  

eXXXY nn   ....22110  (2.2) 

โดยท่ี Y คือ ตวัแปรตาม (Dependent Variable)  
 X คือ  ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 
 0  คือ เป็นระยะตดัแกน Y หรือค่าเร่ิมตน้ของสมการถดถอย 
 1 - n  คือ สมัประสิทธ์ิการถดถอย (Regression Coefficient) ตวัท่ี 1 ถึงตวัท่ี n 
 e คือ ความคลาดเคล่ือนอยา่งสุ่ม 
  โดยท่ีค่า i  เป็นค่าท่ีแสดงว่าเม่ือตวัแปรอิสระเปล่ียนไป 1 หน่วยจะทาํใหต้วัแปรตาม
เปล่ียนแปลงไปเท่าใด ขณะท่ีตวัแปรอิสระตวัอ่ืน ๆ มีค่าคงท่ี 
 2.2.2  ค่าทางสถิติทีอ่ธิบายความสอดคล้องของสมการความถดถอย 
  ในการวิเคราะห์ความถดถอยนั้นจะเป็นการประมาณความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระ
X ต่อตวัแปรตาม Y โดยทาํการสร้างสมการความถดถอยเพื่อใชใ้นการทาํนายตวัแปรตามหรือ
ส่ิงท่ีเราสนใจศึกษา ซ่ึงในการตรวจสอบวา่สมการความถดถอยนั้น สามารถอธิบายของสมัพนัธ์ไดดี้
หรือไม่นั้น โดยส่วนใหญ่แลว้จะดูจากสมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (R2)  
  ก.) สมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (Coefficient of Determination: R Square) 
  สมัประสิทธ์ิการตดัสินใจหรือ R2 หมายถึง สดัส่วนท่ีตวัแปร X สามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงของตวัแปร Y ไดด้งันั้นถา้ R2 มีค่ามากแสดงว่า Y และ X มีความสัมพนัธ์กนัมากหรือ
แสดงว่าตวัแปรอิสระของสมการความถดถอยนั้นสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตวัแปร
ตามได้มาก โดย R2  = (ความแปรปรวนของ Y ท่ีเกิดจาก X/ความแปรปรวนของ Y ทั้ งหมด)หรือ

SSTSSRR /2   ดงันั้น 0 ≤ R2 ≤1 เน่ืองจาก SST > SSR คุณสมบติัของ R2 ไดแ้ก่ R2 ไม่มีหน่วย และ
ถา้ R2 มีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงว่าเปอร์เซ็นตท่ี์ X สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลง Y มีค่ามากหรือ X และ Y มี
ความสัมพันธ์กันมาก  แต่ถ้า R2 มีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่าเปอร์เซ็นต์ท่ี  X สามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงของ Y มีค่านอ้ย 
  ข.) การตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเสน้ 
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  สมมติฐานหรือเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยมี 4 ขอ้ ซ่ึงเป็นเง่ือนไข
เก่ียวกับความคลาดเคล่ือน (error or residual) ในการนําสมการไปประยุกต์ใช้งานผูใ้ช้จะต้อง
ตรวจสอบความถูกตอ้งของสมการ โดยจะตอ้งตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอย
กบัค่าคลาดเคล่ือนดงัน้ี 
  1. ค่าเฉล่ียของค่าคลาดเคล่ือนจะตอ้งเท่ากบัเท่ากบัศูนย ์
  2. ค่าคลาดเคล่ือนตอ้งมีการแจกแจงแบบปกติ 
  3. ค่าความคลาดเคล่ือนตอ้งเป็นอิสระกนั 
  4. ค่าแปรปรวนของ e คือ 2 ซ่ึงตอ้งคงท่ีทุกค่าของ X 
 2.2.3  การเลือกตัวแปรอสิระเข้าสมการความถดถอย 
  การวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุจะมีตวัแปรอิสระ X ในสมการตั้งแต่ 2 ตวั
แปรข้ึนไป ซ่ึงอาจจะเกิดปัญหาตวัแปรอิสระในสมการความถดถอยมีความสัมพนัธ์ระหว่างกันสูง
(Multicolinearity) ดงันั้นในการพฒันาแบบจาํลองในรูปแบบสมการความถดถอยจึงตอ้งคดัเลือกตวั
แปรอิสระเขา้มาในสมการความถดถอย วิธีการเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการนั้นมีหลายวิธี ผู ้
วิเคราะห์จะต้องพิจารณาว่ามีตัวแปรอิสระตัวใดบ้างที่มีความสัมพนัธ์กับ Y โดยคาํนวณค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เชิงส่วนระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระทีละตวั แลว้ก็คดัเลือกตวั
แปรอิสระที่มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามมากที่สุดเขา้มาในสมการความถดถอย โดยเทคนิค
การคดัเลือกตวัแปรอิสระท่ีสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม มีทั้งหมด 5 วิธี ดงัน้ี  (1) การคดัเลือกเขา้ (Enter) 
(2) การคดัเลือกออก (Remove)  (3) การคดัเลือกเพ่ิมแบบเดินหนา้ (Forward)  (4) การคดัเลือกถอยหลงั
(Backward) และ  (5) การคดัเลือกแบบขั้นตอน (Stepwise) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
  ก.) การคดัเลือกเขา้ (Enter) 
  การคดัเลือกเขา้เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการดว้ยการวิเคราะห์ขั้นตอน
เดียว โดยผูว้ิเคราะห์ตอ้งเป็นผูค้ดัเลือกเองว่าตวัแปรใดควรจะอยู่ในสมการ โดยจะพิจารณาจากค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแต่ละคู่ก่อน เป็นตน้ ในการเลือกควรเลือกตวัแปรท่ีมีค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระท่ีพบว่ามีค่าสูง ๆ และมีนยัสาํคญั เม่ือ
คดัเลือกไดแ้ลว้จะใชต้วัแปรอิสระทุกตวัท่ีเลือก วิเคราะห์พร้อมกนัทุกตวัแปรอิสระเขา้สมการทั้งหมด 
  ข.) การคดัเลือกออก (Remove) 
  การคดัเลือกออกเป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยู่ในสมการถดถอยใน
ลกัษณะที่ตรงกันขา้มกับวิธีการคดัเลือกเขา้ กล่าวคือเป็นการเทคนิคการเลือกตวัแปรอิสระ
ออกจากสมการ โดยมีการสร้างสมการถดถอยก่อน แลว้นาํตวัแปรอิสระที่มีค่าตํ่ากว่าเกณฑ์
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ท่ีกาํหนดออกจากสมการ ซ่ึงวิธีน้ีจะตอ้งใชคู้่กบัวิธี Enter ในการวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม SPSS 
จะไม่อนุญาตใหเ้ลือกวิธี Remove เป็นวิธีแรกในการวิเคราะห์ 
  ค.) การคดัเลือกเพ่ิมแบบเดินหนา้ (Forward) 
  การคดัเลือกเพ่ิมแบบเดินหนา้เป็นอีกวิธีการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาในสมการ
ถดถอย โดยเร่ิมจากการนําตัวแปรอิสระเขา้มาในสมการคร้ังละ 1 ตวั โดยนําตวัแปรอิสระท่ีมี
ความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามสูงสุดและมีนยัสาํคญัท่ีทดสอบดว้ย t หรือ F เขา้สมการก่อน จากนั้น
คดัเลือกตวัแปรอิสระท่ีเหลือเขา้สมการ โดยคาํนวณสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์บางส่วนระหว่าง
ตวัแปรตามกับตวัแปรอิสระท่ีเหลือ และทดสอบนัยสําคญั ถา้ตวัแปรอิสระตวัใดมีนัยสําคญัก็
คดัเลือกตวันั้นเขา้สมการ และทาํอยา่งน้ีจนไม่มีตวัแปรอิสระตวัใดมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม
อยา่งมีนยัสาํคญั แสดงวา่สมการท่ีไดเ้ป็นสมการความถดถอยท่ีมีความเหมาะสม 
  ง.) การคดัเลือกถอยหลงั (Backward) 
  เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยู่ในสมการถดถอย ในลกัษณะท่ีตรงกนัขา้มกบั
วิธีการคดัเลือกเพิ่มวิธีน้ีจะนาํตวัแปรอิสระทุกตวัเขา้สมการก่อน แลว้ทาํการตดัตวัแปรอิสระท่ี
ไม่มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามออกจากสมการคร้ังละตวั ทดสอบสมมติฐานโดยใชส้ถิติทดสอบ t 
หรือ F ทาํอยา่งน้ีไปเร่ือย ๆ จนกระทัง่ไม่สามารถตดัตวัแปรอิสระไดอี้ก ซ่ึงแสดงว่าสมการท่ีไดน้ั้นเป็น
สมการความถดถอยท่ีมีความเหมาะสม 
  จ.) การคดัเลือกแบบขั้นตอน (Stepwise) 
  การคดัเลือกแบบขั้นตอนเป็นวิธีการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้สมการถดถอยดว้ย
กระบวนการท่ีผสมกนัระหว่างวิธีแบบเพิ่มไปขา้งหน้า (Forward) และแบบถอยหลงั (Backward) 
เป็นวิธีท่ีนิยมกนัอย่างแพร่หลาย โดยเร่ิมจากการคดัเลือกตวัแปรอิสระตวัแรกเขา้สมการดว้ยวิธี 
Forward นาํตวัแปรอิสระเขา้มาในสมการคร้ังละตวั เม่ือมีตวัแปรอิสระเขา้สมการแลว้ต่อไปจะใช้
เกณฑ์ของ Backward และ Forward ในการพิจารณาตวัแปรอิสระเขา้สมการ ในขณะเดียวกนัก็จะ
พิจารณาตวัแปรอิสระท่ีอยูใ่นสมการว่าควรออกจากสมการหรือไม่ ทาํเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ จนกระทัง่
ไม่สามารถเลือกตวัแปรอิสระใดเขา้สมการและไม่สามารถตดัตวัแปรอิสระใดออกจากสมการไดอี้ก 
แสดงวา่สมการท่ีไดเ้ป็นสมการความถดถอยท่ีมีความเหมาะสม 
 

2.3  งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 การศึกษาผลงานวิจยัและวิทยานิพนธ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความคิดเห็นและปัจจยัท่ีมีผลต่อการ
สวมใส่หมวกนิรภยั ทั้งการศึกษาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief 
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Model) ท่ีผา่นมาในการศึกษาทั้งในและต่างประเทศเพื่อนาํมาเป็นแนวทางในการศึกษาการวิจยัคร้ัง
น้ี มีดงัน้ี  
 2.3.1  งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในประเทศไทย 
  Ratanavaraha & Jomnonkwao (2013) ได้ศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการสวมหมวก
นิรภยัของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นจงัหวดันครปฐม โดยการสังเกตผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตน์อกเมือง
และในเมือง ทั้งก่อนและหลงัการมีส่วนร่วมของชุมชนในการรณรงค์การสวมหมวกนิรภยั ซ่ึง
ทาํการศึกษาเปรียบเทียบแบบจาํลองระหว่างคนขบักบัคนซอ้น จาํนวนตวัอยา่ง 7,724 คน วิเคราะห์
ขอ้มูลโดยใช ้Binary Logistic Regression ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับคนขบั คือ เพศ วยัและช่วงเวลาของวนั ส่วนสาํหรับคนซ้อนพบว่ามีเพียงเพศและวยั 
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .001 
  บุบผา ลาภทวี (2555) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัของผูบ้าดเจ็บจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โรงพยาบาลธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ กลุ่ม
ตวัอย่าง คือผูบ้าดเจ็บจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์จาํนวน 110 คน โดยใชก้ารทดสอบไคสแควร์
และ Fisher's Exact Test จากการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างมีความรู้เก่ียวกับกฎหมายท่ีบังคบัใช้
หมวกนิรภยัระดบัปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 55.50 ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ไดแ้ก่ การมีหมวกนิรภยัเป็นของตนเอง ส่วน
ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติประกอบดว้ย 
ประสบการณ์ในการขบัข่ี การเป็นเจา้ของรถ การมีใบอนุญาตขบัข่ี ประสบการณ์ไดรั้บอุบติัเหตุ 
ประสบการณ์การกระทาํความผดิ และความรู้เก่ียวกบักฎหมายท่ีใชบ้งัคบัหมวกนิรภยั 
  จาํนง ธนะภพและคณะ (2553) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหว่าง ความรู้ ทศันคติ
และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของนักศึกษามหาวิทยาลยัวลยั
ลกัษณ์จาํนวน 359 คน การศึกษาคร้ังน้ีพบว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีมีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มี
ความรู้เก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัมากกวา่กลุ่มท่ีไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีอายมุากกว่า 
21 ปีข้ึนไป มีทศันคติการสวมหมวกนิรภยัมากกว่ากลุ่มท่ีมีอายนุอ้ยกว่า นกัศึกษาหญิงมีปัจจยัดา้น
แรงสนบัสนุนทางสังคมต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัมากกว่านกัศึกษาชาย กลุ่มตวัอย่างท่ีมี
อายุมากกว่า 21 ปี มีปัจจยัดา้นแรงสนับสนุนทางสังคมต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัตํ่ากว่า
กลุ่มท่ีมีอายนุอ้ยกว่าทุกกลุ่ม เช่นเดียวกบักลุ่มตวัอยา่งท่ีกาํลงัศึกษาอยูใ่นชั้นปีท่ี 4 มีปัจจยัดา้นแรง
สนับสนุนทางสังคมน้อยกว่ากลุ่มตวัอย่างในระดับชั้นปี 1-3 กลุ่มตวัอย่างท่ีมีใบอนุญาตขบัข่ีมี
หมวกนิรภยัเป็นของตนเอง มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัสูงกว่ากลุ่มตวัอยา่งท่ีไม่มีใบอนุญาต
ขบัข่ีและไม่มีหมวกนิรภยัเป็นของตนเอง ทศันคติและแรงสนับสนุนทางสังคมมีความสัมพนัธ์
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ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ความรู้ในการสวมหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์ทางบวก
กบัทศันคติและแรงสนบัสนุนทางสงัคมอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
  วฒันวงศ์ รัตนวราห และ จินตวีร์ เกษมศุข (2553) ได้ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในจงัหวดันครปฐม โดยเน้นกระบวนการมีส่วนร่วมของ
ชุมชนเพื่อกระตุน้ให้เกิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในจังหวดั
นครปฐม การดาํเนินการศึกษาคร้ังน้ีใหเ้ยาวชนในพ้ืนท่ีเขา้มามีส่วนร่วมในการดาํเนินการเกบ็ขอ้มูล 
ซ่ึงเยาวชนดงักล่าวไดรั้บการอบรมใหมี้ความรู้และความตระหนกัเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัก่อน
ทาํการเก็บขอ้มูล และทาํหนา้ท่ีตามกระบวนการของการมีส่วนร่วม กล่าวคือ บอกกล่าวกบัสมาชิก
ในชุมชนของตนเองให้มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย การเลือกพื้นท่ีในการศึกษาแบบ
เฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) โดยมีภาคีในพื้นท่ี อนัได้แก่ บุคคลและหน่วยงานท่ีมีส่วน
เก่ียวขอ้งกบัการรณรงคก์ารลดอุบติัเหตุในพื้นท่ี ร่วมกนักาํหนดเขตพื้นท่ีในการศึกษาของจงัหวดั
นครปฐม โดยเลือกเขตพื้นท่ี 3 อาํเภอ ตามขนาดของอาํเภอ คือ อาํเภอขนาดใหญ่: เทศบาลนครปฐม 
อาํเภอขนาดกลาง: อาํเภอสามพรานและอาํเภอขนาดเลก็: อาํเภอดอนตูม จากรายช่ือตาํบล 2 แห่งต่อ 
1 อาํเภอ รวม 6 แห่ง จาํนวนกลุ่มตัวอย่างในการศึกษาคร้ังน้ี มีจาํนวนโดยรวมทั้ งผูข้ ับข่ีและ
ผูโ้ดยสารจาํนวน 5,878 คน แบ่งออกเป็นผูข้บัข่ี 3,874 คน และผูโ้ดยสาร 2,004 คนจากผลการศึกษา
สรุปไดว้่า การให้สมาชิกในชุมชนมีส่วนร่วมนั้นเป็นวิธีการท่ีสามารถกระตุน้ให้เกิดพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภยัไดเ้ป็นอยา่งดี โดยเพิ่มข้ึนร้อยละ 13.2 ซ่ึงการใชก้ระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชน
ในการวิจยัคร้ังน้ีสามารถแสดงใหเ้ห็นวา่เป็นวิธีการพฒันาชุมชนไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

 สาลินี นิยมชาติ (2553) ไดท้าํการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่าง ความรู้ ทศัคติ และ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของนักเรียนระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนในเขตเทศบาล
เมืองจนัทบุรี กลุ่มตวัอยา่งจาํนวน 370 คน โดยใชก้ารทดสอบสัมประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์แบบเพียร์สัน 
ผลการวิจยัพบว่าดา้นความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั นกัเรียนส่วนใหญ่มีความรู้อยูใ่นระดบัปานกลาง 
ดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีหรือโดยสารรถจกัรยานยนต ์พบว่า ความรู้เก่ียวกบั
หมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ความรู้เก่ียวเก่ียวกบัหมวกนิรภยัไม่
มีความสัมพนัธ์กบัทศัคติในการสวมหมวกนิรภยั ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์
กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
  องัสนาภรณ์ ฉัตรจินดาและ นรลักขณ์  เอ้ือกิจ (2552) ได้ศึกษาปัจจัยคดัสรรท่ี
สัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องนักเรียนมธัยมปลาย ใน
เขตภาคใตข้องประเทศไทยจาํนวน 341 คน โดยใชก้ารทดสอบสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์
สัน  พบว่าแรงสนับสนุนทางสังคม การรับรู้โอกาสเส่ียง การรับรู้ความรุนแรงและการรับรู้
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ประโยชน์มีความสัมพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .05 และการรับรู้อุปสรรคมีความสัมพนัธ์ทางลบกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
  มหิศร ประภาสะโนบล (2552) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภยัของนกัศึกษาภาคปกติ มหาวิทยาลยัราชภฎัเพชรบุรี กลุ่มตวัอยา่งคือนกัศึกษาภาค
ปกติ มหาวิทยาลยัราชภฎัเพชรบุรี จาํนวน 325 คน โดยใชก้ารทดสอบไคสแควร์ ผลการศึกษาพบว่า
ขนาดกาํลงัของรถและประสบการณ์ในการสอบใบขบัข่ีมีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยอย่างมีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .05 ส่วนการมีหรือไม่มีหมวกนิรภัยมี
ความสมัพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีระดบันยัสาํคญัท่ีระดบั .01 
  ปราณี ทองคาํ และคณะ (2551) ศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของนักเรียนระดับมัธยมศึกษาตอนปลายท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนต์จาก 10 โรงเรียนในเขต
เทศบาลเมืองสุราษฎร์ธานีจาํนวน 322 คน โดยใชก้ารวิเคราะห์ดว้ยการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน 
ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์อง
นกัเรียน ไดแ้ก่ เจตคติต่อการสวมหมวกนิรภยั ประเภทสถานศึกษาและความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั 
ทั้งน้ีเจตคติต่อการสวมหมวกนิรภยัของนักเรียนแตกต่างกนัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติตามตวัแปร 
อายุและความเร็วในการขบัข่ี ส่วนความรู้เก่ียวกับหมวกนิรภัยของนักเรียนแตกต่างกันอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติตามตวัแปรเพศ 
  ณัฏฐ์พัชร์  วงศ์ธรรมมา (2550) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความรู้และ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ในเขตพ้ืนท่ีตาํรวจนครบาลจรเขน้อ้ย กลุ่ม
ตวัอย่างจาํนวน 420 คน โดยใช้การทดสอบไคสแควร์ จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยด้านการเป็น
เจา้ของรถ ปัจจยัดา้นประสบการณ์ในการณ์ขบัข่ีและปัจจยัดา้นการมีหมวกนิรภยั มีความสัมพนัธ์
กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 ส่วนปัจจัยด้านการมี
ใบอนุญาตขบัข่ี ปัจจยัดา้นประสบการณ์การไดรั้บอุบติัเหตุ ปัจจยัดา้นประสบการณ์การกระทาํ
ความผิดและปัจจยัดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั
ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  
  ปภสัษร พรวฒันา (2548) ไดศึ้กษาพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตข์องครอบครัวผูป่้วยท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องครอบครัว
ผูป่้วยท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ โรงพยาบาลนครนายก กลุ่มตวัอย่าง เป็น
ครอบครัวผูป่้วยทุกคนท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์และนอนพกัรักษาตวัใน
โรงพยาบาลจงัหวดันครนายก จาํนวน 152 คน ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัดา้นแบบแผนความเช่ือ
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ด้านสุขภาพ ได้แก่ การรับรู้โอกาสเส่ียง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้
อุปสรรคของการปฏิบติัเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์การรับรู้ข่าวสารเพ่ือให้
เกิดแรงจูงใจในการปฏิบติัเพ่ือป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ ความรู้ ความเขา้ใจ
เก่ียวกบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์และเจคติต่อพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์มีความสนัพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องครอบครัวผูป่้วย อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 
  รัชยา รัตนะถาวร (2546) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยั
จากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องนกัเรียนมธัยมศึกษาตอนปลาย ในเขตอาํเภอเมืองจงัหวดัปราจีนบุรี 
โดยการสุ่มตวัอยา่งจาก 6 โรงเรียน จาํนวน 355 คน ผลการวิจยัพบวา่ ปัจจยัดา้นเพศมีความสมัพนัธ์
กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องนักเรียนมธัยมศึกษาตอนปลาย
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ  .05 สําหรับปัจจัยนําซ่ึงได้แก่ ความรู้ ความเข้าใจเก่ียวกับ
พฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์เจคติต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยั
จากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์การรับรู้โอกาสเส่ียงและการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบติัภยัจาก
การขบัข่ีรถจักรยานยนต์ การรับรู้อุปสรรคและการรับรู้ประโยชน์ของการปฏิบัติเพื่อป้องกัน
อุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตมี์ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .01 ทุกตวัแปร และปัจจยัเอ้ือ ซ่ึงได้แก่ การมี
หมวกนิรภยัสวมใส่ขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์สภาพรถจกัรยานยนต ์และการเขา้ถึงระบบบริการ
สาธารณสุขมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ย่างมี
นัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สําหรับปัจจยัเสริม คือ การไดรั้บคาํแนะนาํจากบุคคลใกลชิ้ด การ
ได้รับคําแนะนําจากเจ้าหน้าท่ีสาธารณสุขและการได้รับข้อมูลข่าวสารจากแหล่งต่างๆ  มี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ย่างมีนัยสําคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .01 

