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Abstract 

 The objectives of this study were to study behavior problems related to motorcycling and to 

obtain measures for the safety management of motorcycle riders in Thailand. It was a research 

method. The descriptive statistics were used to find frequency, percentage, mean, standard 

deviation. By distributing questionnaires, data obtained from quantitative research were used to 

conduct qualitative research. The instruments used were in-depth group discussions and interviews. 

The results of the research were as follows: (1) Personal data can be answered that the big bike 

riders must have the qualifications of old age or legal age, be mature, both physically and mentally; 

(2) The problem of driving was a matter of training to have the knowledge and understanding of 

safe driving which the driver still lacks sufficient skills and knowledge driving a Big Bike; and (3) 

Motorcycle Big Bike is a vehicle that is different from general motorcycles. Thailand has to set a 

requirement to classify big bikes from general motorcycles. To have a clearer gauge and required 

to have a special motorcycle driving license. 
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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาพฤติกรรม ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการขับขี่รถจักรยานยนต์และเพื่อให้ได้

มาตรการการจัดการความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในประเทศไทย เป็นการวิจัยแบบผสานวิธี                 
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เชิงปริมาณใช้สถิติเชิงพรรณนาหา ค่าความถี ่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี ่ย ค่าส่วนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน โ ดยการแจก

แบบสอบถามนำข้อมูลที่ได้จากการวิจัยเชิงปริมาณมาทำการวิจัยเชิงคุณภาพ ใช้การสนทนากลุ่มและการสัมภาษณ์

เชิงลึก ผลการวิจัยพบว่า 1) ข้อมูลส่วนบุคคลตอบได้ว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จะต้องมีคุณสมบัติทางด้าน

วัยวุฒิ หรือบรรลุนิติภาวะ มีความเป็นผู้ใหญ่ทั้งทางด้านร่างกายและความคิดที่เพียงพอ 2) ปัญหาของการขับขี่ คือ

เร่ืองของการฝึกอบรมให้มทัีกษะความรู้ความเข้าใจในการขับขี่อย่างปลอดภัย ซึ่งผู้ขับขี่ยังขาดทักษะและความรู้ความ

เข้าใจที่เพียงพอ ในการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ 3) รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์นั ้นเป็นรถที่มีความแตกต่างจาก

รถจักรยานยนต์ท่ัวไป ซึ่งประเทศไทยจะตอ้งมีการวางข้อกำหนดให้มีการแบ่งประเภทรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ออกจาก

รถจักรยานยนต์ทั่วไป เพื่อให้สามารถมีมาตรวัดชัดเจนขึ้น และกำหนดให้มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์

โดยเฉพาะ  

 

คำสำคัญ: รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์; มาตรการการจัดการความปลอดภัย; ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ 

 

บทนำ 
สถานการณ์การบาดเจ็บและเสียชวีติจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยถูกจัดอันดับจากองค์การอนามัย

โลกให้เป็นประเทศที่มีผู้เสียชีวิตสูงเป็นอันดับ 2 ของโลก เฉพาะอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มีเสียชีวิตเฉลี่ยปีละกว่า 

5,500 ราย ซึ่งสูงเป็นอันดับ 1 ของโลก (World Health Organization, 2018) ช่วงอายุที่เสียชีวิตมากสุดคือ 10-19 ปี 

สาเหตุมาจาก 3 ปัจจัย คือพฤติกรรมคน รถ และถนนหรือสิ่งแวดล้อม ขณะเดียวกันรถจักรยานยนต์ มียอดจด

ทะเบียนสะสม สูงถึง 20 ล้านคัน และมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น (Department of Land Transport, 2016) แต่กลับพบว่า

รถจักรยานยนต์ของประเทศไทยยังขาดมาตรฐานด้านความปลอดภัย เช่น มีความเร็วสูง หน้ายางมีขนาดเล็ก ดังนั้น 

เพื่อการขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย ต้องเลือกซื้อรถที่มีหน้ายางกว้าง ระบบเบรกที่สามารถหยุดรถได้ใน

ระยะใกล้ หรือหากผู้ปกครองต้องการให้บุตรหลานปลอดภัยที่สุด แนะนำให้ใช้บริการรถรับส่งนักเรียน และในระยะ

