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บทคดัย่อ 
    

ปัจจุบนัน้ีรถจกัรยานยนต์ได้กลายเป็นยานพาหนะท่ีส าคญัส าหรับคนไทยทัว่ทุกจงัหวดั ความ
คล่องตวัในการขบัข่ี ความสะดวกในการเขา้ถึงทุกพื้นท่ีและการเดินทางส าหรับระยะทางใกล้ ๆ 
โดยเฉพาะผูท่ี้อาศยัอยูใ่นชนบท และรถจกัรยานยนตม์กัจะกลายเป็นยานพาหนะคนัแรกส าหรับผูเ้ร่ิม
จะท างานประกอบกบัปัญหาอุบติัเหตุทางการจราจรนบัเป็นปัญหาท่ีส าคญัอีกปัญหาหน่ึงของประเทศ 
เน่ืองจากก่อให้เกิดความสูญเสียมากมายทั้งชีวิตและทรัพยสิ์น การเสนอแนะมาตรการส าหรับการ
บรรเทาการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนนจึงเป็นส่ิงท่ีจ  าเป็น ดงันั้นการศึกษาน้ีจึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 
ศึกษาและพฒันาการวิเคราะห์รูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัโดยใช้สมการ
โครงสร้าง (Structural Equation Modeling) บนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health 
Belief Model) ซ่ึงประกอบดว้ยปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ีคือ แรงจูงใจ (Health Motivation) การรับรู้ความ
รุนแรง (Perceived Severity)  การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue 
to action) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) และการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) 
และเปรียบเทียบแบบจ าลองดงักล่าวระหวา่งสังคมเมืองและสังคมชนบท เพื่อท่ีจะเสนอแนะแนวทาง
ในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภยัให้สอดคล้องกบัพื้นท่ีท่ีท าการศึกษาอย่างแทจ้ริง กลุ่มตวัอย่าง
ส าหรับการศึกษาน้ีคือผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตจ์ านวน 801 คน ซ่ึงแบ่งเป็นสังคมเมือง 401 คนและชนบท 
400 คน ผลการพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัตั้งใจสวมหมวกนิรภยัใน
การขบัข่ีรถจกัรยานยนต์บนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ส าหรับสังคมเมือง พบว่า
ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation)(  = 0.454 ) มีอิทธิพลทางตรงต่อความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภยั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ส่วนในสังคมชนบทพบว่าปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตม์ากท่ีสุดคือ การรับรู้ความรุนแรง (Perceived 
Severity) (  =0.263)  รองลงมาคือ ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) (  = 0.258 ) และการ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) (  =0.253) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 จากการ
วิเคราะห์ความไม่แปรเปล่ียนของพารามิเตอร์ในโมเดล 2 กลุ่ม คือของสังคมเมืองและสังคมชนบท 
ผลการทดสอบความกลมกลืมของแบบโมเดลสังคมเมือง  (χ2=287.087, df=147, χ2/df =1.95  ) และ
สังคมชนบท (χ2=311.825, df =149, χ2/df=2.09) จากนั้นท าการประเมินความไม่แปรเปล่ียนในโมเดล
การวดั โดยใชก้ารทดความแตกต่างระหวา่งค่าไคสแควร์ พบวา่ ค่าสัมประสิทธ์ิองคป์ระกอบ (Factor 
Loading) จุดตดัแกน (Intercepts) และ ค่าสัมประสิทธ์ิขนาดอิทธิพล (Structural Paths) มีความ
แตกต่างกนัระหวา่งกลุ่มสังคมเมืองและสังคมชนบท 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
ABSTRACT 

 
Presently, the motorcycle becomes one of the important modes of Thai people in all provinces due 
to convenience of riding and ability to access to all areas and short distances - especially for people 
living in rural areas. Moreover, it is generally the first vehicle of those who just get a job.  
Accordingly, this generates the greater number of traffic accidents which are considered as a major 
problem of the nation as it induces the massive loss of lives and properties. So, the suggestion of 
potential measures to reduce the risk of severe injury from road accidents is necessary. In this 
regard, the objective of this research is to study and develop the model of factors affecting helmet 
use behaviors via Structural Equation Modeling on the basis of the Health Belief Model theory, 
which contains several related factors including health motivation obtaining the maximum average 
score, followed by helmet used intention, perceived severity, perceived benefits, cue to action, 
perceived susceptibility and perceived barriers. Furthermore, the study provides the comparison 
between urban and rural models to suggest a guideline for actually promoting the use of helmets 
suitable for the study area. A sample comprises 801 motorcycle users that are divided into 401 
urban residents and 400 rural residents. The results based on the analysis of factors influencing 
intention toward helmet use of motorbike riders on the basis of the Health Belief Model for urban 
society found that health motivation (  = 0.454 ) showed a direct influence on helmet wearing 
intention  at a significance of 0.05. For rural society, the findings indicated perceived severity ( 
=0.263) as a factor that has the greatest influence on intention to use a helmet while riding 
motorcycle, followed by cue to action (  = 0.258) and perceived benefits (  =0.253) at a 
significance of 0.05.  According to the invariance testing of parameters in two models – urban and 
rural, the goodness of fit of the urban model showed χ2=287.087, df=147, χ2/df =1.95; the rural 
model obtained χ2=311.825, df =149, χ2/df=2.09. After that evaluation of invariance of 
measurement model was conducted using chi-square difference test. The test found the differences 
of factor loading, intercepts, and structural paths between urban and rural societies. 
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บทที ่1 
ที่มาและความส าคญัของปัญหา 

 
1.1 ความส าคญัและทีม่าของปัญหาทีท่ าการวจิัย 

โดยทัว่ไปแล้วในประเทศก าลงัพฒันาจะมีอตัราการใช้รถจกัรยานยนต์เพิ่มข้ึนในแต่ละปี 
(Sheikh.A.K, 2006) ในประเทศไทยก็เช่นเดียวกนั โดยท่ี ในรอบ 10 ปีมีอตัราการใชร้ถจกัรยานยนต์
เพิ่มข้ึน30.41% กล่าวคือจากมีจ านวนรถจกัรยานยนต์ 13,816,560 คนั ในปี ค.ศ. 2001 เพิ่มข้ึนเป็น 
18,018,066 คนั ในปี ค.ศ. 2011 (Transport Statistics Sub-Division, Planning Division) ซ่ึงส่ิงท่ีท าให้
รถจกัรยานยนตเ์ป็นท่ีนิยมอยา่งแพร่หลายคือความคล่องตวัในการขบัข่ี ความสะดวกในการเขา้ถึงทุก
พื้นท่ีและการเดินทางส าหรับระยะทางใกล ้ๆ โดยเฉพาะผูท่ี้อาศยัอยูใ่นชนบท และรถจกัรยานยนต์
มกัจะกลายเป็นยานพาหนะคนัแรกส าหรับผูเ้ร่ิมจะท างานเป็นพนกังาน (Hsu & Tien-Pen, 2003) อีก
ทั้งเป็นยานพาหนะท่ีนิยมส าหรับผูท่ี้มีรายไดไ้ม่สูง(Chen & Lai, 2011) จากคุณสมบติัดงักล่าว ท าให้
จ  านวนรถจกัรยานยนต์สะสมท่ีจดทะเบียน ในประเทศไทย ณ วนัท่ี 31 มีนาคม ปี ค.ศ.2012 มีถึง 
18,261,216 คนั คิดเป็น 1.15 คนัต่อครัวเรือน (National Statistical Office)  

สถิติอุบติัเหตุเม่ือแยกตามภาคการขนส่งทั้งทางด้านการขนส่งทางถนน ทางน ้ า และทาง
อากาศพบวา่การขนส่งทางถนนมีอุบติัเหตุสูงสุด ร้อยละ 99 (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย กรมเจา้ท่า และกรมการบินพลเรือน 2553) และจากขอ้มูลเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ (Injury 
Surveillance) ของประเทศไทย  จากโรงพยาบาล 28 แห่งทัว่ประเทศไทยระหวา่งปี พ.ศ. 2542-2546 
มีผูป้ระสบอุบติัเหตุทั้งหมดจ านวน 301.375 ราย พบวา่มีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรทางบก 2,735 
รายและมีผู ้บาดเจ็บ  278,640 ราย จากจ านวนผู ้ท่ีประสบอุบัติ เหตุทั้ งหมด  300,799 ราย 
รถจกัรยานยนตเ์ป็นยานพาหนะท่ีเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบติัเหตุคิดเป็นสัดส่วนถึงร้อยละ 76.2 
และเป็นเพศชายมากกวา่เพศหญิงถึง 5 เท่าโดยกลุ่มวยัรุ่นท่ีมีอายุระหวา่ง 15-20 ปีเป็นกลุ่มท่ีประสบ
อุบติัเหตุและเสียชีวิตสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 26 (ส านักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวง
สาธารณสุข) 

จากการศึกษาพบวา่การสวมใส่หมวกนิรภยัช่วยป้องกนัการสูญเสียชีวิต ช่วยลดระดบัความ
รุนแรงของการบาดเจบ็ได ้ และส าหรับผูท่ี้ไม่สวมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตมากกวา่ผูส้วมหมวก
นิรภยัถึง 3 เท่า (Ouellet & Kasantikul, 2006) และการสวมใส่หมวกนิรภยัช่วยลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ
และล าคอไดถึ้ง 53% อยา่งมีนยัส าคญั และลดการสูญเสียชีวิตเน่ืองจากการบาดเจ็บท่ีศีรษะและล าคอ
ไดถึ้ง 72% (Keng, 2005) และประเภทของวสัดุส าหรับใชผ้ลิต มาตรฐาน ความแข็งแกร่งของหมวก
นิรภยัมีผลต่อการรับแรงกระแทก (DeMarco, Chimich, Gardiner, Nightingale, & Siegmund, 2010)   
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 วรรณี เหลืองโชคชัย (2547) ได้ท าการเปรียบเทียบข้อมูลข้อมูลผูเ้สียชีวิตและผูป้ระสบ
อุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนต์ ก่อนและหลงัการออกกฎหมายพระราชบญัญติัสวมหมวกนิรภยั จาก
โรงพยาบาลราชวิถี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2537 - 2541 ผลจากการศึกษา พบวา่ ผลของการสวมหมวกนิรภยั
สามารถลดจ านวนผูเ้สียชีวติและผูท่ี้ไดรั้บบาดเจบ็ทางสมองและใบหนา้ใหล้ดลงได ้แต่ไม่สามารถลด
จ านวนผูท่ี้ไดรั้บการบาดเจบ็ทางร่างกายบาดเจบ็เล็กนอ้ย หรือไม่ไดรั้บบาดเจบ็ใหล้ดลงได ้

ถึงแมว้่าหมวกนิรภยัจะมีประโยชน์ และก็มีกฎหมายบงัคบัให้สวมใส่หมวกนิรภยัทุกคร้ังท่ี
ขบัข่ีจกัรยานยนต ์แต่ก็ยงัมีประชาชนจ านวนมากท่ียงัไม่ปฏิบติัตาม จากรายงานผลการส ารวจอนามยั
และสวสัดิการ พ.ศ. 2544 จากผูข้บัข่ี /ซ้อนทา้ยรถจกัรยานยนต์ จ  านวน 35 , 612,000 คน มีผูท่ี้สวม
หมวกนิรภยัทุกคร้ังคิดเป็นร้อยละ 16 ซ่ึงเป็นสัดส่วนท่ีนอ้ยมาก ตารางท่ี 1.1 การสวมใส่หมวกนิรภยั
ส าหรับรถจกัรยานยนต ์ประเทศไทย ปี พ.ศ. 2544 
 
ตารางที ่1.1 ตารางแสดงสัดส่วนการสวมหมวกนิรภยัของผูข้บัข่ีจกัรยานยนต ์

การสวมหมวกนิรภัยขณะขบัขี ่ ปี พ.ศ. 

2534 2539 2543 2544 2546 2547 2549 

สวมหมวกนิรภยัทุกคร้ัง 7.2 29.0 32.0 16.1 16.0 34.4 18.6 

สวมหมวกนิรภยัเป็นบางคร้ัง 21.7 55.4 44.2 64.3 49.5 31.0 59.7 

มีหมวกนิรภยัแต่ไม่เคยใช ้ 11.0 6.0 15.8 10.3 32.8 15.9 21.7 

ไม่มีหมวกนิรภยั 59.8 9.3 - 9.1 - - - 

ท่ีมา:  การส ารวจอนามยัและสวสัดิการ ส านกังานสถิติแห่งชาติ 

         จากการส ารวจพฤติกรรมเส่ียง ภาวะเส่ียง ของประชาชนทุกภาคในประเทศ จ านวน 8,085 
คน พบว่ามีพฤติกรรมเส่ียงดา้นการขบัข่ียานพาหนะ ในเร่ืองการไม่คาดเข็มขดันิรภยัในขณะขบัรถ 
ร้อยละ 57.62   การไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีหรือซ้อนทา้ยจกัรยานยนต ์ร้อยละ 44.06 การขบัข่ี
ยานพาหนะโดยใชค้วามเร็วสูง ร้อยละ 11.25 (สวนดุสิตโพล สถาบนัราชภฎัสวนดุสิต, 2541)  

นายแพทยว์ิทยา ชาติบญัชาชยั (มติชนออนไลน์, 2554) ผลจากการสัมภาษณ์ผูข้บัข่ีและ
ผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่สวมหมวกนิรภยั จ  านวน 77,334 คน จาก 73 จงัหวดัทัว่ประเทศ 
ระหว่างเดือนมีนาคม ถึง เดือนกรกฎาคม 2553 ไดส้รุปเหตุผลท่ีประชาชนไม่สวมหมวกนิรภยัมี 10 
ประการ ดงัแสดงในรูปท่ี 1.1 
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รูปที ่1.1 เหตุผลการไม่สวมหมวกนิรภยั 10 ประการ 

 
ถึงแม้ว่าหมวกนิรภัยจะช่วยป้องกันและลดความรุนแรงจากอุบัติ เหตุได้ และมีการ

ประชาสัมพนัธ์ โฆษณาถึงประโยชน์อย่างต่อเน่ือง อีกทั้งมีกฎหมายออกมาบงัคบัใช้แลว้ก็ตาม แต่
การสวมใส่หมวกนิรภยัส าหรับประชาชนยงัไม่เป็น 100 % อยูดี่ (Shinji Nakahara et al, 2005)  จาก
การส ารวจผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย จ านวน 57,883 คน พบวา่มีการสวมใส่หมวกนิรภยั
เป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 18.6 เท่านั้น และเม่ือแบ่งตามพื้นท่ีการปกครองพบวา่ในสังคมเมืองมีการ
สวมใส่หมวกนิรภยัเป็นประจ า 26.1 % และสังคมชนบท 15.5 % (The 2006 Health and Welfare 
Survey) การศึกษาพฒันารูปแบบและรายละเอียดปัจจยัท่ีมีผลการใช้รถจกัรยานยนต์และปัจจยัท่ี
เก่ียวขอ้ง และจากการศึกษางานวิจยัในประเทศไทยนั้น งานวิจยัส่วนใหญ่จะท าการวิเคราะห์โดยใช้
สถิติพื้นฐาน ซ่ึงการใหค้วามส าคญัและหาวิธีการวิเคราะห์ระดบัสูงข้ึน เป็นการตรวจสอบสมมติฐาน
และการท านายและพยากรณ์ให้เกิดความแม่นย  ามากข้ึน ดงันั้นงานวิจยัน้ีจะท าการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมี
ผลต่อพฤติกรมการสวมใส่หมวกนิรภยั โดยจะท าการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมของคนท่ีอยูใ่น
สังคมเมือง สังคมชนบท โดยใชส้มการโครงสร้างบนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ 
(Health Belief Model, HBM) ผลลพัธ์ท่ีไดส้ามารถน าไปประยุกตใ์ชแ้ละสนบัสนุนให้มีนโยบาย/
โครงการท่ีสอดคล้องกับพฤติกรรมในแต่ละพื้นท่ีอย่างแท้จริง ช่วยส่งเสริมให้ประชาชนท่ีใช้
รถจกัรยานยนตอ์ยูใ่นปัจจุบนั ใหมี้คุณภาพชีวิตและทรัพยสิ์นมากข้ึน มีความตระหนกัต่อการสวมใส่
หมวกนิรภยัเพื่อปลอดภยัอยา่งแทจ้ริง  
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1.2 วตัถุประสงค์ของโครงการวจิัย 

1) เพื่อศึกษาและพฒันาการวเิคราะห์รูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั 
โดยใชส้มการโครงสร้างบนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ 

2) เพื่อเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฤติกรรมการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัในสังคม
เมือง สังคมชนบท 

3) เพื่อศึกษาและเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใช้หมวกนิรภยัให้สอดคล้องกับ
พื้นท่ีท่ีท าการศึกษาอยา่งแทจ้ริง  
 

1.3 ขอบเขตของโครงการวจิัย 

โครงการน้ีท าการศึกษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผูข้ ับข่ี โดยรูปแบบการเก็บ
รวบรวมขอ้มูลเป็นลกัษณะสุ่ม ใชแ้บบสอบถามแบบตวัต่อตวั เพื่อให้ขอ้มูลมีความหลากหลาย และ
ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะสะทอ้นถึงพฤติกรรมของประชาชนอยา่งแทจ้ริง  

โครงการน้ีท าการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกท่ีจะสวมหมวกนิรภยัระหวา่งผูข้บัข่ี
ท่ีอาศยัอยูใ่นสังคมเมืองและสังคมชนบท โดยจะท าการเก็บขอ้มูลปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตโ์ดยใชแ้บบสอบถาม  

 

1.4 ผลทีค่าดว่าจะได้รับ 

1) การวิจยัน้ีจะเป็นประโยชน์ในแง่ท่ีจะช่วยให้ทราบถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมในการ
เลือกสวมใส่หมวกนิรภยัอยา่งแทจ้ริงในสังคมเมือง และสังคมชนบท ซ่ึงผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะช่วย
เป็นแนวทางในการสนับสนุนให้ออกนโยบายส าหรับการควบคุมพฤติกรรมการสวมใส่
หมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์ห้เหมาะสมส าหรับประชาชนในแต่ละชุมชน เพื่อจะ
น าไปสู่การลดระดบัความรุนแรงจากการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนน การพฒันางานวิจยัโดย
ใชก้ารวเิคราะห์สถิติขั้นสูงข้ึน เป็นการช่วยยกระดบังานวจิยัใหมี้มาตรฐานสูงข้ึน 

2) หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น กรมขนส่งทางบก กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท รวมทั้ง
หน่วยงานของรัฐและเอกชนอ่ืนๆ สามารถน าแบบจ าลองจากผลวจิยัไปใชอ้า้งอิงในการสร้าง
แบบจ าลองปัจจยัท่ีมีท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัในพื้นท่ีอ่ืน ๆ ท่ีสนใจได้
ดว้ย  
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1.5 แผนการถ่ายทอดเทคโนโลยหีรือผลการวจิัยสู่กลุ่มเป้าหมาย 

ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาวจิยัน้ี นอกจากทราบพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัในแต่ละพื้นท่ีท่ี

ท าการศึกษา และเป็นการพฒันารูปแบบจ าลองสมการโครงสร้าง ในการศึกษาคร้ังน้ียงัไดมุ้่งเนน้ การ

ถ่ายทอดความรู้ของกระบวนการการวิจยัสู่นักวิจยัรุ่นใหม่ในการสร้างสรรค์งานวิจยัเพื่อพฒันา

ประเทศต่อไป อีกทั้งผลการวิจยัจะถ่ายทอดไปสู่กลุ่มเป้าหมาย คือวิศวกรจราจร วิศวกรการทาง และ

นกัวางแผนการขนส่ง โดยการน าเสนอในวารสารทางวิชาการท่ีมีความเหมาะสมและสอดคลอ้งกบั

เน้ือหาการวจิยัในคร้ังน้ี 
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บทที ่2  
ทบทวนเอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 ในบทน้ีจะกล่าวถึงทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัรายละเอียดของทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
(Health Belief Model) การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model) และ

ทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัทฤษฎีเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งรูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรม

การสวมหมวกนิรภยั 
 

2.1 แบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ (Health Belief Model) 

2.1.1กรอบแนวคิดและทีม่า 

 แบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model) ถูกพฒันาในตน้ทศวรรษท่ี 1950โดย
กลุ่มนกัจิตวิทยาสังคมท่ีหน่วยบริการสาธารณสุขสหรัฐอเมริกา (U.S.Public Health Service)โดย 
Rosenstock (1974) และซ่ึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาว่าท าไมประชาชนไม่ยอมรับวิธีการป้องกนัโรค
ใดๆทั้งท่ีการบริการไม่ไดคิ้ดค่าบริการ หรือเสียบา้งเล็กนอ้ย (Janz & Becker, 1984) โดยแบบจ าลอง
ดงักล่าวไดพ้ฒันามาจากทฤษฎีของ Kurt Lewin (1974)ซ่ึงเช่ือว่าการรับรู้ของบุคคลเป็นตวับ่งช้ี
พฤติกรรม โดยบุคคลจะกระท าหรือเขา้ใกลก้บัส่ิงท่ีตนพอใจและคิดวา่ส่ิงนั้นจะก่อให้เกิดผลดีแก่ตน 
และหนีห่างจากส่ิงท่ีตนไม่ปรารถนา หากไม่ปฏิบติัเช่นน้ีจะเกิดผลเสียแก่ตนได ้(Maiman & Becker, 
1974) 

แบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model) ถูกใชอ้ยา่งแพร่หลายเพื่อใชใ้นการ
อธิบายถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมสุขภาพอนามยัของบุคคล โดยรูปแบบความเช่ือดา้นสุขภาพ
มีขอ้ตกลงเบ้ืองตน้วา่ บุคคลจะแสวงหาและปฏิบติัตามค าแนะน าดา้นสุขภาพในดา้นการป้องกนั เช่น 
การตรวจสุขภาพ หรือการฟ้ืนฟูสภาพ การไปรับการรักษาตามโรคท่ีแพทย์ตรวจพบภายใต้
สถานการณ์เฉพาะอยา่งเท่านั้น บุคคลจะตอ้งมีความรู้ในระดบัหน่ึงและมีแรงจูงใจต่อสุขภาพ จะตอ้ง
เช่ือวา่ตนมีความส่ียงต่อการเจ็บป่วย เช่ือว่าวิธีการรักษาเป็นวิธีท่ีสามารถควบคุมโรคได ้และเช่ือว่า
ค่าใช้จ่ายของการควบคุมโรคในรูปของการป้องกันท่ีแนะน าหรือการปฏิบติัตนนั้นมีราคาไม่สูง
เกินไปเม่ือเทียบกบัผลประโยชน์ท่ีไดรั้บ สถานการณ์เหล่าน้ี ไดแ้ก่ ความเช่ือเก่ียวกบัโอกาสของการ
เป็นโรคและความรุนแรงของโรค ความเช่ือว่าโรคท่ีเป็นสามารถรักษาได้ และความสามารถของ
บุคคลท่ีจะแกปั้ญหา รวมถึงการรับรู้เก่ียวกบัค่าใชจ่้ายหรืออุปสรรคในการปฏิบติัตน 
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2.1.2  องค์ประกอบของแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ (Health Belief Model) 

แบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพตามแนวความคิดของ Rosenstock (1974)ประกอบดว้ย 4 
องคป์ระกอบคือการรับรู้โอกาสเส่ียงของการเกิดโรค (Perceived Susceptibility to Disease) การรับรู้
ความรุนแรงของโรค (Perceived Severity of Disease) การรับรู้ประโยชน์ของการป้องกนัโรค 
(Perceived Benefits of Preventive Action) และการรับรู้อุปสรรคของการป้องกนัโรค (Perceived 
Barriers to Preventive Action) และในเวลาต่อมา Maiman and Becker (1974)ไดข้ยายองคป์ระกอบ
และรายละเอียดเพิ่มมากข้ึน เน่ืองจากแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพท่ีสร้างข้ึนในระยะแรกตามท่ี
กล่าวมาน้ี ยงัไม่ไดค้รอบคลุมเพียงพอ เพราะสามารถท านายไดเ้ฉพาะพฤติกรรมในการป้องกนัโรค
เท่านั้นแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพของ Maiman and Becker (1974) มีองคป์ระกอบดงัรูปท่ี 2.1 
ดงัน้ี  

1) การรับรู้โอกาสเส่ียงต่อการเกิดโรค (Perceived Susceptibility to Disease) หมายถึง 
เป็นความเช่ือโดยตรงต่อพฤติกรรมของบุคคล เช่ือหรือคาดคะเนวา่ตนมีโอกาสเส่ียงต่อ
การเป็นโรคสัมผสัโรคหรือปัญหาสุขภาพมากน้อยเพียงใดและจะมีความสัมพนัธ์กบั
การกระท าเพื่อหลีกเล่ียงต่อภาวะท่ีเจ็บป่วย การรับรู้โอกาสเส่ียงต่อการเป็นโรคนั้นถือ
ได้ว่า เป็นปัจจยัท่ีมีความส าคญัต่อส่ิงท่ีส่งผลให้บุคคลเกิดการปฏิบติัตน เพื่อรักษา
สุขภาพมากกวา่ปัจจยัอ่ืน  

2) การรับรู้ความรุนแรงของการเป็นโรค (Perceived Severity of Disease) หมายถึง ความ
เช่ือท่ีบุคคลเป็นผูป้ระเมินเองในด้านความรุนแรงของโรคหรือปัญหาสุขภาพท่ีมีต่อ
ร่างกาย การก่อให้เกิดการพิการ เสียชีวิต ความยากล าบาก และการตอ้งใชเ้วลานานใน
การรักษา การเกิดโรคแทรกซ้อนหรือมีผลกระทบต่อบทบาททางสังคมของตน การ
รับรู้โอกาสเส่ียงของการเป็นโรคร่วมกบัการรับรู้ความรุนแรงของโรค จะท าให้บุคคลรู้
ถึงภาวะคุกคาม(Perceived threat) ของโรควา่มีมากนอ้ยเพียงใดซ่ึงภาวะคุกคามน้ีเป็น
ส่วนท่ีบุคคลไม่ปรารถนาและมีความโนม้เอียงท่ีจะหลีกเล่ียง  

3) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits of Preventive Action) หมายถึง การท่ีบุคคล
แสวงหาวธีิปฏิบติัตนใหห้ายจากโรค หรือป้องกนัไม่ให้เกิดโรค โดยการปฏิบติันั้นตอ้ง
มีความเช่ือว่าเป็นการกระท าท่ีดี มีประโยชน์และเหมาะสมท่ีจะท าให้เกิดโรคนั้นๆ 
ดงันั้น การตดัสินใจท่ีจะปฏิบติัตามค าแนะน าก็จะข้ึนอยูก่บัการเปรียบเทียบถึงขอ้ดีและ
ขอ้เสียของพฤติกรรมนั้นๆ โดยเลือกปฏิบติัในส่ิงท่ีก่อใหเ้กิดผลดีมากกวา่ผลเสีย  

4) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers to Preventive Action) หมายถึง ความเช่ือ
เก่ียวกับปัญหาอุปสรรค ของบุคคลต่อการปฏิบติัพฤติกรรมท่ีเก่ียวข้องกับสุขภาพ
อนามยัของบุคคลในทางลบ เช่นค่าใชจ่้าย ความอาย ความไม่สบาย เป็นตน้ถา้บุคคลมี
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ความเช่ือเก่ียวกบัปัญหา อุปสรรคสูงก็จะท าให้การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมเกิดข้ึนได้
ยาก  

5) ส่ิงชักน าให้เกิดการปฏิบัติ (Cues to Action) ส่ิงชกัน าให้เกิดการปฏิบติัเป็นเหตุการณ์
หรือส่ิงท่ีมากระตุน้บุคคลใหเ้กิดพฤติกรรมท่ีตอ้งการออกมา เพื่อให้แบบแผนความเช่ือ
มีความสมบูรณ์นั้นจะตอ้งพิจารณาถึงส่ิงชกัน าให้เกิดการปฏิบติัซ่ึงมี 2 ดา้น คือ ส่ิงชกั
น าภายในหรือส่ิงกระตุน้ภายใน (Internal Cues)ได้แก่ การรับรู้สภาวะของร่างกาย
ตนเอง เช่น อาการของโรคหรือ การเจ็บป่วย ส่วนส่ิงชักน าภายนอกหรือส่ิงกระตุ้น
ภายนอก (External Cues) ไดแ้ก่ การให้ข่าวสารผา่นทางส่ือมวลชนหรือการเตือนจาก
บุคคลท่ีเป็นท่ีรักหรือนบัถือ เช่น สามี ภรรยา บิดา มารดา เป็นตน้ 

6) ปัจจัยร่วม (Modifying Factors) ปัจจยัร่วมเป็นปัจจยัท่ีไม่มีผลโดยตรงต่อพฤติกรรม
สุขภาพ แต่เป็นปัจจยัพื้นฐานท่ีจะส่งผลไปถึงการรับรู้และการปฏิบติั ไดแ้ก่ปัจจยัดา้น
ประชากร เช่น อายุ ระดบัการศึกษา เป็นตน้ และปัจจยัทางด้านสังคมจิตวิทยา เช่น 
แรงจูงใจดา้นสุขภาพ (Health Motivation) คือสภาพอารมณ์ท่ีเกิดข้ึนจากการถูกกระตุน้
ด้วยเร่ืองเก่ียวกับสุขภาพอนามยั ได้แก่ ระดับความสนใจ ความใส่ใจ ทศันคติและ
ค่านิยมทางดา้นสุขภาพ เป็นตน้ 
 

 

รูปที ่2. 1  ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ 

ท่ีมา: Janz and Becker (1984) 
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2.2 โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model) 

บุรทิน ข าภิรัฐ (2555) อธิบายไวด้ังน้ี โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling)  มีช่ือเรียกหลายอยา่งเช่น  โมเดล  โครงสร้างความแปรปรวนร่วม  (Covariance Structure 
Analysis)  หรือโมเดลสมการโครงสร้างเชิงเส้น  (LISREL model)  เป็นโมเดลท่ีสร้างข้ึนมาจาก
ทฤษฎีเพื่อแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรแฝงกับตวัแปรแฝงด้วยกันรวมทั้งความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรกบัตวัแปรสังเกตได ้ โมเดลน้ีเป็นผลจากการสังเคราะห์วธีิการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีส าคญั
สามวิธีคือการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis)  และ
การประมาณค่าพารามิเตอร์ในการวิเคราะห์การถดถอย โมเดลสมการโครงสร้างประกอบดว้ยโมเดล
ยอ่ย (Sub-model) จ  านวน 2 โมเดลคือโมเดลการวดั (Measurement Model) และโมเดลโครงสร้าง
(Structural Model)  ซ่ึงมีรูปแบบแสดงความสัมพนัธ์เตม็รูป ดงัรูปท่ี 2.2 
 

 
 

รูปที ่2.2 โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) 
ท่ีมา:           ภ   ฐ (2555) 
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2.2.1 โมเดลการวดั  (Measurement Model) 