 จากการทบทวนงานวิจยัท่ีศึกษาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการสวมหมวกนิรภยัในประเทศไทย
ทั้งหมด 11 งานวิจยั สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 2.1 ซ่ึงพบว่างานวิจยัส่วนใหญ่เป็นการศึกษาท่ีใช้
สถิติเชิงพรรณนาในการแสดงผล ค่าเฉล่ีย ค่าร้อยละ ค่าความถ่ี ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน และสถิติ
พื้นฐานในการวิเคราะห์ขอ้มูล และนอกจากน้ียงัพบว่ามี 3 งานวิจยัท่ีศึกษาตวัแปรท่ีเก่ียวกบัแบบ
แผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model) ดงันั้นการประยุกตใ์ชท้ฤษฎีแบบแผนความเช่ือ
ดา้นสุขภาพ (Health Belief Model) ในประเทศไทยดว้ยการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple 
Regression Analysis) ยงัถือเป็นเร่ืองท่ีจาํเป็นตอ้งมีการศึกษาอยา่งกวา้งขวางต่อไป 
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1 

ตารางที ่2.1 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของประเทศไทย 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

Ratanavaraha & 
Jomnonkwao (2013) 

ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการ
สวมหมวกนิรภยัในจงัหวดั
นครปฐม 

เพศ วยั และช่วงเวลา Binary Logistic 
Regression 

7,724 1. ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการสวมหมวกนิรภยัสําหรับ
คนขบั คือ เพศ วยัและช่วงเวลาของวนั ส่วนสําหรับ
คนซ้อนพบวา่มีเพียงเพศและวยั อยา่งมีนยัสาํคญัทาง
สถิติที่ระดบั .01   

บุบผา ลาภทว ี
(2555) 

ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

เพศ  อายุ  ระดับการศึกษา  อาชีพ 
ร า ย ไ ด้ ก า ร เ ป็ น เจ้ า ข อ ง ร ถ 
ประสบการณ์ ในการขับ ขี่  การมี
ใบอนุญาตขับ ขี่รถจักรยานยนต ์
ประสบการณ์การได้รับอุบัติ เหตุ 
ประสบการณ์การกระทําความผิด 
และการมีหมวกนิรภยั 
 

การทดสอบไคสแควร์/
พิ ช เ ช อ ร์  (Fisher's 
Exact Test) 

110 1. การมีหมวกนิรภยัเป็นของตนเองมีความสมัพนัธ์
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั
ทางสถิติที่ระดบั .05  
2. ประสบการณ์ในการขบัขี่ การเป็นเจา้ของรถ การมี
ใบอนุญาตขบัขี่ ประสบการณ์ไดร้ับอุบตัิเหตุ 
ประสบการณ์การกระทาํความผดิ และความรู้เกี่ยวกบั
กฎหมายที่ใชบ้งัคบัหมวกนิรภยั เป็นปัจจยัที่มี
ความสมัพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั
อยา่งไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

จาํนง ธนะภพ ศศิธร 
ธนะภพ จุฑารัตน ์
คงศาลา และอญัธิกา 
ชูวญันวล (2553) 

ศึกษาความรู้ ทศันคติและ
พฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัของนกัศึกษา 

เพ ศ  ก า ร มี ใ บ อ นุ ญ า ต ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์การเป็น เจ้าของ
หมวกนิรภัย ทัศนคติต่อการสวม
หมวกนิรภยั และแรงสนับสนุนทาง
สงัคม 
 

ค่ า ร้ อ ย ล ะ /ก า ร
วเิคราะห์ความถดถอย 

359 1 .ทั ศ น ค ติ แ ล ะ แ ร งส นั บ ส นุ น ท างสั งค ม  มี
ความสัมพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยั  
2. ความรู้ในการสวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธ์
ทางบวกกับทัศนคติและแรงสนับสนุนทางสังคม
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .05 
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ตารางที ่2.1 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของประเทศไทย (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

วฒันวงศ ์รัตนวราห
และจินตวรี์ 
เกษมศุข (2553) 

ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิ รภัยของผู ้ขับ ขี่
รถจกัรยานยนต์ในจงัหวดั
นครปฐม 

เพศ อาย ุอาชีพ ประสบการณ์ในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ ความห่วงใย
ของตนเองและครอบครัว การลดการ
บาดเจบ็ที่ศีรษะ คุณภาพของอุปกรณ์
ปัจจัยความเคร่งครัดด้านกฎหมาย
ความสะดวกในการสวมใส่การ
มองเห็นและการไดย้ินสภาพอากาศ
การป้องกนัตาํรวจจบัความสวยงาม
ราคา 

ค่าความถี่(Frequency) 
ค่าเฉลี่ย(Mean) 
ค่าร้อยละ(Percentage) 

5,878 ปัจจยัความห่วงใยของตนเองและครอบครัว (88.5%) 
ปัจจยัการลดการบาดเจบ็ที่ศีรษะ(85.2) ปัจจยัคุณภาพ
ของอุปกรณ์(76.8) ปัจจยัความเคร่งครัดดา้นกฎหมาย
(70.9) ปัจจยัความสะดวกในการสวมใส่(56.9) ปัจจยั
การมองเห็นและการไดย้นิ(52.0) ปัจจยัสภาพอากาศ
(44.1) ปัจจยัการป้องกนัตาํรวจจบั(38.2) ปัจจยัความ
สวยงาม(36.9) ปัจจยัราคา(33.1) 

สาลินี นิยมชาติ 
(2553) 

ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ดา้นความรู้
เกี่ยวกบัหมวกนิรภยั และทศันคติใน
การสวมหมวกนิรภยั 

ทดสอบสัมประสิทธิ์
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์
สนั (Pearson’s Product  
Moment Correlation 
Coefficient) 

370 1.ความรู้เกี่ยวกับหมวกนิรภัย ทัศนคติในการสวม
หมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .05  
2.ความรู้เกี่ยวกบัหมวกนิรภยัไม่มีความสัมพนัธ์กบั
ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยั 

องัสนาภรณ์ ฉตัร
จินดาและ นรลกัขณ์ 
เอื้อกิจ(2552)  

ได้ศึกษาปัจจัยคัดสรรที่
สัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ ข อ ง
นกัเรียนมธัยมปลาย ในเขต
ภาคใตข้องประเทศไทย 

เพศ ประสบการณ์การไดร้ับอุบตัิเหตุ 
แรงสนับสนุนทางสังคม การรับรู้
โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง 
การรับ รู้ประโยชน์ และการรับ รู้
อุปสรรคต่อพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

ทดสอบสัมประสิทธิ์
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์
สนั (Pearson’s Product  
Moment Correlation 
Coefficient) 

341 1. แรงสนบัสนุนทางสังคม การรับรู้โอกาสเสี่ยง การ
รับ รู้ ค ว าม รุน แ รงแล ะก าร รับ รู้ป ระ โยช น์ มี
ความสัมพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัอยา่งมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดบั .05 และการ
รับรู้อุปสรรคมีความสัมพนัธ์ทางลบกับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั  17 
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ตารางที ่2.1 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของประเทศไทย (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

มหิศร ประภาสะ
โนบล  (2552) 

ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิ รภัยของผู ้ขับ ขี่
รถจกัรยานยนต ์

เพศ อายุ คณะที่ศึกษา/ชั้นปีที่ศึกษา 
อาชีพของบิดา มารดา ที่พักอาศัย 
ขนาดกาํลงัของรถจกัรยานยนต์ การ
เป็นเจ้าของ ระยะทางในการขับขี่
รถจกัรยานยนต ์ความเร็วในการขบัขี่
รถจกัรยานยนต์ การมีใบอนุญาตขบั
ขี่ รถจักรยานยนต์  การได้ม าซึ่ ง
ใบขบัขี่ การได้รับข่าวสารเกี่ยวกับ
หมวกนิรภัย  การเข้าร่วมกิจกรรม
เพื่อการขบัขี่อยา่งปลอดภยั  
 

ก ารทดสอบ ค่ าไคส
แควร์ (Chi-square test) 

325 1. ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยของนักศึกษา พบว่าคุณลักษณะส่วน
บุคคล ไดแ้ก่ คณะที่ศึกษา อาชีพของบิดา และที่พกั
อาศัยมีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดบั .01 และ .05 
ตามลาํดบั 
2. ปัจจัยที่ เกี่ยวข้องกับการขับขี่รถจักรยานยนต ์
พบว่าขนาดกาํลงัของรถ และประสบการณ์การสอบ
ใบขบัขี่มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดบั .05 ส่วนการ
มีหรือไม่มี หมวกนิรภยัมีความสมัพนัธ์กบัพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดบั .01 

ปราณี ทองคาํ ทว ี
ทองคาํ และ จิราพร 
หิรัญรัตนธรรม 
(2551) 

ศึกษาพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยในการขับ ขี่
รถจกัรยานยนต ์

คุ ณ ลั ก ษ ณ ะ ข อ งนั ก เรี ยน เพ ศ 
ประเภทสถานศึกษา ความรู้เกี่ยวกบั
หมวกนิรภยัเจตคติต่อการสวมหมวก
นิรภัยลักษณะการขับขี่ การได้รับ
ใบอนุญาตขบัขี่ ประสบการณ์ในการ
ขบัขี่ ระยะทางในการขบัขี่ ความเร็ว
ในการขบัขี่  

การถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้ น ต อ น (Stepwise 
Multiple Regression)  
 
 
  

322 1. เจตคติต่อการสวมหมวกนิรภยั ส่งผลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .001  
2. ประเภทสถานศึกษาและความรู้เกี่ยวกับหมวก
นิรภยั ส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัใน
การขบัขี่รถจกัรยานยนต์ อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติที่
ระดบั .05 
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1 

ตารางที ่2.1 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของประเทศไทย (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

ณฏัฐพ์ชัร์ วงศธ์รรม
มา (2550) 

ศึกษาพฤติกรรมเกี่ยวกับ
การสวมหมวกนิรภัยของ
ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์

เพศ  อายุ ระดับการศึกษา  อาชีพ 
ร า ย ไ ด้ ก า ร เ ป็ น เจ้ า ข อ ง ร ถ 
ประสบการณ์ ในการขับ ขี่  การมี
ใบอนุญาตใบขับขี่รถจักรยานยนต์
ป ร ะส บ ก าร ณ์ ไ ด้ รั บ อุ บั ติ เห ตุ 
ประสบการณ์การกระทําความผิด 
การรับรู้ข่าวสาร การมีหมวกนิรภัย 
ความรู้ 

ค่าความถี่ ค่าเฉลี่ย ร้อย
ละ การทดสอบค่าไคส
แควร์ (Chi-square test) 
 

420 1. ตัวแปรด้านการเป็นเจา้ของรถ ประสบการณ์ใน
การขบัขี่ และการมีหมวกนิรภยั มีความสัมพนัธ์กบั
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนัยสําคญัทาง
สถิติที่ระดบั .05  
2. ตัวแปรด้านการมีใบอนุญาตขบัขี่ ประสบการณ์
การไดร้ับอุบตัิเหตุ ประสบการณ์การกระทาํความผิด 
และการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร ไม่มีความสัมพันธ์กับ
พ ฤ ติ ก รรมก ารส วมหม วก นิ รภั ยข อ งผู ้ขับ ขี่
รถจกัรยานยนตใ์น 

ปภสัษร พรวฒันา 
(2548) 

ศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติ เหตุจากการ
ขบัขี่รถจกัรยานยนต ์

การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความ
รุนแรง การรับรู้ประโยชน์และการ
รับ รู้อุปสรรคของการปฏิบัติ เพื่ อ
ป้ อ งกัน อุ บั ติ เห ตุ จ าก ก ารขับ ขี่
รถจักรยานยนต์ การรับรู้ข่าวสาร
เพื่อให้เกิดแรงจูงใจ ความรู้ ความ
เขา้ใจเกี่ยวกบัพฤติกรรมการป้องกนั
อุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์
และเจคติต่อพฤติกรรมการป้องกัน
อุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์

ทดสอบสัมประสิทธิ์
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์
สั น  /ก าร วิ เค ร า ะ ห์
ความถดถอย 

152 การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้
ประโยชน์และการรับรู้อุปสรรคของการปฏิบตัิเพื่อ
ป้องกันอุบัติเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ การ
รับรู้ข่าวสารเพื่อให้เกิดแรงจูงใจในการปฏิบัติเพื่อ
ป้องกนัอุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ความรู้ 
ความเขา้ใจเกี่ยวกับพฤติกรรมการป้องกนัอุบตัิเหตุ
จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์และเจคติต่อพฤติกรรม
การป้องกนัอุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ มี
ความสันพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิด
อุบตัิเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของครอบครัว
ผูป้่วย อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .01 
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1 

ตารางที ่2.1 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของประเทศไทย (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) วตัถุประสงค์ ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

รัชยา รัตนะถาวร 
(2546) 

ศึ ก ษ า ปั จ จั ย ที่ มี ผ ล ต่ อ
พฤ ติกรรมก าร ป้ อ งกัน
อุ บั ติ ภั ย จ า ก ก า ร ขั บ ขี่
รถจกัรยานยนต ์

เพศความ รู้  ความ เข้าใจ เกี่ ยวกับ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต์ เจคติต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติภัยจาก
การขับขี่รถจักรยานยนต์ การรับรู้
โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรง
ของการเกิดอุบัติภัยจากการขับ ขี่
รถจักรยานยนต์ การรับรู้อุปสรรค
และการรับ รู้ประโยชน์ ของการ
ปฏิบตัิเพื่อป้องกนัอุบตัิภยัจากการขบั
ขี่รถจกัรยานยนต์การมีหมวกนิรภยั 
สภาพรถจักรยานยนต์ การเข้าถึง
ระบบบริการสาธารณสุข การได้รับ
คําแนะนําจากบุคคลใกล้ชิด  การ
ได้ รั บ คําแน ะนํ าจ าก เจ้ าห น้ า ที่
สาธารณสุขและการได้รับข้อมูล
ข่าวสารจากแหล่งต่างๆ 
 

ทดสอบสัมประสิทธิ์
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์
สั น  /ก าร วิ เค ร า ะ ห์
ความถดถอย 

355 1. ปัจจยัด้านเพศมีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบตัิภยัจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์อย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
2. ความรู้ ความเขา้ใจเกี่ยวกบัพฤติกรรมการป้องกนั
อุบัติภัยจากการขับ ขี่รถจักรยานยนต์  เจคติ ต่อ
พ ฤ ติก รรมก าร ป้ อ งกัน อุ บั ติ ภั ยจ ากก ารขับ ขี่
รถจกัรยานยนต์ การมีหมวกนิรภยัสวมใส่ขณะขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์สภาพรถจกัรยานยนต ์และการเขา้ถึง
ระบบบริการสาธารณสุขการได้รับคาํแนะนําจาก
บุคคลใกล้ชิด  การได้รับคําแนะนําจากเจ้าหน้าที่
สาธารณสุขและการได้รับขอ้มูลข่าวสารจากแหล่ง
ต่างๆ การรับรู้โอกาสเสี่ยงและการรับรู้ความรุนแรง
ของการเกิดอุบตัิภยัจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์การ
รับรู้อุปสรรคและการรับรู้ประโยชน์ของการปฏิบตัิ
เพื่อป้องกันอุบัติภัยจากการขบัขี่รถจักรยานยนต์มี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบตัิภยัจาก
การขบัขี่รถจกัรยานยนต์อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติที่
ระดบั 0.01 
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 2.3.2  งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัปัจจัยในการสวมหมวกนิรภัยในต่างประเทศ 
  Akaateba, Amoh-Gyimah, and Yakubu (2014) ได้ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวม
หมวกนิรภยัในเมืองวา (Wa) ประเทศกานา โดยการสังเกตผูท่ี้ใชร้ถจกัรยานยนตน์อกและในเขต
ศูนยก์ลางเศรษฐกิจของเมือง จาํนวน 14,467 ราย จากการศึกษาพบว่ามีผูท่ี้สวมหมวกร้อยละ 36.9 
และจากการวิเคราะห์ Logistic Regression พบว่า มีอตัราการสวมใส่หมวกนิรภยัท่ีสูงใน เพศหญิง 
ช่วงวนัทาํงาน ช่วงเวลาเชา้และในตาํแหน่งท่ีเป็นศูนยก์ลางของเมือง 
  Papadakaki et al. (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความถ่ีในการสวมใส่หมวก
นิรภยัในประเทศกรีก สาํรวจผูใ้ชห้มวกนิรภยัจากแบบสอบถามจาํนวน 403 คน การศึกษาน้ีใชก้าร
วิเคราะห์ความถดถอยหลายตวัแปรจากการศึกษาพบว่าในภาพรวมกลุ่มตวัอย่างมีอตัราการสวม
หมวกนิรภยัในระดบัตํ่าและพบว่า เพศ ระดบัการศึกษา การใช้แอลกอฮอล์ ช่วงเวลาของวนั ส่ิง
อาํนวยความสะดวก ส่ิงท่ีเป็นอุปสรรค เป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
  Richard, Thelot, and Beck (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยั
สําหรับจักรยานในประเทศฝร่ังเศส โดยใช้ขอ้มูลปี ค.ศ. 2000 (n = 13,163), ปี ค.ศ. 2005 (n = 
25,651) และปี ค.ศ. 2010 (n = 8573) การศึกษาน้ีใชก้ารวิเคราะห์ความถดถอย โดยตวัแปรท่ีสนใจ
ประกอบดว้ย เพศ กลุ่มอาย ุสถานการณ์ทาํงาน ระดบัการศึกษา รายไดค้รัวเรือน ตาํแหน่งท่ีอยูอ่าศยั 
การมีผูท่ี้อายตุ ํ่ากว่า 18 ปีในครัวเรือน การไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัสุขภาพ การใชส่ิ้งเสพติดในช่วง 12 
เดือนท่ีผา่นมา การศึกษาพบวา่ผูท่ี้อายรุะหวา่ง 15-75 ปีสาํสวมหมวกเพียงร้อยละ 22.0 และยงัพบอีก
ว่าผูช้ายสวมหมวกนิรภยัมากกว่าผูห้ญิงสวมเกือบสองเท่าในช่วงปี 2000 ถึงปี 2010 อตัราการสวม
หมวกนิรภยัเพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 7.3 เป็นร้อยละ 22.0% ในขณะท่ีอิทธิพลของปัจจยัทางเศรษฐกิจและ
สังคมเช่นการว่างงานและความแตกต่างของค่าจา้งท่ีดูเหมือนจะไดมี้อิทธิพลต่อการสวมใส่หมวก
นิรภยันอ้ยลงลดลง  
  Abbas, Hefny, and Abu-Zidan (2012) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหว่างการเสียชีวิต
จากการใช้จักรยานยนต์และการสวมหมวกนิรภัย โดยใช้ข้อมูลจาก 70 ประเทศ ข้อมูลท่ีใช้
ประกอบดว้ย อตัราการเสียชีวิตท่ีสัมพนัธ์กบัการใชจ้กัรยานยนตต่์อประชากร 1 แสนคน ร้อยละ
การไม่สวมใส่หมวกนิรภยั รายไดต่้อหัวประชากร จาํนวนรถจกัรยานยนต์จดทะเบียน (2-3 ลอ้) 
ประสิทธิภาพการบงัคบัใช้กฎหมาย การมีมาตรฐานการสวมใส่หมวกนิรภยั การศึกษาน้ีใช้การ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์และการวิเคราะห์ความถดถอย ผลการศึกษาพบว่าอัตราการเสียชีวิตท่ี
สัมพนัธ์กบัการใชจ้กัรยานยนตมี์ความสัมพนัธ์ต่อการไม่สวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
(p=0.056, r=0.28) ร้อยละการไม่สวมหมวกมีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติกบัรายไดต่้อหัว 
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(p <0.0001, r = -0.61) และประสิทธิภาพการบงัคบัใชก้ฎหมาย (p <0.0001, r = -0.73) สาํหรับผลการ
วิเคราะห์ความถดถอยพบว่าปัจจยัท่ีมีอตัราการเสียชีวิตอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติประกอบดว้ย ร้อย
ละการไม่สวมใส่หมวกนิรภยั (p = 0.003), จาํนวนจกัรยานยนตต่์อประชากร (p = 0.01) และการมี
มาตรฐานการสวมใส่หมวกนิรภยั (p = 0.05) 
  Xuequn, Ke, Ivers, Du, and Senserrivk (2011) ไดศึ้กษาอตัราการใช้หมวกนิรภยั
ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นประเทศจีน โดยการสังเกตโดยตรงของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตจ์าก 20 
ทางแยกผลการศึกษาพบว่า คนขบัสวมใส่หมวกนิรภยั 72.6% คนซอ้นสวมใส่หมวกนิรภยั 34.1% 
ในจาํนวนนั้นมีผูใ้ชง้านอยา่งถูกตอ้ง 43.2% และ 20.9% และนอกจากน้ียงัพบว่าการขบัข่ีบนถนน
ในเมืองเพศ ความเป็นคนขบัรถเองการบรรทุกผูโ้ดยสารจาํนวนนอ้ยและการขบัข่ีรถจกัรยานท่ีจด
ทะเบียนเป็นปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์ต่ออตัราการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั 
  Fuentes et al.(2010) ได้ทําการศึกษาถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้หมวกนิรภัยใน
ประเทศสเปน ในกลุ่มวยัรุ่นอายรุะหว่าง 14-17 ปี จาํนวน 874 คน โดยสนใจปัจจยัท่ีเป็นตวัแปรตน้
จาํนวน 56 ตวัแปรคือ เพศ อายุ ประสิทธิภาพของหมวกนิรภยั ความถ่ีในการขบัข่ี การใช้หมวก
นิรภยัของเพื่อและผูป้กครอง ผลการการวิเคราะห์ความถดถอยพบว่าปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวม
ใส่หมวกนิรภัยอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 คือการใช้ของผูป้กครองและเพื่อน  ซ่ึง
เหมือนกนัทั้งคนขบัและคนซอ้น 
  Ritter and Vance (2011) ไดท้าํการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชห้มวกนิรภยั โดย
การสาํรวจครัวเรือนทัว่ประเทศท่ีดาํเนินการในปี 2008 ในเยอรมนี ใชก้ารวิเคราะห์เชิงพรรณนาและ
วิธีการทางเศรษฐมิติโดยใชรู้ปแบบ Probit และ Probit heteroskedastic ผลการวิจยัพบว่าประชากร
ในครัวเรือนสถานท่ีอยูอ่าศยัและรูปแบบในการขบัข่ีมีความสมัพนัธ์อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติในการ
ใช้หมวกนิรภัย และยงัพบว่าเพศหญิงมีแนวโน้มท่ีจะสวมหมวกนิรภัยน้อยกว่าเพศชายอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติอีกดว้ย 
  Gkritza (2009) ไดท้าํศึกษาถึงความสัมพนัธ์ของประเภทของถนน สภาพอากาศ
และปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวกบัอตัราการใชห้มวกนิรภยัในไอโอวา โดยใชรู้ปแบบของ Bivariate Probit 
ซ่ึงทาํการตรวจสอบความสัมพนัธ์ของการใชห้มวกนิรภยัของผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสาร ผลการศึกษา
พบว่าปัจจยัท่ีผลต่อการสวมหมวกอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ สาํหรับคนขบัประกอบดว้ยปีท่ีทาํการ
สํารวจ           (p <0.05) เดือนท่ีทาํการสํารวจ (p <0.001)ช่วงเวลาของวนั (p <0.05) ประเภทของ
ถนน (p <0.001)และฤดู (p <0.0001) ส่วนสาํหรับคนซอ้นประกอบดว้ย ปีท่ีทาํการสาํรวจ (p <0.05) 
ช่วงเวลาของวนั (p <0.05) ฤดู (p <0.001) 
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 Keng (2005) ศึกษาความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีก่อให้เกิดการเสียชีวิตจากการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนในประเทศไตห้วนั โดยใช้สถิติของผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนในปี ค.ศ. 
1999-2001 จาํนวน 106,732 ราย จากการศึกษาพบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อการเสียชีวิตจากการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ประกอบด้วย การสวมใส่หมวกนิรภยั การเกิดการ
บาดเจ็บท่ีศีรษะ อายุ เพศ สภาพอากาศ ช่วงเวลากลางคืน ถนนชนบท การใชค้วามเร็วมากกว่า 50 
กม/ชม. ดงัตารางท่ี 2.2 

