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บทคัดยอ 

การวิจัยเชิงวิเคราะหภาคตัดขวางน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาอัตราความชุกและปจจัยที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยของนิสิตในมหาวิทยาลัยพะเยา  กลุมตัวอยางเปนนิสิตระดับปริญญาตรีจํานวน 400 เลือกตัวอยางแบบ
เจาะจงซึ่งมีคุณสมบัติตามที่กําหนด เครื่องมือที่ใชในการวิจัยเปนแบบสอบถามโดยดําเนินการเก็บในชวงเดือนกุมภาพันธ 
2563   วิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนา และสถิติอนุมานคือ การทดสอบไควสแคว คาสัมประสิทธ์ิความสัมพันธ Phi(φ) 
และสหสัมพันธอันดับของสเปยรแมน       

ผลการวิจัยพบวา อัตราความชุกของการสวมหมวกนิรภัยรอยละ 93.0  ความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติมีจํานวน 6 ตัวแปรไดแก 1) มาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัย ความสัมพันธทางบวก
ระดับสูง (r=0.750)  2) ทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภัย(r=0.439)   ความเปนเจาของหมวกนิรภัย ( p-value< 0.001, 
φ=0.429) มีความสัมพันธทางบวกระดับปานกลาง  3) จํานวนครั้งของการประสบอุบัติเหตุ แรงสนับสนุนทางสังคม 
(r=0.172; r=0.133) มีความสัมพันธทางบวกระดับ   การมี ใบขับขี่รถจักรยานยนต (p-value< 0.001, φ=0.203) มี
ความสัมพันธระดับต่ํา  ผลการศึกษาสามารถนําไปใชในการกําหนดมาตรการและจัดกิจกรรมเพื่อปองกันการบาดเจ็บและการ
สูญเสียชีวิต ของนิสิตในพ้ืนทีศ่ึกษาและพื้นท่ีอื่นที่มีลักษณะทางประชากรคลายคลึงกัน

คําสําคัญ:  อัตราความชุกของการสวมหมวกนิรภัย  พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 
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Abstract 

The analytical research, cross-sectional design aimed to study prevalence rate and explore the 
associated factors of  helmet wearing behavior among undergraduate  students, University of Phayao. 
Sample were four hundred undergraduate students at a University of Phayao,  selected by purposive 
sampling as inclusion criteria.  Instruments was questionnaires which collected during February, 2020. 
Data were analyzed by descriptive statistics and inferential  statistics  Chi-square test,  Phi(φ) coefficient 
and Spearman rank coefficient

The research showed that prevalence rate of helmet wearing behavior was 93.0 %.  The 
statistics revealed  that 6 independent variables had influenced the helmet wearing behavior among 
samples. They are the following: (1) a positive strong variable ; enforcement of the helmet wearing 
( r=0.750), (2) an intermediated positive variable; attitude on the helmet wearing( r=0.439); an 

intermediated variable helmet owner (p-value< 0.001, φ=0.429), (3) low positive variables; number of 
accidents(r=0.172) ; social support  (r=0.133); low variables; license motorcycle p-value< 0.001, φ=0.203). 
The research  should be taken set up measurement and activities for the area study  and  the similar as 
this study. 

Keywords:  prevalence rate of helmet wearing, helmet wearing behavior 

1. บทนํา

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรยังเปนปญหาสําคัญของโลก องคการอนามัยโลก (WHO) ระบุวา พ.ศ. 2558 การ
การเสียชีวิตเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรของประเทศไทยอยูอันดับท่ี 2 ของโลกและอันดับที่ 1 ในภูมิภาคเอเชีย อัตราการเสียชีวิต 
36.2 ตอแสนประชากร (World Health Organization, 2015: 235) และจากขอมูลการเฝาระวังของกระทรวงสาธารณสุข 
พบวา รถจักรยานยนตเปนยานพาหนะท่ีเกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิตสูงสุด รอยละ 85.34 (สํานักระบาดวิทยา, 2560: 238) 
โดยเด็กและเยาวชนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนน เฉลี่ยปละ 2,510 ราย ซึ่งเยาวชนอายุ 15-25 ป เปนกลุมที่เสียชีวิตมาก
ที่สุด (สํานักระบาดวิทยา, 2560: 240-243) 