โมเดลการวดัเป็นโมเดลแสดงความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหวา่งตวัแปรแฝง (จากภาพ
ท่ี 1 สัญลกัษณ์ตวัแปรแฝงคือ รูปวงรี)  กบัตวัแปรสังเกตไดห้ลายตวัแปร  (จากรูปท่ี 2.2 สัญลกัษณ์ตวั
แปรสังเกตไดคื้อ รูปส่ีเหล่ียม) วา่มีความสอดคลอ้งกนัเพียงใด โมเดลการวดัแบ่งออกเป็นสองโมเดล
คือ  โมเดลการวดัตวัแปรภายนอก  และโมเดลการวดัตวัแปรภายใน โดยตวัแปรภายนอก (Exogenous 
Variable) หมายถึง ตัวแปรท่ีไม่ได้รับอิทธิพลจากตัวแปรอ่ืนในโมเดล ส่วนตัวแปรภายใน 
(Endogenous Variable) หมายถึง ตวัแปรท่ีไดรั้บอิทธิพลจากตวัแปรใดตวัแปรหน่ึงในโมเดล สถิติท่ี
ใช้ในการทดสอบโมเดลการวดัโดยทัว่ไปคือ  การวิเคราะห์องค์ประกอบ ซ่ึงถือว่าเป็นเคร่ืองมือใน
การวดัองค์ประกอบซ่ึงเป็นตวัแปรแฝง  นอกจากน้ียงัเป็นเคร่ืองมือในการตรวจสอบความตรงเชิง
โครงสร้างของตวัแปรว่ามีโครงสร้างตามนิยามเชิงทฤษฎีหรือไม่ สอดคล้องกับสภาพท่ีเป็นจริง
อยา่งไร  หลกัในการวดัจะตอ้งสร้างองคป์ระกอบจากหลายตวัแปร โดยจะรวมกลุ่มตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้ง
สัมพนัธ์กนัเป็นองคป์ระกอบเดียวกนั แต่ละองคป์ระกอบคือ  ตวัแปรคุณลกัษณะแฝง 

 
2.2.2 โมเดลโครงสร้าง (Structural Model) 

โมเดลโครงสร้างเป็นโมเดลแสดงความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝง
หลาย  ๆ  ตวั  และตวัแปรสังเกตไดท่ี้ปราศจากความคลาดเคล่ือนในการวดั  (Unexplained Variance)
ในการวิจยั ขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์อาจจะไม่มีตวัแปรครบทุกชนิดตามโมเดลเต็มรูปอาจจะมีเพียง
บางส่วนซ่ึงเรียกวา่โมเดลยอ่ย ซ่ึงแบ่งได ้3 กลุ่มคือ (1) โมเดลการวดัและโมเดลส าหรับการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยนั ซ่ึงจะมีเฉพาะตวัแปรแฝงภายนอกและตวัแปรสังเกตไดเ้ท่านั้น (2) โมเดล
ความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุ ทั้งแบบท่ีมีและไม่มีความคลาดเคล่ือนในการวดัโมเดลท่ีไม่มี
ความคลาดเคล่ือนในการวดัจะมีแต่ตัวแปรสังเกตได้ ไม่มีตัวแปรแฝง ส่วนโมเดลท่ีมีความ
คลาดเคล่ือนในการวดัจะมีตวัแปรครบทุกประเภท (3) โมเดลไม่มีตวัแปรภายนอกสังเกตได ้แต่มีตวั
แปรภายนอกแฝง ตวัแปรภายในแฝง และตวัแปรภายในสังเกตไดเ้ท่านั้น ในบางกรณีอาจไม่มีตวัแปร
ภายนอกแฝง 

 
2.2.3 ค่าสถิติทีใ่ช้ส าหรับตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง 

การศึกษาความเท่ียงตรงเชิงโครงสร้างของโมเดลโดยการวิเคราะห์องคป์ระกอบค่าสถิติท่ีใช้
ตรวจสอบว่าโมเดลมีความเท่ียงตรงสอดคล้องกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์แสดงดังตารางท่ี 2.1 ซ่ึงใน
การศึกษาน้ีจะใช ้5 ตวัช้ีวดัคือ df/2 , SRMR, RMSEA, CFI, and TLI 
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ตารางที ่2. 1ค่าสถิติท่ีใชส้ าหรับตรวจสอบโมเดลสมการโครงสร้าง 

ตวัช้ีวดั สูตร ค าอธิบาย ค่าวกิฤต 
2 (df) FML(N-1) ค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐานเป็นกลางวา่

เมทริกซ์ความแปรปรวนร่วม (covariance 
matrix) ของกลุ่มตวัอยา่งและกลุ่ม
ประชากรมีค่าเท่ากนัหากผลการทดสอบมี
นยัส าคญัทางสถิติแสดงวา่รูปแบบไม่มี
ความกลมกลืนถา้กลุ่มตวัอยา่งมีขนาดใหญ่
มากผลการทดสอบจะออกมามีนยัส าคญั
ไดง่้ายและถา้กลุ่มตวัอยา่งมีขนาดเลก็ไป 
(นอ้ยกวา่ 100 หน่วย) จะมีค่าสูงไปหรือได้
ค่าท่ีมีความน่าเช่ือถือนอ้ยลง (Bryane, 
1998) 
 

p>0.05 

df/2  
(P. B. Kline, 2005) 
 

- สดัส่วนระหวา่งค่าไคสแควร์ (chai-square) 
กบัค่าองศาอิสระ(degree of freedom) 
 

<3 

SRMRa 

(Standardized Root 
Mean Square Residual) 
(Wu, Taylor, & West, 
2009) 
(Hu & Bentler, 1999) 
 


i k

jk pr */  ค่าเฉล่ียของเศษท่ีเหลือจากการ
เปรียบเทียบค่าความแปรปรวนและความ
แปรปรวนร่วม (variance-covariance) ท่ีได้
จากกลุ่มตวัอยา่งกบัค่าท่ีประมาณจาก
ค่าพารามิเตอร์ 
 

 0.08 

RMSEAb 

(Root Mean Square of 
Approximation) 
(Steiger, 2007) 
 

 1

2





Ndf

df

T

TT  
เป็นค่าท่ีบอกถึงความไม่กลมกลืนของ
รูปแบบท่ีสร้างข้ึนกบัเมทริกซ์ความ
แปรปรวนร่วม (covariance matrix)  
ของประชากร 
 

 0.07 

CFIb 

(Comparative Fit 
Index) 
(Hu & Bentler, 1999) 

 
 0),(),(max

0),(max
1

22

2

BBTT

TT

dfdf

df










 

เปรียบเทียบค่าไคสแควร์ของโมเดลท่ีเป็น 
Subset ของกนัและกนัเพ่ือตรวจสอบการ
ก าหนคุณสมบติั (Specification) ของ
โมเดลยอ่ยวา่มีความคลาดเคล่ือนไปจาก
โมเดลท่ีใหญ่กวา่หรือไม่ 
 

 0.90 
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ตวัช้ีวดั สูตร ค าอธิบาย ค่าวกิฤต 
TLIb 

(Tucker-Lewis index) 
(Hooper, Coughlan, & 
Mullen, 2008) 

   
  1/

//
2

22





BB

TTBB

df

dfdf



  
เปรียบเทียบค่าไคสแควร์ของโมเดลท่ีเป็น 
Subset ของกนัและกนัเพ่ือตรวจสอบการ
ก าหนคุณสมบติั (Specification) ของ
โมเดลยอ่ยวา่มีความคลาดเคล่ือนไปจาก
โมเดลท่ีใหญ่กวา่หรือไม่ 

 0.80 

หมายเหตุ:  a rjk =standardized residual from a covariance matrix with j rows and k columns; p*=number of nonduplicated elements 

in the covariance matrix.b 2

T = 2 value of the target model; Tdf =df of the target model; 2

B = 2 value of the baseline 
model; Bdf =df of the baseline model 

 
2.2.4 การวเิคราะห์กลุ่มพหุ (Multi-group Analysis) 

          ห       ห  (Multi-group Analysis)               ห                    ห    
             ศ                       ธ      ส                            ธ    ห                 
             ห    (Brown, 2006; Koh & Zumbo, 2008)        ศ  ษ                   ส         
    ส                                              A    ห                       B 
ห          ส  ห             ห                            ษ           ส      

(1)      ส                    (Invariance)     ู               (Form)        
  ส              ฤษฎ    ส              ู           ษ  (Empirical Data)                
                                              ษ      ส        ส     ธ   ห          
               ห                                           (Measurement Model)       
          ู             (Matrix Form)    ส             (Matrix Mode)                   
      (Cheung & Rensvold R. B., 2002) 

(2)      ส                                                 ส         
                                            ห        ส                       ู    
           ห          ส                                                             
   ส   (Least Restriction)             ส                                                  
             ส   (Most Restriction)        (Brown, 2006) 

-      ส                              ส     ส  ธ ์            (Factor Loading) 
         ส       ภ            ษ      ส     ธ   ห          ส               ฝ  
(Latent Variable)          ส      (Observe Variable)      ห         ห             ู     2.3( ) 
    2.3( ) ส  ห            ู     Equal loading, 2.3( )     2.3( ) ส  ห            ู     Equal 
Loading 
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-     ส                                        (Intercept)                   
            ส            ส      ู     2.3( )     2.3( ) ส  ห            ู     Equal Intercept, 
2.3( )     2.3( ) ส  ห    Unequal Intercept 

-      ส                                                      (Indicator Error 
Variance)          ส        ส              ส       ภ     ห         ห         ห   
                           ส          ภ                                ฝ         ห        

                      ส                                        Likelihood-
Ratio Test (LRT) ห                   ส                     ส         ส    ฐ        
                               ส                           ศ   ส  ห          ส     
   ส    ห                              ห                 (A.Bollen, 1989; Cheung & 
Rensvold R. B., 2002) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที ่2.3 ความแตกต่างระหวา่งความแปรเปล่ียนระหวา่งกลุ่ม  

ท่ีมา: Brown (2006) 
  

ξ ξ 

x 
x 

กลุ่ม 1  

กลุ่ม 2  

กลุ่ม 1  

(ค) ค่าน ้ าหนกัไม่เท่ากนัแต่จุดตดัตดัแกนเท่ากนั 
(Unequal loadings, equal intercepts) 

(ง) ค่าน ้ าหนกัและจุดตดัตดัแกนไม่เท่ากนั 
(Unequal loadings and intercepts) 

กลุ่ม 2 

ξ ξ 

x x 
กลุ่ม 2 

กลุ่ม 1  

(ก) ค่าน ้ าหนกัและจุดตดัตดัแกนเท่ากนั 
(Equal loadings and intercepts) 

(ข) ค่าน ้ าหนกัเท่ากนัแต่จุดตดัตดัแกนไม่เท่ากนั 
(Equal loadings, unequal intercepts) 

กลุ่ม1 = กลุ่ม 2 
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2.3 งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 การศึกษาผลงานวจิยัและวทิยานิพนธ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความคิดเห็น ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมใส่
หมวกนิรภยั มีทั้งท่ีท าการศึกษาในประเทศและต่างประเทศเพื่อน ามาเป็นแนวทางในการศึกษาการ
วจิยัคร้ังน้ีมีดงัน้ี 

2.3.1 งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในประเทศไทย 

 บุบผา ลาภทว ี(2555) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของ
ผูบ้าดเจบ็จากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โรงพยาบาลธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ โดยกลุ่มตวัอยา่งคือ
ผูบ้าดเจ็บจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์จ  านวน 110 คน จากการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างมีความรู้
เก่ียวกบักฎหมายท่ีบงัคบัใชห้มวกนิรภยัระดบัปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 55.5 ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 ไดแ้ก่ การมีหมวกนิรภยัเป็น
ของตนเอง ส่วนปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอย่างไม่มีนยัส าคญัทาง
สถิติประกอบดว้ย ประสบการณ์ในการขบัข่ี การเป็นเจา้ของรถ การมีใบอนุญาตขบัข่ี ประสบการณ์
ไดรั้บอุบติัเหตุ ประสบการณ์การกระท าความผดิ และความรู้เก่ียวกบักฎหมายท่ีใชบ้งัคบัหมวกนิรภยั 

บรรจง พลไชย และ อุทยัวรรณ สุกิมานิล (2554) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการใชห้มวกนิรภยัของ
นกัศึกษาพยาบาล มหาวทิยาลยันครพนม ผลการวิจยัพบวา่ ค่าเฉล่ียของพฤติกรรมการเลือกซ้ือหมวก
นิรภยั พฤติกรรมการใช้หมวกนิรภยัอยู่ในระดบัปานกลาง และปัญหาในการใช้หมวกนิรภยั อยู่ใน
ระดบัปานกลาง เพราะวา่สวมหมวกนิรภยัแลว้ท าให้มองเห็นไม่ชดั ท าให้ผมเสียทรงและไม่สะดวก
ในการพกพา 

จ านง ธนะภพ ศศิธร ธนะภพ จุฑารัตน์ คงศาลา และ อญัธิกา ชูขวญันวล (2553)  ไดศึ้กษา
ความสัมพันธ์ระหว่าง  ความรู้  ทัศนคติและพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนตข์องนกัศึกษามหาวทิยาลยัวลยัลกัษณ์ ซ่ึงใชน้กัศึกษามหาวิทยาลยัวลยัลกัษณ์ จ านวน 
359 คนเป็นกลุ่มตวัอยา่งส าหรับการศึกษาคร้ังน้ี โดยผลการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีใบอนุญาต
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มีความรู้เก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัมากกว่ากลุ่มท่ีไม่มีใบอนุญาตขบัข่ี กลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีมีอายุมากกวา่ 21 ปีข้ึนไป มีคะแนนทศันคติมากกวา่กลุ่มท่ีมีอายุนอ้ยกวา่ นกัศึกษาหญิงมี
คะแนนแรงสนบัสนุนทางสังคมมากกว่านกัศึกษาชาย กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีอายุมากกวา่ 21 ปี มีคะแนน
แรงสนบัสนุนทางสังคมต ่ากวา่กลุ่มท่ีมีอายนุอ้ยกวา่ทุกกลุ่ม เช่นเดียวกบักลุ่มตวัอยา่งท่ีก าลงัศึกษาอยู่
ในชั้นปีท่ี 4 มีคะแนนแรงสนบัสนุนทางสังคมนอ้ยกวา่กลุ่มตวัอยา่งในระดบัชั้นปี 1-3 กลุ่มตวัอยา่งท่ี
มีใบอนุญาตขบัข่ีมีหมวกนิรภยัเป็นของตนเอง มีคะแนนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัสูงกวา่กลุ่ม
ตวัอย่างท่ีไม่มีใบอนุญาตขบัข่ีและไม่มีหมวกนิรภยัเป็นของตนเอง ทศันคติและแรงสนับสนุนทาง
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สังคมมีความสัมพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ความรู้ในการสวมหมวกนิรภยัมี
ความสัมพนัธ์ทางบวกกบัทศันคติและแรงสนบัสนุนทางสังคมอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 
 วฒันวงศ์ รัตนวราห และ จินตวีร์ เกษมศุข (2553) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั
ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นจงัหวดันครปฐม โดยเนน้กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนเพื่อกระตุน้
ให้เกิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ในจงัหวดันครปฐม การด าเนินการ
ศึกษาคร้ังน้ีใหเ้ยาวชนในพื้นท่ีเขา้มามีส่วนร่วมในการด าเนินการเก็บขอ้มูล ซ่ึงเยาวชนดงักล่าวไดรั้บ
การอบรมให้มีความรู้และความตระหนกัเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัก่อนท าการเก็บขอ้มูล และท า
หน้าท่ีตามกระบวนการของการมีส่วนร่วม กล่าวคือ บอกกล่าวกบัสมาชิกในชุมชนของตนเองให้มี
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั การเลือกพื้นท่ีในการศึกษาแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) 
โดยมีภาคีในพื้นท่ี อนัไดแ้ก่ บุคคลและหน่วยงานท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการรณรงคก์ารลดอุบติัเหตุใน
พื้นท่ี ร่วมกนัก าหนดเขตพื้นท่ีในการศึกษาของจงัหวดันครปฐม โดยเลือกเขตพื้นท่ี 3 อ าเภอ ตาม
ขนาดของอ าเภอ กล่าวคือ อ าเภอขนาดใหญ่ไดแ้ก่ เทศบาลนครปฐม อ าเภอขนาดกลางไดแ้ก่ อ าเภอ
สามพรานและอ าเภอขนาดเล็กไดแ้ก่ อ าเภอดอนตูม จากรายช่ือต าบล 2 แห่งต่อ 1 อ าเภอ รวม 6 แห่ง 
จ านวนกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาคร้ังน้ี มีจ  านวนโดยรวมทั้งผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารจ านวน 5,878 คน 
แบ่งออกเป็นผูข้บัข่ี 3,874 คน และผูโ้ดยสาร 2,004 คนจากผลการศึกษาสรุปไดว้า่ การให้สมาชิกใน
ชุมชนมีส่วนร่วมนั้นเป็นวธีิการท่ีสามารถกระตุน้ใหเ้กิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัไดเ้ป็นอยา่งดี 
โดยเพิ่มข้ึนร้อยละ 13.2 ซ่ึงการใชก้ระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนในการวิจยัคร้ังน้ีสามารถแสดง
ใหเ้ห็นวา่เป็นวธีิการพฒันาชุมชนไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

สาลินี นิยมชาติ (2553) ไดท้  าการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่ง ความรู้ ทศัคติ และพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภยัของนกัเรียนระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนในเขตเทศบาลเมืองจนัทบุรี
จ านวน 370 คน ผลการวิจยัพบว่าดา้นความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั นกัเรียนส่วนใหญ่มีความรู้อยูใ่น
ระดบัปานกลาง ดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีหรือโดยสารรถจกัรยานยนต์ พบว่า 
ความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ความรู้เก่ียวเก่ียวกบั
หมวกนิรภยัไม่มีความสัมพนัธ์กบัทศัคติในการสวมหมวกนิรภยั ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยัมี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 

เลอศกัด์ิ ศิริรูป (2552) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั
ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นเขตรับผิดชอบขององค์การบริหารส่วนบ่อพลอย อ าเภอบ่อไร่ จงัหวดั
ตราด โดยใชก้ลุ่มตวัอยา่งจ านวน 359 คน ผลการศึกษาพบวา่ อายุ อาชีพ และทศันคติเก่ียวกบัการ
สวมหมวกนิรภยั มีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี 
α=0.05 ส่วนเพศ ระดบัการศึกษา สถานภาพสมรถ รายไดต่้อเดือน การเคยไดรั้บอุบติัเหตุ และความรู้
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เก่ียวกบัหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมายจราจรอยา่งไม่มีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ี α=0.05 
 ปราณี ทองค า ทวี ทองค า และ จีราพร หิรัญรัตนธรรม (2551)  ศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของนกัเรียนระดบัมธัยมศึกษาตอนปลายท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในเขต
เทศบาลเมืองสุราษฎร์ธานี ผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของนักเรียน ไดแ้ก่ เจตคติต่อการสวมหมวกนิรภยั ประเภทสถานศึกษาและ
ความรู้เก่ียวกับหมวกนิรภยั ทั้ งน้ีเจตคติต่อการสวมหมวกนิรภยัของนักเรียนแตกต่างกันอย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติตามตวัแปร อายุและความเร็วในการขบัข่ี ส่วนความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยัของ
นกัเรียนแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติตามตวัแปรเพศ 

อรุณประไพร วรรณบุตร และคณะ (2551) ศึกษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภยัของนกัศึกษามหาวทิยาลยัราชภฎัจนัเกษม กลุ่มตวัอยา่งคือนกัศึกษามหาวิทยาลยัราช
ภฎัจนัเกษม จ านวน 120 คน ผลการวิจยัพบวา่การปฏิบติัตามกฎจราจรเป็นตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในระดบัปานกลาง และจิตส านึกในการ
ป้องกนัอุบติัเหตุเป็นตวัแปรท่ีมีความสัมพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติกบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัในระดบัสูง  
 มหิศร ประภาสะโนบล (2552) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของนักศึกษาภาคปกติ มหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบุรี กลุ่มตัวอย่างคือนักศึกษาภาคปกติ 
มหาวทิยาลยัราชภฏัเพชรบุรี จ  านวน 325 คนผลการศึกษาพบวา่ขนาดก าลงัของรถและประสบการณ์
ในการสอบใบขบัข่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีระดบันยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั 0.05 ส่วนการมีหรือไม่มีหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่ง
มีระดบันยัส าคญัท่ีระดบั 0.01  
 ณฏัฐพ์ชัร์ วงศธ์รรมมา (2550) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหวา่งความรู้และพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ในเขตพื้นท่ีต ารวจนครบาลจรเขน้อ้ย จากการศึกษาพบวา่ ปัจจยั
ด้านการเป็นเจ้าของรถ ปัจจยัด้านประสบการณ์ในการณ์ขบัข่ีและปัจจยัด้านการมีหมวกนิรภยั มี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 ส่วนปัจจยัดา้น
การมีใบอนุญาตขบัข่ี ปัจจยัดา้นประสบการณ์การไดรั้บอุบติัเหตุ ปัจจยัดา้นประสบการณ์การกระท า
ความผดิและปัจจยัดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของ
ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 
 กนพินธ์ุ ลีลาววิฒัน์ (2550) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์ของนักเรียนระดบัมธัยมศึกษา พบว่า เพศปัจจยัการรับรู้ความรุนแรงของการเกิด
อุบติัเหตุ การรับรู้โอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ ความคาดหวงัในความสามารถของตนเองต่อ
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พฤติกรรมการป้องอุบติัเหตุ ความคาดหวงัในประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ แรงสนบัสนุนทางสังคมจากครอบครัวแรงสนบัสนุน
ทางสังคมจากมีความสัมพนัธ์เชิงบวกกบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 ส่วนประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ละประสบการณ์
ในการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มีความสัมพนัธ์เชิงลบกบัพฤติกรรมการป้องกัน
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05  

วีระชาติ บ่อค า (2550) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ใน
เขตพื้นท่ีเทศบาลนครล าปาง อ าเภอเมือง จังหวัดล าปาง กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษาคือผู ้
รถจกัรยานยนต์ในเขตพื้นท่ีเทศบาลนครล าปาง อ าเภอเมือง จงัหวดัล าปาง จ านวน 200 คน ผล
การศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ไดแ้ก่ เพศ 
อายุ ระดบัการศึกษา อาชีพ ประสบการณ์ขบัข่ี การมีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ ประสบการณ์
การถูกจบักุมความผิดเก่ียวกับหมวกนิรภยั การเป็นเจา้ของหมวกนิรภยั และทศันคติต่อการสวม
หมวกนิรภัย ส่วนปัจจัยอ่ืนๆ ได้แก่ การเป็นเจ้าของรถจกัรยานยนต์ ประสบการณ์การประสบ
อุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนต์ และความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั ไม่มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยั 
 รัชยา รัตนะถาวร (2546) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตข์องนกัเรียนมธัยมศึกษาตอนปลาย ในเขตอ าเภอเมืองจงัหวดัปราจีนบุรี กลุ่มตวัอยา่ง 
นกัเรียนจ านวน 355 คน โดยการสุ่มตวัอยา่งจาก 6 โรงเรียน พบวา่ ปัจจยัดา้นเพศมีความสัมพนัธ์กบั
พฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องนกัเรียนมธัยมศึกษาตอนปลายอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ส าหรับปัจจยัน าซ่ึงไดแ้ก่ ความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบัพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ เจคติต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์ การรับรู้โอกาสเส่ียงและการรับรู้ความรุนแรงของการเกิดอุบติัภยัจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์การรับรู้อุปสรรคและการรับรู้ประโยชน์ของการปฏิบติัเพื่อป้องกนัอุบติัภยัจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 ทุกตวัแปร และปัจจยัเอ้ือ ซ่ึงไดแ้ก่ การมีหมวกนิรภยัสวมใส่
ขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ และการเข้าถึงระบบบริการสาธารณสุขมี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั 0.01 ส าหรับปัจจยัเสริม คือ การไดรั้บค าแนะน าจากบุคคลใกลชิ้ด การไดรั้บค าแนะน าจาก
เจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขและการไดรั้บขอ้มูลข่าวสารจากแหล่งต่างๆ มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
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 ปภัสษร พรวัฒนา (2548) ได้ศึกษาพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจกัรยานยนต์ของครอบครัวผูป่้วยท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของครอบครัว
ผูป่้วยท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ โรงพยาบาลนครนายก กลุ่มตวัอย่าง เป็น
ครอบครัวผูป่้วยทุกคนท่ีประสบอุบติัเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์และนอนพกัรักษาตัวใน
โรงพยาบาลจงัหวดันครนายก จ านวน 152 คน ผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัดา้นแบบแผนความเช่ือดา้น
สุขภาพ ไดแ้ก่ การรับรู้โอกาสเส่ียง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้ประโยชน์และการรับรู้อุปสรรค
ของการปฏิบติัเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์การรับรู้ข่าวสารเพื่อให้เกิดแรงจูงใจ
ในการปฏิบติัเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบัพฤติกรรม
การป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ละเจคติต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ มีความสันพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตข์องครอบครัวผูป่้วย อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01  

จากการทบทวนงานวิจยัท่ีศึกษาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการสวมหมวกนิรภยัในประเทศไทยทั้งหมด 
14 งานวิจยั สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 2.2 ซ่ึงพบวา่ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาในสถานศึกษาโดยใช้
กลุ่มตวัอย่างไม่ได้มากนักและใช้สถิติพื้นฐานในการวิเคราะห์ข้อมูล และนอกจากน้ียงัพบว่ามี 2 
งานวจิยัท่ีศึกษาเก่ียวกบั Health Belief Model ดงันั้นการประยุกตใ์น Health Belief Model ในประเทศ
ไทยดว้ยการวเิคราะห์โมเดลสมการโครงสร้างยงัถือเป็นเร่ืองท่ีจ าเป็นตอ้งมีการศึกษาอยา่งกวา้งขวาง
ต่อไป 
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ตารางที ่2.2 สรุปตวัแปรและวธีิการท่ีใชใ้นการศึกษาหมวกนิรภยัในการศึกษาท่ีผา่นมาของประเทศไทย 

ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

1 บุบผา ลาภทว ี
(2555) 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ 
รายไดก้ารเป็นเจา้ของรถ 
ประสบการณ์ในการขบัขี่ การมี
ใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
ประสบการณ์การไดรั้บอุบติัเหตุ 
ประสบการณ์การกระท าความผิด 
และการมีหมวกนิรภยั 
 

ค่าความถ่ี (Frequency) 
ค่าเฉล่ีย (Mean)  
ค่าร้อยละ (Percentage) 
ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
(Standard  Deviation) 
การทดสอบไคสแควร์
และพิชเชอร์ (Fisher's 
Exact Test) 

110 กลุ่มตวัอย่างมีความรู้เก่ียวกบักฎหมายท่ีบังคบัใช้
หมวกนิรภยัระดับปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 55.5 
ปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 ได้แก่ 
การมีหมวกนิรภัยเป็นของตนเอง ส่วนปัจจัยท่ีมี
ความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
อย่ า ง ไ ม่ มีนั ยส า คัญทา งส ถิ ติป ระกอบด้ว ย 
ประสบการณ์ในการขบัข่ี การเป็นเจา้ของรถ การมี
ใบอนุญาตขับข่ี  ประสบการณ์ได้รับอุบัติ เหตุ 
ประสบการณ์การกระท าความผิด และความรู้
เก่ียวกบักฎหมายท่ีใชบ้งัคบัหมวกนิรภยั 

2 บรรจง พลไชย 
และ อุทยัวรรณ สุ
กิมานิล (2554) 

ความคิดเห็นต่อการ
สวมหมวกนิรภยั 
พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั ปัญหา
การสวมหมวก
นิรภยัและ
พฤติกรรมการเลือก

เพศ ระดบัชั้นปี ใบอนุญาตขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์หมวกนิรภยัเป็น
ของตนเอง การสวมหมวกนิรภยั 
ความคิดเห็นต่อการสวมหมวก
นิรภยั พฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยั  
ปัญหาในการสวมหมวกนิรภยั 

ค่าความถ่ี (Frequency) 
 ค่าเฉล่ีย (Mean)  
ค่าร้อยละ (Percentage) 
และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน
(Standard Deviation) 

223 1. ความคิดเห็นต่อการสวมหมวกนิรภยั อยูใ่นระดบั
เห็นดว้ยไดแ้ก่ หมวกนิรภยัท่ีดีตอ้งไดรั้บมาตรฐาน
อุตสาหกรรม(มอก.) การสวมหมวกนิรภยัช่วยลด
ความรุนแรงจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตแ์ละขณะ
ขบัข่ีควรสวมหมวกนิรภยัทุกคร้ัง 
2. ระดับพฤติกรรมอยู่ในระดับมาก  ได้แก่สวม
หมวกนิรภัยท่ีมีขนาดเหมาะสมกับศีรษะ สวม
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

ซ้ือหมวกนิรภยัของ
นกัศึกษาพยาบาล 
 

และพฤติกรรมการเลือกซ้ือหมวก
นิรภยั 

หมวกนิรภัยทุกคร้ังเม่ือขับข่ีรถจักรยานยนต์ใน
ระยะทางไกลๆและสวมหมวกนิรภยัท่ีไดม้าตรฐาน
อุตสาหกรรม(มอก.) 
3. ปัญหาในการสวมหมวกนิรภยั โดยรวมอยู่ใน
ระดบัปานกลาง ไดแ้ก่ สวมหมวกนิรภยัแลว้ท าให้
การมองเห็นไม่ชัดเจน  ท าให้ผมเสียทรง และไม่
สะดวกในการพกพา 
4. พฤติกรรมการเลือกซ้ือหมวกนิรภยั ในระดบัมาก
ได้แก่ ตัดสินใจเลือกซ้ือหมวกนิรภัยเพ่ือความ
ปลอดภยั เลือกซ้ือหมวกนิรภยัท่ีมีขนาดเหมาะสม
กับศีรษะและเลือกซ้ือหมวกนิรภยัท่ีได้มาตรฐาน
อุตสาหกรรม(มอก.) 