ยาวรัฐบาลจะต้องกำหนดทิศทางรถจักรยานยนต์ความเร็วสูงสุดอยู่ที ่เท่าไหร่ คล้ายกับประเทศจีนที่มีการใช้

รถจักรยานยนต์ไฟฟา้จำกัดความเร็วอยู่ท่ี 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนในเขตเมอืงกำหนดให้วิ่งต่ำกว่าปัจจุบันท่ีกำหนด

อยู่ท่ี 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง   

มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมากมายในทุกประเทศ จากรายงานการประชุมของคณะผู้จัดการความปลอดภัยบนท้อง

ถนน ในปี พ.ศ. 2553 ท่ีเมอืงริโอเดอจาเนโร ประเทศบราซิล ซึ่งนำเสนอข้อมูลโดยองค์การอนามัยโลก (World Health 

Organization, 2018) พบว่า มปีระชากรโลกมากกว่า 1.3 ล้านคน เสยีชีวิตบนท้องถนน และอกีเกอืบ 50 ล้านคน ได้รับ

บาดเจ็บหรือพิการจากอุบัติเหตุบนท้องถนน นอกจากนี้ พบว่าประเทศที่มีรายได้ต่อบุคคลในระดับต่ำและระดับปาน

กลางนั้น มีเหยื่อผู้ประสบอุบัติเหตุบนท้องถนนเกือบครึ่งหนึ่ง คือผู้ใช้ถนนที่มีความล่อแหลม เช่น คนเดินเท้า คนป่ัน

จักรยาน และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ชนิดสองล้อ ดังนั้น ปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนส่วนใหญ่มาจากรถจักรยานยนต์

คิดเป็นสัดส่วน 80% จากจำนวนรถทั้งหมด และปัจจัยที่ส่งผลต่ออัตราการตายและบาดเจ็บมากที่สุด  คือความเร็ว

ของรถ ที่ผ่านมาภาครัฐให้ความสำคัญในเรื่องเมาไม่ขับ การสวมหมวกนิรภัย แต่ผลที่ได้ตลอด 10 ปี ที่ผ่านมาตัวเลข

อุบัตเิหตุไม่ลดลงมีแต่จะเพิ่มปริมาณขึน้ทุกปี 
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ตารางที่ 1 แสดงสถิติการรับแจ้งคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบก จำแนกตามประเภทรถ ความเสียหาย และผู้ต้องหา 

ท่ัวราชอาณาจักร พ.ศ. 2556-2558 

ประเภท 2556 (2013) 2557 (2014) 2558 (2015) Type 

รับแจ้งอุบัติเหตุ )ราย(  61,323 66,182 71,054 Number of Accident (case) 

ประเภทผู้ใช้ทาง    Road user 

คนเดินเท้า 2,122 2,092 2,037 Pedestrian 

ประเภทรถ    Type of vehicles 

รถจักรยาน 381 687 955 Bicycle 

รถสามล้อ 14 31 32 Tricycle 

รถจักรยานยนต์ 19,617 23,266 27,388 Motorcycle 

รถสามล้อเคร่ือง 273 252 253 Tuk tuk 

รถยนต์นั่ง 16,237 20,332. 23,419 Private car 

รถโดยสารขนาดเล็ก )รถตู้(  936 936 1,018 Van 

รถบรรทุกขนาดเล็ก )ปิดอัพ(  9,394 11,423 13,103 Pickup truck 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 768 790 859 Bus 

รถบรรทุก 6 ล้อ  1,055 1,173 1,318 Truck (6 wheel) 

รถบรรทุก 10 และมากว่าล้อ  946 1,123 1,326 Heavy truck 

รถอแีต้น    Farm vehicle 

แท็กซี่ 2,342 2,222 2,381 Taxi 

อื่น ๆ 1,519 1,872 2,224 Other 

ความเสียหาย    Damages 

มูลค่าทรัพย์สินเสียหาย (บาท) 660,767,027 381,184,981 266,737,921 Property damaged value 

 

ที่มา: National Statistical Office (2015) 

 

ในปัจจุบันรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย มจีำนวนเพิ่มขึ้นมากในแต่ละป ีและมกีารสร้างมาตรการใน

การจัดการความปลอดภัยสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ ซึ่งเป็นรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดใหญ่และมีความเร็ว

สูง สื่อต่าง ๆ มักจะให้ความสนใจและเป็นที่นิยมในปัจจุบัน จะเห็นได้ว่ารถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ไม่ได้มีเพียงแต่การ

นำมาใช้ปกติในชีวิตประจำวันกันอย่างแพร่หลาย ทางสำนักงานตำรวจแห่งชาติ ได้นำรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์รุ่น

ฮอนด้า CBR300R ซึ่งมีขนาด 300 ซีซี เช้ามาปฏิบัติงานเป็นรถจักรยานยนต์สายตรวจ และกำลังเพิ่มจำนวนให้ทุก

หน่วยงานมีใชม้ากขึ้นในอนาคต 

ผู้วิจัยตระหนักถึงความสำคัญดังกล่าวและเห็นว่าหากมีมาตรการที่ชัดเจนเทียบเคียงได้กับต่างประเทศจะ

สามารถทำให้เพิ่มประสิทธิภาพในด้านความปลอดภัยให้กับรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ จึงมีความสนใจจะทำการวิจัย

เรื่อง แนวทางการพัฒนามาตรการการจัดการความปลอดภัยผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในประเทศไทย ก่อนที่

ประเทศไทยจะมีรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์มากขึ้นและวิ่งอยู่เต็มถนนไปทุกพื้นที่ต่าง  ๆ หากไม่มีการจัดการใดจากผู้มี

ส่วนเกี่ยวข้องแล้วนั้น ย่อมทำให้ประเทศและสังคมได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุความสูญเสียที่มักจะรุนแรงที่มาจาก
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รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ ท่ีเป็นรถจักรยานยนต์ขนาดใหญ่และมีน้ำหนักมาก รวมถึงกำลังเครื่องยนต์ท่ีทำความเร็วได้สูง 

การวางแนวทางการป้องกันไว้ก่อนจึงเป็นทางออกที่ดีเพื่อไมใ่ห้เกิดความเสียหายขึ้นในอนาคต 

 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

2. เพื่อศึกษาปัญหาท่ีเกี่ยวข้องกับการขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

3. เพื่อให้ได้มาตรการการจัดการความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

 

ขอบเขตการวิจัย 
ขอบเขตด้านพื้นที่ 

ทำการวิจัยในพื้นที่ 4 ภาค ได้แก่ ภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคใต้ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือในประเทศไทย 

ท่ีมีกลุ่มผู้ขับขี่บ๊ิกไบค์ 

ขอบเขตด้านประชากร 

1. การศึกษาศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในประเทศไทย ซึ่งคิดจำนวนประชากรใน

ประเทศไทย จำนวน 65,729,098 คน  

2. การศึกษาปัญหาของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ จากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ จำนวน 4 ภาค ได้แก่ 

ภาคเหนอื ภาคกลาง ภาคใต ้และภาคตะวันออกเฉียงเหนอืในประเทศไทย ท่ีมีกลุ่มผู้ขับขี่บ๊ิกไบค์ 

ขอบเขตด้านระยะเวลา 

การวจิัยในครัง้นี้ได้เร่ิมดำเนนิการวิจัย ตัง้แต่วันท่ี 1 ธันวาคม พ.ศ. 2559 - วันท่ี 1 ธันวาคม พ.ศ. 2560 รวม

ระยะเวลาท้ังสิ้น 12 เดอืน 

 

การทบทวนวรรณกรรม 
 ความหมายและแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรม 

 Goldenson (1983) ได้ให้คำจำกัดความของพฤติกรรมไว้ว่าเป็นการกระทำหรือตอบสนองการกระทำ            

ทางจิตวทิยาของแต่ละบุคคลและเป็นปฏสิัมพันธ์ในการตอบสนองสิ่งกระตุ้นภายในหรือภายนอก รวมท้ังเป็นกิจกรรม          