การปองกันการบาดเจ็บที่ศีรษะและสมองมีสําคัญมากเพราะเปนสาเหตุที่ทําใหผูบาดเจ็บเสียชีวิตหรือพิการได จาก
การเกิดอุบัติเหตุดังที่กลาวมาขางตน วิธีท่ีสามารถลดความรุนแรงและปองกันการบาดเจ็บบริเวณศีรษะเมื่อเกิดอุบัติเหตุได คือ 
การสวมหมวกนิรภัย (Ouellet & Kasantikul, 2006: 49)    การสังเคราะหงานวิจัยเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยในวัยรุนใน
ตางประเทศพบวาอัตราความชุกการสวมหมวกนิรภัยอยูในชวง รอยละ 50 ถึงรอยละ 82.0  (Chow  et al., 2019: 11)
นอกจากน้ีงานวิจัยในประเทศในมาเลเซียอัตราความชุกการสวมหมวกนิรภัยในกลุมผูที่ขับข่ีมอเตอรไซดรอยละ 75.2  ใน
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นักเรียนรอยละ 47.8 (Sambasivam et al, 2020: 722)  ในจาไมกาอัตราความชุกของการใสหมวกนิรภัยในประชาชนรอย
ละ  29.4   ปจจัยทํานายที่การสวมหมวกนิรภัยไดแก  อายุ การมีใบขับขี่และการมีประกันสุขภาพ  สวนปจจัยดานเพศ การมี
งานทํา การด่ืมแอลกอฮอลลไมมีความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัย (Fletcher et al, 2019:401)   ในกัมพูชาอัตราความ
ชุกของการใสหมวกนิรภัยในกลุมผูขับขี่มเตอรไซดชวงกลางคืนรอยละ  29.4   ชวงกลางวันรอยละ สาหตุที่ใสหมวกนิรภัย
ไดแก ขอกําหนดทางกฎหมาย (Bachani at, al, 2012: 31)  และในประเทศปากีสถานอัตราความชุกการสวมหมวกนิรภัยในผู
ขับขี่มอเตอรไซดรอยละ 56 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัยไดแก การศึกษาและความเช่ือวาหมวกนิรภัย
สามารถปองกันได และเช่ือวาผูขับขี่ตองใสหมวกนิรภัย สวนอายุ รายได ขอกําหนดทางกฎหมายไมมีความสัมพันธกับการใช
หมวกนิรภัย (Khan, et al., 2008: 385)      

รายงานวิจัยในประเทศไทย   อัตราความชุกการสวมหมวกนิรภัยในผูขับข่ีจักรยานยนตรอยละ 62.2 ปจจัยที่มี
ความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัยไดแก   ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบทและสภาพทองฟาแจมใส สวนปจจัยดานเพศ
ไมมีความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัย (จรรยา ศิริประกอบและคณะ, 2560: s211-212) ทัศนคติของนักศึกษามีความ 
ความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัย (พนิดา เทพชาลีและคณะ, 2562: 879) กลุมนักศึกษาประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ 
อายุต่ํากวา 18 ปและการรับรูความรุนแรงสามารถทํานายพฤติกรรมการใชหมวกนิรภัย (เจะแว ซารีฟะห, 2560: 68)  