3 จ านง ธนะภพ 
ศศิธร ธนะภพ 
จุฑารัตน์ คงศาลา 
และ อญัธิกา ชู
ขวญันวล (2553) 

ความรู้ ทศันคติและ
พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของ
นกัศึกษา 

เพศการมีใบอนุญาตขบัขี่
รถจกัรยานยนตก์ารเป็นเจา้ของ
หมวกนิรภยั ทศันคติต่อการสวม
หมวกนิรภยั และแรงสนบัสนุน
ทางสงัคม 
 

ค่าร้อยละ (Percentage) 359 1 .ทัศนค ติ และแร งสนับส นุนทางสั ง คม  มี
ความสมัพนัธ์ทางบวกกบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยั  
2. ความรู้ในการสวมหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์
ทางบวกกับทัศนคติและแรงสนับสนุนทางสังคม
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 

4 วฒันวงศ ์รัตนว
ราห และ จินตวร์ี 

อตัราการสวมหมวก
นิรภยั 

เพศ อาย ุอาชีพ ประสบการณ์ใน
การขบัขี่รถจกัรยานยนต ์

ค่าความถ่ี (Frequency) 
ค่าเฉล่ีย (Mean) 

5,878 ปัจจัยความห่วงใยของตนเองและครอบครัว 
(88.5%) ปัจจัยการลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ (85.2) 
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

เกษมศุข (2553) ปัจจยัท่ีมีผลต่อการ
สวมหมวกนิรภยั 

ความห่วงใยของตนเองและ
ครอบครัว การลดการบาดเจบ็ท่ี
ศีรษะ คุณภาพของอุปกรณ์ปัจจยั
ความเคร่งครัดดา้นกฎหมายความ
สะดวกในการสวมใส่การ
มองเห็นและการไดย้นิสภาพ
อากาศการป้องกนัต ารวจจบัความ
สวยงามราคา 

ค่าร้อยละ (Percentage) ปัจจัยคุณภาพของอุปกรณ์(76.8) ปัจจัยความ
เคร่งครัดดา้นกฎหมาย(70.9) ปัจจยัความสะดวกใน
การสวมใส่(56.9) ปัจจยัการมองเห็นและการไดย้ิน
(52.0) ปัจจยัสภาพอากาศ(44.1) ปัจจยัการป้องกนั
ต ารวจจบั(38.2) ปัจจยัความสวยงาม(36.9) ปัจจยั
ราคา(33.1) 

5 สาลินี นิยมชาติ 
(2553) 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ดา้น
ความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั และ
ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยั 

ค่าความถ่ี (Frequency) 
ค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าร้อยละ
(Percentage) ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Standard 
Deviation) และการ
ทดสอบสมัประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนั 
(Pearson’s Product  
Moment Correlation 
Coefficient) 

370 1.ความรู้เก่ียวกับหมวกนิรภัยมีความสัมพนัธ์กับ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .05  
2.ความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยัไม่มีความสัมพนัธ์กบั
ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยั 
3.ทศันคติในการสวมหมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์
กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดบั .05 

6 เลอศกัด์ิ ศิริรูป 
(2552) 

ปัจจยัท่ีมี
ความสมัพนัธ์ต่อ

เพศ  อาย ุ สถานภาพสมรส 
รายไดต้่อเดือน อาชีพ ระดบั

 359 1. อาย ุ อาชีพ และทศันคติเก่ียวกบัการสวมหมวก
นิรภยั มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวก
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของผู ้
ขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์

การศึกษา ทศันคติเก่ียวกบัการ
สวมหมวกนิรภยั การเคยไดรั้บ
อุบติัเหตุ และความรู้เก่ียวกบั
หมวกนิรภยั 

นิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (P <0.05)  
2. เพศ ระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส รายไดต้่อ
เดือน การเคยได้รับอุบัติเหตุ และความรู้เก่ียวกับ
หมวกนิรภยั ไม่มีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการ
ปฏิบติัตามกฎหมายจราจรอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ  
(P >0.05 ) 

7 ปราณี ทองค า ทว ี
ทองค า และ จีรา
พร หิรัญรัตน
ธรรม (2551) 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัในการ
ขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์

คุณลกัษณะของนกัเรียนเพศ 
ประเภทสถานศึกษา ความรู้
เก่ียวกบัหมวกนิรภยัเจตคติต่อการ
สวมหมวกนิรภยัลกัษณะการขบัขี่ 
การไดรั้บใบอนุญาตขบัขี่ 
ประสบการณ์ในการขบัขี่ 
ระยะทางในการขบัข่ีความเร็วใน
การขบัขี่ ประสบการณ์การไดรั้บ
อุบติัเหตุจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์

การถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้นตอน  
การทดสอบค่าที (t-test) 
การทดสอบเอฟ (F-test) 
 
 

322 1 . เ จตค ติต่ อการสวมหมวกนิรภัย  ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < .001)  
2. ประเภทสถานศึกษาและความรู้เก่ียวกบัหมวก
นิรภยั ส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัใน
การขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ
(p< .05) 
 

8 อรุณประไพร 
วรรณบุตร และ
คณะ (2551) 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของ
นกัศึกษา 

นกัศึกษาเพศชาย 
นกัศึกษาเพศหญิง 

ค่าความถ่ี (Frequency) 
ค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าร้อยละ
(Percentage) ฐานนิยม
(Mode) ส่วนเบ่ียงเบน

120 พบว่าตวัแปรท่ีพบความสัมพนัธ์อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติกบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั คือ การ
ปฏิบัติ ตามกฎจราจรซ่ึงมีความสัมพนัธ์ในระดับ
ปานกลางและจิตส านึกในการป้องกนัอุบติั เหตุมี
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

มาตรฐาน (Standard 
Deviation) ค่าทดสอบ
สถิติ Independent-
Samples T-test 

ความสมัพนัธ์ในระดบัสูง 

9 มหิศร ประภาสะ
โนบล (2552) 

พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยั 

เพศ อาย ุคณะท่ีศึกษา/ชั้นปีท่ี
ศึกษา การศึกษาของบิดา มารดา 
อาชีพของบิดา มารดา รายรับ/
ค่าใชจ่้ายท่ีไดรั้บ การพกัอาศยัการ
เป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต ์ขนาด 
ก าลงัของรถจกัรยานยนต ์การ
เป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต ์การ
สวมหมวกนิรภยัประสบการณ์ใน
การขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ความถ่ี
ในการใชร้ถจกัรยานยนต ์
ระยะทางในการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์ความเร็วในการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
ประสบการณ์ในการไดรั้บ
อุบติัเหตุในการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์ประสบการณ์

ค่าความถ่ี (Frequency) 
ค่าเฉล่ีย (Mean)  
ค่าร้อยละ (Percentage) 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน
(Standard Deviation) 
การทดสอบค่าไคสแควร์ 
(Chi-square test) 

325 1. ปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของนักศึกษา พบว่าคุณลกัษณะส่วน
บุคคล ไดแ้ก่ คณะท่ีศึกษา อาชีพของบิดา และท่ีพกั
อาศยัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 และ .05 
เท่ากนัตามล าดบั 
2. ปัจจัยท่ีเก่ียวขอ้งกับการขบัข่ีรถจักรยานยนต ์
พบว่าขนาดก าลังของรถ และประสบการณ์การ
สอบใบขบัข่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 
ส่วนการมีหรือไม่มี หมวกนิรภยัมีความสัมพนัธ์กบั
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .01 
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

การสอบใบขบัขี่ การมีใบอนุญาต
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์การไดม้าซ่ึง
ใบขบัข่ี การไดรั้บข่าวสาร
เก่ียวกบัหมวกนิรภยั  การเขา้ร่วม
กิจกรรมเพ่ือการขบัข่ีอยา่ง
ปลอดภยั  
ความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยั-
ความรู้เก่ียวกบักฎหมายหมวก
นิรภยัความรู้เก่ียวกบัประโยชน์
และการปฏิบติัเก่ียวกบัการใช้
หมวกนิรภยั ความรู้เก่ียวกบั
ประโยชน์และการปฏิบติัเก่ียวกบั
การใชห้มวกนิรภยั    

10 ณฏัฐพ์ชัร์ วงศ์
ธรรมมา (2550) 

พฤติกรรมเก่ียวกบั
การสวมหมวก
นิรภยัของผูใ้ช้
รถจกัรยานยนต ์

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ 
รายไดก้ารเป็นเจา้ของรถ 
ประสบการณ์ในการขบัขี่ การมี
ใบอนุญาตใบขบัข่ี
รถจกัรยานยนตป์ระสบการณ์
ไดรั้บอุบติัเหตุ ประสบการณ์การ
กระท าความผิด การรับรู้ข่าวสาร 

ค่าเฉล่ีย ร้อยละ ส่วน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน การ
ทดสอบค่าไคสแควร์ 
(Chi-square test) 
 

420 1. ปัจจัยด้านการเป็นเจ้าของรถ ปัจจัยด้าน
ประสบการณ์ในการขับข่ี และปัจจัยด้านการมี
หมวกนิรภยั มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั  0.05  
2. ปัจจัยด้านการมีใบอนุญาตขับข่ี ปัจจัยด้าน
ประสบการณ์การได้รับอุบัติ เหตุ  ปัจจัยด้าน
ประสบการณ์การกระท าความผิด และปัจจัยด้าน
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

การมีหมวกนิรภยั ความรู้ การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร ไม่มีความสัมพันธ์กับ
พฤ ติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ข ับ ข่ี
รถจกัรยานยนตใ์น 

11 กนพินธ์ุ ลีลา
ววิฒัน์ (2550) 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัเหตุ
จากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์

เพศ ปัจจยัการรับรู้ความรุนแรง
ของการเกิดอุบติัเหตุ การรับรู้
โอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ 
ความคาดหวงัในความสามารถ
ของตนเองต่อพฤติกรรมการป้อง
อุบติัเหตุ ความคาดหวงัใน
ประสิทธิผลของการตอบสนอง
ต่อพฤติกรรมการป้องกนั
อุบติัเหตุจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์แรงสนบัสนุน
ทางสงัคมจากครอบครัว แรง
สนบัสนุนทางสงัคม 
ประสบการณ์ในการขบัขี่
รถจกัรยานยนตแ์ละ
ประสบการณ์ในการเกิดอุบติัเหตุ
จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
 

ทดสอบสมัประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนั 
(Pearson’s Product  
Moment Correlation 
Coefficient) 

 1. เพศ ปัจจัยการรับรู้ความรุนแรงของการเกิด
อุบติัเหตุ การรับรู้โอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ 
ความคาดหวังในความสามารถของตนเองต่อ
พฤติกรรมการป้องอุบัติเหตุ  ความคาดหวังใน
ประสิทธิผลของการตอบสนองต่อพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ แรง
สนับสนุนทางสังคมจากครอบครัวแรงสนับสนุน
ทางสงัคมจากมีความสมัพนัธ์เชิงบวกกบัพฤติกรรม
การป้องกนัอุบัติเหตุจากการขบัข่ีรถจักรยานยนต์
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05  
2. ประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์และ
ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจัก ร ย านยนต์ มี ค วามสัมพัน ธ์ เ ชิ ง ลบกับ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติ เหตุจากการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

12 วรีะชาติ บ่อค า 
(2550) 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของ
ผูใ้ช ้
รถจกัรยานยนต ์

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา อาชีพ 
ประสบการณ์การขบัข่ี การมี
ใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
ประสบการณ์การถูกจบักมุ
ความผิดเก่ียวกบัหมวกนิรภยั การ
เป็นเจา้ของหมวกนิรภยั และ
ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั 
การเป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต ์
ประสบการณ์การ 
ประสบอบุติัเหตุจาก
รถจกัรยานยนต ์และความรู้ 
เก่ียวกบัหมวกนิรภยั 

การวเิคราะห์ความถดถอย 200 1.  พบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผู ้ใช้ รถจักรยานยนต์ ได้แก่ เพศ อาย ุ
ระดบัการศึกษา อาชีพ ประสบการณ์การขบัขี่ การมี
ใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ประสบการณ์การ
ถูกจับกุมความผิดเก่ียวกับหมวกนิรภัย การเป็น
เจา้ของหมวกนิรภยั และทศันคติต่อการสวมหมวก
นิรภยั 
2. ความรู้เก่ียวกบัหมวกนิรภยัไม่มีผลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภยั 
 

13 รัชยา รัตนะถาวร 
(2546) 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัภยัจาก
การขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์

เพศความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบั
พฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจาก
การขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์เจคติต่อ
พฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจาก
การขบัขี่รถจกัรยานยนต ์การรับรู้
โอกาสเส่ียง การรับรู้ความรุนแรง
ของการเกิดอุบติัภยัจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์การรับรู้อปุสรรค

ทดสอบสมัประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนั 
(Pearson’s Product  
Moment Correlation 
Coefficient)/ การ
วเิคราะห์ความถดถอย 

355 1. ปัจจยัดา้นเพศมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการ
ป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
2. ความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบัพฤติกรรมการป้องกนั
อุบัติภัยจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ เจคติต่อ
พฤติกรรมการป้องกัน อุบั ติภัยจ ากการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์ การรับรู้โอกาสเส่ียงและการรับรู้
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติภัยจากการขับข่ี
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

และการรับรู้ประโยชนข์องการ
ปฏิบติัเพ่ือป้องกนัอุบติัภยัจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตก์ารมีหมวก
นิรภยั สภาพรถจกัรยานยนต ์การ
เขา้ถึงระบบบริการสาธารณสุข 
การไดรั้บค าแนะน าจากบุคคล
ใกลชิ้ด การไดรั้บค าแนะน าจาก
เจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขและการ
ไดรั้บขอ้มูลข่าวสารจากแหล่ง
ต่างๆ  
 

รถจักรยานยนต์ การรับรู้อุปสรรคและการรับรู้
ประโยชน์ของการปฏิบัติเพ่ือป้องกันอุบัติภยัจาก
การขับ ข่ี รถจักรยานยนต์ มีความสัมพัน ธ์กับ
พฤติกรรมการป้องกัน อุบั ติภัยจ ากการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 
0.01 
3.ก า ร มี ห ม ว ก นิ ร ภั ย ส ว ม ใ ส่ ข ณ ะ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต์ สภาพรถจักรยานยนต์ และการ
เขา้ถึงระบบบริการสาธารณสุขมีความสัมพนัธ์กบั
พฤติกรรมการป้องกัน อุบั ติภัยจ ากการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 
0.01 
4. การไดรั้บค าแนะน าจากบุคคลใกลชิ้ด การไดรั้บ
ค าแนะน าจากเจา้หน้าท่ีสาธารณสุขและการไดรั้บ
ขอ้มูลข่าวสารจากแหล่งต่างๆ มีความสัมพนัธ์กับ
พฤติกรรมการป้องกัน อุบั ติภัยจ ากการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 
0.01 

14 ปภสัษร พรวฒันา 
(2548) 

พฤติกรรมเส่ียงต่อ
การเกิดอุบติัเหตจุาก

การรับรู้โอกาสเส่ียง การรับรู้
ความรุนแรง การรับรู้ประโยชน์

ทดสอบสมัประสิทธ์ิ
สหสมัพนัธ์แบบเพียร์สนั 

152 ปัจจัยด้านแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ ได้แก่ 
การรับรู้โอกาสเส่ียง การรับรู้ความรุนแรง การรับรู้
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล จ านวน
ตวัอย่าง 

ผลการศึกษา 

การขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์

และการรับรู้อุปสรรคของการ
ปฏิบติัเพ่ือป้องกนัอุบติัเหตุจาก
การขบัขี่รถจกัรยานยนต ์การรับรู้
ข่าวสารเพ่ือใหเ้กิดแรงจูงใจใน
การปฏิบติัเพ่ือป้องกนัอุบติัเหตุ
จากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
ความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบั
พฤติกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุ
จากการขบัขี่รถจกัรยานยนตแ์ละ
เจคติต่อพฤติกรรมการป้องกนั
อุบติัเหตุจากการขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์ 

(Pearson’s Product 
Moment Correlation 
Coefficient)/ การ
วเิคราะห์ความถดถอย 

ประโยชน์และการรับรู้อุปสรรคของการปฏิบติัเพื่อ
ป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ การ
รับรู้ข่าวสารเพ่ือให้เกิดแรงจูงใจในการปฏิบติัเพ่ือ
ป้องกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ์
ความรู้ ความเขา้ใจเก่ียวกบัพฤติกรรมการป้องกัน
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์และเจคติต่อ
พฤติกรรมการป้องกันอุบัติ เหตุจากการขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ มีความสันพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ของครอบครัวผู ้ป่วย อย่าง มี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
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2.3 .2  การศึกษางานวิ จัยที่ เกี่ยวข้องกับปัจจัยในการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับ ข่ี
รถจักรยานยนต์ในต่างประเทศ 

 Akaateba, Amoh-Gyimah, and Yakubu (2014) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยั
ในเมืองวา (Wa) ประเทศกานา โดยการสังเกตผูท่ี้ใช้รถจกัรยานยนต์นอกและในเขตศูนย์กลาง
เศรษฐกิจของเมือง จ านวน 14,467 ราย จากการศึกษาพบวา่มีผูท่ี้สวมหมวกร้อยละ 36.9 และจากการ
วเิคราะห์ Logistics Regression พบวา่ มีอตัราการสวมใส่หมวกนิรภยัท่ีสูงใน เพศหญิง ช่วงวนัท างาน 
ช่วงเวลาเชา้และในต าแหน่งท่ีเป็นศูนยก์ลางของเมือง รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 2.3 
 
ตารางที ่2.3 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในเมืองวา (Wa) ประเทศกานา 

 กลุ่ม Crude OR (95% CI) Adjusted ORa 95% CI p-value 
กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด    
เพศ ชาย 1.141 (1.045-1.246) 1.142 1.045-1.247 0.003 
 หญิง*     
ต าแหน่งส ารวจ อยู่ใน CBD 1.295 (1.209-1.386) 1.222 1.137-1.313 < 0.001 
 อยู่นอก CBD*     
ช่วงเวลา เช้า 1.380 (1.272-1.496) 1.333 1.226-1.450 < 0.001 
 บ่าย 1.119 (1.027-1.219) 1.039 0.949-1.136 0.408 
 เยน็*     
ช่วงสปัดาห์ วนัท างาน 1.365 (1.267-1.471) 1.375 1.275-1.482 < 0.001 
 วนัหยดุ*     
คนขับ      
เพศ ชาย 0.588 (0.527-0.655) 0.582 0.522-0.650 < 0.001 
 หญิง*     
ต าแหน่งส ารวจ อยู่ใน CBD 1.305 (1.211-1.405) 1.233 1.136-1.338 < 0.001 
 อยู่นอก CBD*     
ช่วงเวลา เช้า 1.347 (1.232-1.471) 1.265 1.150-1.391 < 0.001 
 บ่าย 1.083 (0.987-1.189) 0.955 0.863-1.056 0.368 
 เยน็*     
ช่วงสปัดาห์ วนัท างาน 1.551 (1.431-1.680) 1.571 1.448-1.705 < 0.001 
 วนัหยดุ*     
คนซ้อน      
เพศ ชาย 0.749 (0.511-1.096) 0.746 0.509-1.095 0.134 
 หญิง*     
ต าแหน่งส ารวจ อยู่ใน CBD 1.311 (0.894-1.921) 1.326 0.901-1.953 0.153 
 อยู่นอก CBD*     
ช่วงเวลา เช้า 0.704 (0.462-1.072) 0.694 0.453-1.062 0.093 
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 กลุ่ม Crude OR (95% CI) Adjusted ORa 95% CI p-value 
 บ่าย 0.314 (0.175-0.566) 0.303 0.168-0.547 < 0.001 
 เยน็*     
ช่วงสปัดาห์ วนัท างาน 0.770 (0.515-1.152) 0.689 0.458-1.036 0.073 
 วนัหยดุ*     
หมายเหต ุOR = odds ratio; CI = confidence interval.aปรับแก้ตัวแปรอ่ืนๆทุกตัวแปร. *ตัวชี้วัดท่ีใช้เป็นตัวอ้างอิง 
ท่ีมา: Akaateba et al. (2014) 
 

 Papadakaki et al. (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความถ่ีในการสวมใส่หมวกนิรภยัใน
ประเทศกรีก ส ารวจผูใ้ช้หมวกนิรภยัจากแบบสอบถามจ านวน 403 คน การศึกษาน้ีใช้การวิเคราะห์
ความถดถอยหลายตวัแปรจากการศึกษาพบวา่ในภาพรวมกลุ่มตวัอยา่งมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัใน
ระดบัต ่าและพบวา่ เพศ ระดบัการศึกษา การใชแ้อลกอฮอล์ ช่วงเวลาของวนั ส่ิงอ านวยความสะดวก 
ส่ิงท่ีเป็นอุปสรรค เป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 
α=0.05 ผลการศึกษาอ่ืนๆ แสดงดงัตารางท่ี 2.4 

ตารางที ่2.4  ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในกรีก 

ตวัแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ Std.error p-Value 
ค่าคงท่ี 12.641 7.263 0.083 
เพศ    
ชาย -5.087 1.601 0.002 
หญิง(อ้างอิง)    
อาย ุ(ปี) -.097 0.085 0.253 
การศึกษา (ปี) 0.532 0.248 0.032 
การบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์    
เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ต า่ (wine, beer etc.) 0.163 0.133 0.221 
เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์สูง (ouzo, raki, whisky) -.377 0.12 0.002 
ระยะทาง (per 10,000 km) -0.06 0 0.503 
ฤดู    
ฤดูใบไม้ร่วง 0.08 0.738 0.914 
ฤดูหนาว 0.546 0.681 0.423 
ฤดูใบไม้ผลิ -1.297 0.946 0.171 
ฤดูร้อน 1.931 1.104 0.081 
เวลา    
6.00 – 14.00 0.688 0.534 0.199 
14.00 – 22.00. 2019 0.657 0.002 
22.00 - 6.00 0.973 0.494 0.05 
ส่ิงอ านวยความสะดวกในการใชห้มวกนิรภยั    
การเลียนแบบ 5.381 0.791 <.001 
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ตวัแปร ค่าสัมประสิทธ์ิ Std.error p-Value 
ประสบการณ์ 2.571 0.751 <.001 
การป้องกันตนเอง 3.778 0.789 <.001 
ส่ิงแวดล้อม 5.763 0.734 <.001 
กฎระเบียบ 4.22 0.733 <.001 
ปัญหาและอปุสรรคในการใชห้มวกนิรภยั    
ความไม่สบาย -4.319 0.793 <.001 
ความไม่สามารถคาดเดาอันตราย -1.877 0.751 0.013 
พฤติกรรมเส่ียง 0.066 0.814 0.935 
หมายเหต ุR square = 0.498; adjusted R square = 0.468ท่ีมา: Papadakaki et al. (2013) 
 

 Ratanavaraha and Jomnonkwao (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัใน
จงัหวดันครปฐม ประเทศไทย โดยการสังเกตผูท่ี้ใชร้ถจกัรยานยนต์นอกและในเมือง ก่อนและหลงั
การมีส่วนของชุมชนในการรณรงคก์ารสวมหมวกนิรภยั การศึกษาน้ีแยกพิจารณาแบบจ าลองระหวา่ง
คนขบักบัคนซ้อน แบบจ าลองหลงัโครงการพบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัส าหรับ
คนขบัคือ เพศ วยัและช่วงเวลาของวนั ส่วนส าหรับคนซ้อนพบวา่มีเพียงเพศและวยัผลการศึกษาอ่ืนๆ 
แสดงดงัตารางท่ี 2.5 

ตารางที ่2.5 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในจงัหวดันครปฐม 

ตวัแปร คนขับ   คนซ้อน   
 สัมประสิทธ์ิ p-value Odd ratio สัมประสิทธ์ิ p-value Odd ratio 
เพศ       
ชาย   1   1 
หญิง -0.536 <0.001**   0.585 -0.675 0.003**   0.509 
วยั       
เดก็   1   1 
วยัรุ่น 1.713 0.004**   5.544 0.897 0.008**   2.451 
ผู้ใหญ่ 0.668 <0.001**   1.951 1.088 <0.001**   2.967 
เวลา       
กลางวนั   1    
กลางคืน -0.498 0.020**   0.608    
ค่าคงท่ี 0.06 0.794 1.062    
ρ 2 0.064   0.075   
-2LL 1548.658   525.566   
 N 1198   648   
หมายเหต ุ * Statistically significant at 1%.ท่ีมา: Ratanavaraha and Jomnonkwao (2013) 
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 Richard, Thé lot, and Beck (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัส าหรับ
จกัรยานในประเทศฝร่ังเศส โดยใชข้อ้มูลปี ค.ศ. 2000 (n = 13,163), 2005 (n = 25,651) และ2010 (n = 
8573) การศึกษาน้ีใช้การวิเคราะห์ความถดถอย โดยตวัแปรท่ีสนใจประกอบด้วย เพศ กลุ่มอาย ุ
สถานการณ์ท างาน ระดบัการศึกษา รายไดค้รัวเรือน ต าแหน่งท่ีอยูอ่าศยั การมีผูท่ี้อายุต  ่ากวา่ 18 ปีใน
ครัวเรือน การไดรั้บขอ้มูลเก่ียวกบัสุขภาพ การใชส่ิ้งเสพติดในช่วง 12 เดือนท่ีผา่นมา การศึกษาพบวา่
ผูท่ี้อายุระหว่าง 15-75 ปีส าสวมหมวกเพียงร้อยละ 22.0 และยงัพบอีกว่าผูช้ายสวมหมวกนิรภยั
มากกวา่ผูห้ญิงสวมเกือบสองเท่าในช่วงปี 2000 ถึงปี 2010 อตัราการสวมหมวกนิรภยัเพิ่มข้ึนจากร้อย
ละ 7.3 เป็นร้อยละ 22.0% ในขณะท่ีอิทธิพลของปัจจยัทางเศรษฐกิจและสังคมเช่นการว่างงานและ
ความแตกต่างของค่าจ้างท่ีดูเหมือนจะได้มีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภัยน้อยลงลดลง 
รายละเอียดผลการศึกษาแสดงดงัตารางท่ี 2.6 

ตารางที ่2.6 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในประเทศฝร่ังเศส 

 Adjusted ORa LR test of 
the time 

interactionb 

Slope  

 2000 
 

2005 
 

2010 
 

เพศ      
ชาย(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.01  
หญิง 0.3*** 0.4*** 0.4*** 1.2**  
อาย ุ      
15-24 1.4 0.7** 0.7* p < 0.001 0.8* 
25-34 1.2 0.9 0.8* 0.8*  
35-44 (อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - - 1 -  
45-54 0.8 0.8* 0.9 1  
55-64 0.8 0.9 1.1 1.1  
65-75 0.4** 0.7* 0.7 2.5**  
สถานะการจา้งงาน      
ท างาน(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.05 - 1 - 
ว่างงาน 0.5* 0.9 1.2 1.4*  
อ่ืนๆ 0.9 1 1.1 1.1  
ระดบัการศึกษา      
ไม่ได้รับการศึกษา 0.8 0.7** 0.9 p = 0.27  
ม.ต้น 0.9 0.8*** 0.8*   
ม.ปลาย 1 1 0.9   
สูงกว่า ม.ปลาย(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 -   
รายไดค้รัวเรือน      
  ระดับ1 (รายได้ต า่) 0.7 0.6*** 0.9 p = 0.41  
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 Adjusted ORa LR test of 
the time 

interactionb 

Slope  

 2000 
 

2005 
 

2010 
 

ระดับ2 0.8 0.8* 0.9   
ระดับ3 1 0.7** 1.1   
ระดับ4 1.1 0.9 1   
ระดับ5 (รายได้สูง) ) - 1 - - 1 - - 1 -   
ไม่ทราบ 0.9 0.9 1.2   
ความเป็นชุมชนเมือง      
ชนบท (อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.05 - 1 - 
ประชากร 2,000 – 200,000  1.3* 1.1 1 0.9*  
ประชากร > 200,000  1.1 1 0.8* 0.8*  
มีเด็กอายตุ  ่ากวา่ 18 ปีในครัวเรือน      
ไม่ 0.9 1 0.7*** p < 0.05 0.9* 
ใช่ (อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - 1  
การไดรั้บขอ้มูลดา้นสุขภาพ    
  ระดับ1 (สูง) (อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.05 - 1 - 
ระดับ2 0.9 0.9 0.7*** 0.9  
ระดับ3 1 0.8* 0.7** 0.8**  
ระดับ4(ต า่) 1.1 0.8* 0.7** 0.8**  
มึนเมาในช่วง 12 เดือน ท่ีผา่นมา       
ไม่(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.05 - 1 - 
ใช่ 0.7* 0.9 0.8* 0.9*  
สูบบุหร่ี      
ไม่(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p = 0.94  
ใช่ 0.7*** 0.7*** 0.7**   
ใชก้ญัชาในช่วง 12 เดือน ท่ีผา่นมา 
months 

     
ไม่(อ้างอิง) - 1 - - 1 - - 1 - p < 0.001 - 1 - 
ใช่ 1 0.6*** 0.5*** 0.7***  
หมายเหตุ  a Adjusted on all shown measures. b Value of the likelihood ratio test when adding interaction between each variable and 
time in a logistic model conducted on the pooled database (2000, 2005, 2010),adjusted on all shown variables and the year of 
survey. c Coefficients of time-interaction factor. Non-significant results are not presented. * Wald test: p <0.05. ** Wald test: p 
<0.01. *** Wald test: p <0.001.ท่ีมา: Richard et al. (2013) 

 
 Abbas, Hefny, and Abu-Zidan (2012) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหวา่งการเสียชีวิตจากการใช้
จกัรยานยนตแ์ละการสวมหมวกนิรภยั โดยใช้ขอ้มูลจาก 70 ประเทศ ขอ้มูลท่ีใชป้ระกอบดว้ย อตัรา
การเสียชีวิตท่ีสัมพนัธ์กบัการใช้จกัรยานยนต์ต่อประชากร 1 แสนคน ร้อยละการไม่สวมใส่หมวก
นิรภยั รายไดต่้อหวัประชากร จ านวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียน (2-3 ลอ้) ประสิทธิภาพการบงัคบัใช้
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กฎหมาย การมีมาตรฐานการสวมใส่หมวกนิรภยั การศึกษาน้ีใช้การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์และการ
วิเคราะห์ความถดถอย ผลการศึกษาพบว่าอตัราการเสียชีวิตท่ีสัมพนัธ์กับการใช้จกัรยานยนต์มี
ความสัมพนัธ์ต่อการไม่สวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p=0.056, r=0.28) ร้อยละการไม่
สวมหมวกมีความสัมพนัธ์อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติกบัรายไดต่้อหวั (p <0.0001, r = -0.61) และ
ประสิทธิภาพการบงัคบัใชก้ฎหมาย (p <0.0001, r = -0.73) ส าหรับผลการวิเคราะห์ความถดถอย
พบวา่ปัจจยัท่ีมีอตัราการเสียชีวิตอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติประกอบดว้ย ร้อยละการไม่สวมใส่หมวก
นิรภยั (p = 0.003), จ านวนจกัรยานยนตต่์อประชากร (p = 0.01) และการมีมาตรฐานการสวมใส่
หมวกนิรภยั (p = 0.05) 
 
ตารางที ่2.7 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่ออตัราการเสียชีวติท่ีสัมพนัธ์กบัการใชจ้กัรยานยนต ์

ปัจจยั สัมประสิทธ์ิ Std. 
error 

t Sig 

ค่าคงท่ี 0.05 0.26 0.18 0.86 
Log (ร้อยละการไม่สวมหมวกนิรภยั) 0.39 0.12 3.2 0.003 
Log (สดัส่วนจกัรยานต่อประชากร) 0.3 0.11 2.7 0.01 
ความมาตรฐานการสวมหมวกนิรภยั 0.3 0.15 2 0.05 
ท่ีมา: Abbas et al. (2012) 