การกระทำต่าง ๆ ที่เป็นไปอย่างมีจุดหมาย สังเกตเห็นได้ หรือเป็นกิจกรรมการกระทำต่าง ๆ ที่ได้ผ่านการใคร่ครวญ

แลว้ หรอืเป็นไปอย่างไม่รูต้ัว 

 Cronbach (1963) ได้อธิบายว่าพฤติกรรมของบุคคลจะเกิดขึ ้นจากองค์ประกอบ 7 ประการ ดังนี ้                     

(1) ความมุ่งหมาย (Goal) เป็นความต้องการหรือวัตถุประสงค์ท่ีทำให้เกิดกิจกรรม (2) ความพร้อม (Readiness) ระดับ

วุฒิภาวะ หรือความสามารถที่จำเป็นในการประกอบพฤติกรรมเพื ่อสนองตอบความต้องการ (3) สถานการณ์ 

(Situation) คนเรามักจะประกอบพฤติกรรมที่ตนเองต้องการเมื่อมีโอกาส (4) การแปลความหมาย ( Interpretation) 

คนเราก็มักจะประเมินสถานการณ์หรือคิดพิจารณาก่อนที่จะทำพฤติกรรมนั้น ๆ ลงไป เพื่อให้พฤติกรรมนั้นมีความ 

เสี่ยงน้อยที่สุด และสามารถที่จะตอบสนองความต้องการของเขาได้มากที่สุด (5) การตอบสนอง (Respond) หลังจาก

ได้แปลความหมาย หรือได้ประเมินสถานการณ์แล้ว พฤติกรรมก็จะถูกกระทำตามวิธีการที่ได้เลือกในขั้นตองของการ
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แปลความหมาย (6) ผลที่ได้รับ (Consequence) เมื่อประกอบพฤติกรรมไปแล้วผลที่ได้จากการกระทำนั้น ๆ อาจจะ

ตรงกับความต้องการ หรืออาจจะไม่ตรงกับความต้องการที่ตนเองได้คาดหวังไว้ (7) ปฏิกิริยาต่อความผิดหวัง 

(Reaction to Threat) เมื่อคนเราไม่สามารถตอบสนองความต้องการของตนเองได้ก็จะประสบกับความผิดหวัง ซึ่ งเมื่อ

เกิดความผิดหวังแล้วคน ๆ นัน้ก็อาจจะกลับไปแปลความหมายใหม่ เพื่อท่ีจะหาวิธีท่ีจะสนองความตอ้งการของตนเอง

ใหม่   

ทฤษฎีการลงโทษข่มขู่ยับย้ัง (Deterrence Theory) 

 ทฤษฎีการลงโทษเพื่อข่มขู่ยับยั้ง ว่าการลงโทษที่สามารถข่มขู่ยับยั้งผู้กระทำผิดได้ ควรจะต้องมีลักษณะ

สำคัญ 3 ประการ (Three Key Elements of Punishment) ดังนี้ (1) การลงโทษตอ้งกระทำดว้ยความรวดเร็ว (Swiftness 

of Punishment) (2) ความแน่นอนในการลงโทษ (Certainty of punishment) (3) ความเคร่งครัดหรือความรุนแรงในการ

ลงโทษ (Severity of punishment) (Tibbetts and Hemmens, 2010) โดยการลงโทษเพื่อข่มขู่ยับยั้งเพื่อมิให้เกิดการ

กระทำผิดอีกได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้นจะต้องปฏิบัตติามหลักสำคัญ 3 ประการ คือ (1) การลงโทษต้องได้สัดส่วนกับ

การกระทำผิด (Proportionality) (2) การรับรู้ของสาธารณชน (Public Knowledge) (3) การลงโทษควรมีความแน่นอน 

(Nattawat Suthiyothin, 2011) 

  

วธิีดำเนินการวิจัย 
ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

จำนวนประชากรในประเทศไทยท่ีใชใ้นการศกึษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

คือ 65,729,098 คน ครัง้นี้ผู้วจิัยได้กลุ่มตัวอย่าง จำนวน 400 คน 

 จำนวนประชากรในประเทศไทยท่ีใชใ้นการศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