รายงานสถานการณของประเทศไทยอัตราตายอุบัติเหตุตอแสนประชากรเทากับ 25.2  สวนภาคเหนืออัตราตาย
อุบัติเหตุตอแสนประชากร 28.0 ประชากร เปนลําดับที่ 2 รองจากภาคกลาง (กลุมขอมูลและขาวสารดานสุขภาพ, 2562: 
128) สําหรับในจังหวัดพะเยาสถานการณอุบัติเหตุจราจรทางถนนเดือนมีนาคม ปงบประมาณ 2562 พบวา รถจักรยานยนต
ยังเปนพาหนะสําคัญ ผูบาดเจ็บและผูเสียชีวิตสวนใหญเปนผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมการไมสวมหมวกนิรภัย  สูงถึงรอยละ 71.62 
(สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดพะเยา, 2561)     มหาวิทยาลัยพะเยาตั้งอยูในจังหวัดพะเยาเปนสถานศึกษาที่มีสภาพแวดลอม
ติดถนนใหญ ซึ่งดานหนามหาวิทยาลัยเปนถนนพหลโยธินซึ่งเปนถนนสายหลักในการคมนาคมขนสง มีการใชรถใชถนนเปน
จํานวนมาก การจราจรคับคั่ง รถยนตวิ่งดวยความเร็ว แตนิสิตมีการใชรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะในการเดินทางมากที่สุด 
ทําใหเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตบอยคร้ัง  ไดรับการบาดเจ็บ  การเสียชีวิตซ่ึงสงผลกระทบตอการเรียนและ
ครอบครัวของนิสิตได   จากสถิติในรอบ 5 ปที่ผานมีนิสิตของมหาวิทยาลัยเสียชีวิตจากอุบัติเหตุโดยใชรถจักรยานยนตจํานวน 
4 คน      

จากท่ีไดกลาวมาขางตนจะพบวาการสวมหมวกนิรภัยจึงเปนเรื่องสําคัญมาก  การศึกษาความชุกและปจจัยท่ีสัมพันธ
กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยาจึงมีความจําเปน  สําหรับงานวิจัยน้ีไดใชตัวแบบความเชื่อดาน
สุขภาพ (Health Believe Model)  ซึ่งมีตัวแปรปจจัยรวม (Modiflying factors) สงผานไปยังปจจัยดานความเชื่อสวนบุคคล
ที่สงผลตอการกระทํา (Individual Belief) คือ    และปจจัยกระตุน (Cues to act) สงผลตอพฤติกรรมสวนบุคคล 
(Individual behavior) (Barbara K. Rimer, 2008: 49) รวมกับงานวิจัยที่ผานมาเปนกรอบในการวิจัย    งานวิจัยนี้ตองการ
คําตอบวามีปจจัยอะไรบางที่เปนตนเหตุของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย  ผลที่ไดจากงานวิจัยจะสามารถนําขอมูลไปใชใน
การวางแผนสงเสริมพฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัยเพ่ือการปองกันการบาดเจ็บและการเสียชีวิตของนิสิตในพื้นที่ตอไป  
 

2. วัตถุประสงคการวิจัย 
 2.1 เพื่อศึกษาอัตราชุกของพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา  

2.2 เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยรวม(อายุ เพศ รายได ความเปนเจาของหมวกนิรภัย การมีใบขับขี่
รถจักรยานยนต ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ) กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา  

2.3 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยกระตุน (แรงสนับสนุนทางสังคม และมาตรการบังคับการสวมหมวกนริภยั) 
กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา  

2.4 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางความเชื่อสวนบุคคล(ทัศนคติ การรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุ) กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา 
 
3. สมมุติฐานการวิจัย 

3.1 ปจจัยรวมดานปจจัยดานประชากร ไดแก อายุ เพศ รายได ความเปนเจาของหมวกนิรภัยการมีใบขับขี่ และความถี่ของ
การเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา 
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3.2 ปจจัยกระตุนดานภูมิหลัง ไดแก  แรงสนับสนุนทางสังคม และมาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธ กับ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา 

3.3 ปจจัยความเช่ือสวนบุคคลไดแก ทัศนคติ การรับรูความรุนแรง การรับรูโอกาสเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของนิสิตมหาวิทยาลัยพะเยา 