 
 Xuequn, Ke, Ivers, Du, and Senserrick (2011) ไดศึ้กษาอตัราการใชห้มวกนิรภยัของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นประเทศจีน โดยการสังเกตโดยตรงของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตจ์าก 20 ทางแยกผล
การศึกษาพบวา่ คนขบัสวมใส่หมวกนิรภยั 72.6% คนซ้อนสวมใส่หมวกนิรภยั 34.1% ในจ านวนนั้น
มีผูใ้ชง้านอยา่งถูกตอ้ง 43.2% และ 20.9% และนอกจากน้ียงัพบวา่การขบัข่ีบนถนนในเมืองเพศ ความ
เป็นคนขบัรถเองการบรรทุกผูโ้ดยสารจ านวนนอ้ยและการขบัข่ีรถจกัรยานท่ีจดทะเบียนเป็นปัจจยัท่ีมี
ความสัมพนัธ์ต่ออตัราการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญั 
 
ตารางที ่2.8 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในประเทศจีน 

 คนขับ คนซ้อน 
 OR Lower CI Upper CI p-Value OR Lower CI Upper CI p-Value 
ประเภทถนน         
City street 1.00    1.00    
County road 15.51 12.31 19.54 <.0001 26.6 19.32 36.63 <.001 
Provincial road 9.68 7.63 12.28 <.0001 13.21 9.55 18.29 <.001 
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 คนขับ คนซ้อน 
 OR Lower CI Upper CI p-Value OR Lower CI Upper CI p-Value 
National road 16.93 13.44 21.32 <.0001 30.8 22.28 42.56 <.001 
จ านวนผูโ้ดยสาร         
0 1.00    1.00    
1 1.27 1.16 1.38 <.0001 12.79 8.98 18.21 <.001 
>=2 1.41 1.13 1.75 0.002     
เพศ         
ชาย 1.00    1.00    
หญิง 1.07 0.96 1.18 0.228 0.6 0.51 0.7 <.001 
เวลา         
7:00- 1.00    1.00    
9:00- 1.1 0.93 1.3 0.265 1.55 0.78 1.1 0.607 
17:00-19:00 0.93 0.66 1.29 0.646 0.87 0.49 1.53 0.62 
การใชร้ถจดทะเบียน         
ใช่ 1.00    1.00    
ไม่ใช่ 12.26 7.21 20.84 <.0001 8.57 2.22 33.08 0.002 
สภาพอากาศ         
แดดออก 1.00    1.00    
คร้ึม 1.08 0.98 1.18 0.122 1.3 1.09 1.552 0.004 
ฝนตก 0.88 0.68 1.15 0.353 1.46 0.85 2.5 0.167 
วนั         
จันทร์-ศุกร์ 1.00    1.00    
เสาร์-อาทิตย์ 1.03 0.93 1.15 0.53 0.95 0.78 1.15 0.567 
ท่ีมา: Xuequn et al. (2011) 
 

 Fuentes et al. (2010) ไดท้  าการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชห้มวกนิรภยัในประเทศสเปน 
ในกลุ่มวยัรุ่นอายุระหว่าง 14-17 ปี จ  านวน 874 คน โดยสนใจปัจจยัท่ีเป็นตวัแปรตน้จ านวน 56ตวั
แปรคือ เพศ อายุ ประสิทธิภาพของหมวกนิรภยั ความถ่ีในการขบัข่ี การใช้หมวกนิรภยัของเพื่อและ
ผูป้กครอง ผลการการวเิคราะห์ความถดถอยพบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 คือการใชข้องผูป้กครองและเพื่อน ซ่ึงเหมือนกนัทั้งคนขบัและคนซ้อน 
ดงัแสดงในตารางท่ี 2.9 
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ตารางที ่2.9 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในประเทศสเปน 

 คนขับ    คนซ้อน    

 B Wald p-value 95% C.I. B Wald p-value 95% C.I. 
อาย ุ -0.42 3.57 0.66 0.43 - 1.02 -0.68 13.39   0.51 0.35 - 0.73 
เพศ 0.06 0.03 1.06 0.52 - 2.15 0.24 0.76 1.27 0.74 - 2.18 
ความถ่ีในการใชง้าน 0.21 1. 90 1.23 0.92 - 1.64 -0.02 0.03 0.98 0.74 - 1.28 
ประสิทธิภาพของ
หมวก 

0.09 0.71 1.1 0.89 - 1.36 -0.17 3.42 0.85 0.71- 1.01 

เพื่อนใช ้ -1.83 14.61 0.16 0.06 - 0.41 -1.14 12.74 0.32 0.17-  0.60 
ครอบครัวใช ้ -1.85 12.84 0.16 0.06 - 0.43 -0.74 3.17 0.48 0.21- 1.08 
ท่ีมา: Fuentes et al. (2010) 

  
 Ritter and Vance (2011) ไดท้  าการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการใช้หมวกนิรภยั โดยการ
ส ารวจครัวเรือนทัว่ประเทศท่ีด าเนินการในปี 2008 ในเยอรมนี ใช้การวิเคราะห์เชิงพรรณนาและ
วิธีการทางเศรษฐมิติโดยใชรู้ปแบบ Probit และ Probitheteroskedastic ผลการวิจยัพบวา่ประชากรใน
ครัวเรือนสถานท่ีอยูอ่าศยัและรูปแบบในการขบัข่ีมีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติในการใช้
หมวกนิรภยั และยงัพบวา่เพศหญิงมีแนวโนม้ท่ีจะสวมหมวกนิรภยันอ้ยกวา่เพศชายอยา่งมีนยัส าคญั
ทางสถิติอีกดว้ย ดงัแสดงในตารางท่ี 2.10 
 
ตารางที ่2.10 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในประเทศเยอรมนี 

ตวัแปร Classical binary probit Heteroskedasticprobit Heteroskedasticprobit with 
interactions 

Coefficient  
(p-values) 

Marginal 
effect  
(p-values) 

Coefficient  
(p-values) 

Marginal 
effect 
(p-values) 

Coefficient 
(p-values) 

Marginal 
effect 
(p-values) 

หญิง -0.308 -0.060 -0.699 -0.058 -0.547 -0.008 
 (<0.0005) (<0.0005) -0.001 (<0.0005) -0.009 -0.684 
อาย ุ 0.024 0.005 0.026 0.004 0.029 0.005 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
อาย2ุ -0.00026 -0.00005 -0.00028 -0.00005 -0.0003 -0.00005 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
หญิง ×  อาย ุ     -0.006 -0.0009 
     -0.014 -0.818 
นกัเรียนมธัยม 0.077 0.015 -0.085 0.018 -0.088 0.016 
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ตวัแปร Classical binary probit Heteroskedasticprobit Heteroskedasticprobit with 
interactions 

Coefficient  
(p-values) 

Marginal 
effect  
(p-values) 

Coefficient  
(p-values) 

Marginal 
effect 
(p-values) 

Coefficient 
(p-values) 

Marginal 
effect 
(p-values) 

 -0.062 -0.067 -0.449 -0.032 -0.415 -0.044 
นกัศึกษา 0.099 0.02 0.124 0.022 0.13 0.022 
 -0.033 -0.04 -0.034 -0.032 -0.029 -0.029 
ขบัขี่ทุกวนั 0.066 0.013 0.425 0.016 0.415 0.017 
 -0.088 -0.093 (<0.0005) -0.057 (<0.0005) -0.042 
ขบัข่ีสปัดาห์ละคร้ัง 0.172 0.035 0.236 0.042 0.254 0.042 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
ขบัข่ีเดือนละคร้ัง 0.109 0.022 0.145 0.026 0.155 0.026 
 -0.006 -0.009 -0.003 -0.003 -0.002 -0.002 
ภูมิภาคตะวนัออก -0.260 -0.047 -0.268 -0.042 -0.276 -0.041 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
รายได ้ 0.04 0.008 0.045 0.008 0.047 0.008 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
ความเป็นเด็ก 0.223 0.046 0.232 0.042 0.23 0.039 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
ความเป็นเมือง 0.174 0.031 0.177 0.028 0.181 0.027 
 (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) (<0.0005) 
ค่าคงท่ี -1.926  -2.059  -2.182  
 (<0.0005)  (<0.0005)  (<0.0005)  
Variance function       
ขบัขี่ทุกวนั   -0.265  -0.235  
   (<0.0005)  (<0.0005)  
หญิง   0.278  0.352  
   -0.02  -0.005  
นกัเรียนมธัยม   0.137  0.131  
   -0.07  -0.062  
ประสิทธิภาพโมเดล       
log-likelihood -7074.7  -7067.6  -7063.9  
ท่ีมา: Ritter and Vance (2011) 
 

 Gkritza (2009) ไดท้  าศึกษาถึงความสัมพนัธ์ของประเภทของถนน สภาพอากาศและปัจจยั
อ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวกบัอตัราการใช้หมวกนิรภยัในไอโอวา โดยใช้รูปแบบของ Bivariate Probit ซ่ึงท าการ
ตรวจสอบความสัมพนัธ์ของการใชห้มวกนิรภยัของผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสาร ผลการศึกษาพบวา่ปัจจยัท่ี
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ผลต่อการสวมหมวกอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ส าหรับคนขบัประกอบด้วยปีท่ีท าการส ารวจ (p 
<0.05)เดือนท่ีท าการส ารวจ (p <0.001) ช่วงเวลาของวนั (p <0.05) ประเภทของถนน (p <0.001) และ
ฤดู (p <0.0001) ส่วนส าหรับคนซ้อนประกอบดว้ย ปีท่ีท าการส ารวจ (p <0.05) ช่วงเวลาของวนั (p 
<0.05) ฤดู (p <0.001)ค่าสถิติอ่ืนๆ แสดงดงัตารางท่ี 2.11 
 
ตารางที ่2.11 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมหมวกนิรภยัในไอโอวา่ 

Variable Parameter estimate t-Statistic 

อตัราการสวมหมวกนิรภัยของคนขับ   
ค่าคงท่ี -2.790 -10.77 
สภาพอากาศท่ีแดดออก -0.523 -2.72 
สภาพอากาศฝนตก 0.395 1.91 
ปี 2000 1.288 4.45 
ปี 2001 1.123 3.86 
ปี 2002 0.898 3.05 
ปี 2004 0.542 1.61 
   
อตัราการสวมหมวกนิรภัยของคนซ้อน   
ค่าคงท่ี -0.697 -12.67 
สภาพอากาศท่ีแดดออก -0.298 -4.56 
สภาพอากาศท่ีคร้ึม 0.45 2.79 
ความเป็นถนนในเมือง -0.466 -2.17 
ปี 2000 0.232 2.37 
ปี 2005 -0.219 -2.61 
ปี 2006 -0.213 -2.49 
Rho 0.861 8.23 
   
จ านวนตวัอยา่ง 2218  
Log-likelihood at convergence -1134.40  
Restricted log-likelihood (constants only) -1327.79  
AIC 1.036  
ท่ีมา: Gkritza (2009) 
 

Keng (2005) ศึกษาความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีก่อให้เกิดการเสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุทาง
ถนนในประเทศไตห้วนั โดยใชส้ถิติของผูเ้สียชีวติจากอุบติัเหตุทางถนนในปี ค.ศ. 1999-2001 จ านวน 

 

 

 

 

 

 

 

 



39 
 

106,732 ราย จากการศึกษาพบว่าปัจจยัท่ีมีผลต่อการเสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุทางถนนอย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ ประกอบดว้ย การสวมใส่หมวกนิรภยั การเกิดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ อายุ เพศ สภาพ
อากาศ ช่วงเวลากลางคืน ถนนชนบท การใชค้วามเร็วมากกวา่ 50 กม/ชม. ดงัตารางท่ี 2.12 
 
ตารางที่ 2.12 ผลการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเสียชีวิตจากการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในประเทศ
ไตห้วนั 

Parameters Full sample  

 (A) (B) 
การสวมหมวกนิรภยั -0.50*** (0.051) -0.917*** (0.048) 
การไดรั้บบาดเจบ็ท่ีศีรษะ 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) 
พ้ืนท่ีชนบท 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) 
จ านวนตวัอยา่ง 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) 

  
 จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวม
หมวกนิรภยัขา้งตน้ ผูเ้ขียนไดส้รุปไวอี้กคร้ังในตารางท่ี 2.13 จะพบไดว้า่แต่ละการศึกษามีการใชต้วั
แปรท่ีแตกต่างกนัออกไปถึงแมจ้ะใช้วิธีการวิเคราะห์ขอ้มูลแบบเดียวกนัก็ตาม ทั้งน้ีข้ึนอยู่กบัความ
สมบูรณ์ของขอ้มูลและประเด็นของค าถามวจิยัท่ีผุว้จิยัแต่ละคนตอ้งการหาค าตอบ  
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ตารางที ่2.13 สรุปตวัแปรและวธีิการท่ีใชใ้นการศึกษาหมวกนิรภยัในการศึกษาท่ีผา่นมาของประเทศต่างประเทศ 

ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล กลุ่มตวัอย่าง/ 
จ านวน 

ผลการศึกษา 

1 Akaateba et al. 
(2014) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ 
ต าแหน่งท่ีส ารวจ 
ช่วงเวลาของวนั 
ช่วงเวลาของสปัดาห์ 

Logistic Regression  ผูใ้ช้
จกัรยานยนต ์
14,467 คน 

การศึกษาพบวา่มีอตัราการสวมใส่หมวกนิรภยัท่ีสูง
ใน เพศหญิง ช่วงวนัท างาน ช่วงเวลาเช้าและใน
ต าแหน่งท่ีเป็นศูนยก์ลางของเมือง 

2 Papadakaki et al. 
(2013) 

ความถ่ีในการสวมใส่
หมวกนิรภยั (0=ไม่เคย
ใส่ 5=สวมใส่เป็นประจ า) 

เพศ อาย ุระดบัการศึกษา การ
ใชแ้อลกอฮอล ์ฤดู ช่วงเวลา
ของวนั ส่ิงอ านวยความ
สะดวก ส่ิงท่ีเป็นอุปสรรค 

Multiple Linear 
Regression  

ผูใ้ช้
จกัรยานยนต ์
403 คน 

เพศ ระดบัการศึกษา การใชแ้อลกอฮอล์ ช่วงเวลา
ของวนั ส่ิงอ านวยความสะดวก ส่ิงท่ีเป็นอุปสรรค 
เป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภัย
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี α=0.05 

3 Ratanavaraha and 
Jomnonkwao (2013) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ วยั ต าแหน่งท่ีส ารวจ 
จ านวนช่องจราจร ช่วงเวลา
ของวนั ช่วงเวลาของสปัดาห์ 
ช่วงเวลาเร่งด่วน/ไม่เร่งด่วน 

Binary Logistic 
Regression 

ผูใ้ช้
จกัรยานยนต ์
7,724 คน  

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการสวมหมวกนิรภยัของคนขับ
และคนซอ้นมีความแตกต่างกนั 

4 Richard et al. (2013) การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ กลุ่มอาย ุสถานการณ์
ท างาน ระดบัการศึกษา 
รายไดค้รัวเรือน ต าแหน่งท่ี
อยูอ่าศยั การมีผูท่ี้อายตุ  ่ากวา่ 
18 ปีในครัวเรือน การไดรั้บ
ขอ้มูลเก่ียวกบัสุขภาพ การใช้

Logistic Regression ผูใ้ชจ้กัรยาน 
2000 (n = 
13,163), 2005 
(n = 25,651) 
และ2010 (n = 
8573) 

ผูท่ี้อายุระหวา่ง 15-75 ปีส าสวมหมวกเพียงร้อยละ 
22.0 และยงัพบอีกวา่ผูช้ายสวมหมวกนิรภยัมากกวา่
ผูห้ญิงสวมเกือบสองเท่า ในช่วงปี 2000 ถึงปี 2010 
อตัราการสวมหมวกนิรภยัเพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 7.3 
เป็นร้อยละ 22.0% ในขณะท่ีอิทธิพลของปัจจยัทาง
เศรษฐกิจและสังคม เช่นการว่างงานและความ
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล กลุ่มตวัอย่าง/ 
จ านวน 

ผลการศึกษา 

ส่ิงเสพติดในช่วง 12 เดือนท่ี
ผา่นมา 

แตกต่างของค่าจา้งท่ีดูเหมือนจะไดมี้อิทธิพลต่อการ
สวมใส่หมวกนิรภยันอ้ยลงลดลง 

5 Abbas et al. (2012) อตัราการเสียชีวติท่ี
สมัพนัธ์กบัการใช้
จกัรยานยนตต์่อ
ประชากร 1 แสนคน 

ร้อยละการไม่สวมใส่หมวก
นิรภยั รายไดต้่อหวัประชากร 
จ านวนรถจกัรยานยนตจ์ด
ทะเบียน (2-3 ลอ้) 
ประสิทธิภาพการบงัคบัใช้
กฎหมาย การมีมาตรฐานการ
สวมใส่หมวกนิรภยั 

Logistic Regression 70 ประเทศ ปัจจยัท่ีมีอตัราการเสียชีวติอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ
ประกอบดว้ย ร้อยละการไม่สวมใส่หมวกนิรภยั (p 
= 0.003), จ านวนจกัรยานยนตต์่อประชากร (p = 
0.01) และการมีมาตรฐานการสวมใส่หมวกนิรภยั 
(p = 0.05) 

6 Xuequn et al. (2011) การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

ประเภทถนน จ านวน
ผูโ้ดยสาร เพส ช่วงเวลาของ
วนั การจดทะเบียน สภาพ
อากาศ ช่วงเวลาของสปัดาห์ 

Binary Logistic 
Regression 

ผูใ้ช้
จกัรยานยนต ์
13,410 คน  

การขบัข่ีบนถนนในเมืองเพศ ความเป็นคนขบัรถ
เองการบรรทุกผูโ้ดยสารจ านวนน้อยและการขบัข่ี
รถจกัรยานท่ีจดทะเบียนเป็นปัจจยัท่ีมีความสมัพนัธ์
ต่ออตัราการสวมหมวกนิรภยัอยา่งมีนยัส าคญั 

7 Fuentes et al. (2010) ความถ่ีในการสวมใส่
หมวกนิรภยั (0=ไม่เคย
ใส่หรือใส่บางคร้ัง,1=
สวมใส่เป็นประจ า) 

อาย ุเพศ ความถ่ีในการขบัข่ี 
ประสิทธิภาพของหมวก
นิรภยั การใชข้องเพื่อน การ
ใชข้องครอบครัว 

Binary Logistic 
Regression 

ผูใ้ช้
จกัรยานยนต ์
อาย ุ14-17 ปี 
จ านวน 874 
คน 

ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัอยา่งมี
นัยส าคัญทางสถิติท่ี α=0.05 คือการใช้ของ
ผูป้กครองและเพ่ือน ซ่ึงเหมือนกนัทั้งคนขบัและคน
ซอ้น 

8 Ritter and Vance 
(2011) 

การสวมใส่หมวกนิรภยั 
(สวม/ไม่สวม) 

เพศ อาย ุต าแหน่งท่ีพกั ความ
เป็นเด็ก ระดบัการศึกษา 

Binary Probit 
Heteroskedasticprobit 

ผูใ้ชจ้กัรยาน 
จ านวน 

ประชากรในครัวเรือน สถานท่ีอยูอ่าศยัและรูปแบบ
ในการขับข่ีมีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยส าคัญทาง
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ที ่ ผู้แต่ง ตวัแปรตาม ตวัแปรต้น วธีิวเิคราะห์ข้อมูล กลุ่มตวัอย่าง/ 
จ านวน 

ผลการศึกษา 

รายได ้ความถ่ีในการใชง้าน 
ภูมิภาคของท่ีอยู ่

19,646 คน สถิติในการใชห้มวกนิรภยั และยงัพบวา่เพศหญิงมี
แนวโน้มท่ีจะสวมหมวกนิรภัยน้อยกว่าเพศชาย
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติอีกดว้ย 

9 Gkritza (2009) ร้อยละการสวมใส่หมวก
นิรภยัในแตล่ะปี 

ฤดู ปีท่ีท าการส ารวจ 
ประเภทถนน ช่วงเวลาของ
วนั 

Bivariate probit ขอ้มูล
ยอ้นหลงัปี 
2000-2006 

ปัจจัยท่ีผลต่อการสวมหมวกอย่างมีนัยส าคญัทาง
สถิติ ส าหรับคนขบัประกอบดว้ยปีท่ีท าการส ารวจ
เดือนท่ีท าการส ารวจ ช่วงเวลาของวนั)  ประเภท
ของถนน และฤดู ) ส่วนส าหรับคนซ้อน
ประกอบดว้ย ปีท่ีท าการส ารวจ ช่วงเวลาของวนัฤดู  

10 Keng (2005) การเสียชีวติจากอุบติัเหตุ
ทางถนน 

เพศ อาย ุการสวมใส่หมวก
นิรภยั ลกัษณะการชน สภาพ
อากาศ ช่วงเวลาของวนั มี
การบาดเจบ็ท่ีศีรษะและคอ
ความเร็วของยานพาหนะ 

Binary Logit ผูเ้สียชีวติจาก
อุบติัเหตุทาง
ถนนในปี 
1999-2001 
จ านวน 
107,632 ราย 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเสียชีวติจากการเกิดอุบติัเหตุทาง
ถนนอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ประกอบดว้ย การ
สวมใส่หมวกนิรภยั การเกิดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ 
อายุ เพศ สภาพอากาศ ช่วงเวลากลางคืน ถนน
ชนบท การใชค้วามเร็วมากกวา่ 50 กม/ชม. 
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2.3.3 งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัแผนความเช่ือด้านสุขภาพ  

 Brijs et al. (2014) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกของวยัรุ่นในประเทศ

กมัพูชาโดยการผสมผสานตวัช้ีวดัใน 2 โมเดลสุขภาพคือ Health Belief Model (HBM) และ Theory 

of Planned Behavior (TPB) กลุ่มตวัอย่างส าหรับการศึกษาน้ีคือวยัรุ่นท่ีใช้รถจกัรยานยนต ์จ านวน 

344 ราย การศึกษาน้ีใช้การวิเคราะห์ Pearson Correlation Test, OLS Regression Analysis, และ 

Regression Analysis 2 ชั้น ผลการศึกษาพบวา่ มี 5 ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัคือ 

Control Belief, Perceived Behavioral Control, Perceived Susceptibility, Personal Norm, และ 

Behavioral Intentions รายละเอียดแสดงดงัรูปท่ี 2.4 

 

รูปที ่2.4 ผลโมเดลการสวมหมวกนิรภยัของBrijs et al. (2014) 
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 Dennis et al. (2013) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยัใน Dominican 
Republic โดยการสอบถามจากผูท่ี้เคยประสบอุบติัเหตุจ านวน 26 คน ใน 6ค าถามดงัน้ี (1) ท าไมคุณ
ถึงใช้จักรยานยนต์ (2) อธิบายว่าสามารถเกิดอุบัติเหตุอะไรกับคุณได้บ้างในขณะท่ีคุณขับข่ี
จกัรยานยนต์ (3) ท าไมถึงตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีจกัรยานยนต์ (4) ท าไมคุณถึงไม่สวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีจกัรยานยนต์ (5) มีสาเหตุมาจากอะไรบา้งท่ีจะท าให้คุณเปล่ียนใจไปสวมหมวกนิรภยั
เม่ือขบัข่ีจกัรยานยนต์ (6) คุณคิดวา่การบงัคบัใช้กฎหมายเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยัเป็นอย่างไร
บา้ง จากนั้นผูว้จิยัใชก้ารวิเคราะห์ค าตอบดว้ย MS-Word ผลจากการวิเคราะห์ขอ้มูลสามารถสรุปเป็น 
Cue to action ตามกรอบแนวคิดของ Health Belief Model ไดด้งัน้ี การบงัคบัใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครัด การลดราคาหมวกนิรภยั เป็นตน้ 
 Aghamolaei, Tavafian, and Madani (2011) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการสวมหมวก
นิรภยัในประเทศอิหร่าน ตามกรอบแนวคิดของ 2 ทฤษฎี คือ Health Belief Model (HBM) และ 
Theory of Planned Behavior (TPB) การศึกษาน้ีใชก้ลุ่มตวัอยา่ง 221คนโดยการวเิคราะห์ความถดถอย
หลายตวัแปร ผลการศึกษาพบวา่ HBM มี 3 ตวัแปรท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติคือ Perceived Barriers, Self-
efficiency และ Cues to Action ส่วน TPB มี 3 ตวัแปรท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติคือ Perceived Behavioral 
Control 
 Ambak, Ismail, Abdullah, and Borhan (2011)ไดศึ้กษาเปรียบเทียบโมเดลดา้นสุขภาพ
จ านวน 2 ทฤษฎี คือ Health Belief Model (HBM) และ Theory of Planned Behavior (TPB) และอีก
หน่ึงโมเดลใหม่คือ Technology Acceptance Model (TAM) ซ่ึงโมเดลดงักล่าวอยูบ่นกรอบแนวคิด
ของระบบการรับรู้ท่ีถูกเรียกวา่ Safety Helmet Reminder System (SHR) เพื่อใชใ้นการพฒันานโยบาย
ส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยส าหรับจักรยาน โดยใช้การวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง ผล
การศึกษาพบวา่ทั้งสามโมเดลมีความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) เม่ือพิจารณา good-of-fit 
model ของ HBM พบวา่โมเดลมีความตรงเชิงโครงสร้างในระดบัไม่ค่อยดีมากนกัแต่ใชไ้ด ้(Poor fit) 
ดงัน้ี df/2 =0.808 (p=0.000), CFI=0.875, TLI=0.809, RMSEA=0.098 มีเพียงตวัแปร Health 
Value ท่ีมีอิทธิพลต่อ Intention อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.001 ส าหรับปัจจยัอ่ืนๆ แสดงดงัรูปท่ี 2.5 
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(ก) Theory of Planned Behavior (*p<0.05, ***p<0.001) 

 
(ข) Health Belief Model (**p<0.01, ***p<0.001) 

 
(ค) Technology Acceptance Model (**p<0.01, ***p<0.001) 

รูปที ่2.5 ผลการศึกษาโมเดลการสวมหมวกนิรภยัของ Ambak et al. (2011) 

 

 

 

 

 

 

 

 



46 
 

 Tavafian, Aghamolaei, Gregory, and Madani (2011) ไดศึ้กษาเปรียบเทียบโมเดลดา้น
สุขภาพจ านวน 2 คือ Health Belief Model (HBM) และ Theory of Planned Behavior (TPB) เพื่อใช้
ในการพฒันานโยบายส่งเสริมการใช้เข็มขดันิรภยัในประเทศอิหร่าน โดยการสัมภาษณ์คนขบัรถ
จ านวน 340 คนโดยการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์และความถดถอย ผลการศึกษาทุกองคป์ระกอบตาม
กรอบแนวคิดของทั้ง HBM และ TPB มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจใชเ้ข็มขดันิรภยัอยา่งมีนยัส าคญั
ทางสถิติ โดยองคป์ระกอบของ HBM ประกอบดว้ย Perceived Susceptibility and Severity, Benefits 
and Barriers,และ Cues to Action ส่วนองคป์ระกอบของTPB ประกอบดว้ย Perceived Behavioral 
Control, Subjective Norms, และ Attitude  
 Ross, Ross, Rahman, and Cataldo (2010) ไดพ้ฒันาตวัช้ีวดัส าหรับการศึกษาปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อความตั้งใจการใชห้มวกนิรภยัส าหรับจกัรยานตามกรอบแนวคิดแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ
จ านวน 57 ตวัช้ีวดั โดยการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงส ารวจ (Exploratory Factor Analysis) โดยได้
เปรียบเทียบผลดงักล่าวระหวา่งผูท่ี้สวมหมวกนิรภยัเป็นประจ า จ  านวน 203 คนและผูท่ี้ไม่ไดส้วมใส่
หมวกนิรภยั จ านวน 34 คนดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) ผลการทดสอบพบว่าทุก
องคป์ระกอบมีความแตกต่างกนัระหวา่งบุคคลทั้ง 2 กลุ่ม 
 Germeni, Lionis, Davou, and Th Petridou (2009) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อทศันคติใน
การสวมใส่หมวกนิรภยัของเด็กมธัยม ซ่ึงไดท้  าการส ารวจขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามจ านวน 523 คน
และใชก้รอบแนวคิดของ Health Belief Model ในการท า Focus Group อีก 70 คน ผลการศึกษาพบวา่
การรับรู้โอกาสเส่ียงวดัไดจ้าก ประสบการณ์การไดรั้บอุบติัเหตุและการได้รับขอ้มูลการบุคคลท่ีมี
ความส าคญักบัเขาและอุปสรรคท่ีส าคญัต่อการใชห้มวกนิรภยัประกอบดว้ยประสิทธิภาพในการปก
กนั คนรอบขา้งไม่สวมใส่ คนรู้จกัไม่มีใครเคยบอกให้ใส่ หมวกราคาแพง ไม่สะดวกสบายในการ
พกพา รบกวนการมองเห็นและการไดย้นิ รูปแบบของหมวกไม่น่าสวมใส่ เป็นตน้ 
 Lajunen and Räsänen (2004) ไดศึ้กษาเปรียบเทียบโมเดลดา้นสุขภาพจ านวน 3 คือ Health 
Belief Model (HBM), Theory of Planned Behavior (TPB) และ Locus of Control (LC) เพื่อใชใ้นการ
พฒันานโยบายส่งเสริมการใช้หมวกนิรภัยส าหรับจักรยาน โดยใช้การวิเคราะห์โมเดลสมการ
โครงสร้าง ผลการศึกษาพบว่าโมเดล TPB และ LC มีความตรงทางโครงสร้างมากกวา่ HBM ทุกๆ
องคป์ระกอบ (Latent Variable) ของโมเดล TPB และ LC มีอิทธิพลต่อความตั้งใจสวมใส่หมวกนิรภยั
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ แต่ในโมเดล HBM มี 2 องคป์ระกอบท่ีไม่มีนยัส าคญัทางสถิติคือ การรับรู้
โอกาสเส่ียง (Perceived Susceptibility) และการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ซ่ึงผลของทั้ง 3 
โมเดลแสดงดงัรูปท่ี 2.6 
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(ก) Health Belief Model  

 
(ข)  Theory of Planned Behavior  
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(ค) The Locus of Control 

รูปที ่2.6 เปรียบเทียบ 3 โมเดลสุขภาพของ Lajunen and Räsänen (2004) 
 