 
  ตารางที ่2.2 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุทางถนน 

Parameters Full sample 

 (A) (B) 
การสวมหมวกนิรภยั -0.50*** (0.051) -0.917*** (0.048) 
การไดรั้บบาดเจ็บท่ีศีรษะ 1.959*** (0.048) - 
การชนกบัรถยนต ์ 1.349*** (0.076) - 
อายมุากกวา่ 30 ปี 0.572*** (0.051) 0.656*** (0.049) 
ชาย 0.562*** (0.054) 0.589*** (0.053) 
สภาพอากาศ 0.156*** (0.073) 0.257*** (0.070) 
ช่วงเวลากลางคืน 0.414*** (0.047) 0.439*** (0.045) 
พื้นท่ีชนบท 1.926*** (0.054) 2.121*** (0.052) 
ใชค้วามเร็วมากกวา่ 50 กม./ชม. 0.682*** (0.047) 0.764*** (0.045) 
T -0.510*** (0.032) -0.596*** (0.030) 
ค่าคงท่ี -6.390*** (0.128) -4.279*** (0.099) 
จาํนวนตวัอยา่ง 107632 107632 
Likelihood ratio 5878.76 3639.37 
Pseudo R-squared 0.27 0.17 

หมายเหต ุ∗∗ Statistically significant at the 5% level. ∗∗∗Statistically significant at the 1% level. ท่ีมา: Keng (2005) 
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1 

ตารางที ่2.3 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของต่างประเทศ 

ผู้แต่ง (ปี) ตัวแปรตาม ตัวแปรที่ศึกษา 
วธิีการวเิคราะห์

ข้อมูล 
จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

Akaateba et al. 
(2014) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ 
ตาํแหน่งที่สาํรวจ  
ช่วงเวลาของวนั 
ช่วงเวลาของสปัดาห์ 

Logistic Regression ผูใ้ชจ้กัรยานยนต ์
14,467 คน 

1. การศึกษาพบว่ามีอตัราการสวมใส่หมวกนิรภยัที่
สูงใน เพศหญิง ช่วงวนัทาํงาน ช่วงเวลาเช้าและใน
ตาํแหน่งที่เป็นศูนยก์ลางของเมือง 

Papadakaki et al. 
(2013) 

ความถี่ในการสวมใส่
หมวกนิรภยั (0=ไม่เคยใส่ 
5=สวมใส่เป็นประจาํ) 

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา การใช้
แอลกอฮอล ์ฤดู ช่วงเวลาของวนั สิ่ง
อาํนวยความสะดวก สิ่งที่เป็น
อุปสรรค 

Multiple Linear 
Regression 

ผูใ้ชจ้กัรยานยนต ์
403 คน 

1. เพศ ระดบัการศึกษา การใชแ้อลกอฮอล ์ช่วงเวลา
ของวนั สิ่งอาํนวยความสะดวก สิ่งที่เป็นอุปสรรค 
เป็นปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอยา่ง
มีนยัสาํคญัทางสถิติที่ระดบั .05 

Richard et al. 
(2013) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ  กลุ่มอายุ สถานการณ์ทํางาน 
ระดับการศึกษา รายได้ครัวเรือน 
ตาํแหน่งที่อยู่อาศยั การมีผูท้ี่อายุตํ่า
กว่า 18  ปีในครัวเรือน  การได้รับ
ขอ้มูลเกี่ยวกบัสุขภาพ การใชส้ิ่งเสพ
ติดในช่วง 12 เดือนที่ผา่นมา 
 

Logistic Regression ผูใ้ชจ้กัรยาน 
2000(n = 13,163), 
2005 (n = 25,651) 
&2010 (n = 8573) 

1.ผูท้ี่อายรุะหว่าง 15-75 ปีสําสวมหมวกเพียงร้อยละ 
22.0 และยงัพบอีกว่าผูช้ายสวมหมวกนิรภยัมากกว่า
ผูห้ญิงสวมเกือบสองเท่า ในช่วงปี 2000 ถึงปี 2010 
อตัราการสวมหมวกนิรภยัเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 7.3 เป็น
ร้อยละ  22 .0% ในขณะที่อิทธิพลของปัจจัยทาง
เศรษฐกิจและสังคม  เช่นการว่างงานและความ
แตกต่างของค่าจา้งที่ดูเหมือนจะไดม้ีอิทธิพลต่อการ
สวมใส่หมวกนิรภยันอ้ยลงลดลง 
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1 

ตารางที ่2.3 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของต่างประเทศ (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) ตัวแปรตาม ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

Abbas et al. (2012) อั ต ร า ก า ร เ สี ย ชี วิ ต ที่
สั ม พั น ธ์ กั บ ก า ร ใ ช้
จกัรยานยนต์ต่อประชากร 
1 แสนคน 

ร้อยละการไม่สวมใส่หมวกนิรภัย 
รายได้ ต่อหั วประชากร  จํานวน
รถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียน (2-3 ลอ้) 
ประสิทธิภาพการบงัคบัใช้กฎหมาย 
การมีมาตรฐานการสวมใส่หมวก
นิรภยั 

Logistic Regression 70 ประเทศ ปัจจยัที่มีอตัราการเสียชีวิตอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติ
ประกอบดว้ย ร้อยละการไม่สวมใส่หมวกนิรภยั(p = 
0.003), จาํนวนจกัรยานยนต์ต่อประชากร(p = 0.01) 
และการมีมาตรฐานการสวมใส่หมวกนิรภัย(p = 
0.05) 

Xuequn et al. 
(2011) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

ประเภทถนน จาํนวนผูโ้ดยสาร เฟส 
ช่วงเวลาของวัน  การจดทะเบียน 
สภาพอากาศ ช่วงเวลาของสปัดาห์ 

Binary Logistic 
Regression 

ผูใ้ชจ้กัรยานยนต ์
13,410 คน 

การขบัขี่บนถนนในเมืองเพศ ความเป็นคนขบัรถเอง
การบรรทุกผู ้โดยสารจํานวนน้อยและการขับ ขี่
รถจกัรยานที่จดทะเบียนเป็นปัจจยัที่มีความสัมพนัธ์
ต่ออตัราการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั 

Ritter and Vance 
(2011) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ อาย ุตาํแหน่งที่พกั ความเป็นเด็ก 
ระดับการศึกษา รายได้ ความถี่ใน
การใชง้าน ภูมิภาคของที่อยู ่

Binary Probit 
Heteroskedasticprobit 

ผูใ้ชจ้กัรยาน 
จาํนวน 19,646 

คน 

ประชากรในครัวเรือน สถานที่อยูอ่าศยัและรูปแบบ
ในการขบัขี่มีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ
ในการใช้หมวกนิรภัย  และยังพบว่าเพศหญิงมี
แนวโนม้ที่จะสวมหมวกนิรภยันอ้ยกวา่เพศชายอยา่ง
มีนยัสาํคญัทางสถิติอีกดว้ย 

Fuentes et al. 
(2010) 

คว าม ถี่ ใน ก ารส วม ใ ส่
หมวกนิรภยั (0=ไม่เคยใส่
หรือใส่บางครั้ง,1=สวมใส่
เป็นประจาํ) 

อ า ยุ  เพ ศ  ค ว าม ถี่ ใน ก า ร ขั บ ขี่ 
ประสิทธิภาพของหมวกนิรภัย การ
ใชข้องเพื่อน การใชข้องครอบครัว 

Binary Logistic 
Regression 

ผูใ้ชจ้กัรยานยนต ์
อาย ุ14-17 ปี 

จาํนวน 874 คน 

ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอย่างมี
นั ยสํ าคัญทางส ถิ ติ ที่ ระดับ  .05 คือการใช้ของ
ผูป้กครองและเพื่อน ซึ่งเหมือนกนัทั้งคนขบัและคน
ซอ้น 

 

25 

 

 

 

 

 

 

 

 



26 
 

1 

ตารางที ่2.3 สรุปงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้งในการศึกษาที่ผา่นมาของต่างประเทศ (ต่อ) 
ผู้แต่ง (ปี) ตัวแปรตาม ตัวแปรที่ศึกษา วธิีการวเิคราะห์ข้อมูล จํานวนตัวอย่าง ผลการศึกษา 

Gkritza (2009) อัตราการร้อยละการสวม
ใส่หมวกนิรภยัในแต่ละปี 

ฤดู ปีที่ทาํการสํารวจ ประเภทถนน 
ช่วงเวลาของวนั 

Bivariate probit ขอ้มูลยอ้นหลงัปี 
2000-2006 

ปัจจยัที่ผลต่อการสวมหมวกอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
สําหรับคนขบัประกอบดว้ยปีที่ทาํการสํารวจเดือนที่
ทาํการสาํรวจ ช่วงเวลาของวนั ประเภทของถนน และ
ฤดู ส่วนสําหรับคนซ้อนประกอบด้วย ปีที่ทําการ
สาํรวจ ช่วงเวลาของวนัฤดู 

Keng  (2011) การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนน 

เพศ  อายุ การสวมใส่หมวกนิรภัย 
ลัก ษณ ะก ารช น  ส ภ าพ อ าก าศ 
ช่วงเวลาของวัน  มีการบาดเจ็บ ที่
ศี ร ษ ะ แ ล ะ ค อ ค ว า ม เ ร็ ว ข อ ง
ยานพาหนะ 

Binary Logit ผูเ้สียชีวติจาก
อุบตัิเหตุทาง

ถนนในปี 1999-
2001 จาํนวน 
107,632 ราย 

ปัจจยัที่มีผลต่อการเสียชีวิตจากการเกิดอุบตัิเหตุทาง
ถนนอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ ประกอบดว้ย การสวม
ใส่หมวกนิรภยั การเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะ อาย ุเพศ 
สภาพอากาศ ช่วงเวลากลางคืน ถนนชนบท การใช้
ความเร็วมากกวา่ 50 กม/ชม. 
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 2.3.3  งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ 
  Brijs et al.(2014) ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมหมวกนิรภัยของวยัรุ่นใน
ประเทศกมัพชูา โดยไดน้าํทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model: HBM) และ 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior: TPB) มาประยุกต์ใช้ โดยใช้กลุ่ม
ตวัอย่างจาํนวน 344 ตวัอยา่งซ่ึงเป็นวยัรุ่นท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โดยใชก้ารวิเคราะห์ดว้ย Pearson 
Correlation Test, OLS Regression Analysis และ Regression 2 ชั้น พบว่าทฤษฎีแบบแผนความเช่ือ
ด้านสุขภาพมี 3 ปัจจยัท่ีส่งอิทธิพลต่อการสวมหมวกนิรภัย คือ การรับรู้ความเส่ียง (Perceived 
Susceptibility), การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits), การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) 
  Dennis et al.(2013) ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของ
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นสาธารณรัฐโดมินิกนั โดยการสัมภาษณ์ขอ้มูลจากผูป้ระสบอุบติัเหตุใน
โรงพยาบาลในเมืองโดมินิกนั จาํนวน 26 คน ซ่ึงผูว้ิจยัไดป้ระยกุตใ์ชท้ฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้น
สุขภาพ (Health Belief Model: HBM)  ในการทาํนายพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัและใช ้MS-
Word ในการวิเคราะห์ ผลการวิจยัพบวา่ ไดเ้สนอแนะใหเ้พิ่มการบงัคบัใชก้ฎหมายอยา่งเคร่งครัดใน
พื้นท่ีชนบท ลดราคาของหมวกนิรภยั และสร้างวฒันธรรมใหเ้ป็นท่ีนิยมในการใชห้มวกนิรภยั ซ่ึงมี
ความสัมพนัธ์กับส่ิงชักนําให้เกิดการปฏิบติั (Cue to Action) ตามทฤษฎีแบบแผนความเช่ือด้าน
สุขภาพ 
  Aghamolaei, Tavafian, & Madani (2011) ศึกษาปัจจัยท่ี มี อิทธิพลต่อการสวม
หมวกนิรภยั ซ่ึงไดท้าํการเก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบสอบถามจากกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตจ์าํนวน 221 
คนในประเทศอิหร่าน โดยประยกุตใ์ชท้ฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model: 
HBM) และ ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior: TPB) เป็นกรอบแนวคิด
สําหรับการศึกษา โดยใช้การวิเคราะห์ดว้ย Multiple regression analyses จากการศึกษาพบว่ามี 3 
ปัจจัยท่ี เก่ียวข้องกับ  HBM คือ  แรงจูงใจ  (Health Motivation), การรับ รู้อุปสรรค  (Perceived 
barriers), ส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั (Cues to action)  
  Alia, Haidarb, Alic, & Maryam (2011) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชเ้ข็มขดันิรภยั
ของคนขบัรถในประเทศอิหร่าน ซ่ึงศึกษาเปรียบเทียบโมเดลด้านสุขภาพจาํนวน 2 ทฤษฎี คือ 
Health Belief Model (HBM) และ Theory of Planned Behavior (TPB) ใชว้ิธี A cross-sectional โดย
ใชแ้บบสอบถามในการสัมภาษณ์คนขบัรถจาํนวน 340 ตวัอย่าง ใชก้ารวิเคราะห์ T-test, One-way 
Analysis of Variance (ANOVA), Bivariate Correlation, and Stepwise Regression Analysis. พบว่า
ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจท่ีจะใชเ้ขม็ขดันิรภยัในคนขบัรถ สาํหรับแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
ไดแ้ก่  การรับรู้ความเส่ียง (Perceived susceptibility), การรับรู้อุปสรรค (Perceived barriers) และส่ิง
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ชักจูงให้สู่การปฏิบัติ (Cues to action) โดยสามารถพยากรณ์ความผนัแปรได้ร้อยละ 15.4 ส่วน
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior) พบว่าตวัแปรท่ีมีนัยสําคญัทางสถิติ
สามารถพยากรณ์ปัจจยัท่ีผลต่อความตั้งใจท่ีจะใชเ้ข็มขดันิรภยัในคนขบัรถ ไดแ้ก่ การรับรู้ความ
เส่ียง (Perceived Susceptibility), การรับรู้ความรุนแรง (Perceived severity), การรับรู้ประโยชน์
(Perceived benefits), การรับรู้อุปสรรค (Perceived barriers) และ ส่ิงชกันาํให้สู้การปฏิบติั (Cues to 
action) โดยสามารถพยากรณ์ความผนัแปรไดร้้อยละ 37.9 
  Tavafian, Aghamolaei, Gregory & Madani (2011) ศึกษาเปรียบเทียบโมเดลด้าน
สุขภาพสาํหรับ 2 ทฤษฎี คือ Health Belief Model (HBM) และ Theory of Planned Behavior (TPB) 
ท่ีมีผลต่อการใชเ้ข็มขดันิรภยัของพนักงานขบัรถยนต์ในอิหร่าน โดยใชก้ลุ่มตวัอย่างจาํนวน 251 
ตวัอย่างซ่ึงเป็นพนักงานขบัรถยนต์ โดยใช้การวิเคราะห์ด้วย Multiple Regression Analysis จาก
การศึกษาสําหรับแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชเ้ข็มขดันิรภยัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .001 คือ การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) และการรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers) (R2 =0.39). ส่วนปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการใชเ้ขม็ขดันิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .001 ตามกรอบแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) คือ 
เจตคติ (Attitude), การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective Norms), และ การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavioral control) (R2 =0.38) 
  Ambak, Ismail, Abdullah & Borhan (2011) ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
ในการสวมหมวกนิรภยั ซ่ึงทาํการเปรียบเทียบทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief 
Model), ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior) และทฤษฏีการยอมรับการ
ใชเ้ทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) โดยใชแ้บบสอบถามในการสัมภาษณ์ผูใ้ช้
รถจกัรยานยนต์ในประเทศมาเลเซีย ใช้วิธี Multivariate Analysis and Structural Equation Model 
ในการวิเคราะห์ขอ้มูล ผลการศึกษาพบว่าโมเดลทั้ งหมด มีความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct 
Validity) แต่ในโมเดลของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ มีความตรงเชิงโครงสร้างไม่ดีมากนัก 
พบว่ามีเพียงปัจจยัด้านแรงจูงใจ (Health Motivation) มีอิทธิพลต่อความตั้งใจในการสวมหมวก
นิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั 
  Ross, Ross, Rahman & Cataldo (2010) ได้ทาํการศึกษาทศันคติในการใช้หมวก
นิรภยัสาํหรับรถจกัรยานยนตข์องนกัศึกษาระดบัปริญญาตรี ของมหาวิทยาลยัในตะวนัออกเฉียงใต ้
จาํนวน 337 คน ประกอบดว้ย 57 ตวัช้ีวดัซ่ึงประยกุตม์าจากทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
(Health Belief Model) เพื่อพยากรณ์ในการใช้หมวกนิรภัย โดยการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสํารวจ
(Exploratory Factor Analysis) เปรียบเทียบระหว่างผูท่ี้สวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํกบัผูท่ี้ไม่สวม
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หมวกนิรภยั ดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) ผลการวิจยัพบวา่องคป์ระกอบในแต่กลุ่ม
มีความแตกต่างกนั 
  Morowatisharifabad (2009) ไดป้ระยุกตใ์ชท้ฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ 
(Health Belief Model) ในการทาํนายพฤติกรรมการขบัรถท่ีมีความเส่ียงของผูโ้ดยสารในประเทศ
อิหร่าน ใชว้ิธี A Cross-sectional โดยการสุ่มตวัอยา่งจากคนขบัรถจาํนวน 300 คน จากการศึกษาพบ
ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคญัต่อพฤติกรรมการขบัรถท่ีมีความเส่ียง คือ การรับรู้ความ
รุนแรง(Perceived Severity), การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility), การรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers), และ การรับรู้ประโยชน์ (Perceived benefits) 
  Germeni, Lionis, Davou & Th Petridou (2009) ศึกษาทัศนคติท่ีมีผลต่อการใช้
หมวกนิรภยัของเด็กวยัรุ่นในประเทศกรีซ โดยใชแ้บบสอบถามในการสํารวจขอ้มูลจากนักเรียน
มธัยม 523 ตวัอย่างและทฤษฏีแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ ถูกนํามาใช้ใน 12 กลุ่มเป้าหมาย 
(Focus Group) ทั้งหมดอีก 70 คน พบว่าผูท่ี้ใชห้มวกนิรภยัอยูเ่ป็นประจาํ ข้ึนอยูก่บัประสบการณ์ท่ี
เคยไดรั้บการบาดเจ็บและทราบขอ้มูลจากบุคคลท่ีมีความสาํคญักบัเขา ส่วนผูท่ี้ไม่สวมหมวกนิรภยั
เกิดจาก มีความเช่ือมัน่ในตวัเอง ประกอบกบัขาดความรู้และประสบการณ์ในความเส่ียง ส่วนการ
รับรู้ประโยชน์มีความสําคญัต่อการใชห้มวกนิรภยั คือเป็นการป้องกนัในกรณีเกิดอุบติัเหตุ และ
อุปสรรคท่ีสําคญัต่อการสวมหมวกนิรภยั คือ การรับรู้ถึงประสิทธิภาพของหมวกนิรภยัตํ่า หมวก
นิรภยัมีราคาแพง ไม่สะดวกสบายในการสวมใส่ ทาํใหท้ศันวิสัยในการมองเห็นและการไดย้นิไม่ดี 
รูปแบบของหมวกไม่น่าสวมใส่ 
  Lajunen & Räsänen (2004) ศึกษาเปรียบเทียบปัจจัยท่ีมีผลต่อความตั้ งใจสวม
หมวกนิรภยั ของทฤษฎีดา้นสุขภาพทั้ง 3 โมเดล คือ ทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health 
Belief Model: HBM), ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior: TPB), ทฤษฎี
ความเช่ือในการควบคุม (Locus of control,: LC ) เพื่อใชใ้นการพฒันานโยบายส่งเสริมการใชห้มวก
นิรภัยสําหรับรถจกัรยาน โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บขอ้มูลนักเรียนในประเทศฟินแลนด์
จาํนวน 965 คน วิเคราะห์เปรียบเทียบโดยใช้แบบจาํลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling Techniques.) พบว่าทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) กบัทฤษฎีความเช่ือในการควบคุม
(LC ) มีความตรงทางโครงสร้างมากกว่าทฤษฎีแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ (HBM) และทุก
องคป์ระกอบของ TPB และ LC มีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคญัต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยั 
ส่วน ทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ พบว่าแรงจูงใจสุขภาพ การรับรู้ถึงความรุนแรง ส่ิงชกั
จูงให้สู้การปฏิบติั มีความสัมพนัธ์เชิงบวกและการรับรู้อุปสรรคมีความสัมพนัธ์เชิงลบต่อความ
ตั้งใจสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญั 
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1 

ตารางที ่2.4 สรุปตวัแปรของ HBM ในการศึกษาที่ผา่นมาที่เกี่ยวขอ้งกบัการขนส่ง 

ที ่ ผู้แต่ง เกีย่วกบั วธิีการวเิคราะห์ Health Belief Model 
Health 

motivation 
Perceived 

Susceptibility 
Perceived 
Severity 

Perceived 
Benefits 

Perceived 
Barriers 

Cue to 
action 

1 Brijs et al. 
(2014) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยานยนต ์

Pearson correlation test,  
OLS regression analysis,  
Two hierarchicalregression analyses 

- *  * *  

2 Dennis et al. 
(2013) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยานยนต ์

Text Analysis - - - - -  

3 Aghamolaei et 
al. (2011) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยานยนต ์

Regression analysis *    * * 

4 Alia et al. 
(2011) 

การใชเ้ขม็ขดั
นิรภยั 

Stepwise regression analysis - *   * * 

5 Tavafian et al. 
(2011) 

การใชเ้ขม็ขดั
นิรภยั 

Stepwise regression analysis - *   * * 
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  บทที ่3 

วธีิดาํเนินการวจิัย 
  
 การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมใส่หมวกนิรภยั บนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผน
ความเช่ือดา้นสุขภาพของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตโ์ดยใชส้มการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise 
Multiple Regression) การวิจัยในคร้ังน้ี เป็นการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research) โดยทําการ
คดัเลือกพื้นท่ีในสังคมเมืองและชนบท ซ่ึงผูว้ิจยัได้ดาํเนินการวิจยัประกอบด้วย 5 ขั้นตอน ดัง
รายละเอียดต่อไปน้ี 
  1. ขั้นตอนการดาํเนินการศึกษา  
  2. เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 
  3. การเกบ็รวบรวมขอ้มูล 
  4. การวิเคราะห์ขอ้มูล 
  5. สรุปผลการศึกษา 
 