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 รูปแบบการวิจัยงานวิจัย  เปนการวิจัยเชิงวิเคราะห แบบภาคตัดขวาง  
4.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง  ประชากรเปนนิสิตระดับปริญญาตรีในมหาวิทยาลัยจํานวน 17,696 คน  กลุม

ตัวอยางในการศึกษาครั้งน้ี คํานวณจากสูตรคํานวนณขนาดตัวอยางสําหรับแบบการศึกษาแบบตัดขวาง   (Supavanich and 
Podhipak, 1988: 123)  กําหนดคาระดับความเช่ือมั่น 0.05 ไดจํานวนขนาดตัวอยาง  376 ราย และเพ่ิมการสูญหายของ
ขอมูลรอยละ 5 ไดจํานวนตัวอยางในการวิจัยจํานวน 400 คน   

สูตรคํานวณขนาดตัวอยาง    แทนคา 

การเลือกตัวอยางแบบเจาะจง (purposive sampling)  โดยกําหนดคุณสมบัติของตัวอยาง คือ  เปนผูที่มี
จักรยานยนต สมัครใจเขารวมวิจัยและศึกษาอยูภายในมหาวิทยาลัยชวงเวลาท่ีเก็บขอมูล  สวนคุณสมบัติของเกณฑคัดออกคือ 
ตอบขอมูลไมครบทุกขอ  

4.3  เคร่ืองมือและการหาคุณภาพเคร่ืองมือ 
เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย เปนแบบสอบถามท่ีสรางขึ้นโดยประยุกตจากแบบแผนความเช่ือดานสุขภาพ

(Barbara K. Rimer, 2008: 49) และงานวิจัยที่ผานมา (ศิวาพร  ศรีสกุล, 2558: 90-91)  ประกอบดวย  
สวนที่ 1 ขอมูลปจจัยรวมไดแก   อายุ เพศ รายได   ความเปนเจาของหมวกนิรภัยการมีใบขับขี่ ความถี่ของ

การขับขี่จักรยานยนต และความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ  
สวนที่ 2 ขอมูลปจจัยกระตุน ไดแก  แรงสนับสนุนทางสังคมเปนขอคําถามแบบตรวจสอบรายการจํานวน 3 

ขอ และมาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัยเปนขอคําถามแบบตรวจสอบรายการจํานวน 2 ขอ      
สวนท่ี 3 ปจจัยดานความเชื่อสวนบุคคล แบงเปน 3 สวนคือ  3.1) ขอคําถามทัศนคติการขับขี่รถจักรยานยนต 

จํานวน 11 ขอ  ซึ่งลักษณะคําตอบของคําถามแตละขอเปนมาตรวัดทัศนคติของลิเคิรททั้งที่เปนเชิงบวกและเชิงนิเสธ โดย
แบงเปน 5 ระดับ คือ เห็นดวยอยางย่ิง เห็นดวย เห็นดวยปานกลาง ไมเห็นดวย และไมเห็นดวยอยางยิ่ง    3.2) ขอคําถามการ
รับรูความรุนแรงการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 15 ขอ โดยกําหนดให  5  เปนการรับรูความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด,  4 
เปนการรับรูความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุมาก,  3 เปนการรับรูความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุปานกลาง,  2 เปนการรับรู
ความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุนอย และ 1 เปนการรับรูความรุนแรงตอการเกิดอุบัติเหตุนอยท่ีสุด  และ 3.3) ขอคําถามการ
รับรูโอกาสเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุจํานวน 15 ขอ โดยมีการวัดลิเคิรท (Likert-Type Scale) จํานวน 5 ระดับ โดยกําหนดให  5  
เปนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ,  4 เปนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมาก,  3 เปนการรับรู
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุปานกลาง,  2 เปนการรับรูโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุนอย และ 1  เปนการรับรูรับรู
โอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุนอยที่สุด 