 Quine, Rutter, and Arnold (1998) ไดศึ้กษาเปรียบเทียบโมเดลดา้นสุขภาพจ านวน 2 คือ 
Health Belief Model (HBM) และ Theory of Planned Behavior (TPB) เพื่อใชใ้นการพฒันานโยบาย
ส่งเสริมการใช้เข็มขดันิรภยั ในการศึกษาน้ีใช้เด็กนักเรียน อายุ 11-18 ปี จ  านวน 162 คนเป็นกลุ่ม
ตวัอยา่ง ผลการศึกษาพบวา่ TPB มีความตรงทางโครงสร้างมากกวา่ HBM และTBM ยงัมีตวัชีวดัท่ี
ซ ้ าซอ้นนอ้ยกวา่ HBM อีกดว้ย เม่ือพิจารณา HBM พบวา่มีเพียง 2 องคป์ระกอบท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติ
คือ การรับรู้ความเส่ียงและการรับรู้ประโยชน์ 
 Witte, Stokols, Ituarte, and Schneider (1993) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีเสริมการใชห้มวกกนันิรภยั
จกัรยานในเด็ก โดยพิจารณาปัจจยัท่ีท าให้เกิดผูป้กครองจะซ้ือหมวกกนัน็อกและคอยแนะน าให้เด็ก
สวมใส่หมวกนิรภยัอยา่งสม ่าเสมอ ซ่ึงทีมวิจยัไดส้นใจปัจจยัส่ิงชกัจูงให้ปฏิบติั (Cue to Action) ตาม
กรอบโมเดลความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model) โดยด าเนินการทดสอบประสิทธิภาพของ
ส่ิงชกัจูงให้ปฏิบติั 6 ตวัช้ีวดั จากผูป้กครองของเด็กอายุระหวา่ง 5 และ 18 ปี ผลการวิจยัพบว่าส่ิงชกั
จูงให้ปฏิบติัไดรั้บผลกระทบจากการรับรู้ภยัคุกคาม (Perceptions of Threat) แต่ก็ไม่มีความสัมพนัธ์
กบัทศันคติ (Attitudes) ความตั้งใจ (Intention) หรือพฤติกรรม (Behavior) 
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ตารางที ่2.14 สรุปตวัแปรของ HBM ในการศึกษาท่ีผา่นมาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง 

ที ่ ผู้แต่ง เกีย่วกบั วธีิการวเิคราะห์ Health Belief Model 
Health 

motivation 
Perceived 

Susceptibility 
Perceived 
Severity 

Perceived 
Benefits 

Perceived 
Barriers 

Cue to 
action 

1 Brijs et al. 
(2014) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยานยนต ์

Pearson correlation test,  
OLS regression analysis,  
Two hierarchicalregression analyses 

- *  * *  

2 Dennis et al. 
(2013) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยานยนต ์

Text Analysis - - - - -  

3 Aghamolaei et 
al. (2011) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยานยนต ์

Regression analysis *    * * 

4 Ambak et al. 
(2011) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยานยนต ์

SEM *      

5 Tavafian et al. 
(2011) 

การใชเ้ขม็ขดั
นิรภยั 

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

6 Ross et al. 
(2010) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยาน 

Exploratory Factor Analysis,  
ANOVA 

      
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ที ่ ผู้แต่ง เกีย่วกบั วธีิการวเิคราะห์ Health Belief Model 
Health 

motivation 
Perceived 

Susceptibility 
Perceived 
Severity 

Perceived 
Benefits 

Perceived 
Barriers 

Cue to 
action 

7 (Germeni et al., 
2009) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยาน 

Focus Group -      

8 Lajunen and 
Räsänen (2004) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยาน 

SEM *  *  * * 

9 Quine et al. 
(1998) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยาน 

SEM -   * *  

10 Witte et al. 
(1993) 

การสวมหมวก
นิรภยัส าหรับ
จกัรยาน 

Correlations - - - - - * 

หมายเหต ุ – ไม่ได้ถกูใช้ในการศึกษา ถกูใช้ในการศึกษา *มีนัยส าคัญทางสถิติ 
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บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
โครงการศึกษายทุธศาสตร์เพื่อให้ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยสวมหมวกนิรภยั โดย

ท าการคดัเลือกพื้นท่ีสังคมเมืองและสังคมชนบท ในจงัหวดันครราชสีมานั้น มีวิธีการด าเนินการศึกษา
ในเร่ืองขอบเขตของการส ารวจ การส ารวจขอ้มูล การวเิคราะห์ขอ้มูล และระยะเวลาท่ีท าการศึกษาดงัน้ี  

 

3.1 วธีิการด าเนินการวจิัย และสถานทีท่ าการทดลอง/เกบ็ข้อมูล 

โครงการวจิยัน้ีจะท าการศึกษาพฤติกรรมการสวมใส่หมวกนิรภยัขณะท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
โดยท าการเก็บขอ้มูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม โดยมีรายละเอียดขั้นตอน
วธีิการด าเนินการวจิยั ดงัน้ี  

1) ศึกษาทฤษฎีและทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง  
2) ท าการส ารวจพื้นท่ี ในเขตสังคมเมือง และสังคมชนบท 
3) ท าการคดัเลือกบริเวณจุดท่ีจะท าการศึกษา  
4) เก็บขอ้มูลภาคสนาม การสัมภาษณ์ประชาชนโดยใชแ้บบสอบถาม 
5) ประมวลผลข้อมูลทั้งด้านสถิติพื้นฐาน และการวิเคราะห์แบบจ าลองโดยใช้สมการ

โครงสร้าง 
6) สรุปและอภิปรายผลการศึกษา 
7) จดัท าเล่มรายงาน 

 
3.2 ข้อมูลทีใ่ช้ในการศึกษา 

 ข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ส าหรับงานวิจัยน้ีจะเป็นการเก็บข้อมูลภาคสนามโดยการ
สัมภาษณ์โดยใชแ้บบสอบถาม แสดงรายละเอียดไดด้งัน้ี 

ขอ้มูลจากแบบสอบถาม ได้แก่ ขอ้มูลทางดา้นเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมการสวมใส่
หมวกนิรภัย และทศันคติของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ ส าหรับตัวแปรทางด้านทศันคติตามกรอบ
แนวคิดของHealth Belief Model ซ่ึงประกอบดว้ย การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) การ
รับรู้ความรุนแรง (Perceived Benefits) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ส่ิงชกัจูงให้สู่การ
ปฏิบติั (Cue to action) การรับรู้ตวัควบคุม (Perceived Control) และการรับรู้อุปสรรค (Perceived 
Barriers) ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั  ส าหรับการพฒันาแบบสอบถามเพื่อเก็บขอ้มูลดงักล่าว 
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ทีมนกัวิจยัไดใ้ชข้อ้ค าถามจากงานวิจยัท่ีผา่นมาและปรับให้เหมาะสมกบับริบทของประเทศไทย ขอ้
ค าถามในงานวจิยัแสดงดงัตารางท่ี 3.1 
 
ตารางที ่3.1 ขอ้ค าถามในงานวจิยัตามกรอบของ Health Belief Model 

ข้อที ่ ข้อค าถาม 

 
 ความตั้งใจสวมใส่หมวกนิรภัย (Intention ) 

1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์
2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือ

ขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์
 

 แรงจูงใจทีม่ต่ีอการดูแลสุขภาพ (Health motivation ) 
3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตจุากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 
5 ฉนัใหค้วามส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์

 
 การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility ) 

6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได ้
7 ฉนัคิดวา่ไม่จ าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  
8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

 
 การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity ) 

9 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัเสียชีวติได ้
10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัพิการ ทุพล

ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้
11 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน

หรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก 
 

 การรับรู้ประโยชน์ของการป้องกนั (Perceived Benefits ) 
12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์ าใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน  
13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหต ุ
14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก

นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหต ุ
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ข้อที ่ ข้อค าถาม 

 
การรับรู้อุปสรรคของการป้องกนั  (Perceived Barriers) 

15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 
16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาใหฉ้นัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 
17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

 
 ส่ิงชักจูงให้เกดิการปฏิบัต ิ(Cue to action ) 

18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจาเม่ือขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก 
20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยั

ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา 

 

3.3 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

3.3.1 พืน้ทีศึ่กษา 

ในงานวิจัยน้ีได้ท าการศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีทั่วประเทศโดยการสุ่มแบบง่าย (Simple 
Random) และกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาคร้ังน้ีประกอบดว้ยผูข้บัข่ีจกัรยานยนตใ์นเขตสังคมเมือง และ
เขตสังคมชนบท  

3.3.2 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการศึกษา 

เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล คือ แบบสอบถาม (Questionnaires) ท่ีผูว้ิจยัสร้างข้ึน
โดยอาศยักรอบแนวคิด ทฤษฎีต่างๆ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งและวตัถุประสงค์การวิจยั วิจยัน้ีจะเป็นการ
เก็บขอ้มูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม ซ่ึงแบบสอบถามจะประกอบไปดว้ย 2 
ส่วน ดงัน้ี ตอนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามและขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทาง ตอนท่ี 2 
แนวคิดและทศันคติของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ ส าหรับตวัแปรทางด้านทศันคติท่ีใช้ในการศึกษา 
ไดแ้ก่ การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Benefits) การ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) การรับรู้ตวัควบคุม
(Perceived Control) และการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั 
โดยความสัมพนัธ์ภายในแบบจ าลองมาจากทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ หรือ Health Belief 
Model (HBM) ดงัท่ีกล่าวมาแลว้ในหวัขอ้ 3.2 
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3.3.3 ขนาดตัวอย่าง 

ในการวเิคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง Golob (2003) ไดเ้สนอแนะจ านวนตวัอยา่งท่ีเหมาะ
ไวห้ลายวธีิ ดงัน้ี  

1) จ านวนตวัอย่างท่ีน้อยท่ีสุดท่ียอมรับได้ในการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง
เท่ากบั 200 (R. B. Kline, 1998; Loehlin, 1998)  

2) จ านวนตวัอย่างท่ีใช้ส าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากบั 15 เท่า
ของจ านวนตวัแปรสังเกตได ้(Stevens, 1996) 

3) จ านวนตวัอยา่งท่ีใชส้ าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอยา่งนอ้ยเท่ากบั 5 เท่าของ
จ านวนพารามิเตอร์อิสระ (Free Parameters) รวมทั้งเทอมของค่าคลาดเคล่ือน (Error 
Term) (Bentler & Chou, 1987) 

4) จ านวนตวัอย่างท่ีใช้ส าหรับการประมาณค่า ML ควรมีค่าอย่างน้อยเท่ากบั 10 เท่า
ของจ านวนพารามิเตอร์อิสระ (Free Parameters)  (Hoogland & Boomsma, 1998) 

 
จากขอ้เสนอแนะดงักล่าวทีมวจิยัเลือกใชข้อ้เสนอแนะท่ี (1) และ (2)  ทั้ ง น้ี เ น่ื อ ง จ า ก ไ ม่

สามารถค านวณพารามิเตอร์ท่ีจะพฒันาโมเดลไดแ้น่นอน ดงันั้นกลุ่มตวัอย่างอย่างนอ้ยท่ีสุดส าหรับ
การศึกษาน้ีคือ 15x20 เท่ากบั 300 ในแต่ละกลุ่มสังคมเมืองและชนบท 

3.4 การถอดข้อมูลและการวเิคราะห์ข้อมูล 

ประมวลผลขอ้มูลทั้งดา้นสถิติพื้นฐาน และการวเิคราะห์แบบจ าลองปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวม
ใส่หมวกนิรภยัภายใต ้การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model) โดย
ใชโ้ปรแกรม SPSS Software Version 20.0 และ Mplus 7.1  ตามล าดบั 
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บทที ่4 
การวเิคราะห์ข้อมูลและอภปิรายผล    

  
 การวจิยัคร้ังน้ีตอ้งการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการสวมใส่หมวกนิรภยั โดยใชส้มการโครงสร้าง
พื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพในสังคมเมืองและชนบท ซ่ึงมีวตัถุประสงค ์3 ประการ
คือ ประการแรกเพื่อศึกษาและพฒันาการวิเคราะห์รูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยั โดยใชส้มการโครงสร้างบนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ประการท่ีสอง เพื่อ
เปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฤติกรรมการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัในสังคมเมือง สังคมชนบท 
และประการสุดทา้ย เพื่อศึกษาและเสนอแนะแนวทางในการส่งเสริมการใชห้มวกนิรภยัให้สอดคลอ้ง
กบัพื้นท่ีท่ีท าการศึกษาอยา่งแทจ้ริง โดยเน้ือหาของการวเิคราะห์ขอ้มูลประกอบดว้ย 6 ส่วน ดงัน้ี   

1) ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม  
2) ผลการวเิคราะห์สถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับ

รถจกัรยานยนต ์
3) ผลการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรสังเกตได้ทั้งหมดในโมเดล

ความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์ 
4) ผลการวิเคราะห์ความไม่แปรเปล่ียนของพารามิเตอร์ในโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวก

นิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์
5) ผลการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั โดยใช้สมการโครงสร้าง 

ส าหรับสังคมเมือง 
6) ผลการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั โดยใช้สมการโครงสร้าง 

ส าหรับสังคมชนบท โดยแสดงรายละเอียดของการวเิคราะห์ขอ้มูลดงัน้ี 
 

4.1 ข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

กลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาคร้ังน้ีมีจ  านวน 801 คน แบ่งเป็นเพศหญิง 427 คน คิดเป็นร้อยละ 
53 และเพศชายจ านวน 374 คน คิดเป็นร้อยละ 47 ส่วนใหญ่มีท่ีพกัอยูน่อกเมืองคิดเป็นร้อยละ 61ส่วน
ในเมืองคิดเป็นร้อยละ 39 โดยใชจ้กัรยานยนตใ์นการเดินทางเพื่อไปเรียน/ท างานเป็นประจ า คิดเป็น
ร้อยละ 71 ส่วนไม่ใชคิ้ดเป็นร้อยละ 29  เม่ือจดัจ าแนกตามประเภทถนนท่ีใชพ้บวา่ใชถ้นนในเมือง คิด
เป็นร้อยละ 71 ส่วนนอกเมืองคิดเป็นร้อยละ 29  

โดยส่วนใหญ่เป็นผูข้บัข่ี คิดเป็นร้อยละ67 ส่วนผูซ้้อนคิดเป็นร้อยละ 33 และจ าแนกกลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีมีใบขบัข่ีคิดเป็นร้อยละ 61 ส่วนไม่มี คิดเป็นร้อยละ 39 แสดงดงัตารางท่ี 4.1 
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ตารางที ่4.1 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง จ  าแนกลกัษณะทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 

ลกัษณะทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน(คน) ร้อยละ 
เพศ   

ชาย 374 47 
หญิง 427 53 
รวม 801 100 

ท่ีพกัปัจจุบนั   
ในเมือง 313 39 
นอกเมือง 488 61 
รวม 801 100 

ท่านใชจ้กัรยานยนตใ์นการเดินทางเพื่อไปเรียน/
ท างานเป็นประจ าใช่หรือไม่ 

  

ใช่ 511 71 
ไม่ใช่ 209 29 
รวม 801 100 

ประเภทถนนท่ีใช ้   
ในเมือง 565 71 
นอกเมือง 236 29 
รวม 801 100 

ต าแหน่งการขบัข่ี   
ผูข้บัข่ี 539 67 
ผูซ้อ้น 262 33 
รวม 801 100 

ปัจจุบนัท่านมีใบขบัข่ีจกัรยานยนตห์รือไม่   
มี 490 61 

ไม่มี 311 39 
รวม 801 100 
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รูปที ่4.1 แสดงจ านวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามเพศ 
 

 
 

รูปที ่4.2 แสดงจ านวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถาม จ าแนกตามท่ีพกัปัจจุบนั 
 

 
 

รูปที ่4.3 แสดงจ านวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตาม  
“ท่านใชจ้กัรยานยนตใ์นการเดินทางเพื่อไปเรียน/ท างานเป็นประจ าใช่หรือไม่” 

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 แสดงจ านวนและผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามประเภทถนนท่ีใช้ 
 

 
 

รูปที ่4.5 แสดงจ านวนและผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามตามต าแหน่งการขบัข่ี 
 

 
 

รูปที ่4.6 แสดงจ านวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามการมีใบขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
 
 
 
 

ในเมือง, 
565, 71% 

นอกเมือง, 
236, 29% 

ผูข้บัข่ี, 
539, 67% 

ผูซ้อ้น, 
262, 33% 

มี, 490, 
61% 

ไม่มี, 311, 
39% 
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4.2 ผลการวเิคราะห์สถิตพิืน้ฐานของตัวแปรในโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภัย
ส าหรับรถจักรยานยนต์ 

การวิเคราะห์สถิติพื้นฐานของตวัแปรในโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับ
รถจกัรยานยนต ์ตามแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ (Health Belief Model : HBM) ประกอบดว้ย (1) 
ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล ส าหรับสังคม
เมืองและชนบท (2) ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ใน
โมเดล ส าหรับเพศชายและเพศหญิง (3) ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่ง
ของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล ส าหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี และ (4) ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล ส าหรับผูข้บัข่ี และผูซ้้อนแสดงดงั
ตารางท่ี 4.2 - ตารางท่ี 4.5 

 
ตารางที่ 4.2 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล 
ส าหรับสังคมเมืองและชนบท 

ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (n=401) สงัคมชนบท (n=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
 Intention (Conbach 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 (Conbach α 
=0.784) 

        

Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ
ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 

6.19 1.07 -1.50 2.33 6.01 1.21 -1.31 1.51 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 6.47 0.88 -1.92 3.63 6.22 1.18 -1.86 3.80 
Item5 ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
6.22 1.01 -1.22 0.81 6.06 1.19 -1.34 1.69 

 Perceived Susceptibility 
 (Conbach α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้ง
สวมหมวกก็ได ้

3.90 2.01 -0.01 -1.22 3.84 1.89 -0.01 -1.07 
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (n=401) สงัคมชนบท (n=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวก
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  
(Conbach α =0.886) 

        

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได ้

6.20 1.03 -1.18 0.81 6.04 1.29 -1.43 1.69 

Item 10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได ้

6.15 1.12 -1.28 0.91 5.98 1.29 -1.46 2.20 

Item 11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

6.14 1.13 -1.53 2.57 5.92 1.36 -1.34 1.43 

 Perceived Benefits (Conbach α 
=0.785) 

        

item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตท์  าให้รู้สึกปลอดภยั
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
เสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.11 1.15 -1.54 2.75 5.88 1.32 -1.36 1.85 

 
Perceived Barriers  
(Conbach α =0.853)         

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนั
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 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

3.78 2.01 0.04 -1.27 3.74 1.99 0.97 -1.17 

 Cue to action (Conbach α =0.636)         
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
สงัคมเมือง (n=401) สงัคมชนบท (n=400) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั
เป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 

5.76 1.20 -0.86 0.46 5.49 1.35 -0.86 0.42 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนให้สวมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก 

5.53 1.43 -0.96 0.57 5.29 1.65 -0.89 0.10 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยั
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 พบวา่ค่าเฉล่ียของตวัแปรสังเกตไดข้องโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวก

นิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์จากการประเมินดว้ยมาตราประเมินค่า 7 ระดบั เม่ือพิจารณาในสังคม
เมือง ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation) มีค่าเฉล่ียสูงสุด รองลงมา คือ การรับรู้ความรุนแรง 

(Perceived Severity) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ส่ิงชักจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to 
action) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) และการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers)  

หากพิจารณาโดยรวมของตวัแปรสังเกตไดข้องแต่ละตวัแปรแฝงไดผ้ลดงัน้ีคือ (1) ตวัแปร
สังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 
สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากับ 6.05 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.89  (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  
แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 
6.39 รองลงมา“ฉันให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์”เท่ากบั 6.18 และ 
“ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด”เท่ากบั 6.14  (3) ตวัแปรสังเกต
ไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการ
ขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.62 รองลงมาคือ “ฉนัคิด
ว่าไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากบั 4.11 และ“ฉันไม่ได้ขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์ดว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 3.76  (4) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได”้เท่ากบั 6.20 รองลงมาคือ 
“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพล
ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 6.16 และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
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แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก”เท่ากบั 
6.13   (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “การ
สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภัยมากข้ึน” และ “ฉันเช่ือว่าผูข้ ับข่ี
รถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิด
อุบติัเหตุ” เท่ากบั 6.08 ส่วนท่ีมีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดคือ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพใน
การลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.97 (6) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้
อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ   “เม่ือสวมหมวกนิรภยั
แลว้ ท าให้ฉันรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.35 รองลงมาคือ “ฉันคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กว่าคุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.76 และ “ฉันคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉันดูเด๋อ ดู
เอ๋อ เหมือนตวัตลก”เท่ากบั 3.60 และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to Action) พบวา่ตวัแปรสังเกต
ไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญั
ของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” เท่ากบั 5.82 รองลงมาคือ “ฉนั
มีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.67 และ “พ่อแม่ของ
ฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.41 ตามล าดบั 

ส่วนสังคมชนบทพบวา่ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation) มีค่าเฉล่ียสูงสุด รองลงมา 
คือ การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ส่ิงชกัจูงให้สู่
การปฏิบติั (Cue to action) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) และการรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers)  และหากพิจารณาโดยรวมของตวัแปรสังเกตไดข้องแต่ละตวัแปรแฝงไดผ้ลดงัน้ี 
(1) ตวัแปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
“ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) 
เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.71 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากับ 5.41 (2) แรงจูงใจ (Health 
Motivation)  แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญั
ท่ีสุด”เท่ากบั 6.28 “ฉันให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์”เท่ากบั 6.07 
และ “ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใช้รถใช้ถนนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด”เท่ากบั 6.04  (3) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์
ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.52 รองลงมาคือ 
“ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” เท่ากบั 4.19 และ“ฉนัไม่ไดข้บั
ข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 4.05 (4) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได”้ เท่ากบั 5.99 รองลงมาคือ 
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“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพล
ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.92 และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก”เท่ากบั 
5.87  (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเช่ือ
ว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ได้สวมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตได้มากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.86 รองลงมา “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์ าให้
รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน”  เท่ากบั 5.83 และ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความ
รุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.82 (6) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้
ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั 4.44 รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉันดูเด๋อ ดู
เอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.79  และ “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกว่าคุณค่าหรือ
ประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.77 และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to Action) พบวา่ตวัแปรสังเกตได้
ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญั
ของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” เท่ากบั 5.73 รองลงมาคือ “ฉนั
มีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.56 และ “พ่อแม่ของ
ฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.39 ตามล าดบั 

เม่ือพิจารณาค่าความเบ้ (Skewness) ของชุมชนเมืองและชนบทมีค่าอยู่ระหว่าง -0.01 ถึง        
-1.92 และ -0.01 ถึง -1.86 ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ของชุมชนเมืองและชนบทนั้นมีค่าอยูร่ะหวา่ง 
-1.32 ถึง 3.63 และ  -1.17 ถึง 3.80 ตามล าดบั ซ่ึงพบวา่ค่าความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตได้
อยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 2 และความโด่งไม่เกิน 7 แสดงว่า
ลกัษณะการแจกแจงขอ้มูลปกติและการศึกษาน้ีไดท้  าการทดสอบความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม ดว้ย
วิธีการใช้สัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ซ่ึงโดยปกติเกณฑ์
ยอมรับอยู่ท่ี 0.7 ข้ึนไป (Nunnally, 1978)โดยตวัแปรแฝงไดแ้ก่ ความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวก
นิรภยั (Intention) แรงจูงใจ (Health Motivation) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) การ
รับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) และการรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers) มีค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค มากกว่า 0.7 แสดงว่าแบบสอบถามมี
ความตรงในตวัแปรแฝง (Construct Reliability) สามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์โมเดลสมการ
โครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) ได ้
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ตารางที่ 4.3 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล 
ส าหรับเพศชาย และเพศหญิง 

ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
เพศชาย (n=374) เพศหญิง (n=427) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
 Intention  
(Conbach α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้น
รถจกัรยานยนต ์

5.88 1.27 -1.06 0.73 5.56 1.39 -0.87 0.31 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจ
อยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้น
รถจกัรยานยนต ์

5.95 1.16 -1.08 0.84 5.89 1.16 -1.03 0.98 

 Health motivation 
 (Conbach α =0.784) 

        

Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใช้
ถนนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 

5.95 1.28 -1.32 1.56 6.23 1.00 -1.31 1.29 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 6.21 1.18 -1.89 4.02 6.47 0.90 -1.90 3.34 
Item5 ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมาก

เม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
6.01 1.20 -1.28 1.48 6.25 1.00 -1.30 1.16 

 Perceived Susceptibility 
 (Conbach α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็ว
สูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได ้

4.21 1.96 -0.26 -1.09 3.58 1.90 0.20 -1.03 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั
เม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

4.41 2.02 -0.36 -1.07 3.91 1.97 -0.02 -1.15 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน
หลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ
เม่ือขบัข่ีได ้

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

 Perceived Severity  
(Conbach α =0.886) 

        

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได้ 

6.02 1.26 -1.39 1.71 6.20 1.08 -1.34 1.34 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้ง
ท าการรักษาในระยะยาวได ้

5.95 1.27 -1.48 2.36 6.16 1.15 -1.32 1.11 
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
เพศชาย (n=374) เพศหญิง (n=427) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

5.95 1.34 -1.54 2.31 6.11 1.17 -1.29 1.15 

 Perceived Benefits (Conbach α =0.785)         
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์  าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน  
5.89 1.27 -1.37 2.04 6.06 1.16 -1.20 0.88 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือ
เกิดอุบติัเหตุ 

5.90 1.27 -1.27 1.52 5.92 1.17 -0.93 0.25 

item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ได้
สวมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตได้
มากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั เม่ือเกิด
อุบติัเหตุ 

5.90 1.36 -1.43 1.93 6.08 1.12 -1.39 2.23 

 
Perceived Barriers  
(Conbach α =0.853)         

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนัรู้สึกอึด
อดั ไม่สบาย 

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

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้ฉนัดู
เด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

4.08 2.02 -0.77 -1.23 3.32 1.95 0.37 -1.09 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่
คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

4.10 2.03 -0.89 -1.32 3.47 1.92 0.18 -1.19 

 Cue to action (Conbach α = 0.636)         
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็น

ประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
5.67 1.30 -0.97 0.68 5.58 1.27 -0.82 0.42 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนให้สวมหมวกนิรภยัเม่ือ
สมยัยงัเป็นเด็ก 

5.41 1.59 -1.07 0.61 5.40 1.51 -0.82 0.11 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณา
หรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการ
สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่านมา 

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 เม่ือพิจารณาค่าเฉล่ียของตวัแปรสังเกตไดข้องโมเดลความตั้งใจในการสวม

หมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนตร์ะหว่างเพศชายและเพศหญิง เม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตไดข้อง
ตวัแปรแฝงส าหรับเพศชายไดผ้ลดงัน้ี  (1) ตวัแปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวก
นิรภยั (Intention) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะ
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สวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.95 รองลงมาคือ “ใน
สัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 
5.88  (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉนัคิด
วา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.21 รองลงมา“ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์เท่ากบั 6.01 และ “ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้าย
ท่ีสุด”เท่ากบั 5.95 (3) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ี
ได”้ เท่ากบั 4.93 รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” 
เท่ากบั 4.41 และ“ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็
ได”้ เท่ากบั 4.21 (4) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุด
คือ  “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิต
ได้”เท่ากบั 6.20 รองลงมาคือ “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉนั
เป็นอย่างมาก” เท่ากบั 5.95 (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมี
ค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “ฉันเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตได้
มากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” และ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.90  รองลงมาคือ “การสวมหมวก
นิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์ าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน”  เท่ากบั 5.89 (6) ตวัแปรสังเกตไดข้อง
การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวก
นิรภยัแลว้ ท าใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั 4.69 รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพง
เกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 4.10  และ “ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉนัดูเด๋อ 
ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก”เท่ากบั 4.08  และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบวา่ตวัแปรสังเกต
ไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญั
ของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” เท่ากบั 5.74 รองลงมาคือ “ฉนั
มีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.67 และ “พ่อแม่ของ
ฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.41 ตามล าดบั 

ส่วนในส าหรับกรณีเพศหญิงเม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตไดข้องตวัแปรแฝงไดผ้ลดงัน้ี  (1) ตวั
แปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 
สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากับ 5.89 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยั
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ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.56 (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  
แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 
6.47 รองลงมา “ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.25 และ 
“ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 6.23 (3) ตวัแปรสังเกต
ไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการ
ขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.28 รองลงมาคือ “ฉนัคิด
ว่าไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากบั 3.91 และ“ฉันไม่ได้ขบัข่ี
รถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 3.58  (4) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได”้ เท่ากบั 6.20 รองลงมาคือ 
“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพล
ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 6.16 และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉันเป็นอย่างมาก”  
เท่ากบั 6.11 (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  
“ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภัยเม่ือเกิดอุบัติเหตุ” เท่ากับ 6.08 รองลงมาคือ “การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภัยมากข้ึน” เท่ากับ 6.06 และ “หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.92 (6) ตวัแปรสังเกต
ไดข้องการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวม
หมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉันรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั 4.11 รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าหมวกนิรภยัมี
ราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.47  และ “ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทา
ให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.32  และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบวา่
ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์
เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา” เท่ากบั 
5.83 รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 
5.58 และ “พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.40 ตามล าดบั 

เม่ือพิจารณาค่าความเบ้ (Skewness) ของเพศชายและเพศหญิงมีค่าอยู่ระหว่าง -1.89 ถึง    
-0.07 และ ถึง -1.90 ถึง 0.20 ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ตวัแปรสังเกตไดใ้นเพศชายและเพศหญิง
นั้นมีค่าอยูร่ะหวา่ง –1.23 ถึง 4.02 และ -1.19 ถึง 3.34 ตามล าดบั ซ่ึงพบวา่ค่าความเบแ้ละความโด่ง
ของตวัแปรสังเกตไดอ้ยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 2 และความโด่ง
ไม่เกิน 7 แสดงวา่ลกัษณะการแจกแจงขอ้มูลปกติ  
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ตารางที ่4.4 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใชใ้นโมเดล 
ส าหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี 

ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
มีใบขับขี ่(n=490) ไม่มีใบขับขี ่(n=311) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
 Intention  
(Conbach α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก
นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

5.89 1.27 -1.17 1.09 5.41 1.41 -0.68 -0.007 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ
ตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่
หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือ
ขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต์ 

6.05 1.12 -1.36 2.15 5.71 1.20 -0.66 -0.21 

 Health motivation 
 (Conbach α =0.784) 

        

Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ
ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 

6.14 1.14 -1.50 2.43 6.04 1.16 -1.26 1.21 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 6.39 1.04 -2.25 6.11 6.28 1.05 -1.64 2.46 
Item5 ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
6.18 1.10 -1.48 2.38 6.07 1.12 -1.12 0.60 

 Perceived Susceptibility 
 (Conbach α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้ง
สวมหมวกก็ได ้

3.76 2.03 0.04 -1.26 4.05 1.81 -0.05 -0.92 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

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

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมา
นานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการ
เกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

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

 Perceived Severity  
(Conbach α =0.886) 

        

Item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได ้

6.20 1.13 -1.60 2.77 5.99 1.22 -1.14 0.66 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ 
ตอ้งท าการรักษาในระยะยาวได ้

6.16 1.16 -1.64 2.94 5.92 1.27 -1.14 0.84 
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
มีใบขับขี ่(n=490) ไม่มีใบขับขี ่(n=311) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวก
นิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

6.13 1.20 -1.72 3.44 5.87 1.33 -1.12 0.61 

 Perceived Benefits (Conbach α =0.785) 
Item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์  าให้รู้สึกปลอดภยั
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
เสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.08 1.22 -1.66 3.01 5.86 1.28 -1.20 1.59 