คือ 65,729,098 คน  

ผู้ศึกษาได้กำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้สูตรของ Yamane (1973) ดังนี ้

 สูตร   n =  N 

           1+Ne2  

 เมื่อ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

  N = จำนวนหน่วยประชากร 

  e = ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (Sampling Error) ในที่นี้จะกำหนดเท่ากับ +/- 0.05 

ภายใตค้วามเชื่อม่ัน 95% จึงแทนค่าสูตรได้ดังนี้ 

แทนค่าสูตร  n =               65,729,098 

                          1+ 65,729,098 (0.0025) 

          = 400 คน 

จากการคำนวณกลุ่มตัวอย่างครัง้นี้ผู้วจิัยได้กลุ่มตัวอย่าง จำนวน 400 คน 

 

วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
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การศึกษานี้เป็นการวิจัยแบบผสมผสาน Mixed Methods Research โดยใช้วิธีวิจัยเชิงปริมาณ Quantitative 

Research และการวิจัยเชิงคุณภาพ Qualitative Research การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยเชิงปริมาณ ขั้นตอนที่ 1 

ศึกษาค้นคว้าข้อมูลในประเทศไทย และทบทวนแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับเรื่องที่ศึกษา โดยรวบรวมข้อมูลการ

ค้นคว้าจากเอกสาร Documentary Study ามปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานที่เกี่ยวข้องกับการจัดการคว  ขั้นตอนที่ 2 

ผู้เชี่ยวชาญตรวจสอบร่างข้อคำถาม ผู้วิจัยได้นำแบบสอบถามท่ีสร้างขึ้นสำหรับการศกึษาวิจัยไปทำการทดสอบหาค่า

ความเที่ยงตรง Validity และความเชื่อมั่น Reliability และประเด็นในการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง และทำ

การลงพื้นที่ค้นคว้าภาคสนาม โดยใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพ ทำการสนทนากลุ่ม Focus Group สำรวจความคิดเห็นจาก

กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ ขั้นตอนท่ี 3 สัมภาษณ์เชงิลึก In-Depth Interview ผู้บริหารระดับสูงของสำนักงาน

ตำรวจแห่งชาต ิ

การวิเคราะห์ข้อมูล 

วิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงพรรณนาหา ค่าความถี่ (Frequency) ร้อยละ (Percentage) นำข้อมูลที่ได้จากการ 

ศึกษามาตรวจให้คะแนนหาค่าร้อยละ (Percentage), หรือ 𝒙 ค่าเฉลี่ย (Mean), S.D. หรือค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard deviation) แล้วนำข้อมูลทั้งหมดมาแยกหมวดหมู่ สำหรับกระบวนการในการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการ

สัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) นั้น ผู้วิจัยได้นำข้อมูลที่ได้มาใช้ในกระบวนการวิเคราะห์ และประมวลผลสรุป

และเสนอแนะตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 

ผลการวจิัย 
ปัจจัยส่วนบุคคล 

จากข้อมูลจะเห็นได้ว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย และส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนที่มีอายุ

อยู่ในช่วงวัยทำงาน อายุระหว่าง 29-39 ปี คิดเป็นร้อยละ 61.25 รองลงมาคือ มีอายุระหว่าง 40-49 ปี คิดเป็นร้อย

ละ 24.25 ซึ่งมีความเป็นผู้ใหญ่แล้ว และผู้ขับขี่เป็นส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนท่ีมกีารมกีารศึกษาท่ีอยู่ในระดับดี ซึ่งมีระดับ

การศึกษาตั้งแต่ปริญญาตรีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 82.75 ปริญญาโท คิดเป็นร้อยละ 5.25 พบว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

บ๊ิกไบค์ส่วนใหญ่ มสี่วนสูงตัง้แต่ 160 ซม. ขึน้ไป ซึ่งเป็นความสูงท่ีเพยีงพอท่ีจะควบคุมรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ได้ และ

ผู ้ขับขี ่ส่วนใหญ่ มีประสบการณ์ขับขี ่รถจักรยานยนต์ ตั ้งแต่ 1-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 46.75 และสามารถขับขี่