การแปลผลคะแนนของความเช่ือสวนบุคคลทั้ง 3 สวนแบงเปน 5 ระดับ (Best, 1977: 174)  การแปรผล
จากคะแนนเฉลี่ยรายขอและภาพรวม โดยกําหนดคะแนนเฉลี่ย 4.51 - 5.00 คือระดับสูงมาก , 3.51 – 4.50 คือระดับสูง, 
2.51 – 3.50 คือระดับปานกลาง, 1.51 – 2.50 คือระดับต่ํา และ 1.00 – 1.50 คือ ระดับต่ํามาก 

การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ การทดสอบหาคาความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) โดย
ผูทรงคุณวุฒิดูความตรงของเนื้อหากับวัตถุประสงค  จากนั้นนําเครื่องมือไปทดลองใชในประชากรคลายคลึงกันจํานวน 35 ชุด 
หาคุณภาพความเท่ียงของเครื่องมือ ในสวนขอมูลของทัศนคติ การรับรูความรุนแรง และการรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิด
อุบัติเหตุ โดยใช Alpha Cronbatch ไดคาความเที่ยง = .973, .919 และ .857  ตามลําดับ   

4.3 การเก็บรวบรวมขอมูล   
     4.3.1 คณะผูวิจัยประชุมรวมกับทีมผูชวยนักวิจัยซึ่งเปนนิสิตสาขาปฏิบัติการฉุกเฉินกาเพ่ือช้ีแจงวัตถุประสงค 

วิธีการเก็บขอมูลการพิทักษสิทธิของกลุมตัวอยาง   
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 งานประชุมวิชาการระดับชาต ิครั้งที่ 12 มหาวิทยาลัยราชภัฏนครปฐม  
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ศาสตรพระราชา และการวิจัยเพือ่สรางดุลยภาพชีวิตในยุค Disruptive Technology | 5 

     4.3.2 ทีมผูชวยนักวิจัยเก็บขอมูลในโรงจอดรถมอเตอรไซดของมหาวิทยาลัยพะเยา โดยกอนเก็บขอมูลผูชวย
นักวิจัยตองขอความยินยอมในการเก็บขอมูลดวยวาจาจากกลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตามเกณฑคัดเขา  เมื่อไดรับอนุญาตจึง
ดําเนินการเก็บขอมูลดวยเครื่องมือที่สรางขึ้น    

     4.3.3 หลังจากกลุมตัวอยางสงเครื่องมือใหนักวิจัยแลว ผูชวยนักวิจัยทําการตรวจสอบขอมูลหากขอมูลไมครบ
ตามที่กําหนด ผูชวยนักวิจัยจะคัดเครื่องมือของตัวอยางที่ตอบไมครบออก  และดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชเครื่องมือที่
สรางข้ึนในกลุมตัวอยางที่มีคุณสมบัติตามเกณฑคัดเขาในชวงเวลาเดือนกุมภาพันธุ 2563 จนไดตัวอยางครบตามที่กําหนด 

4.4 การวิเคราะหขอมูล  สถิติเชิงพรรณนา ไดแก รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  สถิติเชิงอนุมาน
ไดแก  การทดสอบไควสแคว (Chi-square test) คาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ Phi(φ) และสหสัมพันธอันดับของสเปยรแมน 
(Spearman rank coefficient)  โดยแปรผลจากระดับความสัมพันธตามเกณฑของ Borg (ผองพรรณ  ตรัยมงคลกูลและ
สุภาพ  ฉัตราภรณ, 2555: 104) ดังนี ้

คาสัมประสิทธสหสัมพนัธ  การแปรความหมาย 
สูงกวา 0.85 มีความสมัพันธสูงมาก 
0.65-0.85 มีความสมัพันธสูง 
0.35-0.64 มีความสมัพันธปานกลาง 
0.20-0.34 มีความสมัพันธต่ํา 
ต่ํากวา0.20 มีความสมัพันธต่ํามาก 