 
Perceived Barriers (Conbach α =0.853) 

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนั
รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

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

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้
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 0.106 -1.25 3.77 1.96 0.01 1.18 

 Cue to action (Conbach α = 0.636) 
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวก

นิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์

5.67 1.28 -0.99 0.87 5.56 1.30 -0.74 0.09 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนให้สวมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก 

5.41 1.55 -1.01 0.57 5.39 1.55 -0.86 0.08 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยั
ในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ี
ผา่นมา 

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 

 
จากตารางท่ี 4.4 เม่ือพิจารณาค่าเฉล่ียของตวัแปรสังเกตไดข้องโมเดลความตั้งใจในการสวม

หมวกนิรภยัส าหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ี เม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตไดข้องแต่ละตวัแปร
แฝง ส าหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ีไดผ้ลดงัน้ี  (1) ตวัแปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวก
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นิรภยั (Intention) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะ
สวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.05 รองลงมาคือ “ใน
สัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 
5.89  (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉนัคิด
วา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 6.39 รองลงมา “ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 6.18 และ “ฉันคิดว่าการได้รับอุบติัเหตุจากใช้รถใช้ถนนเป็นเร่ือง
เลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 6.14 (3) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มี
ค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ
เม่ือขบัข่ีได้” เท่ากบั 4.62 รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปใน
สถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากับ 4.11 และ“ฉันไม่ได้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงมากนักจึงไม่
จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 3.76  (4) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived 
Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวก
นิรภัย  อาจท าให้ฉันเสียชีวิตได้”เท่ากับ 6.20  รองลงมาคือ “ถ้าเ กิดอุบัติ เหตุจากการขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะ
ยาวได”้เท่ากบั 6.16  และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั 
จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” เท่ากบั 6.13 (5) ตวัแปรสังเกตได้
ของการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  “ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” และ 
“การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์ าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน”  เท่ากบั 6.08 รองลงมา
คือ “หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิด
อุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.97  (6) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปร
สังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั 4.35 
รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.76 และ 
“ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.60 และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่
การปฏิบติั (Cue to Action) พบว่าตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทาง
โทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกับความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” เท่ากบั 5.82 รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยั
เป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.67 และ “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยัเม่ือ
สมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.41 ตามล าดบั 

ส่วนส าหรับกรณีไม่มีใบขบัข่ีเม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตได้ของตวัแปรแฝงไดผ้ลดงัน้ี  (1) 
ตวัแปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 
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4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบั
ข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.71 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.41 (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  
แปรสังเกตได้ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 
6.28 รองลงมา “ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 6.07 และ 
“ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด”เท่ากบั 6.04 (3) ตวัแปรสังเกตได้
ของการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ี
มานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ เท่ากบั 4.52 รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่ไม่
จ  าเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากับ 4.19 และ“ฉันไม่ได้ขับข่ี
รถจกัรยานยนต์ดว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 4.05 (4) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได้”เท่ากบั 5.99 รองลงมาคือ 
“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพล
ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.92 และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉันเป็นอย่างมาก” 
เท่ากบั 5.87 (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  
“ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภัยเม่ือเกิดอุบัติเหตุ” เท่ากับ 5.86 รองลงมาคือ “การสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี
รถจักรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภัยมากข้ึน” เท่ากับ 5.83 และ “หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.82 (6) ตวัแปรสังเกต
ไดข้องการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “เม่ือสวม
หมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั 4.44 รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่การสวมหมวก
นิรภยัท าให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.79 และ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน
กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.77  และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบวา่
ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉันเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์
เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่านมา” เท่ากบั 
5.73 รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 
5.56 และ “พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก”เท่ากบั 5.39 ตามล าดบั 

เม่ือพิจารณาค่าความเบ ้(Skewness) ส าหรับกรณีท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ีมีค่าอยูร่ะหวา่ง 
-1.72  ถึง   0.20  และ  -1.64 ถึง   0.10  ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ตวัแปรสังเกตไดส้ าหรับท่ีมี
ใบขบัข่ี และไม่มีใบขบัข่ีมีค่าอยูร่ะหวา่ง -1.26  ถึง   6.11  และ  -1.19  ถึง 2.46  ตามล าดบั ซ่ึงพบวา่ค่า
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ความเบแ้ละความโด่งของตวัแปรสังเกตไดอ้ยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่
เกิน 2 และความโด่งไม่เกิน 7 แสดงวา่ลกัษณะการแจกแจงขอ้มูลปกติ  
 
ตารางที่ 4.5 ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าความเบแ้ละค่าความโด่งของตวัแปรท่ีใช้ในโมเดล 
ส าหรับผูข้บัข่ีและผูซ้อ้น 

ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
ผู้ขับขี ่(n=539) ผู้ซ้อน (n=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

 
 Intention  
(Conbach α =0.777)         

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่
หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) 
เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต์ 

5.86 1.27 -1.15 1.26 5.39 1.45 -0.62 -0.40 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมี
ความตั้งใจอยา่งแน่วแน่ว่า จะสวม
ใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) 
เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต์ 

5.99 1.13 -1.16 1.26 5.77 1.22 -0.84 0.41 

 Health motivation 
 (Conbach α =0.784) 

        

Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใช้
รถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 

6.09 1.19 -1.49 2.17 6.13 1.04 -1.06 0.56 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญั
ท่ีสุด 

6.38 1.01 -2.10 5.45 6.27 1.12 -1.81 3.19 

Item5 ฉนัให้ความส าคญักบัความ
ปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์

6.14 1.11 -1.37 1.86 6.13 1.10 -1.26 1.12 

 Perceived Susceptibility 
 (Conbach α = 0.775) 

        

Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย
ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่
จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได ้

3.84 1.98 0.00
6 

-1.21 3.94 1.89 -0.03 -1.00 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

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

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมา
นานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการ
เกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

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

 Perceived Severity  
(Conbach α =0.886) 
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
ผู้ขับขี ่(n=539) ผู้ซ้อน (n=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

item9 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวม
หมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิต
ได ้

6.18 1.17 -1.62 2.69 6.00 1.17 -0.99 0.18 

Item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวม
หมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุ
พลภาพ ตอ้งท าการรักษาในระยะ
ยาวได ้

6.14 1.16 -1.60 2.75 5.91 1.29 -1.11 0.76 

Item11 ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวม
หมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อ
การเรียนหรือการท างานของฉนั
เป็นอยา่งมาก 

6.12 1.23 -1.66 2.77 5.85 1.28 -1.11 1.03 

 Perceived Benefits (Conbach α =0.785) 
Item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์  าให้รู้สึก
ปลอดภยัมากข้ึน  

6.08 1.13 -1.33 1.77 5.78 1.37 -1.16 1.01 

Item13 หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพในการลดความ
รุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิด
อุบติัเหตุ 

5.95 1.20 -1.31 1.75 5.82 1.23 -0.74 -0.32 

Item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์
ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวิตไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ 

6.05 1.25 -1.55 2.44 5.89 1.23 -1.31 2.23 

 
Perceived Barriers (Conbach α =0.853) 

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้
ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย 

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

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท า
ให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

3.58 2.02 0.21 -1.23 3.87 2.00 0.05 -1.21 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพง
เกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ี
มนัมี 

3.73 2.03 0.12 -1.24 3.83 1.93 -0.04 -1.16 

 Cue to action (Conbach α = 0.636) 
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวก

นิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต ์

5.64 1.30 -0.98 0.79 5.60 1.26 -0.68 -0.02 
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ตัวแปรที่ใช้ในการวจิัย 
ผู้ขับขี ่(n=539) ผู้ซ้อน (n=262) 

X  SD Sk Ku X  SD Sk Ku 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนให้สวมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก 

5.41 1.57 -0.98 0.40 5.39 1.50 -0.87 0.31 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบั
ความส าคญัของการสวมหมวก
นิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผ่านมา 

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 เม่ือพิจารณาค่าเฉล่ียของตวัแปรสังเกตไดข้องโมเดลความตั้งใจในการสวม

หมวกนิรภยัส าหรับผูข้บัข่ีและผูซ้้อน เม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตไดข้องแต่ละตวัแปรแฝง ส าหรับผู ้
ขบัข่ีไดผ้ลดงัน้ี  (1) ตวัแปรสังเกตไดข้องความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) มี
ค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.99 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา 
ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั 5.86 (2) แรงจูงใจ 
(Health Motivation)  แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่ “ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ือง
ส าคัญท่ี สุด” เท่ ากับ  6.38 รองลงมา  “ฉันให้ความส าคัญกับความปลอดภัยมากเ ม่ือขับ ข่ี
รถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 6.14 และ “ฉันคิดว่าการไดรั้บอุบติัเหตุจากใช้รถใช้ถนนเป็นเร่ืองเลวร้าย
ท่ีสุด” เท่ากบั 6.09 (3) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ี
ได”้ เท่ากบั 4.62 รองลงมาคือ “ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” 
เท่ากบั 4.13 และ “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็
ได”้ เท่ากบั 3.84 (4) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุด
คือ  “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิต
ได้” เท่ากบั 6.18 รองลงมาคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แลว้ฉันไม่สวมหมวก
นิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได้” เท่ากบั 6.14  และ “ถา้เกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” เท่ากบั 6.12 (5)ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived 
Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตท์ าให้รู้สึกปลอดภยั
มากข้ึน”  เท่ากบั 6.08 รองลงมาคือ “ฉันเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมี
โอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 6.05 และ “หมวกนิรภยั
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เป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.95 
(6) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ีย
สูงสุดคือ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนัรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.32 รองลงมาคือ “ฉนัคิด
วา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.73 และ “ฉนัคิดวา่การสวม
หมวกนิรภยัทาให้ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” เท่ากบั 3.58 และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to 
Action) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือ
โปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” 
เท่ากบั 5.75 รองลงมาคือ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์”
เท่ากบั 5.64 และ “พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 5.41 ตามล าดบั 

ส่วนในกรณีผูซ้้อนเม่ือพิจารณาตวัแปรสังเกตได้ของตวัแปรแฝงได้ผลดงัน้ี (1) ตวัแปร
สังเกตได้ของความสนใจเก่ียวกบัการสวมหมวกนิรภยั (Intention) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ “ในอีก 4 
สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/
ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากับ 5.77 รองลงมาคือ “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 5.39 (2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  
แปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเรียงตามล าดบัไดแ้ก่  “ฉันคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” เท่ากบั 
6.27 รองลงมา “ฉันให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ และ “ฉันคิดว่า
การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 6.13 (3) ตวัแปรสังเกตไดข้องการ
รับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานาน
หลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได้” เท่ากบั 4.51 รองลงมาคือ “ฉันคิดว่าไม่
จ  าเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยเม่ือขับข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ” เท่ากับ 4.71 และ“ฉันไม่ได้ขับข่ี
รถจกัรยานยนต์ดว้ยความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ เท่ากบั 3.94 (4) ตวัแปร
สังเกตไดข้องการรับรู้ความรุนแรง  (Perceived Severity) มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัเสียชีวิตได”้ เท่ากบั 6.00 รองลงมาคือ 
“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉันพิการ ทุพล
ภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได”้ เท่ากบั 5.91 และ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการท างานของฉันเป็นอย่างมาก” 
เท่ากบั 5.85 (5) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้ประโยชน์  (Perceived Benefits) ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ  
“ฉนัเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวม
หมวกนิรภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.89 รองลงมาคือ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 5.82 และ“การสวมหมวกนิรภยัขณะ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน”  เท่ากบั 5.78  (6) ตวัแปรสังเกตไดข้องการรับรู้
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อุปสรรค (Perceived Barriers) พบวา่ตวัแปรสังเกตไดท่ี้มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ   “เม่ือสวมหมวกนิรภยั
แลว้ ท าให้ฉันรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย”เท่ากบั 4.52 รองลงมาคือ  “ฉันคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้
ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก”เท่ากบั 3.87 และ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือ
ประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 3.83   และ (7) ส่ิงชกัจูงสู่การปฏิบติั (Cue to action) พบวา่ตวัแปรสังเกตได้
ท่ีมีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญั
ของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา”เท่ากบั 5.87 รองลงมาคือ “ฉนั
มีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์”เท่ากบั 5.60 และ “พ่อแม่ของ
ฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก”เท่ากบั 5.39 ตามล าดบั 

เม่ือพิจารณาค่าความเบ ้(Skewness) ส าหรับกรณีผูข้บัข่ีและผูซ้้อนมีค่าอยูร่ะหวา่ง -2.10  ถึง   
0.21  และ  -1.81 ถึง   0.05  ส่วนค่าความโด่ง (Kurtosis) ตวัแปรสังเกตไดส้ าหรับท่ีมีใบขบัข่ี และไม่มี
ใบขบัข่ีมีค่าอยูร่ะหวา่ง -1.24  ถึง   5.45  และ  -1.16  ถึง 3.19  ตามล าดบั ซ่ึงพบวา่ค่าความเบแ้ละ
ความโด่งของตวัแปรสังเกตไดอ้ยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับไดทุ้กตวั เน่ืองจากหากค่าความเบไ้ม่เกิน 2 และ
ความโด่งไม่เกิน 7 แสดงวา่ลกัษณะการแจกแจงขอ้มูลปกติ  

 

4.3 ผลการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ทั้งหมดใน
โมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภัยส าหรับรถจักรยานยนต์  

       การวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดในโมเดลความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์ ส าหรับสังคมเมืองและชนบท แสดงดงัตารางท่ี 
4.6 -4.7 

จากตารางท่ี 4.6  เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดใ้นโมเดล
ความตั้ งใจในการสวมหมวกนิรภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ ทั้ ง 20 ตัว พบว่าสังคมเมืองมีค่า
สัมประสิทธ์ิอยูร่ะหวา่ง -0.17 ถึง 0.75 และเม่ือพิจารณาผลการทดสอบค่าสถิติ Bartlett's Test of 
Sphericity ซ่ึงเป็นค่าสถิติทดสอบสมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพนัธ์เอกลกัษณ์ (Identity Matrix) 
หรือไม่ พบวา่ไดค้่า χ2 = 3548.427 (df = 190, p<0.001) ซ่ึงมีค่าแตกต่างจากศูนยอ์ยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั 0.01 และสอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ค่าดชันี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซ่ึงมีค่า
เท่ากบั 0.866 ซ่ึงมีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงใหเ้ห็นวา่เมทรกซ์สหสัมพนัธ์ของตวัแปรสังเกตไดน้ี้ไม่เป็นเมท
ริกซ์เอกลกัษณ์ และมีความสัมพนัธ์กนัระหว่างตวัแปรมากพอท่ีจะน ามาวิเคราะห์องค์ประกอบใน
สมการโครงสร้างได ้

ส่วนในสังคมชนบทเม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรสังเกตได้ใน
โมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์ทั้ง 20 ตวั พบวา่มีค่าสัมประสิทธ์ิอยู่
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ระหวา่ง -0.15 ถึง 0.75  และเม่ือพิจารณาผลการทดสอบค่าสถิติ Bartlett's Test of Sphericity ซ่ึงเป็น
ค่าสถิติทดสอบสมมติฐานวา่เมทริกซ์สหสัมพนัธ์เอกลกัษณ์ (Identity Matrix) หรือไม่ พบวา่มีค่า χ2 
= 3853.991 (df = 190, p<0.001) ซ่ึงมีค่าแตกต่างจากศูนยอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 และ
สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ค่าดชันี Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ซ่ึงมีค่าเท่ากบั 0.887 ซ่ึงมีค่าเขา้
ใกล ้1 แสดงให้เห็นว่าเมทรกซ์สหสัมพนัธ์ของตวัแปรสังเกตไดน้ี้ไม่เป็นเมทริกซ์เอกลกัษณ์ และมี
ความสัมพนัธ์กนัระหวา่งตวัแปรมากพอท่ีจะน ามาวเิคราะห์องคป์ระกอบในสมการโครงสร้างได ้
ดงัตารางท่ี 4.7 
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ตารางที ่4.6 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดใ้นโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์ส าหรับสังคมเมือง 

Item 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
1 1                    
2 0.59** 1                   
3 0.22** 0.33** 1                  
4 0.26** 0.39** 0.49** 1                 
5 0.37** 0.42** 0.45** 0.59** 1                
6 -0.02 -0.06 -0.07 -0.18** -0.13 1               
7 -0.06 -0.08 -0.08 -0.14** -0.15 0.63** 1              
8 0.11* 0.07 -0.07 -0.12* -0.03 0.49** 0.42** 1             
9 0.29** 0.37** 0.35** 0.44** 0.43 -0.15** -0.09 -0.09 1            
10 0.29** 0.36** 0.34** 0.42** 0.39 -0.14** -0.11* -0.11* 0.75** 1           
11 0.26** 0.34** 0.31** 0.42** 0.37 -0.07 -0.08 -0.09 0.61** 0.66** 1          
12 0.20** 0.28** 0.32** 0.37** 0.38 -0.09 -0.09 -0.04 0.48** 0.48** 0.52** 1         
13 0.32** 0.34** 0.28** 0.31** 0.37 0.008 -0.01 0.04 0.41** 0.46** 0.46** 0.47** 1        
14 0.25** 0.37** 0.35** 0.40** 0.38 -0.05 -0.02 -0.01 0.51** 0.53** 0.47** 0.45** 0.53** 1       
15 0.04 0.04 -0.02 -0.09** -0.17 0.36** 0.43 0.34** -0.02 -0.05 0.01 -0.07 -0.003 0.02 1      
16 0.02 -0.01 -0.10* -0.20** -0.11 0.49** 0.38 0.42** -0.15** -0.16** -0.04 -0.14** -0.05 -0.05 0.69** 1     
17 0.06 -0.01 -0.10** -0.12 -0.06 0.43** 0.39 0.41** -0.14** -0.16** -0.06** -0.13** -0.01 -0.04 0.57** 0.74** 1    
18 0.21** 0.31** 0.18** 0.20 0.23** 0.002 -0.01 0.10* 0.31** 0.36** 0.32** 0.33** 0.31** 0.34** 0.11* 0.05 0.10* 1   
19 0.24** 0.26** 0.19** 0.19 0.29** 0.10* -0.01 0.13** 0.27** 0.30** 0.25** 0.33** 0.36** 0.35** 0.03 0.05 0.14** 0.35** 1  
20 0.24** 0.26** 0.24** 0.22** 0.32** 0.09 0.03 0.04 0.38** 0.45** 0.41** 0.35** 0.40** 0.44** -0.01 0.03 0.03 0.40** 0.42** 1 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy =0.866 
Bartlett's Test of Sphericity = 3548.427, df = 190, p<0.001 

หมายเหตุ *p<.05,**p<.01 
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ตารางที ่4.7 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดใ้นโมเดลความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัส าหรับรถจกัรยานยนต ์ส าหรับสังคมเมือง 

Item 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
1 1                    
2 0.68** 1                   
3 0.28** 0.36** 1                  
4 0.29** 0.43** 0.54** 1                 
5 0.39** 0.44** 0.57** 0.60** 1                
6 -0.04 -0.10* -0.05 -0.12* -0.10* 1               
7 -0.05 -0.06 -0.02 -0.09* -0.09 0.58** 1              
8 0.12** 0.07 -0.07 -0.10* -0.06 0.56** 0.49** 1             
9 0.38** 0.53** 0.44** 0.53** 0.45** -0.09 -0.04 -0.06 1            
10 0.39** 0.55** 0.41** 0.53** 0.42** -0.09 -0.12* -0.04 0.75** 1           
11 0.36** 0.53** 0.38** 0.45** 0.41** -0.05 -0.04 0.01 0.63** 0.66** 1          
12 0.43** 0.53** 0.37** 0.43** 0.42** -0.07 -0.09 0.01 0.58** 0.61** 0.53** 1         
13 0.38** 0.47** 0.33** 0.42** 0.45** -0.02 -0.03 0.02 0.57** 0.50** 0.46** 0.58** 1        
14 0.33** 0.44** 0.37** 0.38** 0.41** -0.12* -0.11* -0.04 0.54** 0.46** 0.47** 0.56** 0.60** 1       
15 0.003 -0.03 0.06 0.11* 0.00 0.42** -0.33** 0.35** 0.007 0.01 0.01 -0.004 0.04 -0.01 1      
16 0.05 -0.02 -0.08 -0.12* -0.14** 0.45** 0.32** 0.41** -0.13** -0.15** -0.12** -0.10* -0.03 -0.11* 0.64** 1     
17 0.07 -0.04 -0.002 0.01 -0.06 0.36 0.27** 0.37** -0.06 -0.08 -0.06 -0.09 0.02 -0.07 0.59** 0.68** 1    
18 0.35** 0.37** 0.33** 0.29** 0.37** 0.08 0.05 0.15** 0.35** 0.32** 0.34** 0.38** 0.32** 0.30** 0.07 0.11* 0.08 1   
19 0.32** 0.30** 0.23** 0.23** 0.25** 0.06 0.04 0.10* 0.23** 0.26** 0.22** 0.26** 0.26** 0.19** 0.05 0.14** 0.10* 0.25** 1  
20 0.28** 0.36** 0.33** 0.35** 0.34** -0.04 0.01 0.03 0.40** 0.36** 0.43** 0.35** 0.38** 0.39 0.03 -0.04 -0.02 0.34** 0.44** 1 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy =0.887 
Bartlett's Test of Sphericity =3853.991, df = 190, p<0.001 

หมายเหตุ *p<.05,**p<.01 
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4.4 ผลการวเิคราะห์ความไม่แปรเปลีย่นของพารามิเตอร์ในโมเดลความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ 

 การวิเคราะห์ความไม่แปรเปล่ียนของพารามิเตอร์ในโมเดล 2 กลุ่ม คือของสังคมเมืองและ
สังคมชนบท ดงัตารางท่ี 4.8  ผลการทดสอบความกลมกลืมของโมเดลสังคมเมืองพบวา่มีค่าสัดส่วน
ระหวา่งค่าไคสแควร์กบัค่าองศาอิสระ (χ2/df) เท่ากบั 1.95  (χ2=287.087, df  =147) ส่วนสังคมชนบท
นั้นมีค่าสัดส่วนระหว่างค่าไคสแควร์กบัค่าองศาอิสระ (χ2/df) เท่ากบั 2.09  (χ2=311.825, df=149) 
จากนั้นท าการประเมินความไม่แปรเปล่ียนในโมเดลการวดั โดยมีสมมติฐานการทดสอบคือ Factor 
Loading, Intercepts, Structural Paths มีค่าไม่แตกต่างกนั ใชค้่าความแตกต่างระหวา่งค่าไคสแควร์
และค่าองศาอิสระระหวา่ง Simultaneous model และโมเดลเขม้งวด พบวา่ค่าความแตกต่างระหวา่ง
ค่าไคสแควร์เท่ากบั 59.37 กบัค่าองศาอิสระเท่ากบั 39 p-value เท่ากบั 0.019 ดงันั้นจึงไม่สามารถ
ยอมรับสมมติฐานขา้งตน้ได ้นัน่หมายความวา่ Factor Loading, Intercepts และStructural Paths มี
ความแตกต่างกนัระหวา่งกลุ่มสังคมเมืองและสังคมชนบท 
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ตารางที ่4.8 ผลการทดสอบความไม่แปรเปล่ียนระหวา่งกลุ่ม (Model fit indices for invariance test) 

Description χ2 df χ2/df CFI TLI SRMR RMSEA (90% CI) Delta-χ2 Delta-df p 
Individual groups: 

       
   

  Model1: Urban 287.087 147 1.95 0.959 0.947 0.038 0.049 (0.040- 0.057)    
  Model2:  Rural 311.825 149 2.09 0.957 0.945 0.042 0.052 (0.044-0.060)    
Measurement of invariance: 

       
   

Simultaneous model 584.568 294 1.98 0.960 0.948 0.040 0.050 (0.044-0.056)    
Factor Loading ,Intercepts, 
Structural Paths held equal across 
group 

643.938 333 1.93 0.957 0.951 0.052 0.048 (0.043-0.054) 59.37 39 0.019 

หมายเหตุ χ2 =chi-squared statistic ; df=degree of freedom; p=level of significance; CFI = comparative fit index ; TLI=Tucker – Lewis index; 
 SRMR = standardized root mean square residual
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4.5 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย โดยใช้สมการ
โครงสร้าง ส าหรับสังคมเมอืง 

 การวเิคราะห์หาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตโ์ดย
ใชส้มการโครงสร้างในแต่ละกลุ่ม ส าหรับสังคมเมือง พบค่า χ2= 287.087, df = 147, p<0.001, CFI 
= 0.959, TLI = 0.947, SRMR = 0.038, RMSEA = 0.049 แสดงดงัรูปท่ี 4.1 ซ่ึงพบวา่ทุกค่าผา่น
เกณฑท่ี์ก าหนด แสดงวา่โมเดลสมการโครงสร้างของกลุ่มสังคมเมืองมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิง
ประจกัษ์ เม่ือพิจารณาโมเดลการวดั (Measurement Model) ทั้ง 7 โมเดล พบตวัช้ีวดัทั้ง 20 ตวั 
สามารถยืนยนัความเป็นองค์ประกอบแต่ละตัวของตัวแปรแฝงได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
(p<0.001) แสดงดงัตารางท่ี 4.9 

เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิคะแนนองคป์ระกอบ (Factor Score Coefficient) ของตวัแปร
แฝงทั้ง 7 ตวั ไดผ้ลดงัน้ี 

1) ความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยั (Intention)  ไดส้มการดงัน้ี 
 Intention =-0.051Zitem1 + 0.744 Z Item2 
 
เม่ือ 
Zitem1 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ“ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก

นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต์” 
ZItem2 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ

ตั้งใจอย่างแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 2 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลความ

สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยั ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 พบว่าตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อความ
สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัสูงท่ีสุดคือ Item2 “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจ
อย่างแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” มีค่า
สัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.861 รองลงมา
คือ item1 “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภัยตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั  0.667 โดยทุกตวัมีค่าน ้าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะ
ตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลใหมี้สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัในระดบัท่ีสูงข้ึนดว้ย ในทาง
ตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลใหมี้สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัใน
ระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือ
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มีค่า R-square เท่ากบั  0.445 และ 0.741 แสดงวา่องคป์ระกอบของความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่
หมวกนิรภยัแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั และไม่ไดแ้ยกกนั 

 
2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  ไดส้มการองคป์ระกอบ ดงัน้ี 
 Health Motivation = 0.133 Zitem3 +0.379 ZItem4+ 0.2261ZItem5 
 
เม่ือ 
ZItem3 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” 
ZItem4 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองส าคญั

ท่ีสุด” 
ZItem5 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ 
 

จากข้อมูลข้างต้นสรุปได้ว่า ตวับ่งช้ีทั้ ง 3 ตวัเป็นองค์ประกอบท่ีส าคญัในการวดัผล
แรงจูงใจ ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อแรงจูงใจสูงท่ีสุดคือ Item4 “ฉนัคิดวา่
สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor 
loading) เท่ากบั 0.777 รองลงมาคือ Item5 “ฉันให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 0.761 และ Item3“ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ือง
เลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 0.612 ตามล าดบั โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมี
คุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลให้แรงจูงใจท่ีสูงดว้ย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวั
บ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีแรงจูงใจในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมี
ความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.375  ถึง 0.604  แสดงว่า
องคป์ระกอบของแรงจูงใจแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
3) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
  
Perceived Susceptibility = 0.446 Zitem6 + 0.258 ZItem7+ 0.176 ZItem8 
 
เม่ือ 
ZItem6 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย

ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ 
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ZItem7 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” 

ZItem8 = ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ
เม่ือขบัข่ีได ้

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ความเส่ียง ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ความเส่ียงสูงท่ีสุดคือ Item6 “ฉนั
ไม่ได้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงมากนักจึงไม่จ  าเป็นต้องสวมหมวกก็ได้” มีค่า
สัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.840 รองลงมา
คือ Item7 “ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” เท่ากบั 0.742 และ 
Item8 “ฉันมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ี
ได้” เท่ากับ 0.612 ตามล าดับ โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนักเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมี
คุณลักษณะตวับ่งช้ีดังกล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้ความเส่ียงท่ีสูงด้วย ในทางตรงข้ามหากมี
ลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้ความเส่ียงในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวั
แปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.375  
ถึง 0.705 แสดงวา่องคป์ระกอบของการรับรู้ความเส่ียงแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
4) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Severity = 0.306Zitem9 + 0.397 ZItem10+ 0.148ZItem11 
 
เม่ือ 
ZItem9 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัเสียชีวติได”้ 
ZItem10= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งท า
การรักษาในระยะยาวได”้ 

ZItem11 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการ
ท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ความรุนแรง ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ความเส่ียงสูงท่ีสุดคือ Item10 
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“ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพล
ภาพ ต้องท าการรักษาในระยะยาวได้” มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
(Standardized factor loading) เท่ากบั 0.888 รองลงมาคือ Item9 “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัเสียชีวติได”้ เท่ากบั 0.841 และ Item11“ถา้
เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียน
หรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” เท่ากบั 0.768 ตามล าดบั โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัเป็นบวก 
ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้ความรุนแรงท่ีสูงดว้ย 
ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลใหมี้การรับรู้ความรุนแรงในระดบัท่ีต ่า
เช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-
square  เท่ากบั  0.590 ถึง 0.788  แสดงว่าองค์ประกอบของการรับรู้ความรุนแรงแต่ละตวัมี
ความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
5) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Benefits = 0.197item12 + 0.28Item13 + 0.214ZItem14 
 
เม่ือ 
ZItem12 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์ าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน” 
ZItem13= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี

ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” 
ZItem14 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์

ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั เม่ือ
เกิดอุบติัเหตุ” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ประโยชน์ ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ประโยชน์ ท่ีสุดคือ Item14 “ฉนั
เช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวก
นิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหตุ”มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน (Standardized factor 
loading) เท่ากบั 0.730 รองลงมาคือ Item13 “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลด
ความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” เท่ากบั 0.671 และ Item12“การสวมหมวกนิรภยัขณะ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน” เท่ากบั  0.664 ตามล าดบั  โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่า
น ้ าหนักเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลักษณะตวับ่งช้ีดังกล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้
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ประโยชน์ท่ีสูงด้วย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้
ประโยชน์ในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวก
ในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.440 ถึง 0.533  แสดงวา่องคป์ระกอบของการรับรู้ประโยชน์
แต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
6) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Barriers = 0.124Zitem15 + 0.448ZItem16+ 0.153ZItem17 
 
เม่ือ 
ZItem15 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนั

รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” 
ZItem16= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้

ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” 
ZItem17 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน

กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” 
 

จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้
อุปสรรค ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้อุปสรรค ท่ีสุดคือ Item16 “ฉนั
คิดว่าการสวมหมวกนิรภัยทาให้ฉันดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตัวตลก”มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.890รองลงมาคือ Item17 “ฉนัคิดวา่
หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 0.841 และ Item15“เม่ือสวม
หมวกนิรภยัแล้ว ท าให้ฉันรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั  0.696 ตามล าดบั  โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่า
น ้ าหนักเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลักษณะตวับ่งช้ีดังกล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้
อุปสรรคท่ีสูงด้วย ในทางตรงข้ามหากมีลักษณะในตวับ่งช้ีดังกล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้
อุปสรรคในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกใน
ระดบัสูงคือมีค่า R-square เท่ากบั  0.484 ถึง 0.791  แสดงวา่องคป์ระกอบของการรับรู้อุปสรรคแต่
ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
7) ส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั (Cue to action)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Cue to action = 0.140Zitem18 + 0.151ZItem19+ 0.245ZItem20 

 
เม่ือ 
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ZItem18 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวก
นิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ 

ZItem19= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “พ่อแม่ของฉนัสอนให้สวมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” 

ZItem20 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลส่ิงชกัจูง

ใหสู่้การปฏิบติั ซ่ึงจากตารางท่ี 4.9 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั ท่ีสุดคือ 
Item20 “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวม
หมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองค์ประกอบ
มาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.706 รองลงมาคือ Item19 “พ่อแม่ของฉนัสอนให้
สวมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 0.585 และ Item18 “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวก
นิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั  0.581ตามล าดบั  โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัเป็น
บวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลต่อส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติัท่ี
สูงดว้ย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั 
ในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูง
คือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.338 ถึง 0.499  แสดงวา่องคป์ระกอบของการส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติัแต่
ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

ผลการพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัตั้งใจสวมหมวกนิรภยัใน
การขบัข่ีรถจกัรยานยนตบ์นพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ส าหรับสังคมเมือง พบวา่
ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation)(  = 0.454 ) มีอิทธิพลทางตรงต่อความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภยั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 กล่าวคือ หากมีการให้ความส าคญัในเร่ือง
สุขภาพและความปลอดภยัในการขบัข่ี จะส่งผลใหป้ระชาชนในสังคมเมืองสวมหมวกนิรภยัในการ
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตเ์พิ่มสูงข้ึน  รองลงมาคือส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) (  =0.198) 
การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) 0.157 การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) เท่ากบั  
0.100 การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity)  (  =0.006) ในทางตรงกนัขา้มพบว่าการรับรู้
ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) (  =-0.060)  มีอิทธิพลทางลบต่อความตั้งใจในการสวม
หมวกนิรภยั เน่ืองจากประชาชนคิดว่าขบัดว้ยความเร็วไม่สูง ขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  และการมี
ประสบการณ์ในการขบัข่ีเป็นเวลานานจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั 
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ตารางที่ 4.9 ตารางแสดงค่าพารามิเตอร์ของโมเดลความตั้ งใจสวมหมวกนิรภัยในการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตส์ าหรับสังคมเมือง  

Variable 
Standardized 
estimates 

Standard 
Error (S.E.) 

p-
value 

R-square 

 
 Intention      

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้น
รถจกัรยานยนต ์

0.667 0.040 <0.001 0.445 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจ
อยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้น
รถจกัรยานยนต ์

0.861 0.039 <0.001 0.741 

 Health motivation 0.454 0.102 <0.001  
Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตจุากใชร้ถใชถ้นน

เป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
0.612 0.038 <0.001 0.375 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 0.777 0.029 <0.001 0.604 
Item5 ฉนัใหค้วามส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือ

ขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์
0.761 0.030 <0.001 0.579 

 Perceived Susceptibility  -0.060 0.082 0.463  
Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูง

มากนกัจึงไม่จาเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได ้
0.840 0.027 <0.001 0.705 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จ าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือ
ขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

0.742 0.030 <0.001 0.551 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี 
สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

0.612 0.038 <0.001 0.375 

 Perceived Severity  0.006 0.130 0.961  
item9 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์

แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นั
เสียชีวติได ้

0.841 0.019 <0.001 0.707 

item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั 
อาจท าใหฉ้นัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการ
รักษาในระยะยาวได ้

0.888 0.016 <0.001 0.788 

item11 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบ

0.768 0.024 <0.001 0.590 
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Variable 
Standardized 
estimates 

Standard 
Error (S.E.) 

p-
value 

R-square 

ต่อการเรียนหรือการท างานของฉนัเป็นอยา่ง
มาก 

 Perceived Benefits  0.100 0.280 0.722  
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่

รถจกัรยานยนตท์ าใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน  
0.664 0.035 <0.001 0.440 

item13 หมวกนิรภยัเป็นอปุกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพใน
การลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิด
อุบติัเหต ุ

0.671 0.036 <0.001 0.451 

Item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วม
หมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บั
ข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหต ุ

0.730 0.030 <0.001 0.533 

 
Perceived Barriers  0.157 0.084 0.062  

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั 
ไม่สบาย 

0.696 0.038 <0.001 0.484 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัทาใหฉ้นัดูเด๋อ 
ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก 

0.890 0.028 <0.001 0.791 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่
คุณค่าหรือประโยชนท่ี์มนัมี 

0.841 0.028 <0.001 0.707 

 Cue to action 0.198 0.189 0.296  
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็น

ประจ าเม่ือขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
0.581 0.042 <0.001 0.338 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือ
สมยัยงัเป็นเด็ก 

0.585 0.042 <0.001 0.343 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณา
หรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการ
สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต์
ในช่วงท่ีผา่นมา 

0.706 0.037 <0.001 0.499 
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4.6 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย โดยใช้สมการ
โครงสร้าง ส าหรับสังคมชนบท 

 การวเิคราะห์หาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตโ์ดย
ใชส้มการโครงสร้างในแต่ละกลุ่ม ส าหรับสังคมชนบท พบค่า χ2= 311.825, df = 149, p<0.001, CFI 
= 0.957, TLI = 0.945, SRMR = 0.042, RMSEA = 0.052 แสดงดงัรูปท่ี 4.8 ซ่ึงพบวา่ทุกค่าผา่นเกณฑ์
ท่ีก าหนด แสดงวา่โมเดลสมการโครงสร้างของชนบทมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์เม่ือ
พิจารณาโมเดลการวดั (Measurement Model) ทั้ง 7 โมเดล พบตวัช้ีวดัทั้ง 20 ตวั สามารถยืนยนั
ความเป็นองค์ประกอบแต่ละตวัของตวัแปรแฝงไดอ้ย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (p<0.001) แสดงดงั
ตารางท่ี 4.10 

เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิคะแนนองคป์ระกอบ (Factor Score Coefficient) ของตวัแปร
แฝงทั้ง 7 ตวั ไดผ้ลดงัน้ี 

1) ความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยั (Intention)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Intention =-0.151Zitem1 +0.893ZItem2 
 
เม่ือ 
Zitem1 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ในสัปดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวก

นิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต์” 
ZItem2 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความ

ตั้งใจอย่างแน่วแน่ว่า จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 2 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลความ

สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยั ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อความ
สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัสูงท่ีสุดคือ Item2 “ในอีก 4 สัปดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจ
อยา่งแน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซ้อนรถจกัรยานยนต์” มีค่าค่า
สัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.933 รองลงมา
คือ item1 “ในสัปดาห์ท่ีผ่านมา ฉันสวมใส่หมวกนิรภัยตลอดเวลา (100%) เม่ือขับข่ี/ซ้อน
รถจกัรยานยนต”์ เท่ากบั  0.731 โดยทุกตวัมีค่าน ้าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะ
ตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลใหมี้สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัในระดบัท่ีสูงข้ึนดว้ย ในทาง
ตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลใหมี้สนใจเก่ียวกบัการสวมใส่หมวกนิรภยัใน
ระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือ
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มีค่า R-square  เท่ากบั  0.534 และ 0.871 แสดงวา่องคป์ระกอบของความสนใจเก่ียวกบัการสวมใส่
หมวกนิรภยัแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั และไม่ไดแ้ยกกนั 

 
2) แรงจูงใจ (Health Motivation)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Health Motivation = 0.201Zitem3 +0.261ZItem4+ 0.296ZItem5 
 
เม่ือ 
ZItem3 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถ

ใชถ้นนเป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด” 
ZItem4 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉันคิดว่าสุขภาพเป็นเร่ืองส าคญั

ท่ีสุด” 
ZItem5 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัให้ความส าคญักบัความปลอดภยั

มากเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ 
 

จากข้อมูลข้างต้นสรุปได้ว่า ตวับ่งช้ีทั้ ง 3 ตวัเป็นองค์ประกอบท่ีส าคญัในการวดัผล
แรงจูงใจ ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อแรงจูงใจสูงท่ีสุดคือ Item4 “ฉนัคิดวา่
สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด” มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor 
loading) เท่ากบั 0.783 รองลงมาคือ Item5 “ฉันให้ความส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบัข่ี
รถจกัรยานยนต์” เท่ากบั 0.779 และ Item3“ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตุจากใชร้ถใชถ้นนเป็นเร่ือง
เลวร้ายท่ีสุด” เท่ากบั 0.707 ตามล าดบั โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมี
คุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลให้แรงจูงใจท่ีสูงดว้ย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวั
บ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีแรงจูงใจในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมี
ความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.500 ถึง 0.613  แสดงว่า
องคป์ระกอบของแรงจูงใจแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
3) การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Susceptibility = 0.472Zitem6 + 0.230ZItem7+ 0.183ZItem8 
 
เม่ือ 
ZItem6 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ย

ความเร็วสูงมากนกัจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได”้ 
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ZItem7 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวก
นิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ ” 

ZItem8 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมา
นานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได”้ 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ความเส่ียง ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ความเส่ียงสูงท่ีสุดคือ Item6 
“ฉันไม่ได้ขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ด้วยความเร็วสูงมากนักจึงไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได้” มีค่า
สัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.829 รองลงมา
คือ Item8 “ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบั
ข่ีได”้ เท่ากบั 0.704 และ Item7 “ฉันคิดว่าไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบัข่ีไปในสถานท่ี
ใกล้ๆ ” เท่ากบั 0.695 ตามล าดบั โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนักเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมี
คุณลักษณะตวับ่งช้ีดังกล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้ความเส่ียงท่ีสูงด้วย ในทางตรงข้ามหากมี
ลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้ความเส่ียงในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวั
แปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.483 ถึง 
0.686 แสดงวา่องคป์ระกอบของการรับรู้ความเส่ียงแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
4) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Severity = 0.262Zitem9 + 0.443ZItem10+ 0.145ZItem11 
 
เม่ือ 
ZItem9 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัเสียชีวติได”้ 
ZItem10= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ  “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทา
การรักษาในระยะยาวได”้ 

ZItem11 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ี
รถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือการ
ท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ความรุนแรง ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบว่าตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ความเส่ียงสูงท่ีสุดคือ 
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Item9 “ถ้าเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แล้วฉันไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าให้ฉัน
เสียชีวิตได”้ มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 
0.867 รองลงมาคือ Item10 “ถา้เกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั 
อาจท าให้ฉนัพิการ ทุพลภาพ ตอ้งทาการรักษาในระยะยาวได้”  เท่ากบั 0.864 และ Item11“ถา้เกิด
อุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อการเรียนหรือ
การท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก” เท่ากบั 0.763 ตามล าดบั โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้ าหนกัเป็นบวก ซ่ึง
หมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้ความรุนแรงท่ีสูงด้วย 
ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลใหมี้การรับรู้ความรุนแรงในระดบัท่ีต ่า
เช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-
square  เท่ากบั  0.582 ถึง 0.752 แสดงว่าองค์ประกอบของการรับรู้ความรุนแรงแต่ละตวัมี
ความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
5) การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Benefits = 0.199Zitem12 + 0.300ZItem13 + 0.254ZItem14 

 
เม่ือ 
ZItem12 =  คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ  “การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ี

รถจกัรยานยนตท์ าใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน” 
ZItem13   = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ  “หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมี

ประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจบ็เม่ือเกิดอุบติัเหตุ” 
ZItem14 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์

ไม่ไดส้วมหมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวิตไดม้ากกว่าผูข้บัข่ีท่ีสวมหมวกนิรภยั เม่ือ
เกิดอุบติัเหตุ” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้

ประโยชน์ ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10  พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้ประโยชน์ ท่ีสุดคือ Item12 
“การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ท าให้รู้สึกปลอดภยัมากข้ึน” มีค่าสัมประสิทธ์ิ
น ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั  0.793 รองลงมา Item13 
“หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิดอุบติัเหตุ” 
เท่ากบั 0.763 และ Item14 “ฉันเช่ือว่าผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีไม่ได้สวมหมวกนิรภยัมีโอกาส
เสียชีวิตได้มากกว่าผู ้ข ับข่ีท่ีสวมหมวกนิรภัย เ ม่ือเกิดอุบัติ เหตุ”มีค่าสัมประสิทธ์ิคะแนน
องคป์ระกอบเท่ากบั 0.731 โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่าน ้าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะ
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ตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้ประโยชน์ท่ีสูงดว้ย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ี
ดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้ประโยชน์ในระดับท่ีต ่าเช่นกัน นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตได้
ทั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.535 ถึง  0.629 แสดง
วา่องคป์ระกอบของการรับรู้ประโยชน์แต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
6) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Perceived Barriers = 0.156Zitem15 + 0.368ZItem16+ 0.180ZItem17 
 
เม่ือ 
ZItem15 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าให้ฉนั

รู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” 
ZItem16= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าให้

ฉนัดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก” 
ZItem17 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกิน

กวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” 
 

จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลการรับรู้
อุปสรรค ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบวา่ ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อการรับรู้อุปสรรค ท่ีสุดคือ Item16 
“ฉันคิดว่าการสวมหมวกนิรภยัทาให้ฉันดูเด๋อ ดูเอ๋อ เหมือนตวัตลก”มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.870รองลงมาคือ Item17 “ฉนัคิดวา่
หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่าหรือประโยชน์ท่ีมนัมี” เท่ากบั 0.872 และ Item15“เม่ือสวม
หมวกนิรภยัแล้ว ท าให้ฉันรู้สึกอึดอดั ไม่สบาย” เท่ากบั  0.752 ตามล าดบั  โดยทุกตวับ่งช้ีมีค่า
น ้ าหนักเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลักษณะตวับ่งช้ีดังกล่าวสูงก็จะส่งผลต่อการรับรู้
อุปสรรคท่ีสูงด้วย ในทางตรงข้ามหากมีลักษณะในตวับ่งช้ีดังกล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีการรับรู้
อุปสรรคในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัในทางบวกใน
ระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.566 ถึง 0.757  แสดงวา่องคป์ระกอบของการรับรู้อุปสรรคแต่
ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

 
7) ส่ิงชกัจูงใหสู่้การปฏิบติั (Cue to action)  ไดส้มการองคป์ระกอบดงัน้ี 
 Cue to action = 0.115Zitem18 + 0.125ZItem19+ 0.285ZItem20 

 
เม่ือ 
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ZItem18 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวก
นิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต”์ 

ZItem19= คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวก
นิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” 

ZItem20 = คะแนนมาตรฐาน (Standardized score) ของ “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้าย
โฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี
รถจกัรยานยนตใ์นช่วงท่ีผา่นมา” 

 
จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ ตวับ่งช้ีทั้ง 3 ตวัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัในการวดัผลส่ิงชกัจูง

ให้สู่การปฏิบติั ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 พบวา่ตวับ่งช้ีท่ีมีความส าคญัต่อส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั ท่ีสุด
คือ Item20 “ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือโปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการ
สวมหมวกนิรภัยในขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์ในช่วงท่ีผ่านมา”มีค่าสัมประสิทธ์ิน ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐาน (Standardized factor loading) เท่ากบั 0.657 รองลงมาคือ Item18 “ฉนัมี
เพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็นประจ าเม่ือขบัข่ีรถจกัรยานยนต์” เท่ากบั  0.591 และ Item19 
“พ่อแม่ของฉันสอนให้สวมหมวกนิรภยัเม่ือสมยัยงัเป็นเด็ก” เท่ากบั 0.532 ตามล าดบั  โดยทุกตวั
บ่งช้ีมีค่าน ้าหนกัเป็นบวก ซ่ึงหมายถึงหากผูข้บัข่ีมีคุณลกัษณะตวับ่งช้ีดงักล่าวสูงก็จะส่งผลต่อส่ิงชกั
จูงใหสู่้การปฏิบติัท่ีสูงดว้ย ในทางตรงขา้มหากมีลกัษณะในตวับ่งช้ีดงักล่าวต ่าก็จะส่งผลให้มีส่ิงชกั
จูงให้สู่การปฏิบติั ในระดบัท่ีต ่าเช่นกนั นอกจากน้ีตวัแปรสังเกตไดท้ั้งหมดมีความสัมพนัธ์กนัใน
ทางบวกในระดบัสูงคือมีค่า R-square  เท่ากบั  0.284 ถึง 0.432 แสดงวา่องคป์ระกอบของการส่ิงชกั
จูงใหสู่้การปฏิบติัแต่ละตวัมีความสัมพนัธ์เก้ือหนุนกนั  

ผลการพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัตั้งใจสวมหมวกนิรภยัใน
การขบัข่ีรถจกัรยานยนต์บนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือด้านสุขภาพ ส าหรับสังคมชนบท 
พบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตม์ากท่ีสุดคือ การ
รับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity) (  =0.263)  รองลงมาคือ ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to 
action) (  = 0.258 ) และการรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) (  =0.253) อยา่งมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั 0.05 เช่นเดียวกนักบัแรงจูงใจ (Health Motivation) (  = 0.046)  และการรับรู้อุปสรรค 
(Perceived Barriers) (  =0.029) ซ่ึงมีอิทธิพลทางตรงต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัใน
ทางบวก กล่าวคือการให้ความส าคญัในเร่ืองสุขภาพและความปลอดภยัในการขบัข่ี  มีอิทธิพลให้
ประชาชนในสังคมชนบทหันมาสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์แต่เพิ่มข้ึนค่อนขา้ง
นอ้ย ส่วนการรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) (  =-0.039)  มีอิทธิพลทางลบต่อต่อความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตเ์ช่นเดียวกบัสังคมเมือง  
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ตารางที ่4.10 ตารางแสดงค่าพารามิเตอร์ของโมเดลความตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ี

รถจกัรยานยนตส์ าหรับสังคมชนบท 

Variable 
Standardized 
estimates 

Standard 
Error  

p-value R2 

 
 Intention      

item1 ในสปัดาห์ท่ีผา่นมา ฉนัสวมใส่หมวกนิรภยั
ตลอดเวลา (100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้น
รถจกัรยานยนต ์

0.731 0.031 <0.001 0.534 

Item2 ในอีก 4 สปัดาห์ขา้งหนา้ ฉนัมีความตั้งใจอยา่ง
แน่วแน่วา่ จะสวมใส่หมวกนิรภยัตลอดเวลา 
(100%) เม่ือขบัข่ี/ซอ้นรถจกัรยานยนต ์

0.933 0.027 <0.001 0.871 

 Health motivation 0.046 0.092 0.620  
Item3 ฉนัคิดวา่การไดรั้บอุบติัเหตจุากใชร้ถใชถ้นน

เป็นเร่ืองเลวร้ายท่ีสุด 
0.707 0.031 <0.001 0.500 

Item4 ฉนัคิดวา่สุขภาพเป็นเร่ืองส าคญัท่ีสุด 0.783 0.027 <0.001 0.613 
Item5 ฉนัใหค้วามส าคญักบัความปลอดภยัมากเม่ือขบั

ข่ีรถจกัรยานยนต ์
0.779 0.027 <0.001 0.607 

 Perceived Susceptibility  -0.039 0.068 0.563  
Item6 ฉนัไม่ไดข้บัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วสูง

มากนกัจึงไม่จ าเป็นตอ้งสวมหมวกก็ได ้
0.829 0.029 <0.001 0.686 

Item7 ฉนัคิดวา่ไม่จาเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยัเม่ือขบั
ข่ีไปในสถานท่ีใกล้ๆ  

0.695 0.033 <0.001 0.483 

Item8 ฉนัมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมานานหลายปี 
สามารถหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุเม่ือขบัข่ีได ้

0.704 0.034 <0.001 0.495 

 Perceived Severity  0.263 0.109 0.016  
item9 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ลว้

ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัเสียชีวติได ้
0.867 0.017 <0.001 0.752 

item10 ถา้เกิดเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั อาจท าใหฉ้นัพิการ 
ทุพลภาพ ตอ้งท าการรักษาในระยะยาวได ้

0.864 0.017 <0.001 0.746 

item11 ถา้เกิดอุบติัเหตจุากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
แลว้ฉนัไม่สวมหมวกนิรภยั จะส่งผลกระทบต่อ
การเรียนหรือการท างานของฉนัเป็นอยา่งมาก 

0.763 0.024 <0.001 0.582 

 Perceived Benefits  0.253 0.123 0.040  
item12 การสวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 0.793 0.024 <0.001 0.629 
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Variable 
Standardized 
estimates 

Standard 
Error  

p-value R2 

ท าใหรู้้สึกปลอดภยัมากข้ึน  
item13 หมวกนิรภยัเป็นอปุกรณ์ท่ีมีประสิทธิภาพใน

การลดความรุนแรงของการบาดเจ็บเม่ือเกิด
อุบติัเหต ุ

0.763 0.027 <0.001 0.582 

Item14 ฉนัเช่ือวา่ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์ไม่ไดส้วม
หมวกนิรภยัมีโอกาสเสียชีวติไดม้ากกวา่ผูข้บัข่ี
ท่ีสวมหมวกนิรภยั เม่ือเกิดอุบติัเหต ุ

0.731 0.029 <0.001 0.535 

 
Perceived Barriers  0.029 0.064 0.650  

item15 เม่ือสวมหมวกนิรภยัแลว้ ท าใหฉ้นัรู้สึกอึดอดั 
ไม่สบาย 

0.752 0.028 <0.001 0.566 

Item16 ฉนัคิดวา่การสวมหมวกนิรภยัท าใหฉ้นัดูเด๋อ ดู
เอ๋อ เหมือนตวัตลก 

0.870 0.023 <0.001 0.757 

Item17 ฉนัคิดวา่หมวกนิรภยัมีราคาแพงเกินกวา่คุณค่า
หรือประโยชน์ท่ีมนัมี 

0.782 0.026 <0.001 0.612 

 Cue to action 0.258 0.114 0.024  
Item18 ฉนัมีเพื่อนมากมายท่ีสวมหมวกนิรภยัเป็น

ประจ าเม่ือขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
0.591 0.043 <0.001 0.349 

Item19 พอ่แม่ของฉนัสอนใหส้วมหมวกนิรภยัเม่ือสมยั
ยงัเป็นเด็ก 

0.532 0.047 <0.001 0.284 

Item20 ฉนัเห็นโฆษณาทางโทรทศัน์ ป้ายโฆษณาหรือ
โปสเตอร์เก่ียวกบัความส าคญัของการสวม
หมวกนิรภยัในขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
ในช่วงท่ีผา่นมา 

0.657 0.044 <0.001 0.432 
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χ2= 287.087 ,df = 147, χ2/df=1.95, CFI = 0.959 ,TLI = 0.947 SRMR = 0.038 RMSEA = 0.049   

*p <0.05 ,  **p <0.01 (Mplus 7.12 Standardized estimates) 
 

                                          รูปท่ี 4.7 โมเดลสมการโครงสร้างความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตส์ าหรับสังคมเมือง
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χ2= 311.825 , df = 149 , χ2/df= 2.09  ,p<0.001, CFI = 0.957 ,TLI = 0.945 SRMR = 0.042 RMSEA = 0.052,  

*p <0.05 ,  **p <0.01 (Mplus 7.12 Standardized estimates) 
 

                                          รูปท่ี 4.8 โมเดลสมการโครงสร้างความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตส์ าหรับสังคมชนบท
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บทที ่5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการวจิัย  

 การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อพฒันารูปแบบปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั 
โดยใช้สมการโครงสร้างบนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ซ่ึงศึกษาใน 2 กลุ่ม คือ 
สังคมเมือง และสังคมชนบท โดยปัจจยัท่ีพิจารณาประกอบดว้ย 6 ปัจจยั ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ 
(Health Motivation) ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action)การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) 
การรับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) การรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity)  การรับรู้ความ
เส่ียง (Perceived Susceptibility) ซ่ึงเป็นองคป์ระกอบของแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ ทั้งน้ีไดท้  า
การทดสอบปัจจยัในข้างต้นกับความตั้ งใจในการสวมหมวกนิรภยั (Intention) ผลการวิเคราะห์
ส าหรับสังคมเมือง พบวา่ปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health Motivation)(  = 0.454 ) มีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัมากท่ีสุด อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 กล่าวได้ว่าการให้
ความส าคญัในเร่ืองสุขภาพและความปลอดภยัในการขบัข่ี จะท าให้ประชาชนในสังคมเมืองหันมา
สวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตเ์พิ่มสูงข้ึน   

ส่วนในสังคมชนบท การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั โดยใช้
สมการโครงสร้างบนพื้นฐานทฤษฎีแบบแผนความเช่ือดา้นสุขภาพ พบวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์มากท่ีสุดคือ การรับรู้ความรุนแรง (Perceived 
Severity) (  = 0.263)  รองลงมาคือ ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) (  =0.258 ) และการ
รับรู้ประโยชน์ (Perceived Benefits) (  =0.253) อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 แสดงให้เห็น
วา่หากในสังคมชนบทมีการแจง้เตือนประชาชนให้รับรู้ถึงความรุนแรงหากไม่สวมหมวกนิรภยัเม่ือ
เกิดอุบติัเหตุอาจท าให้พิการหรือเสียชีวิตได ้ และการช้ีให้ประชาชนรับรู้ประโยชน์ของหมวกนิรภยั
ช่วยในการลดความรุนแรงของอุบติัเหตุ ประชาชนก็จะตดัสินใจท่ีจะสวมหมวกนิรภยัเพิ่มข้ึน และ
ทั้งน้ียงัพบวา่ส่ิงชกัสูงใหป้ฏิบติั ไดแ้ก่ เพื่อน ครอบครัว และส่ือโฆษณา ซ่ึงหากเพื่อน หรือครอบครัว
สวมหมวกนิรภยัเป็นประจ า และมีการโฆษณาเก่ียวกบัการความส าคญัของการสวมหมวกนิรภยัจะท า
ใหป้ระชาชนตดัสินใจท่ีจะสวมหมวกนิรภยัเพิ่มข้ึนดว้ยเช่นกนั 

 เม่ือท าการเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฤติกรรมการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัในสังคม
เมือง สังคมชนบท  โดยในการศึกษาน้ีไดท้ดสอบความไม่แปรเปล่ียนของโมเดลระหวา่งทั้ง 2 กลุ่ม 
คือสังคมเมืองและสังคมชนบท ผลจากการประเมินความไม่แปรเปล่ียนในโมเดลการวดั โดยมี

 

 

 

 

 

 

 

 



101 

 

สมมติฐานการทดสอบพารามิเตอร์ในโมเดลมีค่าไม่แตกต่างกนัโดยใช้การทดสอบค่าความแตกต่าง
ระหว่างค่าไคสแควร์และค่าองศาอิสระของโมเดลพื้นฐาน (Baseline Model) และโมเดลเขม้งวด 
(Strict Model) พบวา่ค่าความแตกต่างระหวา่งค่าไคสแควร์เท่ากบั 59.37 กบัค่าองศาอิสระเท่ากบั 39 
และ p-value เท่ากบั 0.019 ดงันั้นจึงไม่สามารถยอมรับสมมติฐานขา้งตน้ได้ นั่นหมายความว่า
พารามิเตอร์ของโมเดลมีความแตกต่างกนัระหวา่งกลุ่มสังคมเมืองและสังคมชนบท ท่ีระดบันยัส าคญั 
0.05 

ส าหรับปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฤติกรรมการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัในสังคมเมืองและสังคม
ชนบทมีความแตกต่างกนัโดยพบวา่ในสังคมเมืองจากทั้ง 6 ปัจจยัมีเพียงปัจจยัดา้นแรงจูงใจ (Health 
Motivation) มีอิทธิพลทางตรงต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05 จึงถือวา่เป็นปัจจยัหลกั ดงันั้นรัฐควรจดัท านโยบายท่ีส่งเสริมหรือให้ความส าคญัเร่ืองของ
สุขภาพ และความปลอดภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ ส่วนในสังคมชนบทพบวา่ปัจจยัท่ีอิทธิพล
ทางตรงต่อความตั้งใจในการสวมหมวกนิรภยัมากท่ีสุด หรือปัจจยัหลกั คือ การรับรู้ความรุนแรง 
(Perceived Severity) รองลงมาคือส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) และการรับรู้ประโยชน์ 
(Perceived Benefits)  ดงันั้นทอ้งถ่ินจึงควรมีประกาศเตือนเก่ียวกบัความรุนแรงของอุบติัเหตุหากไม่
สวมหมวกนิรภยัซ่ึงอาจท าให้พิการหรือเสียชีวิตได ้ และช้ีให้ประชาชนรับรู้ถึงประโยชน์ของหมวก
นิรภยัในการลดความรุนแรงของอุบติัเหตุ รวมทั้งส่ิงชกัจูงให้ปฏิบติัท่ีส าคญัท่ีจะท าให้ประชาชนหนั
มาสวมหมวกนิรภยัมากข้ึนไดแ้ก่เพื่อน ครอบครัว และส่ือโฆษณา 

5.2 ข้อเสนอแนะ  

1. ในการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฤติกรรมการเลือกสวมใส่หมวกนิรภยัในสังคมเมือง
พบว่า ส่ิงชกัจูงให้สู่การปฏิบติั (Cue to action) การรับรู้อุปสรรค (Perceived Barriers) การรับรู้
ประโยชน์ (Perceived Benefits) และการรับรู้ความรุนแรง (Perceived Severity)  มีอิทธิพลต่อการ
สวมหมวกนิรภยัค่อนขา้งนอ้ย อาจจะเน่ืองมาจากผูข้บัข่ีรถจกัรยานในสังคมเมืองเป็นกลุ่มคนท างาน
หรือนกัศึกษา ซ่ึงเดินทางในระยะทางสั้นๆ ท าให้ไม่รับรู้ถึงความรุนแรงของอุบติัเหตุและประโยชน์
ของการสวมหมวกนิรภยั เพราะคิดวา่การเดินทางในระยะทางใกล้ๆ  ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั  

2. ในการศึกษาน้ีพบว่าปัจจยัท่ีเป็นอุปสรรคในการสวมหมวกนิรภยัทั้งสังคมเมืองและ
สังคมชนบท  คือ การรับรู้ความเส่ียง (Perceived Susceptibility) อาจจะเน่ืองมาจากผูข้บัข่ีคิดวา่เป็น
การเดินทางในระยะทางใกล้ๆ  ไม่ไดใ้ชค้วามเร็วสูงขณะขบัข่ี และมีประสบการณ์ในการขบัข่ีสามารถ
หลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุไดจึ้งไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์

  

 

 

 

 

 

 

 

 



102 

 

เอกสารอ้างองิ 
 

A.Bollen, K. (1989). Structural Equations with Latent Variables New York: John Wiley&Sons. 
Abbas, A. K., Hefny, A. F., & Abu-Zidan, F. M. (2012). Does wearing helmets reduce motorcycle-

related death? A global evaluation. Accident Analysis & Prevention, 49(0), 249-252. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2011.09.033 

Aghamolaei, T., Tavafian, S. S., & Madani, A. (2011). Prediction of Helmet Use Among Iranian 
Motorcycle Drivers: An Application of the Health Belief Model and the Theory of Planned 
Behavior. Traffic Injury Prevention, 12(3), 239-243. doi: 10.1080/15389588.2011.557757 

Akaateba, M. A., Amoh-Gyimah, R., & Yakubu, I. (2014). A cross-sectional observational study of 
helmet use among motorcyclists in Wa, Ghana. Accident Analysis & Prevention, 64(0), 18-
22. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2013.11.008 

Ambak, K., Ismail, R., Abdullah, R. A., & Borhan, M. N. (2011, 14-15, January 2011). Using 
structural equation modeling and the behavioral sciences theories in predicting helmet 
use. Paper presented at the International Conference on Advanced Science, Engineering 
and Information Technology, Hotel Equatorial Bangi-Putrajaya, Malaysia. 