รถจักรยานยนต์ได้ด ีส่วนใหญ่ผู้ขับขี่มีสายตาปกติ คิดเป็นร้อยละ 80.00 มผีลต่อความปลอดภัยอย่างมาก และผู้ขับขี่

ส่วนใหญ่มักให้ความสำคัญในเร่ืองการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกัน เช่น ถุงมือ เสื้อป้องกัน รองเท้าป้องกันครบชุด พบว่าผู้

ขับขี่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มที่มีรายได้ในระดับชนชั้นกลางขึ้นไป ซึ่งประกอบอาชีพพนักงานบริษัท คิดเป็นร้อยละ 42.50 

รองลงมาคือ ธุรกิจส่วนตัว คิดเป็นร้อยละ 35.50 การเกิดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ  จึงมีผลกระทบต่อรายได้และ

ครอบครัวอย่างมาก เนื่องจากรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์มีค่าซ่อมบำรุงและรักษาสูง ผู้ขับขี่จึงมีความระมัดระวังเป็น

พเิศษ 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 1 เพื่อศึกษาพฤตกิรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในประเทศไทย  

1. ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนท่ีมีอายุอยู่ในช่วงวัยทำงาน และมีอายุระหว่าง 29-39 ปี คิดเป็นร้อยละ 61.25 

รองลงมาคือ มีอายุระหว่าง 40-49 ป ีคิดเป็นร้อยละ 24.25 ซึ่งมีความเป็นผู้ใหญ่หรือมภีาวะท่ีมีความเป็นผู้ใหญ่แลว้ 
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   2. ผู้ขับขี่เป็นส่วนใหญ่เป็นกลุ่มคนท่ีมีการมีการศกึษาและเป็นปัญญาชน เป็นมันสมองของประเทศชาติ ซึ่งมี

ระดับการศกึษาตั้งแต่ ปริญญาตรีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 82.75 ปริญญาโท คิดเป็นร้อยละ 5.25 แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่

มคีวามรู้และความเขา้ใจที่สูงพอสมควร 

3. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ส่วนใหญ่มีส่วนสูง ตั้งแต่ 160 ซม. ขึ้นไป ซึ่งเป็นความสูงที่เพียงพอที่จะ

ควบคุมรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ได้ เนื่องจากความสูงของเบาะรถมีความสูงจากพื้นถนนพอสมควร การใชข้าหยั่งพื้นจึง

สามารถทำได้ลำบาก โดยส่วนสูงตัง้แต่ 160-170 ซม. คิดเป็นร้อยละ 40.50 170-180 ซม. คิดเป็นร้อยละ 43.50 

 4. ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มีประสบการณ์ขับขี่รถจักรยานยนต์ ตั้งแต่ 1-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 46.75 และสามารถขับขี่

รถจักรยานยนต์ได้ด ีเพราะการมีประสบการณ์ขับขี่รถจักรยานยนต์มาก่อน ย่อมทำให้การขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์

สามารถขับขี่ได้ดขีึน้ดว้ยเช่นกัน  

 5. ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มีสายตาปกติ คิดเป็นร้อยละ 80.00 แสดงให้เห็นว่าสายตามสี่วนสำคัญต่อความปลอดภัย 

โดยเฉพาะผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์เป็นอย่างมาก เช่น ไม่ควรขับขี่ตอนกลางคืน หากผู้ขับขี่มีสายตาไม่ปกติควร

ได้รับคำแนะนำจากผู้เชี่ยวชาญ 

 6. ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มักให้ความสำคัญในเรื่องการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกัน โดยเฉพาะหมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์

ชิ้นแรกที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ต้องให้ความสำคัญสูงสุด โดยมีการสวมหมวกนิรภัย ทุกครั้ง เมื่อขับขี่ คิดเป็น

ร้อยละ 71. 75 แสดงให้เห็นได้ว่าการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ จะต้องสวมใส่หมวกนิรภัยและอุปกรณ์ป้องกันอื่น ๆ 

เช่น ถุงมอื เสื้อป้องกัน รองเท้าป้องกัน ด้วยเช่นกัน 

 7. ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ เป็นกลุ่มที่มีรายได้ในระดับชนชั้นกลางขึ้นไป และเป็นบุคคลที่มีความสำคัญในทาง