5. ผลการวิจัย สรุปและอภิปรายผลการวิจัย
5.1 ผลการวิจัย กลุมตัวอยาง สวนใหญเปนเพศหญิงรอยละ 57.0  อายุเฉลี่ย  20.61 ป รายไดที่ ไดรับจาก

ครอบครัวเฉลี่ย  8,797 บาท กลุมตัวอยางมีรถจักรยนตเปนของตนเองรอยละ 76.5  มีใบขับขี่เปนของตนเองรอยละ 33.0  
และมีหมวกนิรภัยเปนของตนเอง   สําหรับอัตราชุกการสวมหมวกนิรภัยรอยละ 93.0   

    ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยรวมกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย โดยใชการทดสอบไควสแคว 
และ คาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ Phi  ดานเพศพบวา   กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิงมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
รอยละ 57.8   เมื่อทดสอบความสัมพันธทางสถิติพบวา เพศไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย   การมี
ใบขับขี่รถจักรยานยนตพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีใบขับขี่รอยละ 69.3   เมื่อทดสอบความสัมพันธทางสถิติพบวา การมี
ใบขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value < .001)  โดยมี
คาสัมประสิทธิ์ความสัมพันธ (φ) เทากับ .203    ความเปนเจาของหมวกนิรภัยวพบวา สวนใหญกลุมตัวอยางเปนเจาของ
หมวกนิรภัยรอยละ 92.5   เมื่อทดสอบความสัมพันธทางสถิติพบวา ความเปนเจาของมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value < .001)  โดยมีคาสัมประสิทธ์ิความสัมพันธ(φ) เทากับ .429 ดังตารางที ่1 

ตารางที่ 1 ความสัมพันธระหวางปจจัยรวมกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในกลุมตัวอยาง 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย χ2 p-value Phi(φ) 

ปจจัย สวม ไมสวม รวม 

เพศ 
1.373 0.241 ชาย 157(42.2) 15(53.6) 172(43.0) 0.059 

หญิง 215(57.8) 13(46.4) 228(57.0) 
การมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต 

16.545 <.001*** มี 259(69.6) 9(32.1) 268(67.0) .203 
ไมม ี 113(30.4) 19(67.9) 132(33.0) 

ความเปนเจาของหมวกนิรภัย 
73.780 <.001*** มี 344(92.5) 11(39.9) 345(88.8) .429 

ไมม ี 28(7.5) 17(60.7) 45(11.3) 
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ผลการวิเคราะหโดยใชสหสัมพันธอันดับของสเปยรแมน พบวา ปจจัยรวมที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยคือ จํานวนครั้งของการประสบอุบัติเหตุ (r=.172) มีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํา สวนตัวแปรอายุและรายไดที่
รับตอเดือนไมมีความสมัพันธทางสถิติ   ปจจัยกระตุนมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยคือ มาตรการบังคับการ
สวมหมวกนิรภัย  (r=0.750) มีความสัมพันธทางบวกระดับสูง และแรงสนับสนุนทางสังคม (r=0.133) มีความสัมพันธทางบวก
ระดับตํ่า   ปจจัยความเช่ือสวนบุคคลที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยคือ ทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภัย
(r=0.439) มีความสัมพันธระดับปานกลาง    สวนตัวแปรการรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุและการรับรูโอกาสเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธทางสถิติดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 ความสัมพันธระหวางปจจัยรวม ปจจัยกระตุน และปจจยัความเชื่อสวนบุคคลกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ของกลุมตัวอยาง 

รายการ r ระดับความสัมพันธ 
ปจจัยรวม 

1. อายุ -0.039 ไมมีความสมัพันธ 
2. รายไดทีร่ับตอเดือน 0.016 ไมมีความสมัพันธ 
3. จํานวนคร้ังของการประสบอุบัติเหตุ 0.172** ระดับต่ํา 

ปจจัยกระตุน 
4. แรงสนับสนุนของเพ่ือนผูปกครองและชุมชน 0.133** ระดับต่ํา 
5. มาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัย 0.750** ระดับสูง 