Bentler, P. M., & Chou, C. P. (1987). Practical issues in structural modeling. Sociological Methods 
and Research, 78-117.  

Brijs, K., Brijs, T., Sann, S., Trinh, T. A., Wets, G., & Ruiter, R. A. C. (2014). Psychological 
determinants of motorcycle helmet use among young adults in Cambodia. Transportation 
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 26, Part A(0), 273-290. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2014.08.002 

Brown, T. A. (2006). Confirmatory factor analysis for applied research. New York: The Guilford 
Press. 

Chen, C.-F., & Lai, W.-T. (2011). The effects of rational and habitual factors on mode choice 
behaviors in a motorcycle-dependent region: Evidence from Taiwan. Transport Policy, 
18(5), 711-718. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2011.01.006 

Cheung, G. W., & Rensvold R. B. (2002). Evaluation Goodness-of-Fit Indexes for Testing 
Measurement Invariance. Structural Equation Modeling, 9(2), 233-255.  

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2011.09.033
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2013.11.008
http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2014.08.002
http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2011.01.006


103 

 

DeMarco, A. L., Chimich, D. D., Gardiner, J. C., Nightingale, R. W., & Siegmund, G. P. (2010). 
The impact response of motorcycle helmets at different impact severities. Accident 
Analysis & Prevention, 42(6), 1778-1784. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.04.019 

Dennis, A. C., Bosson, N., Peralta, J. E. C., Castillo, C., Foran, M., & Wall, S. P. (2013). 
Determinants of helmet wearing behavior among motorcyclists in the Dominican Republic. 
International Journal of Public Health and Epidemiology, 2(1), 50-55.  

Fuentes, C., Eugè nia Gras, M., Font-Mayolas, S., Bertran, C., Sullman, M. J. M., & Ballester, D. 
(2010). Expectations of efficacy, social influence and age as predictors of helmet-use in a 
sample of Spanish adolescents. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and 
Behaviour, 13(5), 289-296. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2010.06.007 

Germeni, E., Lionis, C., Davou, B., & Th Petridou, E. (2009). Understanding reasons for non-
compliance in motorcycle helmet use among adolescents in Greece. Injury Prevention, 
15(1), 19-23. doi: 10.1136/ip.2008.019356 

Gkritza, K. (2009). Modeling motorcycle helmet use in Iowa: Evidence from six roadside 
observational surveys. Accident Analysis & Prevention, 41(3), 479-484. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2009.01.009 

Golob, T. F. (2003). Structural equation modeling for travel behavior research. Transportation 
Research Part B: Methodological, 37(1), 1-25. doi: http://dx.doi.org/10.1016/S0191-
2615(01)00046-7 

Hoogland, J. J., & Boomsma, A. (1998). Robustness studies in covariance structure modeling: an 
overview and a metaanalysis. Sociological Methods and Research, 26, 329-333.  

Hooper, D., Coughlan, J., & Mullen, M. R. (2008). Structural Equation Modelling: Guidelines for 
Determining Model Fit. Electronic Journal of Business Research Methods, 6(1), 53-61.  

Hsu, I., & Tien-Pen. (2003, 28 October 2003). A comparison study on motorcycle traffic 
development in some Asian countries – case of Taiwan, Malaysia and Vietnam. Paper 
presented at the The Eastern Asia Society for Transportation Studies (EASTS) 
International Cooperative Research Activity. 

Hu, L. T., & Bentler, P. M. (1999). Cutoff criteria for fit indexes in covariance structure analysis: 
Conventional criteria versus new alternatives. Structural Equation Modeling, 6(1), 1-55.  

Janz, N. K., & Becker, M. H. (1984). The Health Belief Model: A Decade Later. Health Education 
& Behavior, 11(1), 1-47. doi: 10.1177/109019818401100101 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.04.019
http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2010.06.007
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2009.01.009
http://dx.doi.org/10.1016/S0191-2615(01)00046-7
http://dx.doi.org/10.1016/S0191-2615(01)00046-7


104 

 

Keng, S.-H. (2005). Helmet use and motorcycle fatalities in Taiwan. Accident Analysis & 
Prevention, 37(2), 349-355. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2004.09.006 

Kline, P. B. (2005). Priciples and Practice of Structural Equation Modeling. New York: Guilford 
Press. 

Kline, R. B. (1998). Principles and Practice of Structural Equation Modeling. New York: Guilford 
Press. 

Koh, K. H., & Zumbo, B. D. (2008). Multi-Group Confirmatory Factor Analysis for Testing 
Measurement Invariance in Mixed Item Format Data. Journal of Modern Applied 
Statistical Methods, 7(2), 471-477.  

Lajunen, T., & Räsänen, M. (2004). Can social psychological models be used to promote bicycle 
helmet use among teenagers? A comparison of the Health Belief Model, Theory of 
Planned Behavior and the Locus of Control. Journal of Safety Research, 35(1), 115-123. 
doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.jsr.2003.09.020 

Loehlin, J. C. (1998). Latent Variable Models: An Introduction to Factor, Path, and Structural 
Analysis. Mahwah, NJ: Lawrence Erlbaum Associates. 

Maiman, L. A., & Becker, M. H. (1974). The Health Belief Model: Origins and Correlates in 
Psychological Theory*. Health Education & Behavior, 2(4), 336-353. doi: 
10.1177/109019817400200404 

Nunnally, J. C. (1978). Psychometric theory (2nd ed.). New York: McGraw-Hill. 
Ouellet, J. V., & Kasantikul, V. (2006). Motorcycle Helmet Effect on a Per-Crash Basis in Thailand 

and the United States. Traffic Injury Prevention, 7(1), 49-54. doi: 
10.1080/15389580500338652 

Papadakaki, M., Tzamalouka, G., Orsi, C., Kritikos, A., Morandi, A., Gnardellis, C., & 
Chliaoutakis, J. (2013). Barriers and facilitators of helmet use in a Greek sample of 
motorcycle riders: Which evidence? Transportation Research Part F: Traffic Psychology 
and Behaviour, 18(0), 189-198. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2013.01.002 

Quine, L., Rutter, D. R., & Arnold, L. (1998). Predicting and understanding safety helmet use 
among schoolboy cyclists: A comparison of the theory of planned behaviour and the health 
belief model. Psychology & Health, 13(2), 251-269. doi: 10.1080/08870449808406750 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2004.09.006
http://dx.doi.org/10.1016/j.jsr.2003.09.020
http://dx.doi.org/10.1016/j.trf.2013.01.002


105 

 

Ratanavaraha, V., & Jomnonkwao, S. (2013). Community participation and behavioral changes of 
helmet use in Thailand. Transport Policy, 25(0), 111-118. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.11.002 

Richard, J.-B., Thé lot, B., & Beck, F. (2013). Evolution of bicycle helmet use and its determinants 
in France: 2000–2010. Accident Analysis & Prevention, 60(0), 113-120. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2013.08.008 

Ritter, N., & Vance, C. (2011). The determinants of bicycle helmet use: Evidence from Germany. 
Accident Analysis & Prevention, 43(1), 95-100. doi: http://dx.doi.org/10.1016-
/j.aap.2010.07.016 

Rosenstock, I. M. (1974). Historical Origins of the Health Belief Model. Health Education & 
Behavior, 2(4), 328-335. doi: 10.1177/109019817400200403 

Ross, T. P., Ross, L. T., Rahman, A., & Cataldo, S. (2010). The Bicycle Helmet Attitudes Scale: 
Using the Health Belief Model to Predict Helmet Use Among Undergraduates. Journal of 
American College Health, 2010, 29-36.  

Sheikh.A.K, I. (2006). Modeling Mode Choice Behavior of Motorcyclists in Malaysia. (Ph.D. 
Thesis), University Putra Malaysia.    

Steiger, J. H. (2007). Understanding the limitations of global fit assessment in structural equation 
modeling. Personality and Individual Differences, 42(5), 893-898. doi: 
10.1016/j.paid.2006.09.017 

Stevens, J. (1996). Applied Multivariate Statistics for the Social Sciences. Mahwah, NJ: Lawrence 
Erlbaum Associates. 

Tavafian, S. S., Aghamolaei, T., Gregory, D., & Madani, A. (2011). Prediction of Seat Belt Use 
Among Iranian Automobile Drivers: Application of the Theory of Planned Behavior and 
the Health Belief Model. Traffic Injury Prevention, 12(1), 48-53. doi: 
10.1080/15389588.2010.532523 

Witte, K., Stokols, D., Ituarte, P., & Schneider, M. (1993). Testing the Health Belief Model in a 
Field Study to Promote Bicycle Safety Helmets. Communication Research, 20(4), 564-
586. doi: 10.1177/009365093020004004 

Wu, W., Taylor, A. B., & West, S. G. (2009). Evaluating Model Fit for Growth Curve Models: 
Integration of Fit Indices From SEM and MLM Frameworks. Psychological Methods, 
14(3), 183-201. doi: 10.1037/a0015858 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.11.002
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.07.016
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.07.016


106 

 

Xuequn, Y., Ke, L., Ivers, R., Du, W., & Senserrick, T. (2011). Prevalence rates of helmet use 
among motorcycle riders in a developed region in China. Accident Analysis & Prevention, 
43(1), 214-219. doi: http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.08.012 

กนพินธ์ุ ลีลาวิวฒัน์ (2550). ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
รถจกัรยานยนตข์องนกัเรียนระดบัมธัยมศึกษา.  

จ านง ธนะภพ ศศิธร ธนะภพ จุฑารัตน์ คงศาลา และ อญัธิกา ชูขวญันวล. (2553). ความรู้ ทศันคติ
และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของนกัศึกษามหาวิทยาลยั
วลยัลกัษณ์ วรสารความปลอดภยัและสุขภาพ, 3(12), หนา้ 20-29.  

ณฏัฐพ์ชัร์ วงศธ์รรมมา. (2550). ความรู้และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์: 
ศึกษากรณีผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ในเขตพื้นท่ีต ารวจนครบาลจรเขน้อ้ย. (วิทยานิพนธ์ปริญญา
รัฐประสาสนศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาการบริหารทัว่ไป), มหาวทิยาลยับูรพา, ชลบุรี.    

บรรจง พลไชย และ อุทยัวรรณ สุกิมานิล. (2554). พฤติกรรมการใช้หมวกนิรภยัของนักศึกษา
พยาบาล มหาวทิยาลยันครพนม. วารสารวจิยัสาธารณสุขศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น.  

บุบผา ลาภทวี. (2555). ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูบ้าดเจ็บจาก
การขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โรงพยาบาลธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ งานการพยาบาลผูป่้วย
ศลัยกรรมอุบติัเหตุและฉุกเฉิน 1   โรงพยาบาลธรรมศาสตร์เฉลิมพระเกียรติ   

บุรทิน ข าภิรัฐ. (2555). โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling). นครราชสีมา: 
สาขาวชิาศึกษาทัว่ไป ส านกัวชิาเทคโนโลยสีังคม มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี. 

ปภสัษร พรวฒันา. (2548). พฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ของ
ครอบครัวผูป่้วยท่ีประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของครอบครัวผูป่้วยท่ี
ประสบอุบติัเหตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์โรงพยาบาลนครนายก. (วิทยานิพนธ์ปริญญา
มหาบัณฑิต สาขาวิชาสุขศึกษา ภาควิชาพลศึกษา), มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ , 
กรุงเทพมหานคร.    

ปราณี ทองค า ทวี ทองค า และ จีราพร หิรัญรัตนธรรม. (2551). ปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภยัของนกัเรียนระดบัมธัยมศึกษาตอนปลายท่ีขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ในเขตเทศบาล
เ มื อ ง สุ ร า ษฎ ร์ ธ า นี .  ว รส า ร วิ ช า ก า ร  ฉบับ สั ง ค มศ า ส ต ร์ แ ล ะ ม นุษ ย ศ า สต ร์ 
มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์.  

มหิศร ประภาสะโนบล. (2552). พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของนกัศึกษาภาคปกติ มหาวิทยาลยั
ราชภฏัเพชรบุรี. เพชรบุรี: รายงานการวจิยั มหาวทิยาลยัราชภฏัเพชรบุรี.  

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.08.012


107 

 

รัชยา รัตนะถาวร. (2546). ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการป้องกนัอุบติัภยัจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์
ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายในเขตอ าเภอเมือง จังหวดัปราจีนบุรี (วิทยานิพนธ์
ปริญญามหาบณัฑิต สาขาวชิาสุขศึกษา), มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์, กรุงเทพมหานคร.    

เลอศกัด์ิ ศิริรูป. (2552). ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนต,์องคก์ารบริหารส่วนบ่อพลอย อ าเภอบ่อไร่ จงัหวดัตราด.  

วรรณี เหลืองโชคชัย. (2547). การประเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของการสวมหมวกนิรภยั
รถจักรยานยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร.  (วิทยานิพนธ์ (ศ.ม.เศรษฐศาสตร์ธุรกิจ)) , 
มหาวทิยาลยัหอการคา้ไทย.    

วฒันวงศ์ รัตนวราห และ จินตวีร์ เกษมศุข. (2553). พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของผูข้บัข่ี
รถจกัรยานยนต์ในจงัหวดันครปฐม. Journal of Architectural/Planning Research and 
Studies, 7(1), 73-86.  

วีระชาติ บ่อค า. (2550). พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ : ศึกษากรณีผูใ้ช้
รถจกัรยานยนต์ ในเขตพื้นท่ีเทศบาลนครล าปาง อ าเภอเมือง จงัหวดัล าปาง. (ภาคนิพนธ์
ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาพัฒนาสังคม) , สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ , 
กรุงเทพมหานคร.    

สาลินี นิยมชาติ. (2553). ความรู้ ทศัคติ และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัของนักเรียนระดับ
มธัยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนในเขตเทศบาลเมืองจนัทบุรี.  (วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐ
ประศาสนศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการภาครัฐและเอกชน) , มหาวิทยาลยับูรพา, 
ชลบุรี.    

อรุณประไพร วรรณบุตร และคณะ. (2551). ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการสวมใส่หมวก
นิรภัยของนักศึกษามหาวิทยาลั ยราชภัฎจนัทรเกษม. กรุงเทพฯ: คณะวิทยาการจดัการ 
มหาวทิยาลยัราชภฎัจนัทรเกษม.  

 
  

 

 

 

 

 

 

 

 



108 

 

ข้อมูลนักวจิัย 
 

1.    ช่ือ – นามสกุล(ภาษาไทย)  รศ.ดร.วฒันวงศ ์  รัตนวราห 
ช่ือ – นามสกุล (ภาษาองักฤษ)  VatanavongsRatanavaraha 

2. เลขหมายบตัรประจ าตวัประชาชน   3110102109153 
3. ต าแหน่งปัจจุบนั      รองศาสตราจารย ์
4. หน่วยงานและสถานท่ีอยูท่ี่ติดต่อไดส้ะดวก พร้อมหมายเลขโทรศพัท ์โทรสาร และ e-mail 

สาขาวชิาวศิวกรรมขนส่ง ส านกัวชิาวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี  
111 ถ.มหาวทิยาลยั ต.สุรนารี  อ.เมือง จ.นครราชสีมา 30000 โทร.044-224238,  
โทรสาร 044-224466  E-mail : vatanavongs@sut.ac.th 

5. ประวติัการศึกษา 
วศ.บ. (โยธา),จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั (พ.ศ. 2535) 
M Eng. (Transportation Engineering), สถาบนัเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (A.I.T)(พ.ศ. 2538) 
Ph.D. (Transportation Engineering), Vanderbilt University (พ.ศ. 2542) 

6. สาขาวชิาการท่ีมีความช านาญพิเศษ      การตรวจสอบอาคาร, ความปลอดภยัทางดา้นการขนส่ง, 
การศึกษาผลกระทบทางการจราจร, การประเมินมูลค่าทรัพยสิ์น, วศิวกรรมส ารวจ, Tourism 
Logistics 

7. บทความและเอกสารทางวิชาการ 
 Chen J.H., Yamploy K. and Ratanavaraha V. (1996). “Modal Choice Model between car 

and bus a case study of Thailand”, the Journal of Eastern Asia Society for Transportation 
Studies, Vol. 1, pp. 681. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห. (2543). “การหาต้นเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ”, การประชุมวิชาการ
วศิวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ังท่ี 6, เพชรบุรี. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห. (2544). “การหาตน้เหตุของการเกิดอุบติัเหตุบนทางด่วน กรณีศึกษา
ของประเทศไทย”, กรุงเทพ: มหาวทิยาลยัศรีปทุม, 2544. 

 Ratanavaraha V. (2001). “How Causative Highway Accident Factors Vary as Different 
Identification of Hazardous Location Methods”, Proceeding of the 3rd Regional 
Symposium on Infrastructure Development in Civil Engineering RSID-3, Tokyo, Japan. 

 Ratanavaraha V. (2001). “Identification of Hazardous Location”, Proceeding of the 4th SEA 
Regional Conference on Higher Engineering Education Network, Kuala Lumpur, 
Malaysia. 

 

 

 

 

 

 

 

 



109 

 

 Ratanavaraha V. and Pawan P. (2002). “Prediction on Accident Factors of the Expressway 
System in Thailand”, Proceeding of the 9th World Congress on Intelligent Transportation 
Systems, Chicago, Illinois. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห. (2545). “สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุบนทางด่วนเฉลิมมหานคร”, การ
ประชุมวชิาการวศิวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ังท่ี 10, ขอนแก่น. 

 Ratanavaraha V. and Ampray C. (2003). “Causative Highway Accident Factors of the 
Expressway System in Thailand”, the Journal of Eastern Asia Society for Transportation 
Studies. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห และ ชิษณุ อมัพรายน์. (2548). “การศึกษาการเกิดและการดึงดูดการ
เดินทางของร้านคา้ปลีกขนาดใหญ่ในเขตกรุงเทพมหานคร”, การประชุมวิชาการวิศวกรรม
โยธาแห่งชาติ คร้ังท่ี 10, ชลบุรี. 

 Ratanavaraha V. and Ampray C. (2005). “A Predictive Trip Generation Model for 
Hypermarkets in Bangkok”, Proceeding of the 4th Asia Pacific Conference on 
Transportation and Environment, Xi’An, China. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห และ ชิษณุ อมัพรายน์. (2550). “การพิสูจน์จุดอนัตรายต่อการเกิด
อุบติัเหตุบริเวณถนนรามอินทราและถนนแจง้วฒันะ”. การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธา
แห่งชาติ คร้ังท่ี 12, พิษณุโลก. 

 Ratanavaraha V., Taneerananon P. and Thongchim P. (2007). “Travel Delay Cost Case 
Study : Khon Kaen Province, Thailand”, Proceeding of the 5th Asia Pacific Conference on 
Transportation and Environment, Singapore. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห . (2551). “การศึกษาความปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถใน
กรุงเทพมหานครและจงัหวดัใกลเ้คียง”, การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ คร้ังท่ี 
13, ชลบุรี. 

 วฒันวงศ์ รัตนวราห. (2551). “การศึกษามูลค่าความล่าชา้ในการเดินทางอนัเน่ืองมาจากการ
เกิดอุบติัเหตุทางถนนของจงัหวดั ล าปาง”, การประชุม 10 ปีวิชาการแม่ฟ้าหลวง. 26-28 พ.ย. 
51. มหาวทิยาลยัแม่ฟ้าหลวง, เชียงราย. 

 Ratanavaraha V. (2009). “A Syudy of Safety at U-Turn in Bangkok and Surrounding 
Area”, Proceeding of the 6th Asia Pacific Conference on Transportation and Environment, 
Shanghai, China. 

 

 

 

 

 

 

 

 



110 

 

 Ratanavaraha V. (2009). “Travel Delay Cost due to Road Accident for Songkhla Province 
of Thailand”, Proceeding of the Eastern Asia Society for Transportation Studies, Vol.7, 
2009, Surabaya, Indonesia. 

 Ratanavaraha V., Lertworawanich P., Prabjabok P., Taesiri Y. (2010). “The Study on the 
Effectiveness of Profile Marking Shoulder Rumble Strip to Prevent the Truck Driver Falls 
Asleep”, Proceeding of the 7th Asia Pacific Conference on Transportation and 
Environment, Semarang, Indonesia. 

 Kasemsuk C., Ratanavaraha V. (2010). “Community Participation: A Methodology for 
Encouraging Helmet Use of Motorcyclist”, Proceeding of the International Conference on 
Sustainable Community Development, Putrajaya, Malaysia. 

 ชุติมา เจิมขุนทด, สวลี อุตรา, วฒันวงศ์ รัตนวราห และ ถิรยุทธ ลิมานนท์ (2553). “การ
ปรับปรุงความปลอดภยับนทอ้งถนนในพื้นท่ีมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี”, งานสัมมนา
วิชาการดา้นความปลอดภยัทางถนนระดบัชาติ ภาคกลาง  – ภาคตะวนัออก. 2 – 3 สิงหาคม 
2553. กรุงเทพมหานคร. 

 Ratanavaraha V., Witchayaphong P., Lakhawattana N., and Chaiwong K. (2010). 
“Comparing the Performance of Wearing Helmet Behavior Model While Driving 
Motorcycle by Binary Logistic Regression Analysis Method and Learning Vector 
Quantization of Artificial Neural Network”, Proceeding of the International Conference on 
Software, Knowledge, Information Management and Application, Paro, Bhutan. 

 Prabjabok P., Lertworawanich P., and Ratanavaraha V. (2010). “The Increment of Noise 
from the Truck while Running through Profile Marking Shoulder Rumble Strips”, 
Proceeding of the 15th International Conference of Hong Kong Society for Transportation 
Studies (HKSTS), Hongkong. 

 Ratanavaraha V., and Kasemsuk C. (2010), “The Study of Helmet Use Behavior of 
Motorcyclists in Nakhon Pathom Province by Using Community Participation”Journal of 
Architectural/Planning Research and Studies, Vol 7, Issue 1, pp. 73-86. 

 Limanond T., Jomnonkwao S., Watthanaklang D., Ratanavaraha V.,and Siridhara S. 
(2011), “How vehicle ownership affect time utilization on study, leisure, social activities, 
and academic performance of university students? A case study of engineering freshmen in 
a rural university in Thailand”, Transport Policy, Vol 18, Issue 5, pp. 719-726. 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.kkccyu.cjb.net/science?_ob=ArticleURL&_udi=B6VGG-527N8CC-1&_user=1750281&_coverDate=02%2F23%2F2011&_rdoc=5&_fmt=high&_orig=browse&_origin=browse&_zone=rslt_list_item&_srch=doc-info(%23toc%236038%239999%23999999999%2399999%23FLA%23display%23Articles)&_cdi=6038&_sort=d&_docanchor=&view=c&_ct=18&_acct=C000054425&_version=1&_urlVersion=0&_userid=1750281&md5=eefce5079f9119a9d9e9dafe24cac688&searchtype=a
http://www.kkccyu.cjb.net/science?_ob=ArticleURL&_udi=B6VGG-527N8CC-1&_user=1750281&_coverDate=02%2F23%2F2011&_rdoc=5&_fmt=high&_orig=browse&_origin=browse&_zone=rslt_list_item&_srch=doc-info(%23toc%236038%239999%23999999999%2399999%23FLA%23display%23Articles)&_cdi=6038&_sort=d&_docanchor=&view=c&_ct=18&_acct=C000054425&_version=1&_urlVersion=0&_userid=1750281&md5=eefce5079f9119a9d9e9dafe24cac688&searchtype=a
http://www.kkccyu.cjb.net/science?_ob=ArticleURL&_udi=B6VGG-527N8CC-1&_user=1750281&_coverDate=02%2F23%2F2011&_rdoc=5&_fmt=high&_orig=browse&_origin=browse&_zone=rslt_list_item&_srch=doc-info(%23toc%236038%239999%23999999999%2399999%23FLA%23display%23Articles)&_cdi=6038&_sort=d&_docanchor=&view=c&_ct=18&_acct=C000054425&_version=1&_urlVersion=0&_userid=1750281&md5=eefce5079f9119a9d9e9dafe24cac688&searchtype=a


111 

 

 Ratanavaraha V., Siridhara S., and Tippayawong K. (2011). “A Study of Road Safety 
Management in School Zone in Thailand”, Proceeding of the Eastern Asia Society for 
Transportation Studies, Vol.8, 2011, Jeju, South Korea. 

 Witchayapong P., Ratanavaraha V., and Amprayn C. (2011), “The  Application of 
Accident Clock for the Identification of Hazardous Locations : A Case Study of Nakhon 
Ratchasima Province”, Journal of Society for Transportation and Traffic Studies, Vol 2, 
No. 3, pp. 46 - 55. 

 Chatpattananan V., and Ratanavaraha V. (2011), “An M/M/m Analysis of Passport 
Checking Points in Suvanabhum Airport”, Proceeding of the 3rd International Conference 
on Logistics and Transport, Maldives.    

 Chatpattananan V., and Ratanavaraha V. (2011), “A Survey on Mass Rapid Transit Types 
Suitable for Bangkok Metropolitan”, Proceeding of the 3rd International Conference on 
Logistics and Transport, Maldives. 

  Amprayn C., and Ratanavaraha V. (2011), “The  Study on Trip Generation Model of 
Residential Building in Bangkok Area”, Journal of Society for Transportation and Traffic 
Studies, Vol 2, No. 4, pp. 10 - 15. 

 Uttra S., and Ratanavaraha, V. (2012). “The Application of Temporary Traffic Calming 
Devices at School Zone: A Case Study in Nakorn Ratchasima Province”, Proceeding of the 
8th Conference of the National Conventional on Transportation Engineering, Chonburi, 
Thailand. 

 Prabjabok P., Pueboobpaphan R., and Ratanavaraha, V. (2012). “The Study of the 
Effectiveness of Shoulder Rumble Strip on Motorway”, Proceeding of the 8th Conference 
of the National Conventional on Transportation Engineering, Chonburi, Thailand. 

 Chermkhunthod C., Ratanavaraha, V., and Limanond T. (2012). “The Study of 
Accessibility Level for Public Transportation by Using the Application of GIS: A Case 
Study in Nakorn Ratchasima Province”, Proceeding of the 8th Conference of the National 
Conventional on Transportation Engineering, Chonburi, Thailand. 

 Kasemsuk C., and Ratanavaraha, V. (2012). “Participatory Communication and 
Information Management for Community Development: Thai Rural Community 
Perspectives”. China-USA Business Review, Vol 11, No. 11, pp. 1432-1440. 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.kkccyu.cjb.net/science?_ob=ArticleURL&_udi=B6VGG-527N8CC-1&_user=1750281&_coverDate=02%2F23%2F2011&_rdoc=5&_fmt=high&_orig=browse&_origin=browse&_zone=rslt_list_item&_srch=doc-info(%23toc%236038%239999%23999999999%2399999%23FLA%23display%23Articles)&_cdi=6038&_sort=d&_docanchor=&view=c&_ct=18&_acct=C000054425&_version=1&_urlVersion=0&_userid=1750281&md5=eefce5079f9119a9d9e9dafe24cac688&searchtype=a
http://www.kkccyu.cjb.net/science?_ob=ArticleURL&_udi=B6VGG-527N8CC-1&_user=1750281&_coverDate=02%2F23%2F2011&_rdoc=5&_fmt=high&_orig=browse&_origin=browse&_zone=rslt_list_item&_srch=doc-info(%23toc%236038%239999%23999999999%2399999%23FLA%23display%23Articles)&_cdi=6038&_sort=d&_docanchor=&view=c&_ct=18&_acct=C000054425&_version=1&_urlVersion=0&_userid=1750281&md5=eefce5079f9119a9d9e9dafe24cac688&searchtype=a


112 

 

 Ratanavaraha, V., and Jomnonkwao S. (2013). “Community Participation and Behavioral 
Changes of Helmet Use in Thailand”. Transport Policy, Vol 25, pp. 111-118. 

 Luadsakul C., and Ratanavaraha, V.(2013). “The Study of Walkability Index: A Case 
Study in Nakhon Ratchasima Province”. International Journal of Emerging Technology 
and Advanced Engineering, Vol 3, Issue 3, pp. 471 - 476. 

 Ratanavaraha, V., and Watthanaklang D. (2013). “The effectiveness of temporary traffic 
calming devices on reducing speeds of traffic flow in school zones”. Indian Journal of 
Science and Technology, Vol 6, Issue 5, pp. 4478 - 4484. 

 Ratanavaraha, V., and Watthanaklang D. (2013). “Road Safety Audit: Identification of Bus 
Hazardous Location in Thailand”. Indian Journal of Science and Technology Vol 6, Issue 
8. 

 Ratanavaraha, V., & Jomnonkwao, S. (2014). Model of users ׳ expectations of drivers of 
sightseeing buses: confirmatory factor analysis. Transport Policy, 36(0), 253-262. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2014.09.004 

 Ratanavaraha, V., & Suangka, S. (2014). Impacts of accident severity factors and loss 
values of crashes on expressways in Thailand. IATSS Research, 37(2), 130-136. doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.iatssr.2013.07.001 

 Ratanavaraha, V., & Jomnonkwao, S. Trends in Thailand CO2 emissions in the 
transportation sector and Policy Mitigation. Transport Policy(0). doi: 
http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2015.01.007 
 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2014.09.004
http://dx.doi.org/10.1016/j.iatssr.2013.07.001

	1-HELMET SEM-ปก.pdf
	2-HELMET SEM_บทคัดย่อ.pdf
	3-HELMET SEM_กิตติกรรมประกาศ.pdf
	4-HELMET SEM-สารบัญ.pdf
	5-HELMET SEM_สารบัญตาราง.pdf
	6-HELMET SEM_สารบัญรูป.pdf
	6-HELMET SEM-สารบัญตาราง.pdf
	7-HELMET SEM-สารบัญรูป.pdf
	8-HELMET SEM-CH1-5.pdf