3.1  ขั้นตอนการดาํเนินการวจิยั  
 การดาํเนินงานวิจยัน้ี เป็นการวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมใส่หมวก
นิรภยัของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย ผูว้ิจยัไดก้าํหนดขั้นตอนในการดาํเนินงานดงัแสดง
ในรูปท่ี 3.1 คือ ศึกษาทบทวนงานวิจยัและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้นตอน และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยั ออกแบบแบบสอบถามท่ีใช้
ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ดาํเนินการเก็บขอ้มูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ์ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์
ในพื้นท่ีสังคมเมืองและชนบท จากนั้นผูว้ิจยัจึงดาํเนินการตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูลท่ีได้
จากการสาํรวจ บนัทึกขอ้มูล วิเคราะห์ขอ้มูล สรุปและอภิปรายผล 
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ทบทวนงานวิจยัและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง

วางแผนเก็บขอ้มูล
และออกแบบสาํรวจขอ้มูล

ข้อมูลทีต้่องการ
1. ขอ้มูลส่วนบุคคล

- เพศ
- ท่ีพกัปัจุบนั
- ใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็น
ประจาํใช่หรือไม่

- ประเภทถนนท่ีใช้
- ตาํแหน่งการขบัข่ี
- มีใบขบัข่ีหรือไม่

ดาํเนินการสาํรวจขอ้มูล

ตรวจสอบขอ้มูล

สร้างแบบจาํลอง

ตอนที่ 2 การวเิคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน ของขอ้มูลเก่ียวกบัแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ

สรุปและอภิปรายผล

ไม่เหมาะสม

ตอนที่ 1 การวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตวัอยา่งผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์
ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ ประเภทถนนท่ีใช ้เป็นตน้

การวเิคราะห์ข้อมูล

ข้อมูลที่ต้องการ
2. ขอ้มูลเก่ียวกบัแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ

- ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ
- ปัจจยัดา้นการรับรู้ความเส่ียง
- ปัจจยัดา้นการรับรู้ความรุนแรง
- ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์
- ปัจจยัดา้นการรับรู้อุปสรรค
- ปัจจยัดา้นส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั

 
 

รูปที ่3.1 ขั้นตอนในการวิจยั 
 

3.2  เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการทาํวจิยั 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ีใชแ้บบสอบถาม (Questionnaires) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บ
รวบรวมขอ้มูลแนวความคิดเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัสาํหรับรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย 
ซ่ึงผูว้ิจยัไดส้ร้างข้ึนโดยอาศยักรอบแนวคิดทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ โดยแบบสอบถาม
จะประกอบไปดว้ย 2 ส่วน ดงัน้ี 
  ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามและขอ้มูลพฤติกรรม
การเดินทาง ลกัษณะเคร่ืองมือเป็นแบบตรวจสอบรายการ (check list) และเติมคาํตอบลงในช่องว่าง 
จาํนวน 10 ขอ้ 
  ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามทศันคติของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์มีผลต่อพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภยั โดยตวัแปรทางดา้นทศันคติท่ีใชใ้นการศึกษาน้ี ไดป้ระยกุตม์าจากทฤษฎีแบบแผน
ความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model: HBM) ไดแ้ก่ แรงจูงใจ (Health Motivation), การรับรู้
ความ เส่ี ยง  (Perceived Susceptibility), การรับ รู้ความ รุนแรง  (Perceived Severity), การรับ รู้
ประโยชน์  (Perceived Benefits), การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) และส่ิงชักจูงให้สู่การ
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ปฏิบติั (Cue to action) ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั สาํหรับการพฒันาแบบสอบถามเพื่อเก็บ
ขอ้มูลดงักล่าว ผูศึ้กษาไดใ้ช้ขอ้คาํถามจากงานวิจยัท่ีผ่านมาและปรับให้เหมาะสมกบับริบทของ
ประเทศไทย ขอ้คาํถามในงานวิจยัแสดงดังตารางท่ี 3.1 โดยขอ้คาํถามทั้ งหมดมีจาํนวน 20 ขอ้
คาํถาม ลกัษณะเคร่ืองมือเป็นมาตรวดัแบบประเมินค่า (rating scale) ผูว้ิจยัใหค้วามหมายและเกณฑ์
ระดบัการประเมินค่าสาํหรับขอ้คาํถามดา้นทศันคติของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตเ์ป็น 7 ระดบัดงัน้ี 
 
  7 หมายถึง เห็นดว้ยอยา่งยิง่   ให ้ 7 คะแนน 
  6 หมายถึง เห็นดว้ยมาก  ให ้ 6 คะแนน 
  5 หมายถึง เห็นดว้ยปานกลาง ให ้ 5 คะแนน 
  4 หมายถึง เห็นดว้ยนอ้ย  ให ้ 4 คะแนน 
  3 หมายถึง เห็นดว้ยนอ้ยมาก ให ้ 3 คะแนน 
  2 หมายถึง แทบจะไม่เห็นดว้ย ให ้ 2 คะแนน 
  1 หมายถึง ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ให ้ 1 คะแนน 
 
ตารางที ่3.1 ขอ้คาํถามในงานวิจยัตามกรอบแนวคิด (Health Belief Model) 
ข้อที่ ข้อคาํถาม 

 
ความตั้งใจสวมใส่หมวกนิรภัย (Intention ) 

1 ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์
2 ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือ

ขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์
 

 แรงจูงใจที่มต่ีอการดูแลสุขภาพ (Health motivation ) 
3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 
5 ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์

 
 การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility ) 

6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกกไ็ด ้
7 ฉนัคิดวา่ไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  
8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้
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ตารางที ่3.1 ขอ้คาํถามในงานวิจยัตามกรอบแนวคิด (Health Belief Model)(ต่อ) 
ข้อที่ ข้อคาํถาม 

 การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity ) 
9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวิตได ้
10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพล

ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้
11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน

หรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 
 

 การรับรู้ประโยชน์ของการป้องกนั (Perceived Benefits ) 
12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน 
13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 
14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก

นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 
 

 
การรับรู้อุปสรรคของการป้องกนั  (Perceived Barriers) 

15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 
16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาใหฉ้นัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 
17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

 
 ส่ิงชักจูงให้เกดิการปฏิบัต ิ(Cue to action ) 
18 ฉนัมีเพ่ือนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 
20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความสาํคญัของการสวมหมวกนิรภยั

ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา 

 

3.3  การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
3.3.1  ประชากรและพืน้ทีศึ่กษา 
 การศึกษาน้ีได้ทําการศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีทั่วประเทศ โดยการสุ่มแบบง่าย 

(Simple Random) และประชากรท่ีใชใ้นการวิจยั คือ ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นพ้ืนท่ีสังคมเมืองและ
สงัคมชนบท 
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3.3.2  ขนาดตัวอย่าง 
 ในการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple regression analysis) มีจาํนวนตวัอย่างท่ี

เหมาะสมหลายวิธีดงัน้ี 
  1.) การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อตวัแปรตาม ตอ้งใชก้ลุ่มตวัอย่าง 10 หน่วยต่อ 1 ตวั
แปรในการวิจยั ขนาดตวัอยา่งรวมอยา่งนอ้ย 100 คน (สุวิมล วอ่งวาณิช และนงลกัษณ์ วิรัชชยั 2546) 
  2.) จาํนวนตวัอย่างท่ีใชส้ําหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากบั 15 
เท่าของจาํนวนตวัแปรสงัเกตไดส้าํหรับการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง(Stevens,1996) 
 จากขอ้เสนอแนะดงักล่าว ผูศึ้กษาไดเ้ลือกใชข้อ้เสนอแนะทั้ง 2 วิธีมาประกอบกนั ดงันั้น
กลุ่มตวัอยา่งอยา่งนอ้ยท่ีสุดสาํหรับการศึกษาน้ีคือ 20x15 เท่ากบั 300 ในแต่ละกลุ่มสังคมเมืองและ
ชนบท ผูว้ิจยัดาํเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลดว้ยวิธีการสัมภาษณ์จากผูใ้ห้คาํตอบโดยตรง (Personal 
interview หรือ  Face to face interview) ผู ้วิจัยได้รับแบบสอบถามจากการเก็บข้อมูลโดยการ
สัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด 860 ฉบบั และคดัแยกแบบสอบถามท่ีมีความสมบูรณ์ครบถว้นมี
จาํนวน 801 ฉบับ โดยแบ่งเป็นกลุ่มสังคมเมือง 401 ฉบับและกลุ่มสังคมชนบท 400 ฉบับ ซ่ึง
เพียงพอสาํหรับนาํไปวิเคราะห์ขอ้มูล  
 

3.4  การวเิคราะห์ข้อมูล 
 1. นาํแบบสอบถามท่ีสมบูรณ์มาตรวจให้คะแนนตามเกณฑ์ท่ีกาํหนดเพื่อทาํการวิเคราะห์
แลว้ลงรหสัขอ้มูล (Coding) 
 2. ผู ้วิจัยนําแบบสอบถามท่ีลงรหัสเรียบร้อยแล้วมาวิเคราะห์สถิติพื้นฐานเก่ียวกับ
ลกัษณะเฉพาะบุคคลของกลุ่มตวัอยา่ง เพื่อใหท้ราบลกัษณะการแจกแจงของตวัแปรแต่ละตวัในการ
หาค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน  (S.D.) ค่าตํ่ าสุด  (Min) ค่าสูงสุด  (Max) ค่าความเบ ้
(Skewness) ค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตวัแปรท่ีใช้ในการศึกษา โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์
สาํเร็จรูป SPSS Software Version 20.0 ในการประมวลผลขอ้มูล  
 3. วิเคราะห์ถดถอยพหุคุณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression Analysis) เพื่อ
ตรวจสอบความสอดคลอ้งปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั โดยใช้โปรแกรม
สาํเร็จรูป SPSS Software Version 20.0 ดงัน้ี 
  3.1 วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร ดว้ยการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson's product moment correlation coefficient) ระหว่างตวัแปร ซ่ึง
ตวัแปรอิสระแต่ละตวัตอ้งไม่มีปัญหาความสัมพนัธ์ร่วมพหุเชิงเส้นระหว่างกนั (Multicollinearity) 
สูงกว่า 0.8 (พวงรัตน์ ทวีรัตน์, 2543) และสามารถตรวจสอบได้จากสถิติ Collinearity หากค่า 
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Tolerance มีค่าเขา้ใกล ้0 หรือ ค่า Variance Inflation Face (VIF) มีค่าเขา้ใกล ้10 มากเท่าใด ก็แสดง
ว่าตวัแปรอิสระมีระดบัปัญหาความสัมพนัธ์ร่วมพหุเชิงเส้นระหว่างกนัมากเท่านั้น(บุรทิน ขาํภิรัฐ, 
2557)  
  3.2 ค่าทางสถิติท่ีอธิบายความสอดคลอ้งของสมการความถดถอย 

ในการวิเคราะห์ความถดถอยนั้นจะเป็นการประมาณความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระ
X ต่อตวัแปรตาม  Y โดยทาํการสร้างสมการความถดถอยเพื่อใชใ้นการทาํนายตวัแปรตาม 
หรือส่ิงท่ีเราสนใจศึกษา ซ่ึงในการตรวจสอบว่าสมการความถดถอยนั้ น สามารถอธิบายของ
สมัพนัธ์ไดดี้หรือไม่นั้น โดยส่วนใหญ่แลว้จะดูจากสมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (R2)  

ก) สมัประสิทธ์ิการตดัสินใจ (Coefficient of Determination: R Square) 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจหรือ R2 หมายถึง สัดส่วนท่ีตัวแปร X สามารถ

อธิบายการเปล่ียนแปลงของตวัแปร Y ไดด้งันั้นถา้ R2 มีค่ามากแสดงว่า Y และ X มีความสัมพนัธ์กนั
มากหรือแสดงว่าตวัแปรอิสระของสมการความถดถอยนั้นสามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของ
ตวัแปรตามไดม้าก โดย R2  = (ความแปรปรวนของ Y ท่ีเกิดจาก X/ความแปรปรวนของ Y ทั้งหมด)หรือ 

SSTSSRR /2   ดงันั้น 0 ≤ R2 ≤1 เน่ืองจาก SST > SSR คุณสมบติัของ R2 ไดแ้ก่ R2 ไม่มีหน่วย และ
ถา้ R2 มีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงว่าเปอร์เซ็นตท่ี์ X สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลง Y มีค่ามากหรือ X และ Y มี
ความสัมพันธ์กันมาก  แต่ถ้า R2 มีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่าเปอร์เซ็นต์ท่ี  X สามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงของ Y มีค่านอ้ย 

ข) การตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเสน้ 
สมมติฐานหรือเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยมี 4 ขอ้ ซ่ึงเป็นเง่ือนไข

เก่ียวกับความคลาดเคล่ือน (error or residual) ในการนําสมการไปประยุกต์ใช้งานผูใ้ช้จะต้อง
ตรวจสอบความถูกตอ้งของสมการ โดยจะตอ้งตรวจสอบเง่ือนไขของการวิเคราะห์ความถดถอย
กบัค่าคลาดเคล่ือนดงัน้ี 

1. ค่าเฉล่ียของค่าคลาดเคล่ือนจะตอ้งเท่ากบัเท่ากบัศูนย ์
2. ค่าคลาดเคล่ือนตอ้งมีการแจกแจงแบบปกติ 
3. ค่าความคลาดเคล่ือนตอ้งเป็นอิสระกนั 
4. ค่าแปรปรวนของ e คือ 2 ซ่ึงตอ้งคงท่ีทุกค่าของ X 
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1 

ตารางที ่2.14 สรุปตวัแปรของ HBM ในการศึกษาที่ผา่นมาที่เกี่ยวขอ้งกบัการขนส่ง (ต่อ) 

ที ่ ผู้แต่ง เกีย่วกบั วธิีการวเิคราะห์ Health Belief Model 
Health 

motivation 
Perceived 

Susceptibility 
Perceived 
Severity 

Perceived 
Benefits 

Perceived 
Barriers 

Cue to 
action 

6 Ambak et al. 
(2011) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยานยนต ์

SEM *  
 

    

7 Ross et al. 
(2010) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยาน 

Exploratory Factor Analysis,  
ANOVA 

      

8 Morowatisharif
abad (2009) 

การใชร้ถยนต ์ Regression analysis - * * * * - 

9 (Germeni et al., 
2009) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยาน 

Focus Group -      

10 Lajunen and 
Räsänen (2004) 

การสวมหมวก
นิรภยัสาํหรับ
จกัรยาน 

SEM *  *  * * 

หมายเหต ุ – ไม่ได้ถกูใช้ในการศึกษา ถกูใช้ในการศึกษา *มนีัยสาํคัญทางสถิต 
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  บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
 ในการวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวก
นิรภยับนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยและ
เพื่อเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใชห้มวกนิรภยัให้สอดคลอ้งกบัพื้นท่ีท่ีทาํการศึกษาอยา่ง
แทจ้ริง ในการเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัแบ่งออกเป็น 2 ตอน ดงัน้ี  
 ตอนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตวัอยา่งผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต ์
 ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression) ของ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยายนต ์
 เพื่อให้เขา้ใจตรงกนัในการนาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัไดก้าํหนดสัญลกัษณ์หรือ
อกัษรและความหมายท่ีใชแ้ทนค่าสถิติและตวัแปรต่างๆดงัน้ี 
 
สัญลกัษณ์ทีใ่ช้แทนค่าสถิติ 

N หมายถึง จาํนวนผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นกลุ่มตวัอยา่ง 

X  หมายถึง ค่าเฉล่ีย(Mean) 
S.D. หมายถึง ค่าความเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation)  

Sk หมายถึง ค่าความเบ ้(Skewness) 

Ku หมายถึง ค่าความโด่ง (Kurtosis) 

α หมายถึง ความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม Cronbach's alpha 

β หมายถึง ค่านาํหนกัความสาํคญัของตวัแปรพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ (Score Weight) 

B หมายถึง ค่านาํหนกัความสาํคญัของตวัแปรพยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน 

SEest หมายถึง ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ 

SEb หมายถึง ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของค่านํ้าหนกัความสาํคญัของตวัแปรพยากรณ์ 

R หมายถึง ค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์พหุคูณ 

R2 หมายถึง ค่าสมัประสิทธ์ิแสดงการตดัสินใจ 
Adjusted 

R2  
หมายถึง ค่าสัมประสิทธ์ิการตดัสินใจปรับแกห้รือร้อยละของค่าความแปรผนั

ร่วมกนัของตวัแปรพยากรณ์กบัตวัแปรเกณฑ ์
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สัญลกัษณ์ทีใ่ช้แทนค่าสถิติ (ต่อ) 

p-value หมายถึง ระดบันยัสาํคญัทางสถิติ 

t-value หมายถึง ค่าการแจกแจงแบบ t (t-distribution) 

F หมายถึง ค่าการแจกแจงแบบ F (F-distribution) 

สัญลกัษณ์ทีใ่ช้แทนตัวแปร 

Y1 หมายถึง ความสนใจในการสวมหมวกนิรภยั 
X1 หมายถึง แรงจูงใจ(Health Motivation) 

X2 หมายถึง การรับรู้ความเส่ียง(Perceived Susceptibility) 

X3 หมายถึง การรับรู้ความรุนแรง(Perceived Severity) 

X4 หมายถึง การรับรู้ประโยชน์(Perceived Benefits) 

X5 หมายถึง การรับรู้อุปสรรค(Perceived Barriers) 

X6 หมายถึง ส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั(Cue to action) 

Item 1 หมายถึง ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

Item 2 หมายถึง ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

Item 3 หมายถึง ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
Item 4 หมายถึง ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 
Item 5 หมายถึง ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
Item 6 หมายถึง ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวม

หมวกกไ็ด ้
Item 7 หมายถึง ฉนัคิดวา่ไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  
Item 8 หมายถึง ฉันมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิด

อุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้
Item 9 หมายถึง ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั 

อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวิตได ้
Item 10 หมายถึง ถ้าเกิดเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวก

นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ 
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สัญลกัษณ์ทีใ่ช้แทนตัวแปร (ต่อ) 
Item 11 หมายถึง ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะ

ส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 
Item 12 หมายถึง การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน 
Item 13 หมายถึง หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการ

บาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 
Item 14 หมายถึง ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิต

ไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั 
Item 15 หมายถึง เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 
Item 16 หมายถึง ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาใหฉ้นัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 
Item 17 หมายถึง ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 
Item 18 หมายถึง ฉนัมีเพ่ือนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
Item 19 หมายถึง พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 
Item 20 หมายถึง ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความสาํคญั

ของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา 
 
ตอนที ่1 การวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

 
4.1  ผลการวเิคราะห์ความถีแ่ละร้อยละข้อมูลพืน้ฐานของกลุ่มตวัอย่าง 
 การวิเคราะห์ความถ่ีและร้อยละขอ้มูลพ้ืนฐานของกลุ่มตวัอยา่งผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์จาํนวน 
801 คนโดยขอ้มูลเบ้ืองตน้ของกลุ่มตวัอย่างประกอบดว้ยขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอย่างจาํแนกตาม
เพศ ท่ีพกัปัจจุบนั ท่านใช้จกัรยานยนต์ในการเดินทางเพ่ือไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํใช่หรือไม่ 
ประเภทถนนท่ีใช้ ตาํแหน่งการขบัข่ี และปัจจุบนัท่านมีใบขบัข่ีจกัรยานยนต์หรือไม่ ปรากฏผล
วิเคราะห์ดงัตารางท่ี 4.1 
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ตารางที ่4.1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์

ข้อมูลทัว่ไป จํานวน ร้อยละ 

1. เพศ 
ชาย 374 47 
หญิง 427 53 

2.ทีพ่กัปัจจุบนั 
ในเมือง 313 39 
นอกเมือง 488 61 

3. ท่านใช้จักรยานยนต์ในการเดนิทางเพ่ือไปเรียน/ทาํงาน
เป็นประจําใช่หรือไม่ 

ใช่ 511 71 
ไม่ใช่ 209 29 

4. ประเภทถนนทีใ่ช้ 
ในเมือง 565 71 
นอกเมือง 236 29 

5. ตาํแหน่งการขบัขี ่
ผูข้บัข่ี 539 67 
ผูซ้อ้น 262 33 

6. ปัจจุบนัท่านมีใบขบัขีจ่ักรยานยนต์หรือไม่ 
มี 490 61 

  ไม่มี 311 39 

 จากตารางท่ี 4.1 เป็นการวิเคราะห์ขอ้มูลคุณลกัษณะของกลุ่มตวัอย่างผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์
จาํนวน 801 คน โดยผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 427 คน คิดเป็นร้อยละ 53 และเพศ
ชายจาํนวน 374 คน คิดเป็นร้อยละ 47 ส่วนใหญ่มีท่ีพกัอยู่นอกเมืองคิดเป็นร้อยละ 61 ในเมืองคิด
เป็นร้อยละ 39 โดยใชจ้กัรยานยนตใ์นการเดินทางเพื่อไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํ คิดเป็นร้อยละ 71 
ส่วนไม่ใชคิ้ดเป็นร้อยละ 29  เม่ือจดัจาํแนกตามประเภทถนนท่ีใชพ้บว่าใชถ้นนในเมือง คิดเป็นร้อย
ละ 71 ส่วนนอกเมืองคิดเป็นร้อยละ 29 โดยส่วนใหญ่เป็นผูข้บัข่ี คิดเป็นร้อยละ67 ส่วนผูซ้้อนคิด
เป็นร้อยละ 33 และจาํแนกกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีใบขบัข่ีคิดเป็นร้อยละ61 ส่วนไม่มีใบขบัข่ี คิดเป็นร้อยละ 
39 แสดงดงัตารางท่ี 4.1  
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รูปที ่4.1 แสดงจาํนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จาํแนกตามเพศ 
 

 
 

รูปที ่4.2 แสดงจาํนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จาํแนกตามท่ีพกัปัจจุบนั 
 

 
 
 

รูปที ่4.3 แสดงจาํนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถามจาํแนกตาม  
             “ท่านใชจ้กัรยานยนตใ์นการเดินทางเพ่ือไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํใช่ 
             หรือไม่” 

ชาย, 374, 
47%

หญิง, 427, 
53%

ในเมือง, 
313, 39%

นอกเมือง, 
488, 61%

ใช่, 511, 
71%

ไม่ใช่, 
209, 29%
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รูปที ่4.4 แสดงจาํนวนและผูต้อบแบบสอบถามจาํแนกตามประเภทถนนท่ีใช ้
 

 
 

รูปที ่4.5 แสดงจาํนวนและผูต้อบแบบสอบถามจาํแนกตามตามตาํแหน่งการขบัข่ี 
 

 
 

รูปที ่4.6 แสดงจาํนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถามจาํแนกตามการมีใบขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
 

4.2  ผลการวเิคราะห์ค่าสถติิพืน้ฐานของตวัแปรในโมเดลความต้ังใจในการสวมหมวก
 นิรภยัสําหรับรถจกัรยานยนต์ 