ปจจัยความเชื่อสวนบุคคล 
6. ทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภยั 0.439** ระดับปานกลาง 
7. การรับรูความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 0.042 ไมมีความสมัพันธ 
8. การรับรูโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 0.034 ไมมีความสมัพันธ 

5.2 สรุปผลการวิจัย อัตราชุกของการสวมหมวกนิรภัยรอยละ 93.0 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก 1) ปจจัยรวมคือ การมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตมี (p-value< .001, = .203) 

จํานวนคร้ังของการประสบอุบัติเหตุ (r=0.172) มีความสัมพันธระดับต่ํา และความเปนเจาของหมวกนิรภัย (p-value< .001, 
 = .429) มีความสัมพันธระดับปานกลาง 2) ปจจัยกระตุนคือมาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัย (r=0.750) มีความสัมพันธ

ทางบวกระดับสูง และแรงสนับสนุนทางสังคม (r=0.133) มีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํา  และ  3) ปจจัยความเช่ือสวน
บุคคลคือทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภัยมี (r=0.439) มีความสัมพันธทางบวกระดับปานกลาง  

5.3 การอภิปรายผล 
ผลการศึกษาพบวา อัตราชุกของการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยางรอยละ 93.0 ผลการศึกษาที่ไดสูงกวาใน

ตางประเทศสหรัฐอเมริกา แคนนาดา(Chow  et al., 2019: 11) มาเลเซีย(Sambasivam et al, 2020: 722)   จาไมกา
(Fletcher et al, 2019:401)    กัมพูชา(Bachani at, al, 2012: 31)  และปากีสถาน (Khan, et al., 2008: 385) และยัง
พบวาอัตราชุกในการศึกษาน้ีสูงกวาการศึกษาในประเทศไทย (จรรยา สิริประกอบและคณะ, 2560: 210; พนิดา เทพชาลีและ
คณะ, 2562: 879) ซึ่งอาจเปนเพราะใกลกับมหาวิทยาลัยมีจุดตรวจรถจักรยานยนตทําใหกลุมตัวอยางตองสวมหมวกนิรภัย    

ปจจัยรวมตัวแปรการมีใบขับขี่รถจักรยานยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (p-value < 0.001,  =0.203)  โดยมีระดับความสัมพันธระดับต่ํา  ผลการศึกษาท่ีไดนี้สอดคลองกับการศึกษาของ
Fletcher et al. (2019:401)   ที่พบวาในการมีใบขับขี่มีความสัมพันธกับการสวมหมวกนิรภัย ทั้งนี้เพราะหนามหาวิทยาลัย
เปนที่ตั้งของสถานีตํารวจซึ่งมีจุดตรวจทําใหกลุมตัวอยางอาจเกรงตอมาตรการบังคับทางกฎหมายท่ีพ้ืนท่ีกําหนด    

ปจจัยรวมตัวแปรจํานวนครั้งของการประสบอุบัติเหตุ (r=0.172) มีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํากับพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  โดยพบวามีความสัมพันธทางบวก หมายความวา จํานวนครั้งของการประสบ
อุบัติเหตุมากข้ึนพฤติกรรม การสวมหมวกนิรภัยมากข้ึน  ผลการศึกษาท่ีไดนี้แตกตางกับการศึกษาบุปผา  ลาภทวี (2555: 28) 
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ทั้งนี้เพราะปจจัยรวมคือประสบการณเดิมสงผลตอความเชื่อของการปฏิบัติ (Barbara K. Rimer, 2008: 49)ของกลุมตัวอยางที่
มีอุบัติเหตุอาจมีความตระหนักตอประสบการณอุบัติเหตุในอดีตจึงใหตองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย 

ปจจัยรวมตัวแปรความเปนเจาของหมวกนิรภัยมีความสัมพันธระดับปานกลาง กับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ (p-value < 0.001)  ผลการศึกษาท่ีไดนี้แตกตางกับการศึกษาบุปผา  ลาภทวี (2555: 28)  อาจเปน
เพราะมีนิสิตสวนใหญมีที่พักไกลกับมหาวิทยาลัยและยังใกลกับสถานีตํารวจท่ีตั้งเปนจุดตรวจหมวกนิรภัยประกอบกับและไมมี
รถประจําทางระหวางท่ีพักมายังมหาวิทยาลัยทําใหตองใชมอเตอรไซดและหมวกนิรภัย  

ปจจัยกระตุนตัวแปรมาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธทางบวกระดับสูง  (r=0.750) กับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  หมายความวามาตรการบังคับการสวมหมวกนิรภัยยิ่งมีจํานวนมากข้ึน
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของกลุมตัวอยาง  ผลการศึกษาที่ไดคลายกับการศึกษาของกมลชนก เศรษฐบุตร(2562) ที่ระบุ
วามาตรการทางกฎหมายเปนสิ่งที่ทําใหเกิดการรณรงคการสวมหมวกนิรภัย สาหตุ อาจเปนเพราะในพ้ืนท่ีหนามหาวิทยาลัยมี
สถานีตํารวจที่ตั้งจุดตรวจทําใหกลุมตัวอยางตองสวมหมวกนิรภัย  

ปจจัยกระตุนตัวแปรแรงสนับสนุนทางสังคมมีความสัมพันธทางบวกระดับต่ํา (r=0.133)  กับพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  หมายความวา แรงสนับสนุนมากกลุมมากข้ึนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยมากขึ้น 
การศึกษาที่ไดนี้แตกตางกับการศึกษากมลวรรณ คุมวงษและคณะ (2562: 49)  ที่พบวาอิทธิพลของครอบครัว และอิทธิพล
ของเพื่อนเปนปจจัยรวมทํานายพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่จักรยานยนต  สอดคลองกับแบบแผนความเช่ือดาน
สุขภาพท่ีระบุวา ปจจัยกระตุนคือแรงสนับสนุนสงผลตอการปฏิบัติคือการสวมหมวกนิรภัย (Barbara K. Rimer, 2008: 49)   

ปจจัยความเชื่อสวนบุคคลตัวแปรทัศนคติตอการสวมหมวกนิรภัยมีความสัมพันธทางบวกระดับปานกลาง (r=0.439) 
กบัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   หมายความวาคะแนนทัศนคติที่สูงข้ึนพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยมากขึ้น  ผลการศึกษาท่ีไดสอดคลองกับการศึกษาของ Khan, et al. (2008: 385) ที่พบวาทัศนคติมีความสัมพันธกับ
การสวมหมวกนิรภัย  เปนไปตามแนวคิดของแบบแผนความเช่ือดานสุขภาพท่ีระบุวา ความเชื่อดานสุขภาพสงผลตอการปฏิบัติ 
(Barbara K. Rimer, 2008: 49) 

5.4 ขอเสนอแนะ   
5.4.1 ขอเสนอเชิงนโยบาย สถานีตํารวจในพื้นที่และมหาวิทยาลัยพะเยาควรกําหนดการบังคับใชหมวกนิรภัย

เปนมาตรการท่ีสําคัญเพ่ือเปนการปองกันการบาดเจ็บและการสูญเสียชีวิตของนิสิตในมหาวิทยาลัยพะเยา 
5.4.2 ขอเสนอเชิงปฏิบัติ  เพื่อเปนการปองกันการบาดเจ็บและการสูญเสียชีวิตของนิสิตในมหาวิทยาลัยพะเยา

หนวยงานท่ีเกี่ยวของควรใหความสําคัญในการจัดกิจกรรมเพื่อปรับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย โดยใหความสําคัญในกลุมที่
มีหมวกนิรภัย กลุมที่ไมเคยเกิดอุบัติเหตุจากรถจักยานยนต และกลุมที่ขาดการเสริมแรงจากเพื่อนผูปกครองและชุมชน 
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