ในเมือง, 
565, 71%

นอกเมือง, 
236, 29%

ผูข้บัข่ี, 
539, 67%

ผูซ้อ้น, 
262, 33%

มี, 490, 
61%

ไม่มี, 311, 
39%
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 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั
สาํหรับรถจกัรยานยนต ์ประกอบดว้ย 4 ส่วน คือ  
 1.) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล
สาํหรับสงัคมเมืองและสงัคมชนบท รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.2 
 2.) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล
สาํหรับเพศชายและเพศหญิง รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.3 
 3.) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล
สาํหรับกรณีมีใบขบัข่ีและไม่มีใบขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.4 
 4.) ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล
สาํหรับผูข้บัข่ีและผูซ้อ้น รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.5 ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 4.2 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
      สาํหรับสงัคมเมืองและชนบท 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (N=401) สงัคมชนบท (N=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
Intention (α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.75 1.28 -0.96 0.73 5.66 1.41 -0.94 0.26 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ
ตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.99 1.07 -0.97 0.76 5.85 1.24 -1.06 0.79 

 Health motivation (α =0.784)         
Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
6.19 1.07 -1.50 2.33 6.01 1.21 -1.31 1.51 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 6.47 0.88 -1.92 3.63 6.22 1.18 -1.86 3.80 
Item5 ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
6.22 1.01 -1.22 0.81 6.06 1.19 -1.34 1.69 

 Perceived Susceptibility 
 (α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้ง
สวมหมวกกไ็ด ้
 

3.90 2.01 -0.01 -1.22 3.84 1.89 -0.01 -1.07 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

   46 
	

ตารางที่ 4.2  ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
        สาํหรับสงัคมเมืองและชนบท (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (N=401) สงัคมชนบท (N=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวก

นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  
4.22 2.04 -0.23 -1.16 4.06 1.97 -0.12 -1.15 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน
หลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิด
อุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

4.66 1.85 -0.51 -0.74 4.50 1.87 -0.40 -0.82 

 Perceived Severity 
(α =0.886) 

        

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวติได ้

6.20 1.03 -1.18 0.81 6.04 1.29 -1.43 1.69 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้

6.15 1.12 -1.28 0.91 5.98 1.29 -1.46 2.20 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

6.14 1.13 -1.53 2.57 5.92 1.36 -1.34 1.43 

 Perceived Benefits (α =0.785)         
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยั
มากข้ึน 

6.08 1.08 -1.10 0.70 5.88 1.33 -1.33 1.56 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรง
ของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.06 1.09 -1.00 0.29 5.76 1.32 -1.08 0.91 

item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.11 1.15 -1.54 2.75 5.88 1.32 -1.36 1.85 

 
Perceived Barriers  
(α =0.853) 

        

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นั
รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

4.41 1.85 -0.28 -0.92 4.36 1.84 -0.28 -0.86 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้
ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

3.70 2.07 0.12 -1.32 3.65 1.97 0.20 -1.14 
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ตารางที่ 4.2 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับสงัคมเมืองและชนบท (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (N=401) สงัคมชนบท (N=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน

กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 
3.78 2.01 0.04 -1.27 3.74 1.99 0.97 -1.17 

 Cue to action (α =0.636)         
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั

เป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
5.76 1.20 -0.86 0.46 5.49 1.35 -0.86 0.42 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 

5.53 1.43 -0.96 0.57 5.29 1.65 -0.89 0.10 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสาํคญัของการสวมหมวกนิรภยั
ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ี
ผา่นมา 

5.88 1.22 -1.20 1.49 5.69 1.28 -0.93 0.54 

X =Mean, SD=Standard deviation, Sk=Skewness, Ku=Kurtosis 

 

 จากตารางท่ี 4.2 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยัสาํหรับสังคมเมืองและสังคมชนบท เม่ือพิจารณาตวัแปรในโมเดลสาํหรับสังคม
เมือง พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมี
ค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อนรถจักรยานยนต์” เท่ากับ 5.99 (SD=1.07) รองลงมาคือ “ใน
สัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 
5.75 (SD=1.28) (2) ตวัแปรดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation) ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ฉนัคิด
ว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสําคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.47 (SD=0.88) รองลงมาคือ “ฉันให้ความสาํคญักบัความ
ปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 6.22 (SD=1.01) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดวา่การไดรั้บ
อุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 6.19 (SD=1.07) (3) ตวั
แปรด้านการรับ รู้ความเส่ียง  (Perceived Susceptibility) ตัวช้ีว ัด ท่ี มี ค่าเฉ ล่ียสูงสุดคือ  “ฉันมี
ประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 
4.66 (SD=1.85) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปในสถานท่ี
ใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.22 (SD=2.04) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมาก
นกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 3.90 (SD=2.01) (4) ตวัแปรดา้นการ
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รับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจักรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภัย อาจทาํให้ฉันเสียชีวิตได้”เท่ากับ 6.20 (SD=1.03) 
รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นั
พิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 6.15 (SD=1.12) และตวัช้ีวดัดา้น “ถา้เกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากบั 6.13 (SD=1.13) (5) ตวัแปรดา้นการ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ“ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ได้สวมหมวกนิรภัยมีโอกาสเสียชีวิตได้มากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภัยเม่ือเกิดอุบัติเหตุ” 
เท่ากับ 6.11 (SD=1.15) รองลงมาคือ “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ทาํให้รู้สึก
ปลอดภัยมากข้ึน” เท่ากับ  6.08 (SD=1.08) และ  ตัวช้ีว ัดด้าน  “หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ ท่ี มี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากบั 
6.06 (SD=1.09) (6) ตวัแปรด้านการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ  “เม่ือสวมหมวกนิรภัยแล้ว ทําให้ฉันรู้สึกอึดอัด  ไม่สบาย”เท่ากับ  4.41 (SD=1.85) 
รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี”เท่ากบั 3.78 
(SD=2.01) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” มี
ค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 3.60 (SD=2.07) และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to Action) 
พบวา่ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”เท่ากบั 5.88 
(SD=1.22) รองลงม าคือ  “ฉัน มี เพื่ อนม ากมาย ท่ี สวมหมวก นิ รภัย เป็ นประจํา เม่ื อขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.76 (SD=1.20) และตวัช้ีวดัดา้น “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยั
เม่ือสมยัยงัเป็นเดก็” มีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 5.53 (SD=1.43) ตามลาํดบั  

ส่วนตวัแปรในโมเดลสําหรับสังคมชนบท พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการ
สวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหน้า ฉันมี
ความตั้ งใจอย่างแน่วแน่ว่ า  จะสวมใส่หมวกนิรภัยตลอดเวลา  (100% ) เม่ือขับ ข่ี /ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.85 (SD=1.24) รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อนรถจักรยานยนต์” เท่ากับ  5.66 (SD=1.41) (2) ตัวแปรด้าน
แรงจูงใจ (Health Motivation) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ฉนัคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญั
ท่ีสุด”เท่ากับ 6.22 (SD=1.18) รองลงมาคือ “ฉันให้ความสําคญักับความปลอดภัยมากเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 6.06 (SD=1.19) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใช้
ถนนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากับ 6.01 (SD=1.21) (3) ตวัแปรด้านการรับรู้
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ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการ
ขับข่ีมานานหลายปี  สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบัติเหตุเม่ือขับข่ีได้” เท่ากับ  4.50 (SD=1.87) 
รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.06 
(SD=1.97) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้ง
สวมหมวกก็ได”้ มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากบั 3.84 (SD=1.89) (4) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความรุนแรง
(Perceived Severity) พบว่ าตัว ช้ี ว ัด ท่ี มี ค่ า เฉ ล่ี ย สู ง สุ ด คือ  “ถ้า เกิ ด อุบั ติ เห ตุ จากการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภัย อาจทาํให้ฉันเสียชีวิตได้”เท่ากับ 6.04 (SD=1.29) 
รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นั
พิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.98 (SD=1.29) และตวัช้ีวดัดา้น “ถา้เกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากบั 5.92 (SD=1.36) (5) ตวัแปรดา้นการ
รับ รู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) พบว่าตัว ช้ีว ัด ท่ี มี ค่าเฉ ล่ียสูงสุด  คือ  “ฉันเช่ือว่าผู ้ข ับ ข่ี
รถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือ
เกิดอุบติัเหตุ” และ“การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ทาํให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน” 
เท่ากบั 5.88 (SD=1.32), 5.88 (SD=1.33) ตามลาํดบั และรองลงมาคือ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” มีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดเท่ากบั 
5.76 (SD=1.32) (6) ตวัแปรด้านการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ  “เม่ือสวมหมวกนิรภัยแล้ว ทําให้ฉันรู้สึกอึดอัด  ไม่สบาย” เท่ากับ  4.36 SD=1.84) 
รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.74 
(SD=1.99) และตวัช้ีวดัดา้น“ฉนัคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉันดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” มี
ค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 3.65 (SD=1.97) และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to Action) 
พบวา่ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”เท่ากบั 5.69 
(SD=1.28) รองลงม าคือ  “ฉัน มี เพื่ อนม ากมาย ท่ี สวมหมวก นิ รภัย เป็ นประจํา เม่ื อขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.49 (SD=1.35) และตวัช้ีวดัดา้น “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยั
เม่ือสมยัยงัเป็นเดก็”เท่ากบั 5.29 (SD=1.65) ตามลาํดบั 

 เม่ือพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้(Skewness) และความโด่ง
(Kurtosis) ของขอ้มูล จากตารางท่ี 4.2 ค่าความเบ ้(Skewness) ตวัแปรของชุมชนเมืองและชนบทมี
ค่าอยู่ระหว่าง -0.01 ถึง -1.92 และ -0.01 ถึง -1.86 ส่วนค่าความโด่งของตวัแปรทั้งของชุมชนเมือง
และชนบทนั้นมีค่าอยูร่ะหว่าง -1.32 ถึง 3.63 และ -1.17 ถึง -3.80 ตามลาํดบั ซ่ึงพบวา่ค่าความเบแ้ละ
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ความโด่งของตวัแปรไดอ้ยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 3 และความ
โด่งไม่เกิน 10 แสดงว่าลกัษณะการกระจายขอ้มูลปกติ (Kline, 2011) และการศึกษาน้ีได้ทาํการ
ทดสอบความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม ด้วยวิธีการใช้สัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค
(Cronbach’s Alpha Coefficient) ซ่ึงโดยปกติเกณฑย์อมรับอยูท่ี่ 0.7 ข้ึนไป (Nunnally, 1978)โดยตวั
แปรไดแ้ก่ ความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) แรงจูงใจ (Health Motivation)การ
รับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู้
ประโยชน์  (Perceived Benefits) และการรับรู้อุปสรรค  (Perceived Barriers) มีค่าสัมประสิทธ์ิ
แอลฟาของครอนบาค มากกว่า 0.7 แสดงว่าแบบสอบถามมีความตรงของตัวแปรในโมเดล
(Construct Reliability) จึงมีความเหมาะสมท่ีจะนาํไปใชใ้นการวิเคราะห์ต่อไป 
 
ตารางที่ 4.3 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับเพศชายและเพศหญิง 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
เพศชาย (N=374) เพศหญิง (N=427) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
Intention (α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.88 1.27 -1.06 0.73 5.56 1.39 -0.87 0.31 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ
ตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.95 1.16 -1.08 0.84 5.89 1.16 -1.03 0.98 

 Health motivation (α =0.784)         
Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
5.95 1.28 -1.32 1.56 6.23 1.00 -1.31 1.29 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 6.21 1.18 -1.89 4.02 6.47 0.90 -1.90 3.34 
Item5 ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
6.01 1.20 -1.28 1.48 6.25 1.00 -1.30 1.16 

 Perceived Susceptibility 
 (α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้ง
สวมหมวกกไ็ด ้

4.21 1.96 -0.26 -1.09 3.58 1.90 0.20 -1.03 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

4.41 2.02 -0.36 -1.07 3.91 1.97 -0.02 -1.15 
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ตารางที่ 4.3 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับเพศชายและเพศหญิง (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
เพศชาย (N=374) เพศหญิง (N=427) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน

หลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิด
อุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

4.93 1.81 -0.71 -0.36 4.28 1.86 -0.27 -0.95 

 Perceived Severity 
(α =0.886) 

        

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวติได ้

6.02 1.26 -1.39 1.71 6.20 1.08 -1.34 1.34 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้

5.95 1.27 -1.48 2.36 6.16 1.15 -1.32 1.11 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

5.95 1.34 -1.54 2.31 6.11 1.17 -1.29 1.15 

 Perceived Benefits (α =0.785)         
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยั
มากข้ึน 

5.89 1.27 -1.37 2.04 6.06 1.16 -1.20 0.88 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรง
ของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

5.90 1.27 -1.27 1.52 5.92 1.17 -0.93 0.25 

item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

5.90 1.36 -1.43 1.93 6.08 1.12 -1.39 2.23 

 
Perceived Barriers  
(α =0.853) 

        

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นั
รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

4.69 1.85 -0.46 -0.77 4.11 1.80 -0.15 -0.89 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้
ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

4.08 2.02 -0.77 -1.23 3.32 1.95 0.37 -1.09 
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ตารางที่ 4.3 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับเพศชายและเพศหญิง (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
เพศชาย (N=374) เพศหญิง (N=427) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน

กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 
4.10 2.03 -0.89 -1.32 3.47 1.92 0.18 -1.19 

 Cue to action (α =0.636)         
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั

เป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
5.67 1.30 -0.97 0.68 5.58 1.27 -0.82 0.42 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 

5.41 1.59 -1.07 0.61 5.40 1.51 -0.82 0.11 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสาํคญัของการสวมหมวกนิรภยั
ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ี
ผา่นมา 

5.74 1.27 -1.04 0.90 5.83 1.24 -1.08 0.99 

X =Mean, SD=Standard deviation, Sk=Skewness, Ku=Kurtosis 

 

จากตารางท่ี 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยัสําหรับเพศชายและเพศหญิง เม่ือพิจารณาตวัแปรในโมเดลสําหรับเพศชาย 
พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ข้างหน้า ฉันมีความตั้ งใจอย่างแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภัย
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อนรถจักรยานยนต์” เท่ากับ 5.95 (SD=1.16) รองลงมาคือ “ใน
สัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 
5.88 (SD=1.27) (2) ตัวแปรด้านแรงจูงใจ (Health Motivation) พบว่าตัวช้ีว ัดท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด
ตามลาํดบัไดแ้ก่ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสําคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.21 (SD=1.18) รองลงมา“ฉันให้
ความสาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.01 (SD=1.20) และ “ฉนัคิดว่า
การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 5.95 (SD=1.28) 3.) ตวัแปรดา้น
การรับ รู้ความ เส่ี ยง  (Perceived Susceptibility) พบว่ าตัว ช้ี ว ัด ท่ี มี ค่ า เฉ ล่ีย สู งสุด คือ  “ฉัน มี
ประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 
4.93 (SD=1.81) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปในสถานท่ี
ใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.41 (SD=2.02) และ“ฉันไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ดว้ยความเร็วสูงมากนักจึงไม่
จาํเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 4.21 (SD=1.96) (4) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความ
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รุนแรง (Perceived Severity) พบว่าตัวช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถ้าเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภัย อาจทาํให้ฉันเสียชีวิตได้” เท่ากับ 6.02 (SD=1.26)  
รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นั
พิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” 
เท่ากบั 5.95 (SD=1.27), 5.95 (SD=1.34) ตามลาํดบั (5) ตวัแปรดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived 
Benefits) พบว่า มีตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวก
นิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” และ “หมวกนิรภยัเป็น
อุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากับ 5.90 
(SD=1.36), 5.90 (SD=1.27) รองลงมาคือ “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึก
ปลอดภยัมากข้ึน” เท่ากบั 5.89 (SD=1.27) (6) ตวัแปรด้านการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) 
พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํให้ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 
4.69 (SD=1.85) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนั
มี”เท่ากับ 4.10 (SD=2.03) และตวัช้ีวดัด้าน “ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉันดูเด๋อ ดูเอ๋อ 
เหมือนตวัตลก”เท่ากบั 4.08 (SD=2.02) และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) 
พบวา่ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”เท่ากบั 5.74 
(SD=1.27) รองลงม าคือ  “ฉัน มี เพื่ อนม ากมาย ท่ี สวมหมวก นิ รภัย เป็ นประจํา เม่ื อขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.67 (SD=1.30) และตวัช้ีวดั “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยัเม่ือ
สมยัยงัเป็นเดก็” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.41 (SD=1.59) ตามลาํดบั 
 ส่วนตวัแปรในโมเดลสําหรับกรณีเพศหญิง พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการ
สวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหน้า ฉันมี
ความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ 
เท่ากับ 5.89 (SD=1.16) รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภัยตลอดเวลา 
(100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.56 (SD=1.39) (2) ตวัแปรดา้นแรงจูงใจ (Health 
Motivation) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามลาํดบัไดแ้ก่ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญั
ท่ีสุด” เท่ากับ 6.47 (SD=0.90) รองลงมาคือ “ฉันให้ความสําคญักับความปลอดภัยมากเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.25 (SD=1.00) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใช้
ถนนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 6.23 (SD=1.00) (3) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความเส่ียง (Perceived 
Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี 
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สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.28 (SD=1.86) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่
จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” เท่ากบั 3.91 (SD=1.97) และตวัช้ีวดัดา้น
“ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ มีค่าเฉล่ีย
ตํ่าสุดเท่ากับ 3.58 (SD=1.90) (4) ตัวแปรด้านการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) พบว่า
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํให้ฉนัเสียชีวิตได”้ เท่ากบั 6.20 (SD=1.08) รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะ
ยาวได”้ เท่ากบั 6.16 (SD=1.15) และตวัช้ีวดัดา้น “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้
ฉันไม่สวมหมวกนิรภัย จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มี
ค่าเฉล่ียตํ่ าสุดเท่ากับ  6.11 (SD=1.17) (5) ตัวแปรด้านการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) 
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 6.08 (SD=1.12) รองลงมาคือ 
“การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน”เท่ากบั 6.06 (SD=1.16) 
และตวัช้ีวดัดา้น “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ
เม่ือเกิดอุบัติ เหตุ” มีค่าเฉล่ียตํ่ าสุดเท่ากับ  5.92 (SD=1.17) (6) ตัวแปรด้านการรับรู้อุปสรรค
(Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึด
อดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.11 (SD=1.80) รองลงมาคือ “ฉนัคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่า
หรือประโยชน์ท่ีมนัมี”เท่ากบั 3.47 (SD=1.92) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทา
ใหฉ้นัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก”เท่ากบั 3.32 (SD=1.95) และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั
(Cue to action) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือ
โปสเตอร์เก่ียวกบัความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่าน
มา”เท่ากบั 5.83 (SD=1.24) รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.58 (SD=1.27) และตวัช้ีวดัดา้น “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยั
เม่ือสมยัยงัเป็นเดก็”เท่ากบั 5.40 (SD=1.51) ตามลาํดบั  

 เม่ือพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้(Skewness)และความโด่ง (Kurtosis) 
ของขอ้มูล จากตารางท่ี 4.3 ค่าความเบ ้(Skewness) ตวัช้ีวดัในเพศชายและเพศหญิงมีค่าอยูร่ะหว่าง  
-0.07 ถึง -1.90 และ -1.90 ถึง 0.20 ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตวัตวัช้ีวดัทั้งในเพศชายและเพศ
หญิงนั้นมีค่าอยูร่ะหว่าง -1.23 ถึง 4.02 และ -1.19 ถึง 3.34 ตามลาํดบั ซ่ึงพบว่าค่าความเบแ้ละความ
โด่งของตวัแปรไดอ้ยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 3 และความโด่ง
ไม่เกิน 10 แสดงวา่ลกัษณะการกระจายขอ้มูลปกติ (Kline,2011) 
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ตารางที่ 4.4 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
มใีบขบัขี่ (N=490) ไม่มใีบขบัขี่ (N=311) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
Intention (α =0.777)         

item1 ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวก
นิรภัยตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.89 1.27 -1.17 1.09 5.41 1.41 -0.68 -0.01 

Item2 ในอีก 4 สัปดาห์ข้างหน้า ฉันมีความ
ตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวก
นิรภัยตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี /
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

6.05 1.12 -1.36 2.15 5.71 1.20 -0.66 -0.21 

 Health motivation (α =0.784)         
Item3 ฉันคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใช้รถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
6.14 1.14 -1.50 2.43 6.04 1.16 -1.26 1.21 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 6.39 1.04 -2.25 6.11 6.28 1.05 -1.64 2.46 
Item5 ฉันให้ความสําคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
6.18 1.10 -1.48 2.38 6.07 1.12 -1.12 0.60 

 Perceived Susceptibility 
 (α = 0.775) 

        

Item6 ฉันไม่ได้ขับ ข่ีรถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงมากนักจึงไม่จาํเป็นต้อง
สวมหมวกกไ็ด ้

3.76 2.03 0.04 -1.26 4.05 1.81 -0.05 -0.92 

Item7 ฉันคิดว่าไม่จําเป็นต้องสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

4.11 2.09 -0.18 -1.26 4.19 1.88 -0.144 -1.00 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน
หลายปี  สามารถหลีกเล่ียงการเกิด
อุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

4.62 1.86 -0.47 -0.78 4.52 1.86 -4.30 -0.77 

 Perceived Severity 
(α =0.886) 

        

item9 ถ้ า เ กิ ด อุ บั ติ เห ตุ จ า ก ก า ร ขั บ ข่ี
รถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวติได ้

6.20 1.13 -1.60 2.77 5.99 1.22 -1.14 0.66 

Item10 ถ้า เกิ ด เกิด อุบั ติ เห ตุ จากการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวก
นิรภัย อาจทาํให้ฉันพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้

6.16 1.16 -1.64 2.94 5.92 1.27 -1.14 0.84 
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ตารางที่ 4.4 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
มใีบขบัขี่ (N=490) ไม่มใีบขบัขี่ (N=311) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

6.13 1.20 -1.72 3.44 5.87 1.33 -1.12 0.61 

 Perceived Benefits (α =0.785)         
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยั
มากข้ึน 

6.08 1.14 -1.39 1.96 5.83 1.32 -1.15 1.09 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรง
ของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

5.97 1.19 -1.25 1.53 5.82 1.25 -0.92 0.32 

item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.08 1.22 -1.66 3.01 5.86 1.28 -1.20 1.59 

 
Perceived Barriers  
(α =0.853) 

        

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นั
รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

4.35 1.81 -0.28 -0.84 4.44 1.90 -0.29 -0.98 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้
ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

3.60 2.04 0.20 -1.25 3.79 1.99 0.10 -1.19 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

3.76 2.02 0.10
6 

-1.25 3.77 1.96 0.01 1.18 

 Cue to action (α =0.636)         
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั

เป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
5.67 1.28 -0.99 0.87 5.56 1.30 -0.74 0.09 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 

5.41 1.55 -1.01 0.57 5.39 1.55 -0.86 0.08 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาเก่ียวกบัความสาํคญัของการ
สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา 

5.82 1.24 -1.19 1.64 5.73 1.28 -0.86 0.02 

X =Mean, SD=Standard deviation, Sk=Skewness, Ku=Kurtosis 
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 จากตารางท่ี 4.4 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยัสาํหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ีและไม่มีใบขบัข่ี เม่ือพิจารณาตวัแปรในโมเดลสาํหรับ
กรณีท่ีมีใบขบัข่ี พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่า
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉันมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่ว่า จะสวมใส่
หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.05 (SD=1.95) รองลงมา
คือ “ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ 
เท่ากบั 5.89 (SD=1.27) (2) แรงจูงใจ (Health Motivation) พบว่า ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉัน
คิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสําคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.39 (SD=1.04) รองลงมา“ฉันให้ความสําคญักบัความ
ปลอดภัยมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากับ 6.18 (SD=1.10) และตวัช้ีวดัด้าน “ฉันคิดว่าการ
ไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 6.14 (SD=1.14) (3) 
ตวัแปรดา้นการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมี
ประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 
4.62 (SD=1.86) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปในสถานท่ี
ใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.11 (SD=2.09) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมาก
นกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกกไ็ด”้ มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 3.76 (SD=2.03) (4) ตวัแปรดา้นการรับรู้
ความรุนแรง (Perceived Severity) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจักรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภัย อาจทาํให้ฉันเสียชีวิตได้”เท่ากับ 6.20 (SD=1.13)  
รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นั
พิการ ทุพลภาพ ต้องทาการรักษาในระยะยาวได้”เท่ากับ 6.16 (SD=1.16) และตัวช้ีวดั “ถ้าเกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 6.13 (SD=1.20) (5)ตวัแปรดา้นการรับรู้
ประโยชน์ (Perceived Benefits) พบวา่ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์
ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” และ 
“การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ทําให้ รู้สึกปลอดภัยมากข้ึน” เท่ากับ  6.08 
(SD=1.22), (SD=1.14) รองลงมาคือ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความ
รุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.97 (SD=1.19) (6) ตวัแปรดา้นการรับรู้อุปสรรค
(Perceived Barriers) พบว่าช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั 
ไม่สบาย”เท่ากบั 4.35 (SD=1.81) รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือ
ประโยชน์ท่ีมนัมี”เท่ากบั 3.76 (SD=2.02) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาํใหฉ้นั
ดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตัวตลก”เท่ากับ 3.60 (SD=2.04) และ (7) ตัวแปรด้านส่ิงชักจูงสู่การปฏิบัติ    
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(Cue to Action) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือ
โปสเตอร์เก่ียวกบัความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่าน
มา”เท่ากบั 5.82 (SD=1.24) รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.67 (SD=1.28) และตวัช้ีวดัดา้น “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยั
เม่ือสมยัยงัเป็นเดก็” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.41 (SD=1.55) ตามลาํดบั 

 ส่วนตวัแปรในโมเดลสําหรับกรณีไม่มีใบขบัข่ี พบว่า (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบั
การสวมหมวกนิรภยั (Intention) พบวา่ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมี
ความตั้ งใจอย่างแ น่ วแน่ ว่ า  จะสวมใส่หมวกนิ รภัยตลอด เวลา  (100%) เม่ื อขับ ข่ี /ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.71 (SD=1.20) รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อนรถจักรยานยนต์” เท่ากับ  5.41 (SD=1.41) (2) ตัวแปรด้าน
แรงจูงใจ (Health Motivation) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญั
ท่ีสุด” เท่ากับ  6.28 (SD=1.05) รองลงมา “ฉันให้ความสําคัญกับความปลอดภัยมากเม่ือขับข่ี
รถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 6.07 (SD=1.12) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใช้
ถนนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 6.04 (SD=1.16) (3) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความ
เส่ียง (Perceived Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ี
มานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.52 (SD=1.86) รองลงมาคือ 
“ฉนัคิดว่าไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.19 (SD=1.88) และ
ตวัช้ีวดัดา้น“ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ 
มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 4.05 (SD=1.81) (4) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) 
พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวม
หมวกนิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวิตได”้เท่ากบั 5.99 (SD=1.22) รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาใน
ระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.92 (SD=1.27) และตวัช้ีวดัดา้น “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มี
ค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.87 (SD=1.33) (5) ตวัแปรดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) พบว่า
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “ฉันเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.86 (SD=1.28) รองลงมาคือ 
“การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน”เท่ากบั 5.83 (SD=1.32) 
และตวัช้ีวดัดา้น “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บ
เม่ือเกิดอุบัติ เหตุ” มีค่าเฉล่ียตํ่ าสุดเท่ากับ  5.82 (SD=1.55) (6) ตัวแปรด้านการรับรู้อุปสรรค 
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(Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึด
อดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.44 (SD=1.90) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาํให้ฉนัดูเด๋อ ดู
เอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.79 (SD=1.99) และตวัช้ีวดัดา้น “ฉนัคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 3.77 (SD=1.96) และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกั
จูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ 
ป้ ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกับความสําคัญของการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับ ข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่านมา”เท่ากบั 5.73 (SD=1.28) รองลงมาคือ “ฉันมีเพ่ือนมากมายท่ีสวม
หมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.56 (SD=1.30) และตวัช้ีวดัดา้น “พ่อแม่
ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.39 (SD=1.55)  

 เม่ือพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้(Skewness) และความโด่ง (Kurtosis) 
ของขอ้มูล จากตารางท่ี 4.4 ค่าความเบ ้(Skewness) ตวัช้ีวดัสาํหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี
มีค่าอยู่ระหว่าง -1.72 ถึง 0.20 และ -1.64 ถึง 0.10  ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตัวตัวช้ีวดั
ตวัช้ีวดัสําหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ีนั้นมีค่าอยู่ระหว่าง -1.26 ถึง 6.11 และ -1.19 ถึง 
2.46 ตามลาํดับ ซ่ึงพบว่าค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรได้อยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับไดทุ้กตวั 
เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 3 และความโด่งไม่เกิน 10 แสดงว่าลกัษณะการกระจายขอ้มูลปกติ
(Kline,2011) 

ตารางที่ 4.5 ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
      สาํหรับผูข้บัข่ีและผูซ้อ้น 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
ผู้ขบัขี ่(N=539) ผู้ซ้อน (N=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
Intention (α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.86 1.27 -1.15 1.26 5.39 1.45 -0.62 -0.40 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ
ตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.99 1.13 -1.16 1.26 5.77 1.22 -0.84 0.41 

 Health motivation (α =0.784)         
Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
6.09 1.19 -1.49 2.17 6.13 1.04 -1.06 0.56 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด 6.38 1.01 -2.10 5.45 6.27 1.12 -1.81 3.19 
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ตารางที่ 4.5 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับผูข้บัข่ีและผูซ้อ้น (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
ผู้ขบัขี ่(N=539) ผู้ซ้อน (N=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
Item5 ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
6.14 1.11 -1.37 1.86 6.13 1.10 -1.26 1.12 

 Perceived Susceptibility 
 (α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้ง
สวมหมวกกไ็ด ้

3.84 1.98 0.01 -1.21 3.94 1.89 -0.03 -1.00 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

4.13 2.03 -0.19 -1.18 4.17 1.95 -0.12 -1.12 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน
หลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิด
อุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

4.62 1.85 -0.48 -0.77 4.51 1.88 -0.40 -0.79 

 Perceived Severity 
(α =0.886) 

        

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัเสียชีวติได ้

6.18 1.17 -1.62 2.69 6.00 1.17 -0.99 0.18 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้

6.14 1.16 -1.60 2.75 5.91 1.29 -1.11 0.76 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

6.12 1.23 -1.66 2.77 5.85 1.28 -1.11 1.03 

 Perceived Benefits (α =0.785)         
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์าํใหรู้้สึกปลอดภยั
มากข้ึน 

6.08 1.13 -1.33 1.77 5.78 1.37 -1.16 1.01 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรง
ของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

5.95 1.20 -1.31 1.75 5.82 1.23 -0.74 -0.32 
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ตารางที่ 4.5 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
       สาํหรับผูข้บัข่ีและผูซ้อ้น (ต่อ) 

ตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 
ผู้ขบัขี ่(N=539) ผู้ซ้อน (N=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 
item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์

ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.05 1.25 -1.55 2.44 5.89 1.23 -1.31 2.23 

 
Perceived Barriers  
(α =0.853) 

        

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นั
รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

4.32 1.86 -0.25 -0.93 4.52 1.81 -0.34 -0.81 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้
ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

3.58 2.02 0.21 -1.23 3.87 2.00 0.05 -1.21 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

3.73 2.03 0.12 -1.24 3.83 1.93 -0.04 -1.16 

 Cue to action (α =0.636)         
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั

เป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
5.64 1.30 -0.98 0.79 5.60 1.26 -0.68 -0.02 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็ 

5.41 1.57 -0.98 0.40 5.39 1.50 -0.87 0.31 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความสาํคญัของการสวมหมวกนิรภยั
ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ี
ผา่นมา 

5.75 1.26 -1.06 1.07 5.87 1.24 -1.05 0.67 

X =Mean, SD=Standard deviation, Sk=Skewness, Ku=Kurtosis 

 
จากตารางท่ี 4.5 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจใน

การสวมหมวกนิรภยัสําหรับสําหรับผูข้บัข่ีและผูซ้้อน เม่ือพิจารณาตวัแปรในโมเดลสําหรับกรณี
สําหรับผูข้บัข่ี พบว่า (1) ตวัแปรด้านความสนใจเก่ียวกับการสวมหมวกนิรภยั (Intention) พบว่า
ตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่ว่า จะสวมใส่
หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.99 (SD=1.13) รองลงมา
คือ “ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ 
เท่ากับ 5.86 (SD=1.27) (2) ตัวแปรด้านแรงจูงใจ (Health Motivation) พบว่าตัวช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
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สูงสุดคือ  “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสําคัญท่ีสุด” เท่ากับ  6.38 (SD=1.01) รองลงมา“ฉันให้
ความสาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 6.14 (SD=1.11) และตวัช้ีวดัดา้น 
“ฉันคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 6.09 
(SD=1.19) (3) ตวัแปรดา้นการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ี
ได”้ เท่ากบั 4.62 (SD=1.85) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปใน
สถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากับ  4.13 (SD=2.03) และตัวช้ีว ัดด้าน  “ฉันไม่ได้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ มีค่าตํ่าสุดเท่ากบั 3.84 (SD=1.98) (4) ตวัแปร
ดา้นการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุ
จากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภัย อาจทาํให้ฉันเสียชีวิตได้”เท่ากับ 6.18 
(SD=1.17) รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั 
อาจทาํให้ฉันพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้เท่ากบั 6.14 (SD=1.16) และตวัช้ีวดั
ดา้น “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อ
การเรียนหรือการทาํงานของฉันเป็นอย่างมาก” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 6.12 (SD=1.23) (5) ตวัแปร
ดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “การสวมหมวก
นิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ทาํให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน”เท่ากบั 6.08 (SD=1.13) รองลงมาคือ 
“ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 6.05 (SD=1.25) และตวัช้ีวดัดา้น “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ี
มีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.95 
(SD=1.20) (6) ตวัแปรดา้นการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ 
“เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํให้ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.32 (SD=1.86) รองลงมาคือ “ฉนั
คิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.73 (SD=2.03) และ
ตัวช้ีวดัด้าน “ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภัยทาให้ฉันดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตัวตลก”เท่ากับ 3.58 
(SD=2.02) และ (7) ตัวแปรด้านส่ิงชักจูงสู่การปฏิบัติ (Cue to Action) พบว่าตัวช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความสําคญัของการ
สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา”เท่ากบั 5.75 (SD=1.26) รองลงมาคือ 
“ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.64 (SD=1.30) 
และตัวช้ีว ัดด้าน  “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภัยเม่ือสมัยยงัเป็นเด็ก” เท่ากับ  5.41 
(SD=1.57) ตามลาํดบั 
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ส่วนตวัแปรในโมเดลสาํหรับกรณีผูซ้อ้น พบวา่ (1) ตวัแปรดา้นความสนใจเก่ียวกบัการสวม
หมวกนิรภยั (Intention) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหน้า ฉันมีความ
ตั้งใจอย่างแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” 
เท่ากับ 5.77 (SD=1.22) รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภัยตลอดเวลา 
(100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.39 (SD=1.45) 2.) ตวัแปรดา้นแรงจูงใจ (Health 
Motivation) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสาํคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.27 
(SD=1.12) รองลงมา “ฉนัใหค้วามสาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ และ “ฉนั
คิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด”เท่ากบั 6.13 (SD=1.10), (SD=1.04) 
3.) ตวัแปรด้านการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ 
“ฉันมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได้” 
เท่ากับ 4.51 (SD=1.88) รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จาํเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปใน
สถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากับ  4.71 (SD=1.95) และตัวช้ีว ัดด้าน  “ฉันไม่ได้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ด้วย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จาํเป็นตอ้งสวมหมวกกไ็ด”้ มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 3.94 (SD=1.89) (4) ตวั
แปรด้านการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) พบว่าตัวช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถ้าเกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํให้ฉนัเสียชีวิตได”้ เท่ากบั 
6.00 (SD=1.17) รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจทาํให้ฉันพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.91 (SD=1.29) และ
ตวัช้ีวดัดา้น “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผล
กระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉนัเป็นอยา่งมาก” มีค่าตํ่าสุดเท่ากบั 5.85 (SD=1.28) (5) ตวั
แปรดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเช่ือวา่ผูข้บั
ข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือ
เกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.89 (SD=1.23) รองลงมาคือ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพใน
การลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.82 (SD=1.23) และตวัช้ีวดัดา้น “การ
สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์าํให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน” มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดเท่ากบั 5.78 
(SD=1.37) (6) ตวัแปรดา้นการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ 
“เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ทาํใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.52 (SD=1.81) รองลงมาคือ  “ฉนั
คิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาํใหฉ้นัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.87 (SD=2.00) และตวัช้ีวดั
ดา้น “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี”เท่ากบั 3.83(SD=1.93) 
และ (7) ตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบว่าตวัช้ีวดัท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉัน
เห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความสาํคญัของการสวมหมวกนิรภยั
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ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”เท่ากับ 5.87 (SD=1.24) รองลงมาคือ “ฉันมีเพื่อน
มากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 5.60 (SD=1.26) และตวัช้ีวดั
ดา้น “พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเดก็”เท่ากบั 5.39 (SD=1.50)  
 เม่ือพิจารณาลกัษณะการแจกแจงของขอ้มูลความเบ ้(Skewness)และความโด่ง (Kurtosis) 
ของขอ้มูล จากตารางท่ี 4.5 ค่าความเบ  ้(Skewness) ตวัช้ีวดัสําหรับกรณีผูข้บัข่ีและผูซ้้อนมีค่าอยู่
ระหว่าง -2.10 ถึง 0.21 และ -1.81 ถึง 0.05 ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ของตวัช้ีวดัสําหรับกรณีผู ้
ขบัข่ีและผูซ้อ้นนั้นมีค่าอยูร่ะหว่าง -1.24 ถึง 5.45 และ -1.16 ถึง 3.19 ตามลาํดบั ซ่ึงพบว่าค่าความเบ้
และความโด่งของตวัแปรไดอ้ยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 3 และ
ความโด่งไม่เกิน 10 แสดงวา่ลกัษณะการกระจายขอ้มูลปกติ (Kline,2011) 

 

4.3  ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลความต้ังใจ
 ในการสวมหมวกนิรภยัสําหรับรถจกัรยานยนต์ 
 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน (Pearson Correlation) ระหว่างตวั
แปรอิสระ สาํหรับสังคมเมืองและสังคมชนบท แสดงดงัตารางท่ี 4.6 -4.7 ตามลาํดบั ดว้ยโปรแกรม 
SPSS   เวอร์ชัน่ 20 
 จากตารางท่ี 4.6 เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน ระหว่างตวัแปร
อิสระ สําหรับสังคมเมือง พบว่า ค่าความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรมีค่าอยู่ระหว่าง -0.163 ถึง 0.676 
ตวัแปรมีความสัมพนัธ์เป็นไปในทิศทางลบและบวก มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .00 และ .05 
จาํนวน 15 คู่ ค่าสัมประสิทธ์ิระหว่างตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์ทางบวก 11 คู่ และความสัมพนัธ์ทาง
ลบ 4 คู่ ซ่ึงคู่ตวัแปรท่ีมีลกัษณะความสัมพนัธ์สูงสุดคือ การรับรู้ความรุนแรง (X3) กับการรับรู้
ประโยชน์ (X4) มีค่าเท่ากบั 0.676 ท่ีระดบันัยสําคญั .00 และตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์ตํ่าท่ีสุดคือ 
แรงจูงใจดา้นสุขภาพ (X1) กับการรับรู้ความเส่ียง (X2) มีค่าเท่ากับ -0.163 ท่ีระดับนัยสําคญั .00 
ส่วนสังคมชนบท จากตารางท่ี 4.7 เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สันระหว่างตวั
แปร (Correlation) พบวา่ ค่าความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรมีค่าอยูร่ะหว่าง -0.114 ถึง 0.696 ตวัแปรมี
ความสัมพนัธ์เป็นไปในทิศทางลบและบวก มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .00 และ .05 จาํนวน 13 คู่ 
ค่าสัมประสิทธ์ิระหว่างตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์ทางบวก 12 คู่ และความสัมพนัธ์ทางลบ 1 คู่ ซ่ึงคู่
ตวัแปรท่ีมีลกัษณะความสัมพนัธ์สูงสุดคือ การรับรู้ความรุนแรง (X3) กบัการรับรู้ประโยชน์ (X4) มี
ค่าเท่ากบั 0.696 ท่ีระดบันยัสาํคญั .00 และตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์ตํ่าท่ีสุดคือ แรงจูงใจดา้นสุขภาพ 
(X1) กบัการรับรู้ความเส่ียง (X2) มีค่าเท่ากบั -0.114 ท่ีระดบันัยสําคญั .00 โดยภาพรวมทั้งสังคม
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เมืองและสังคมชนบท มีค่าความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระตั้งแต่ตํ่าสุดจนถึงสูงสุด และตวัแปร
อิสระไม่มีความสมัพนัธ์กนัระหว่างตวัแปรมากจนเกินไป พอท่ีจะนาํไปวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ
แบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression Analysis) ได ้รายละเอียดดงัตารางท่ี 4.6 - 4.7 
 

ตารางที่ 4.6 สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรใน
      โมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัสาํหรับสงัคมเมือง 

  Y1 X1 X2 X3 X4 X5 X6 

Y1 1 
      

X1 0.450** 1 
     

X2 -0.013 -0.163** 1 
    

X3 0.403** 0.535** -0.149** 1 
   

X4 0.406** 0.532** -0.051 0.676** 1 
  

X5 0.036 -0.152** 0.561** -0.117* -0.079 1 
 

X6 0.370** 0.370** 0.087 0.497** 0.576** 0.093 1 

MEAN 5.868 6.296 4.264 6.163 6.083 3.965 5.730 

S.D. 1.057 0.812 1.628 0.972 0.900 1.754 0.998 

*  มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั  .05 
** มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั  .01 

 

ตารางที่ 4.7 สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรใน
      โมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัสาํหรับสงัคมชนบท 

  Y1 X1 X2 X3 X4 X5 X6 

Y1 1 
      

X1 0.474** 1 
     

X2 -0.012 -0.114* 1 
    

X3 0.558** 0.598** -0.081 1 
   

X4 0.555** 0.558** -0.075 0.696** 1 
  

X5 0.010 -0.037 0.502** -0.087 -0.059 1 
 

X6 0.484** 0.474** 0.092 0.476** 0.487** 0.099** 1 

MEAN 5.755 6.098 4.135 5.979 5.841 3.916 5.490 

S.D. 1.218 1.014 1.601 1.171 1.131 1.692 1.078 

*  มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั  .05 
** มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั  .01 
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ตารางที ่4.8 ผลการคน้หาตวัแปรพยากรณ์ท่ีดี โดยการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน  
      สาํหรับสงัคมเมือง 

ชุดของตัวแปรพยาการทีด่ ี R R2 R2 Change SEest F 

(X1) 0.450 0.203 0.203 0.945 101.348** 

(X1), (X6) 0.500 0.250 0.048 0.917 25.368** 
(X1), (X6), (X3) 0.514 0.264 0.014 0.910 7.366** 

(X1), (X6), (X3), (X5) 0.521 0.271 0.007 0.906 3.960* 
** มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 , * มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 

 
 จากตารางท่ี 4.8 พบว่าผลการวิเคราะห์ ในขั้นท่ี 1 เม่ือแรงจูงใจ (X1) เป็นตวัพยากรณ์ค่า
อาํนาจในการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.203 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์เท่ากบั 
0.945 ในขั้นท่ี 2 เม่ือเพิ่มตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (X6) เขา้ไปในสมการ ค่าอาํนาจการ
พยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.250 เพิ่มข้ึนจากเดิม 0.047 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์
เท่ากับ 0.917 ลดลงจากเดิม 0.028 ในขั้นท่ี 3 เม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์ด้านการรับรู้ความรุนแรง 
(X3) เข้าไปในสมการ  ค่าอํานาจการพยากรณ์  (R2) เท่ากับ  0.264  เพิ่ม ข้ึนจากเดิม  0.014 ค่า
ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์เท่ากบั 0.910 ลดลงจากเดิม 0.007 และในขั้นสุดทา้ยคือ
ขั้นท่ี 4 เม่ือเพิ่มตวัพยากรณ์ซ่ึงเป็นด้านการรับรู้อุปสรรค (X5) เขา้ไปในสมการ ค่าอาํนาจการ
พยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.271  เพ่ิมข้ึนจากเดิม 0.007 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์
เท่ากบั 0.906 ลดลงจากเดิม 0.004 และเม่ือทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าอาํนาจการพยากรณ์เดิม
กบัค่าอาํนาจการพยากรณ์ท่ีเพิ่มข้ึนในแต่ละขั้นตอนพบว่า ลกัษณะการเพิ่มของอาํนาจการพยากรณ์
และการลดลงของค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานจากเดิมในแต่ละขั้นตอนน้ีมีความแตกต่างกนัอยา่ง
มีนัยสําคญัท่ีระดบั .01 และ .05 นอกจากนั้น เม่ือพิจารณาค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการ
พยากรณ์แต่ละขั้นตอน ก็พบว่า มีค่าลดลงทุกขั้นตอนแสดงว่า ตวัแปรพยากรณ์ทุกตวัท่ีเขา้สู่สมการ
พยากรณ์ร่วมกนัพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัไดห้ลงัจากน้ี เม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์
ท่ีเหลือ คือ การรับรู้ความเส่ียง (X2) การรับรู้ประโยชน์ (X4) เขา้ไปในสมการแลว้ทดสอบนยัสาํคญั
ของค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเดิมกบัค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์เขา้ไปคร้ังละ 1 ตวั 
ปรากฏว่า ค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเพิ่มข้ึนอย่างไม่มีนัยสําคญัทางสถิติ ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า ตวัแปร
พยากรณ์ท่ีเหลือเหล่าน้ีอธิบายความแปรปรวนของตวัเกณฑ์ไดน้้อย จึงถูกนําออกจากสมการณ์
พยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัจากกลุ่มตวัแปรพยากรณ์ท่ีดี จากผลของการวิเคราะห์ 
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เพื่อคน้หาตวัแปรพยากรณ์ท่ีดีในการพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั ผูว้ิจยัไดว้ิเคราะห์
ขอ้มูลเพื่อหาค่านํ้ าหนกัความสาํคญัหรือค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรพยากรณ์ (β, B) ทั้ง  4 ตวัและ
ค่าคงท่ีของสมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ แสดงดงัตารางท่ี 4.10  
 
ตารางที ่4.9 ผลการคน้หาตวัแปรพยากรณ์ท่ีดี โดยการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน  
      สาํหรับสงัคมชนบท 

ชุดของตัวแปรพยาการทีด่ ี R R2 R2 Change SEest F 

(X3) 0.558 0.312 0.312 1.011 180.202** 

(X3), (X6) 0.611 0.373 0.061 0.967 38.798** 
(X3), (X6), (X4) 0.636 0.404 0.031 0.943 20.683** 

(X3), (X6), (X4), (X1) 0.641 0.410 0.006 0.940 4.251* 
** มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 , * มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 

 
 จากตารางท่ี 4.9 พบว่าผลการวิเคราะห์ ในขั้นท่ี 1 เม่ือการรับรู้ความรุนแรง (X3) เป็นตวั
พยากรณ์ค่าอาํนาจในการพยากรณ์  (R2) เท่ากับ 0.312 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการ
พยากรณ์เท่ากบั 1.011 ในขั้นท่ี 2 เม่ือเพิ่มตวัแปรดา้นส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั (X6) เขา้ไปในสมการ 
ค่าอาํนาจการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.373 เพิ่มข้ึนจากเดิม 0.061 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานใน
การพยากรณ์เท่ากบั 0.967 ลดลงจากเดิม 0.044 ในขั้นท่ี 3 เม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์ดา้นการรับรู้
ประโยชน์ (X4) เขา้ไปในสมการ ค่าอาํนาจการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.404 เพิ่มข้ึนจากเดิม 0.031 
ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.943 ลดลงจากเดิม 0.024 และในขั้น
สุดทา้ยคือขั้นท่ี 4 เม่ือเพิ่มตวัพยากรณ์ซ่ึงเป็นแรงจูงใจ (X1) เขา้ไปในสมการ ค่าอาํนาจการพยากรณ์ 
(R2) เท่ากับ 0.410 เพิ่มข้ึนจากเดิม 0.006 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์เท่ากับ 
0.940 ลดลงจากเดิม 0.003 และเม่ือทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าอาํนาจการพยากรณ์เดิมกบัค่า
อาํนาจการพยากรณ์ท่ีเพิ่มข้ึนในแต่ละขั้นตอนพบว่า ลกัษณะการเพ่ิมของอาํนาจการพยากรณ์และ
การลดลงของค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานจากเดิมในแต่ละขั้นตอนน้ีมีความแตกต่างกนัอย่างมี
นัยสําคญัท่ีระดับ .01 และ .05 นอกจากนั้ น เม่ือพิจารณาค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการ
พยากรณ์แต่ละขั้นตอน ก็พบว่า มีค่าลดลงทุกขั้นตอนแสดงว่า ตวัแปรพยากรณ์ทุกตวัท่ีเขา้สู่สมการ
พยากรณ์ร่วมกนัพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัไดห้ลงัจากน้ี เม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์
ท่ีเหลือ คือ การรับรู้ความเส่ียง (X2) การรับรู้อุปสรรค (X5) เขา้ไปในสมการแลว้ทดสอบนยัสาํคญั
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ของค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเดิมกบัค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเม่ือเพิ่มตวัแปรพยากรณ์เขา้ไปคร้ังละ 1 ตวั 
ปรากฏว่า ค่าสหสัมพนัธ์พหุคูณเพิ่มข้ึนอย่างไม่มีนัยสําคญัทางสถิติ ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า ตวัแปร
พยากรณ์ท่ีเหลือเหล่าน้ีอธิบายความแปรปรวนของตวัเกณฑ์ไดน้้อย จึงถูกนําออกจากสมการณ์
พยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัจากกลุ่มตวัแปรพยากรณ์ท่ีดี จากผลของการวิเคราะห์ 
เพื่อคน้หาตวัแปรพยากรณ์ท่ีดีในการพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั ผูว้ิจยัไดว้ิเคราะห์
ขอ้มูลเพื่อหาค่านํ้ าหนกัความสาํคญัหรือค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรพยากรณ์ (β, B) ทั้ง  4 ตวัและ
ค่าคงท่ีของสมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ แสดงดงัตารางท่ี 4.11 
 

4.4  การวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอนของปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจ
 ในการสวมหมวกนิรภยั 
 การวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression Analysis) 
สําหรับสังคมเมืองและสังคมชนบท แสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 4.10 - 4.11 ตามลาํดับ ด้วย
โปรแกรม SPSS เวอร์ชัน่ 20 
 
ตารางที ่4.10 ผลการวิเคราะห์ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัของสงัคมเมือง โดยการวิเคราะห์การ 
        ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน 

ตัวแปร β B SE t-value p-value 

Motivation (X1) 0.411 0.316 0.067 6.104 0.000** 

Perceived Severity (X3) 0.177 0.162 0.060 2.935 0.004** 
Cue to Action (X6) 0.173 0.164 0.054 3.215 0.001** 

Perceived Barriers (X5) 0.053 0.088 0.027 1.990 0.047* 
Constant = 0.990, SEest= 0.906, R = 0.521, Adjusted R2= 0.264, F = 3.960, *p-value < 0.05, **p-value < 0.01 

  
 จากตารางท่ี 4.10 ผูว้ิจยันาํค่าสมัประสิทธ์ิของตวัพยากรณ์มาเขียนเป็นสมการทาํนายความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โดยใชค้ะแนนดิบ แสดงดงัสมการท่ี 4.1  
 

)(053.0)(173.0)(177.0)(411.0909.0 5631 XXXXYURBAN   (4.1) 

 เม่ือพิจารณาความถดถอยของตวัแปรท่ีพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัของ
สังคมเมือง จะพบว่าปัจจยัดา้นแรงจูงใจสามารถพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัมาก
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ท่ีสุด มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยในรูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐานเท่ากบั 0.411 
และ 0.316 ตามลาํดับ ซ่ึงมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 รองลงมา คือ ปัจจยัด้านการรับรู้ความ
รุนแรงสามารถพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยในรูปของ
คะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐานเท่ากบั 0.177 และ 0.162 ตามลาํดบั ซ่ึงมีนัยสําคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .01 ลาํดบัต่อมา ปัจจยัดา้นส่ิงชกันาํให้เกิดการปฏิบติัสามารถพยากรณ์ความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยั มีค่าสมัประสิทธ์ิถดถอยในรูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.173 และ 0.164 ตามลาํดับ ซ่ึงมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .01 และปัจจัยด้านการรับรู้
อุปสรรคสามารถพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยันอ้ยท่ีสุด มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยใน
รูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐานเท่ากับ 0.053 และ 0.088 ตามลาํดับ  ซ่ึงมี
นัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 โดยทั้ ง 4 ปัจจยัมีความสามารถร่วมกันพยากรณ์ความผนัแปรใน
ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัไดร้้อยละ 26.4 
 จากเคร่ืองหมายค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระทั้ง 4 ตวันั้น พบวา่ (1) ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ
มีเคร่ืองหมายเป็นบวก แสดงว่ามีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในทิศทาง
เดียวกนั กล่าวคือ ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตมี์แรงจูงใจดา้นสุขภาพสูงในตวัช้ีวดั คือ ฉนัคิดว่าการไดรั้บ
อุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองสําคญัท่ีสุด และฉันให้
ความสาํคญักบัความปลอดภยัมาก ก็จะส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัมาก
ข้ึนไปดว้ย (2) ปัจจยัดา้นการรับรู้ความรุนแรงมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยั กล่าวคือ ผูข้บัข่ีมีการรับรู้ความรุนแรงสูง ในดา้นการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ เสียชีวิตได ้และจะส่งผล
กระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานเป็นอยา่งมาก ก็จะส่งผลใหมี้ความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวก
นิรภยัมากข้ึนไปดว้ย (3) ปัจจยัดา้นส่ิงชกันาํให้เกิดการปฏิบติัมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบั
ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั กล่าวคือ ผูข้บัข่ีมีส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติัสูงในตวัช้ีวดั คือ ฉนัมี
เพ่ือนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ พ่อแม่ของฉันสอนให้สวม
หมวกนิรภัยเม่ือสมัยยงัเป็นเด็ก และฉันเห็นโฆษณาทางโทรทัศน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์
เก่ียวกบัความสําคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา ก็จะ
ส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกับการสวมใส่หมวกนิรภัยมากข้ึนไปด้วย (4) ปัจจัยด้านการรับรู้
อุปสรรค มีความสัมพนัธ์ทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .05 ซ่ึงจากขอ้คาํถาม ปัจจยัดา้นการรับรู้อุปสรรคควรจะมีความสัมพนัธ์ทางลบ ซ่ึงอาจจะเกิด
เน่ืองจากในสังคมเมืองมีกฎหมายบงัคบัมากกวา่สงัคมชนบท เพราะฉะนั้นในสังคมเมืองจาํเป็นตอ้ง
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สวมใส่หมวกนิรภัยเพื่ อป้องกันการถูกปรับ  ดังนั้ นจากข้อคําถามจึงไม่ได้ส่งผลต่อผู ้ใช้
รถจกัรยานยนตใ์นเมือง 
 

ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะห์ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัของสังคมชนบท โดยการวิเคราะห์การ
        ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน 

ตัวแปร β B SE t-value p-value 

Perceived Benefits (X4) 0.249 0.231 0.061 4.084 0.000** 

Perceived Severity (X3) 0.244 0.235 0.060 4.044 0.000** 
Cue to Action (X6) 0.237 0.209 0.053 4.506 0.000** 

Motivation (X1) 0.126 0.105 0.061 2.062 0.040* 
Constant = 0.774, SEest= 0.939, R = 0.641, Adjusted R2= 0.404, F = 4.251, *p-value < 0.05, **p-value < 0.01 

 จากตารางท่ี 4.11 ผูว้ิจยันาํค่าสมัประสิทธ์ิของตวัพยากรณ์มาเขียนเป็นสมการทาํนายความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โดยใชค้ะแนนดิบ แสดงดงัสมการท่ี 4.2 
 

)(126.0)(237.0)(244.0)(249.0774.0 1634 XXXXYRURAL   (4.2) 

 เม่ือพิจารณาความถดถอยของตวัแปรท่ีพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัของ
สังคมเมือง จะพบว่าปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์สามารถพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวก
นิรภยัมากท่ีสุด มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยในรูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐาน
เท่ากบั 0.249 และ 0.231 ตามลาํดบั ซ่ึงมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 รองลงมา คือ ปัจจยัดา้นการ
รับรู้ความรุนแรงสามารถพยากรณ์ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยใน
รูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐานเท่ากับ 0.244 และ 0.235 ตามลาํดับ  ซ่ึงมี
นยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ลาํดบัต่อมา ปัจจยัดา้นส่ิงชกันาํให้เกิดการปฏิบติัสามารถพยากรณ์
ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั มีค่าสัมประสิทธ์ิถดถอยในรูปของคะแนนดิบและในรูปของ
คะแนนมาตรฐานเท่ากบั 0.237 และ 0.209 ตามลาํดบั ซ่ึงมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 และปัจจยั
ด้านแรงจูงใจสามารถพยากรณ์ความตั้ งใจในการสวมหมวกนิรภัยน้อยท่ีสุด มีค่าสัมประสิทธ์ิ
ถดถอยในรูปของคะแนนดิบและในรูปของคะแนนมาตรฐานเท่ากบั 0.126 และ 0.105 ตามลาํดบั 
ซ่ึงมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 โดยทั้ง 4 ปัจจยัมีความสามารถร่วมกนัพยากรณ์ความผนัแปรใน
ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัไดร้้อยละ 40.4 
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 จากเคร่ืองหมายค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระทั้ง 4 ตวันั้น พบว่า (1) ปัจจยัดา้นการรับรู้
ประโยชน์ มีเคร่ืองหมายเป็นบวก แสดงว่ามีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัใน
ทิศทางเดียวกัน  กล่าวคือ  ผู ้ขับข่ีมีการรับรู้ประโยชน์สูงในการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี
รถจกัรยานยนต์ทาํให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลด
ความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ และเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวก
นิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั ซ่ึงก็จะส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกบั
การสวมใส่หมวกนิรภยัมากข้ึนตามไปดว้ย (2) ปัจจยัดา้นการรับรู้ความรุนแรงมีเคร่ืองหมายเป็น
บวก แสดงว่ามีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในทิศทางเดียวกนั กล่าวคือ ผู ้
ขบัข่ีมีการรับรู้ความรุนแรงสูง ในดา้นการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวม
หมวกนิรภยั อาจทาํให้ฉันพิการ ทุพลภาพ เสียชีวิตได ้และจะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการ
ทาํงานเป็นอย่างมาก ก็จะส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัมากข้ึนไปดว้ย ส่วน 
(3) ปัจจยัดา้นส่ิงชกันาํใหเ้กิดการปฏิบติัมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภยั กล่าวคือ ผูข้บัข่ีมีส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติัสูงในตวัช้ีวดั ไดแ้ก่ มีเพ่ือนมากมายท่ีสวม
หมวกนิรภยัเป็นประจาํเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์พ่อแม่สอนให้สวมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก 
และไดเ้ห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความสาํคญัของการสวมหมวก
นิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่านมา ก็จะส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่
หมวกนิรภยัมากข้ึนไปดว้ย และ (4) ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภยัในทิศทางเดียวกนั กล่าวคือ ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตมี์แรงจูงใจดา้นสุขภาพสูงในตวัช้ีวดั 
คือ ฉันคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ือง
สําคญัท่ีสุด และฉันให้ความสําคญักบัความปลอดภยัมาก ก็จะส่งผลให้มีความสนใจเก่ียวกบัการ
สวมใส่หมวกนิรภยัมากข้ึนไปดว้ย 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  บทที ่5 
สรุปผลและอภปิรายผล 

 

 การวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค ์คือ 1) เพื่อวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อความตั้งใจในการ
สวมใส่หมวกนิรภยั บนพ้ืนฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์น
พื้นท่ีสังคมเมืองและชนบทของประเทศไทย และ 2) เพื่อเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใช้
หมวกนิรภยัให้สอดคลอ้งกบัพื้นท่ีท่ีทาํการศึกษาอยา่งแทจ้ริง โดยใชว้ิธีการวิเคราะห์ความถดถอย
พหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression) 
 กลุ่มตวัอย่างท่ีใชใ้นการวิจยัเป็นผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นเขตพ้ืนท่ีสังคมเมืองและสังคม
ชนบท จาํนวน 801 คน ผูว้ิจัยใช้การเลือกกลุ่มตวัอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็นแบบง่าย (Simple 
Random Sampling) โดยแบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็น 2 กลุ่มคือ สังคมเมืองและสังคมชนบท สํารวจ
ขอ้มูลด้วยการสัมภาษณ์แบบตวัต่อตวั (Face to face Interview) เพื่อให้ขอ้มูลมีความหลากหลาย 
และผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะสะทอ้นถึงพฤติกรรมของประชาชนอยา่งแทจ้ริง 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัเป็นแบบสอบถาม (Questionnaires) แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วน
ท่ี 1 แบบสอบถามขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามและขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทาง ลกัษณะ
เคร่ืองมือเป็นแบบตรวจสอบรายการ (check list) และเติมคาํตอบลงในช่องวา่งจาํนวน 10 ขอ้ ส่วนท่ี 
2 แบบสอบถามทศันคติของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั โดยตวั
แปรทางดา้นทศันคติท่ีใชใ้นการศึกษาน้ี ไดป้ระยุกตม์าจากทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
(Health Belief Model: HBM) ได้แก่ แรงจูงใจสุขภาพ  (Health Motivation), การรับรู้ความเส่ียง
(Perceived Susceptibility), การ รับ รู้ความ รุน แรง  (Perceived Severity), การ รับ รู้ป ระโยชน์ 
(Perceived Benefits), การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) และส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to 
action) ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั สาํหรับการพฒันาแบบสอบถามเพ่ือเกบ็ขอ้มูลดงักล่าว ผู ้
ศึกษาไดใ้ชข้อ้คาํถามจากงานวิจยัท่ีผา่นมาและปรับใหเ้หมาะสมกบับริบทของประเทศไทย ลกัษณะ
เคร่ืองมือเป็นมาตรวดัแบบประเมินค่า (rating scale)  
 การวิเคราะห์ขอ้มูล แบ่งเป็น 2 ตอน คือ ตอนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของ
กลุ่มตวัอยา่งผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตป์ระกอบดว้ย การวิเคราะห์ความถ่ี ร้อยละของขอ้มูลพื้นฐานของ
กลุ่มตวัอยา่ง ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression) 
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ของปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ต่อความตั้ งใจในการสวมหมวกนิรภัยของผูใ้ช้รถจักรยายนต์ด้วย
โปรแกรมสาํเร็จรูป SPSS Software Version 20.0 
 

5.1  สรุปผลการวจิยั 
 5.1.1  การวเิคราะห์สถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
  กลุ่มตวัอย่างในการศึกษาคร้ังน้ีมีจาํนวน 801 คน โดยผูต้อบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่เป็นเป็นเพศหญิงจาํนวน 427 คน คิดเป็นร้อยละ 53 และเพศชายจาํนวน 374 คน คิดเป็นร้อยละ 
47 ส่วนใหญ่มีท่ีพกัอยูน่อกเมืองคิดเป็นร้อยละ 61 ในเมืองคิดเป็นร้อยละ 39 โดยใชร้ถจกัรยานยนต์
ในการเดินทางเพื่อไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํ คิดเป็นร้อยละ 71 ส่วนไม่ใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการ
เดินทางเพื่อไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํคิดเป็นร้อยละ 29 เม่ือจาํแนกตามประเภทถนนท่ีใชพ้บว่า มี
ผูใ้ชถ้นนเขตเมือง คิดเป็นร้อยละ 71 ส่วนนอกเมืองคิดเป็นร้อยละ 29 โดยใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการ
เดินทางเพื่อไปเรียน/ทาํงานเป็นประจาํ คิดเป็นร้อยละ 71 ส่วนไม่ใชคิ้ดเป็นร้อยละ 29  โดยส่วน
ใหญ่เป็นผูข้บัข่ี คิดเป็นร้อยละ 67 ส่วนผูซ้อ้นคิดเป็นร้อยละ 33 ส่วนใหญ่มีท่ีพกัอยูน่อกเมืองคิดเป็น
ร้อยละ 61 ส่วนในเมืองคิดเป็นร้อยละ 39 และจาํแนกกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีใบขบัข่ีคิดเป็นร้อยละ 61 และ
ส่วนไม่มีใบขบัข่ี คิดเป็นร้อยละ 39 	
 	

 5.1.2  ผลการวิเคราะห์สมการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอนของปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจ
  ในการสวมหมวกนิรภัย 
  การวิจยัน้ีไดท้าํการศึกษาใน 2 กลุ่ม คือ สังคมเมือง และสังคมชนบท โดยปัจจยัท่ี
พิจารณาประกอบดว้ย 6 ปัจจยั ซ่ึงไดป้ระยุกตม์าจากทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ไดแ้ก่ 
ปัจจยัดา้นแรงจูงใจสุขภาพ (Health Motivation) ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) การรับรู้
ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Benefits) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) ทั้งน้ีไดท้าํการทดสอบปัจจยัดงักล่าว
ขา้งตน้กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั (Intention) ผลการวิเคราะห์สาํหรับสังคมเมือง พบว่า
ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 มี 3 ปัจจยั และมี
นัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 อีก 1 ปัจจัย ตามลาํดับดังน้ี ปัจจัยด้านแรงจูงใจสุขภาพ (Health 
Motivation) (  = 0.411) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) (  = 0.177) ส่ิงชกัจูงให้สู่การ
ปฏิบัติ (Cue to action) (  = 0.173) และปัจจัยด้านการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) (  = 
0.053) ซ่ึงทั้ง 4 ปัจจยั มีความสามารถร่วมกนัพยากรณ์ความผนัแปรในความตั้งใจในการสวมหมวก
นิรภยัไดร้้อยละ 26.4 
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 ส่วนในสังคมชนบท พบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อความตั้ งใจสวมหมวกนิรภัยในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์มากท่ีสุด คือ ปัจจัยด้านการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) (  = 0.249) 
รองลงมาคือ การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) (  = 0.244) ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue 
to action) (  = 0.237) ซ่ึงมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 และปัจจยัดา้นแรงจูงใจสุขภาพ (Health 
Motivation) (  = 0.126) ซ่ึงมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงทั้ง 4 ปัจจยั มีความสามารถร่วมกนั
พยากรณ์ความผนัแปรในความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัไดร้้อยละ 40.4 
 

5.2  อภปิรายผลการวจิยั 
 เม่ือพิจารณาสาํหรับสังคมเมือง พบวา่มีปัจจยั 4 ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลทางบวกต่อความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยั ไดแ้ก่ (1) ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation) มีความสัมพนัธ์กบัความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในทิศทางเดียวกนั เน่ืองจากผูท่ี้ขบัข่ีรถจกัรยานยนตคิ์ดว่าการไดรั้บ
อุบัติเหตุจากการใช้รถใช้ถนนเป็นเร่ืองท่ีเลวร้าย คิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองท่ีสําคญัและให้ความ    
สาํคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการศึกษาของ Aghamolaei 
et al. (2011), Lajunen and Räsänen (2004) และ  Ambak et al. (2011) ดังนั้ นสําหรับการพัฒนา
นโยบายใหป้ระชาชนเห็นถึงความสาํคญัของสุขภาพและใหค้วามสาํคญัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
ท่ีปลอดภยั ก็จะทาํใหพ้ฤติกรรมในการสวมใส่หมวกนิรภยัเพิ่มมากข้ึนในสังคมเมือง (2) ปัจจยัดา้น
การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั 
เน่ืองจากถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจทาํให้ฉัน
พิการ ทุพลภาพ ฉันเสียชีวิตได ้และจะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการทาํงานของฉันเป็นอย่าง
มาก ดงันั้นตอ้งสร้างกระบวนการให้เห็นถึงอนัตรายในการไม่สวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีเม่ือมี
อุบติัเหตุเกิดข้ึน ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการศึกษาของ Lajunen and Räsänen (2004) (3) ปัจจยัดา้นส่ิงชกั
จูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในทิศทาง
เดียวกัน  ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของ Aghamolaei et al. (2011), Tavafian et al. (2011) และ 
Lajunen and Räsänen (2004) เน่ืองจากส่ิงชกัสูงให้ปฏิบติั ไดแ้ก่ เพ่ือน ครอบครัว และส่ือโฆษณา 
ซ่ึงหากเพื่อน หรือครอบครัวสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาํ และมีการโฆษณาเก่ียวกบัการความสาํคญั
ของการสวมหมวกนิรภัยจะทาํให้ประชาชนตดัสินใจท่ีจะสวมหมวกนิรภยัเพิ่มข้ึนด้วยเช่นกัน 
กล่าวคือกระบวนการท่ีทาํให้ประชาชนสวมหมวกนิรภยัเพิ่มมากข้ึน ตอ้งมีการรณรงคส่์งเสริมให้
ความสําคญัต่อการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นสังคมเมือง และ (4) ปัจจยัดา้น
การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) มีอิทธิพลทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั ซ่ึง
จากขอ้คาํถาม ปัจจยัดา้นการรับรู้อุปสรรคควรจะมีความสัมพนัธ์ทางลบ ซ่ึงอาจจะเกิดเน่ืองจากใน
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สังคมเมืองมีกฎหมายบงัคบัมากกว่าชนบท เพราะฉะนั้นในสังคมเมืองจาํเป็นตอ้งสวมใส่หมวก
นิรภยัเพ่ือป้องกนัการถูกปรับ ดงันั้นจากขอ้คาํถามจึงไม่ไดส่้งผลต่อผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นเมือง   
 ส่วนในสังคมชนบท พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัมากท่ีสุด คือ 
ปัจจยัดา้นการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) เน่ืองจากเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ได้
สวมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั การสวมหมวกนิรภยัขณะขบั
ข่ีรถจกัรยานยนตท์าํให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ มีความสอดคลอ้งกบัการศึกษาของ Brijs et al. (2014) 
และ Ratanavaraha, V., and Jomnonkwao S. (2013) ดงันั้นสาํหรับการพฒันานโยบายให้ประชาชน
เห็นถึงความสาํคญัของประโยชน์ในการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ปลอดภยั ก็
จะทาํให้พฤติกรรมในการสวมใส่หมวกนิรภัยในชนบทเพิ่มมากข้ึน และพบว่ามี 3 ปัจจัย ท่ีมี
อิทธิพลทางบวกต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัเหมือนกบัสังคมเมือง คือ (1) การรับรู้ความ
รุนแรง (Perceived Severity) (2) ปัจจยัดา้นส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) (3) ปัจจยัดา้น
แรงจูงใจ (Health Motivation) ตามลาํดบัความสาํคญั 
 จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ สามารถสรุปไดว้่าแบบจาํลองการสวมใส่หมวกนิรภยัสาํหรับสังคม
เมือง อันดับแรกจะต้องมุ่งเน้นการสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนผูข้บัข่ีรถจักรยานยนต์เห็นถึง
ความสําคญัต่อสุขภาพ ลาํดบัท่ีสองตอ้งมีการพฒันานโยบายดา้นการให้ความรู้กบัประชาชนใน
เร่ืองของการรับรู้ความรุนแรงในการไม่สวมหมวกนิรภยั หากไม่สวมหมวกนิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ
อาจทาํให้เสียชีวิตและพิการได ้ลาํดบัท่ีสามตอ้งเห็นความสําคญัในดา้นส่ิงชกัจูงให้ปฏิบติั ไดแ้ก่ 
เพื่อน ครอบครัว ส่ือโฆษณา ถา้หากเพื่อนและครอบครัวมีการสวมหมวกนิรภยัอยูเ่ป็นประจาํ และ
การโฆษณา ประชาสัมพันธ์เก่ียวกับความสําคญัของการสวมหมวกนิรภัยจะทาํให้ประชาชน
ตดัสินใจท่ีจะสวมหมวกนิรภยัเพิ่มมากข้ึนดว้ยเช่นกนั ส่วนสําหรับสังคมชนบท อนัดบัแรกตอ้ง
พัฒนาในด้านการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) พัฒนานโยบายให้ประชาชนเห็นถึง
ความสาํคญัของประโยชน์ในการสวมหมวกนิรภยั เป็นแนวทางใหผู้ข้บัข่ีตดัสินใจสวมหมวกนิรภยั
มากข้ึน และส่วนท่ีตอ้งพฒันาสําหรับสังคมชนบทพบว่ามีอีก 3 ปัจจยั ท่ีเหมือนกับสังคมเมือง 
ตามลาํดบัความสําคญั ดงัน้ี (1) ตอ้งมีการพฒันานโยบายดา้นการให้ความรู้กบัประชาชนในเร่ือง
ของการรับรู้ความรุนแรงในการไม่สวมหมวกนิรภยั (2) ตอ้งเห็นถึงความสาํคญัในดา้นส่ิงชกัจูงให้
ปฏิบติั ไดแ้ก่ เพื่อน ครอบครัว ส่ือโฆษณา เป็นตน้ และสุดทา้ย (3) ตอ้งมุ่งเนน้การสร้างแรงจูงใจให้
ประชาชนผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตเ์ห็นถึงความสาํคญัต่อสุขภาพ 
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5.3  ข้อเสนอแนะ 
 1. ควรมีการวิจยัศึกษาตวัช้ีวดัอ่ืนๆ ของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
เพิ่มเติม เช่น ควรมีการพิจารณาขอ้คาํถามเก่ียวกบัเร่ืองการบงัคบัใชก้ฎหมายในการสวมใส่หมวก
นิรภยั ไดแ้ก่ โทษปรับ/ ด่านตรวจ เน่ืองจากตาํรวจตั้งด่านจบั โดยเฉพาะในเขตเมือง เป็นตน้ เพื่อ
นาํไปสู่การทาํนายกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
 2. ควรใชว้ิธีการวิเคราะห์ดว้ยสถิติขั้นสูง เช่น การวิเคราะห์ดว้ยโมเดลสมการโครงสร้าง 
(Structural Equation Modeling : SEM ) เป็นตน้ เพื่อนาํไปสู่การทาํนายท่ีมีความแม่นยาํมากข้ึน  
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แบบสอบถามแนวความคดิเกีย่วกบัการสวมหมวกนิรภัยสําหรับ

รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 
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ภาคผนวก ข 

 
ผลการวเิคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน ของโมเดลปัจจัยทีม่ผีลต่อ

ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภัย ด้วยโปรแกรม SPSS Software  
Version 20.0 
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ผลการวเิคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน ของโมเดลปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจใน
การสวมหมวกนิรภยั สาํหรับสงัคมเมือง 
 
GET 
  FILE='C:\Users\asus\Desktop\วทิยานิพนธ์\Run Model\data801.sav'. 
DATASET NAME DataSet1 WINDOW=FRONT. 
USE ALL. 
COMPUTE filter_$=(zone = 1). 
VARIABLE LABELS filter_$ 'zone = 1 (FILTER)'. 
VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'. 
FORMATS filter_$ (f1.0). 
FILTER BY filter_$. 
EXECUTE. 
REGRESSION 
  /DESCRIPTIVES MEAN STDDEV CORR SIG N 
  /MISSING LISTWISE 
  /STATISTICS COEFF OUTS BCOV R ANOVA CHANGE 
  /CRITERIA=PIN(.05) POUT(.10) 
  /NOORIGIN 
  /DEPENDENT Y1 
  /METHOD=STEPWISE X1 X2 X3 X4 X5 X6 
  /RESIDUALS DURBIN. 
Regression 
 
[DataSet1] C:\Users\asus\Desktop\วทิยานิพนธ์\Run Model\data801.sav 

Descriptive Statistics 

 Mean Std. Deviation N 

Y1 5.8678 1.05652 401 
X1 6.2959 .81240 401 
X2 4.2635 1.62826 401 
X3 6.1629 .97157 401 
X4 6.0831 .90016 401 
X5 3.9651 1.75354 401 
X6 5.7199 .99775 401 
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Correlations 

 Y1 X1 X2 X3 X4 X5 X6 

Pearson Correlation 

Y1 1.000 .450 -.013 .403 .406 .036 .370 

X1 .450 1.000 -.163 .535 .532 -.152 .370 

X2 -.013 -.163 1.000 -.149 -.051 .561 .087 

X3 .403 .535 -.149 1.000 .676 -.117 .497 

X4 .406 .532 -.051 .676 1.000 -.079 .576 

X5 .036 -.152 .561 -.117 -.079 1.000 .093 

X6 .370 .370 .087 .497 .576 .093 1.000 

Sig. (1-tailed) 

Y1 . .000 .398 .000 .000 .235 .000 
X1 .000 . .001 .000 .000 .001 .000 
X2 .398 .001 . .001 .154 .000 .040 
X3 .000 .000 .001 . .000 .009 .000 
X4 .000 .000 .154 .000 . .056 .000 
X5 .235 .001 .000 .009 .056 . .031 
X6 .000 .000 .040 .000 .000 .031 . 

N 

Y1 401 401 401 401 401 401 401 

X1 401 401 401 401 401 401 401 

X2 401 401 401 401 401 401 401 

X3 401 401 401 401 401 401 401 

X4 401 401 401 401 401 401 401 

X5 401 401 401 401 401 401 401 

X6 401 401 401 401 401 401 401 
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 Variables Entered/Removeda 

Model Variables 
Entered 

Variables 
Removed 

Method 

1 X1 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

2 X6 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

3 X3 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

4 X5 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

a. Dependent Variable: Y1 
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 Model Summarye 

Model R R 
Square 

Adjusted 
R Square 

Std. Error 
of the 

Estimate 

Change Statistics Durbin-
Watson R Square 

Change 
F 

Change 
df1 df2 Sig. F 

Change 

1 .450a .203 .201 .94465 .203 101.348 1 399 .000  
2 .500b .250 .247 .91706 .048 25.368 1 398 .000  
3 .514c .264 .258 .90982 .014 7.366 1 397 .007  
4 .521d .271 .264 .90644 .007 3.960 1 396 .047 .866 

a. Predictors: (Constant), X1 
b. Predictors: (Constant), X1, X6 
c. Predictors: (Constant), X1, X6, X3 
d. Predictors: (Constant), X1, X6, X3, X5 
e. Dependent Variable: Y1 

ANOVAa 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 

Regression 90.440 1 90.440 101.348 .000b 

Residual 356.055 399 .892   

Total 446.495 400    

2 
Regression 111.775 2 55.887 66.453 .000c 
Residual 334.720 398 .841   
Total 446.495 400    

3 
Regression 117.872 3 39.291 47.466 .000d 
Residual 328.623 397 .828   
Total 446.495 400    

4 

Regression 121.126 4 30.281 36.855 .000e 

Residual 325.369 396 .822   

Total 446.495 400    

a. Dependent Variable: Y1 
b. Predictors: (Constant), X1 
c. Predictors: (Constant), X1, X6 
d. Predictors: (Constant), X1, X6, X3 
e. Predictors: (Constant), X1, X6, X3, X5 
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 Coefficientsa 

Model Unstandardized Coefficients Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

B Std. Error Beta 

1 
(Constant) 2.183 .369  5.914 .000 

X1 .585 .058 .450 10.067 .000 

2 
(Constant) 1.470 .385  3.817 .000 
X1 .472 .061 .363 7.772 .000 
X6 .249 .049 .235 5.037 .000 

3 

(Constant) 1.280 .389  3.296 .001 
X1 .393 .067 .302 5.868 .000 
X6 .194 .053 .183 3.657 .000 
X3 .163 .060 .150 2.714 .007 

4 

(Constant) .990 .414  2.393 .017 

X1 .411 .067 .316 6.104 .000 

X6 .173 .054 .164 3.215 .001 

X3 .177 .060 .162 2.935 .004 

X5 .053 .027 .088 1.990 .047 

a. Dependent Variable: Y1 
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 Excluded Variablesa 

Model Beta In t Sig. Partial 
Correlation 

Collinearity 
Statistics 

Tolerance 

1 

X2 .062b 1.375 .170 .069 .973 

X3 .227b 4.378 .000 .214 .713 

X4 .233b 4.512 .000 .221 .717 

X5 .107b 2.386 .018 .119 .977 

X6 .235b 5.037 .000 .245 .863 

2 

X2 .027c .610 .542 .031 .948 
X3 .150c 2.714 .007 .135 .610 
X4 .141c 2.425 .016 .121 .550 
X5 .073c 1.648 .100 .082 .951 

3 
X2 .046d 1.028 .304 .052 .927 
X4 .088d 1.360 .175 .068 .440 
X5 .088d 1.990 .047 .100 .938 

4 
X2 -.001e -.027 .978 -.001 .667 

X4 .094e 1.449 .148 .073 .439 

a. Dependent Variable: Y1 
b. Predictors in the Model: (Constant), X1 
c. Predictors in the Model: (Constant), X1, X6 
d. Predictors in the Model: (Constant), X1, X6, X3 
e. Predictors in the Model: (Constant), X1, X6, X3, X5 
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Coefficient Correlationsa 

Model X1 X6 X3 X5 

1 
Correlations X1 1.000    

Covariances X1 .003    

2 
Correlations 

X1 1.000 -.370   
X6 -.370 1.000   

Covariances 
X1 .004 -.001   
X6 -.001 .002   

3 

Correlations 
X1 1.000 -.141 -.436  
X6 -.141 1.000 -.382  
X3 -.436 -.382 1.000  

Covariances 
X1 .004 -.001 -.002  
X6 -.001 .003 -.001  
X3 -.002 -.001 .004  

4 

Correlations 

X1 1.000 -.164 -.413 .135 

X6 -.164 1.000 -.394 -.194 

X3 -.413 -.394 1.000 .115 

X5 .135 -.194 .115 1.000 

Covariances 

X1 .005 -.001 -.002 .000 

X6 -.001 .003 -.001 .000 

X3 -.002 -.001 .004 .000 

X5 .000 .000 .000 .001 

a. Dependent Variable: Y1 
Residuals Statisticsa 

 Minimum Maximum Mean Std. Deviation N 

Predicted Value 3.3154 6.6880 5.8678 .55029 401 
Residual -4.08302 1.99128 .00000 .90190 401 
Std. Predicted Value -4.638 1.491 .000 1.000 401 
Std. Residual -4.504 2.197 .000 .995 401 

a. Dependent Variable: Y1 
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ผลการวเิคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน ของโมเดลปัจจยัทีม่ีผลต่อความตั้งใจใน

การสวมหมวกนิรภยั สําหรับสังคมชนบท 
 
USE ALL. 
COMPUTE filter_$=(zone = 2). 
VARIABLE LABELS filter_$ 'zone = 2 (FILTER)'. 
VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'. 
FORMATS filter_$ (f1.0). 
FILTER BY filter_$. 
EXECUTE. 
REGRESSION 
  /DESCRIPTIVES MEAN STDDEV CORR SIG N 
  /MISSING LISTWISE 
  /STATISTICS COEFF OUTS BCOV R ANOVA CHANGE 
  /CRITERIA=PIN(.05) POUT(.10) 
  /NOORIGIN 
  /DEPENDENT Y1 
  /METHOD=STEPWISE X1 X2 X3 X4 X5 X6 
  /RESIDUALS DURBIN. 
 
Regression 
 
[DataSet1] C:\Users\asus\Desktop\วทิยานิพนธ์\Run Model\data801.sav 

Descriptive Statistics 

 Mean Std. Deviation N 

Y1 5.7550 1.21755 400 
X1 6.0975 1.01407 400 
X2 4.1350 1.60134 400 
X3 5.9792 1.17116 400 
X4 5.8408 1.13055 400 
X5 3.9158 1.69224 400 
X6 5.4900 1.07782 400 
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Correlations 

 Y1 X1 X2 X3 X4 X5 X6 

Pearson Correlation 

Y1 1.000 .474 -.012 .558 .555 .010 .484

X1 .474 1.000 -.114 .598 .558 -.037 .474

X2 -.012 -.114 1.000 -.081 -.075 .502 .092

X3 .558 .598 -.081 1.000 .696 -.087 .476

X4 .555 .558 -.075 .696 1.000 -.059 .487

X5 .010 -.037 .502 -.087 -.059 1.000 .099

X6 .484 .474 .092 .476 .487 .099 1.000

Sig. (1-tailed) 

Y1 . .000 .408 .000 .000 .419 .000

X1 .000 . .011 .000 .000 .228 .000

X2 .408 .011 . .054 .068 .000 .033

X3 .000 .000 .054 . .000 .042 .000

X4 .000 .000 .068 .000 . .120 .000

X5 .419 .228 .000 .042 .120 . .024

X6 .000 .000 .033 .000 .000 .024 .

N 

Y1 400 400 400 400 400 400 400

X1 400 400 400 400 400 400 400

X2 400 400 400 400 400 400 400

X3 400 400 400 400 400 400 400

X4 400 400 400 400 400 400 400

X5 400 400 400 400 400 400 400

X6 400 400 400 400 400 400 400
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 Variables Entered/Removeda 

Model Variables 
Entered 

Variables 
Removed 

Method 

1 X3 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

2 X6 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

3 X4 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

4 X1 . 

Stepwise 
(Criteria: 
Probability-of-F-
to-enter <= .050, 
Probability-of-F-
to-remove >= 
.100). 

a. Dependent Variable: Y1 
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Model Summarye 

Model R R 
Square 

Adjusted 
R Square 

Std. Error 
of the 

Estimate 

Change Statistics Durbin-
Watson R Square 

Change 
F 

Change 
df1 df2 Sig. F 

Change 

1 .558a .312 .310 1.01143 .312 180.202 1 398 .000  
2 .611b .373 .370 .96657 .061 38.798 1 397 .000  
3 .636c .404 .400 .94346 .031 20.683 1 396 .000  
4 .641d .410 .404 .93962 .006 4.251 1 395 .040 .697 

a. Predictors: (Constant), X3 
b. Predictors: (Constant), X3, X6 
c. Predictors: (Constant), X3, X6, X4 
d. Predictors: (Constant), X3, X6, X4, X1 
e. Dependent Variable: Y1 
 
ANOVAa 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 

Regression 184.343 1 184.343 180.202 .000b 

Residual 407.147 398 1.023   

Total 591.490 399    

2 
Regression 220.590 2 110.295 118.057 .000c 
Residual 370.900 397 .934   
Total 591.490 399    

3 
Regression 239.000 3 79.667 89.501 .000d 
Residual 352.490 396 .890   
Total 591.490 399    

4 

Regression 242.754 4 60.688 68.739 .000e 

Residual 348.736 395 .883   

Total 591.490 399    

a. Dependent Variable: Y1 
b. Predictors: (Constant), X3 
c. Predictors: (Constant), X3, X6 
d. Predictors: (Constant), X3, X6, X4 
e. Predictors: (Constant), X3, X6, X4, X1  
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Coefficientsa 

Model Unstandardized Coefficients Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

B Std. Error Beta 

1 
(Constant) 2.285 .263  8.674 .000 

X3 .580 .043 .558 13.424 .000 

2 
(Constant) 1.372 .291  4.712 .000 
X3 .441 .047 .424 9.385 .000 
X6 .318 .051 .282 6.229 .000 

3 

(Constant) 1.040 .294  3.542 .000 
X3 .283 .058 .272 4.910 .000 
X6 .260 .051 .231 5.065 .000 
X4 .273 .060 .254 4.548 .000 

4 

(Constant) .774 .320  2.421 .016 

X3 .244 .060 .235 4.044 .000 

X6 .237 .053 .209 4.506 .000 

X4 .249 .061 .231 4.084 .000 

X1 .126 .061 .105 2.062 .040 

a. Dependent Variable: Y1 
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Excluded Variablesa 

Model Beta In t Sig. Partial 

Correlation 

Collinearity 

Statistics 

Tolerance 

1 

X1 .218b 4.282 .000 .210 .642 

X2 .034b .803 .422 .040 .994 

X4 .323b 5.801 .000 .280 .515 

X5 .059b 1.418 .157 .071 .992 

X6 .282b 6.229 .000 .298 .773 

2 

X1 .145c 2.846 .005 .142 .596 

X2 -.003c -.085 .932 -.004 .972 

X4 .254c 4.548 .000 .223 .484 

X5 .020c .492 .623 .025 .967 

3 

X1 .105d 2.062 .040 .103 .574 

X2 .008d .208 .835 .010 .967 

X5 .027d .682 .495 .034 .966 

4 
X2 .018e .455 .649 .023 .954 

X5 .028e .724 .470 .036 .965 

a. Dependent Variable: Y1 

b. Predictors in the Model: (Constant), X3 

c. Predictors in the Model: (Constant), X3, X6 

d. Predictors in the Model: (Constant), X3, X6, X4 

e. Predictors in the Model: (Constant), X3, X6, X4, X1 
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 Coefficient Correlationsa 

Model X3 X6 X4 X1 

1 
Correlations X3 1.000    

Covariances X3 .002    

2 
Correlations 

X3 1.000 -.476   
X6 -.476 1.000   

Covariances 
X3 .002 -.001   
X6 -.001 .003   

3 

Correlations 
X3 1.000 -.219 -.604  
X6 -.219 1.000 -.246  
X4 -.604 -.246 1.000  

Covariances 
X3 .003 -.001 -.002  
X6 -.001 .003 -.001  
X4 -.002 -.001 .004  

4 

Correlations 

X3 1.000 -.134 -.504 -.311 

X6 -.134 1.000 -.193 -.221 

X4 -.504 -.193 1.000 -.192 

X1 -.311 -.221 -.192 1.000 

Covariances 

X3 .004 .000 -.002 -.001 

X6 .000 .003 -.001 -.001 

X4 -.002 -.001 .004 -.001 

X1 -.001 -.001 -.001 .004 

a. Dependent Variable: Y1 
 

Residuals Statisticsa 

 Minimum Maximum Mean Std. Deviation N 

Predicted Value 1.6294 6.7638 5.7550 .78000 400 
Residual -2.80725 2.49852 .00000 .93489 400 
Std. Predicted Value -5.289 1.293 .000 1.000 400 
Std. Residual -2.988 2.659 .000 .995 400 

a. Dependent Variable: Y1 
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ภาคผนวก ค 

 
บทความทางวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างการศึกษา 
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รายช่ือบทความทางวชิาการทีไ่ด้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างศึกษา 
 

ดิสกุล ชลศาลาสินธ์ุ1 ศิรดล ศิริธร2* วฒันวงศ ์รัตนวราห3 สัจจากาจ จอมโนนเขวา4 และ ดวงดาว 
วฒันากลาง4 การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความต้ังใจในการสวมหมวกนิรภัยโดยทฤษฎีแบบ
แผนความเช่ือด้านสุขภาพ (วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม พระจอมเกลา้พระนคร
เหนือ ปีท่ี 8 ฉบบัท่ี 2  กรกฎาคม -  ธนัวาคม 2560 จาํนวน 10 หนา้) 
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ประวตัผู้ิเขียน 

 

 นายดิสกุล ชลศาลาสินธ์ุ เกิดเม่ือวันท่ี  12 ตุลาคม  พ .ศ. 2533 สําเร็จการศึกษาระดับ

มธัยมศึกษาจากโรงเรียนบุญวฒันา อาํเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา ในปีการศึกษา 2552 และสาํเร็จ

การศึกษาระดับปริญญาตรีจากสํานักวิศวกรรมศาสตร์ สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยั

เทคโนโลยีสุรนารี ในปีการศึกษา 2556 จากนั้น เขา้ศึกษาต่อในระดบัปริญญาโท สาขาวิศวกรรม

ขนส่ง สาํนกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ ในปี พ.ศ. 2556 มีผลงานวิจยัดงัรายละเอียดในภาคผนวก ค และ

ไดเ้ป็นผูร่้วมวิจยั รายงานการวิจยัเร่ือง การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัโดยใช้

สมการโครงสร้างพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพในสังคมเมืองและชนบท ซ่ึงเป็น

การวิจยัของมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ปี 2557 และรายงานการวิจยัเร่ือง การยกระดบัความ

ปลอดภยัในการให้บริการรถโดยสารเพื่อการทศันาจรสําหรับนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติ ซ่ึงเป็นของ

สาํนกังานคณะกรรมการการวิจยัแห่งชาติ(วช.) และสาํนกังานกองทุนสนบัสนุนการวิจยั (สกว.) ปี  2558   

 

 

 

 

 

 

 

 