เศรษฐกิจของประเทศชาติ ซึ่งประกอบอาชีพพนักงานบริษัท คิดเป็นร้อยละ 42.50 รองลงมาร้อยละ 35.50 แสดงให้

เห็นว่าผู้ขับขี่เป็นกลุ่มวัยทำงาน มคีวามรับผิดชอบและหนา้ที่ต่าง ๆ ในสังคม การขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ของผู้ขับ

ขี่จึงต้องระวังป้องกันในเร่ืองของอุบัติเหตุมากกว่าบุคคลอื่น เนื่องจากรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์มีราคาสูง การซ่อมแซม

จากอุบัตเิหตุจึงมีผลกระทบต่อรายได้และครอบครัว 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 2 เพื่อศึกษาปัญหาของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ในประเทศไทย 

1. ผู้ขับขี่ต้องการให้มีการจำแนกประเภทรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ออกจากรถจักรยานยนต์ทั่วไป เนื่องจาก

การขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์จะขับขี่ให้เหมอืนกับรถจักรยานยนต์ท่ัว ๆ ไปนัน้ สามารถขับขี่ได้ยากลำบาก เนื่องจาก

รูปร่างรถที่ใหญ่ และกำลังเครื่องที่มีแรงส่งแรงขับเคลื่อนสูง การเบรก การเลี้ยวต่าง ๆ ไม่เหมือนรถจักรยานยนต์

ท่ัวไป การจำแนกหรอืแบ่งประเภทรถรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ออกจากรถจักรยานยนต์ท่ัวไป จึงเป็นอันดับแรกท่ีผู้ขับขี่

มองว่าเป็นปัญหาที่ควรจะแก้และเร่ิมนำมาใชจ้ัดการปัญหาความปลอดภัย  

2. ผู ้ขับขี่ต้องการให้มีการให้มีใบขับขี่เฉพาะสำหรับรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ ซึ่งจะคลอบคลุมไปถึงการ

ฝึกอบรม การกำหนดคุณสมบัติของผู้ขับขี่ และประวัตผิู้ขับขี่ ดังนัน้ การมใีบขับขี่เฉพาะจึงเป็นการป้องกันไม่ให้ผู้ท่ียัง

ไม่พร้อมท่ีจะขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์เข้ามาขับขี่ได้ ซึ่งจะปอ้งกันความเสี่ยงในการเกิดอุบัตเิหตุลงได้ 

  3. การใช้รถใช้ถนนในประเทศไทย พฤติกรรมผู้ขับขี่ร่วมทางมักจะสร้างปัญหาในการขับขี่ให้กับผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์บ่อยครัง้ เช่น การขับขี่ตัดหนา้กระชัน้ชิด ซึ่งมักจะก่อให้เกิดอุบัตเิหตุเฉี่ยวชนได้ง่าย 

 4. ผู้ขับขี่ที ่ขาดทักษะมักประสบกับปัญหาความเหนื่อยล้าจากการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ได้ง่าย 

โดยเฉพาะในช่วงที่มีสภาพการจราจรแออัดติดขัด ทำให้ต้องขับหลบหลีกไปตามช่องทางจราจรที่ขับแคบ ซึ่งผู้ขับขี่

ตอ้งการให้มีพืน้ท่ีในการจราจรมากขึ้นกับรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ เป็นการป้องกันอุบัตเิหตุจากการเฉี่ยวชนได้ 
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5. ผู้ขับขี่มักนิยมขับขี่เลนขวา เนื่องจากมีพื้นท่ีในการขับขี่มากกว่า การขับขี่เลนซ้ายมักจะเสี่ยงเกิดการเฉี่ยว

ชนจากรถท่ีออกมาจากตรอก ซอกซอย ทางร่วม เน่ืองจากการบังคับเลีย้ว และการเบรกทำได้ยาก การมพีื้นท่ีบนถนน

ท่ีเหมาะสมกับรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์จึงเป็นสิ่งท่ีผู้ขับขี่ต้องการ 

6. ผู้ขับขี่ต้องการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันในการขับขี่ที ่มีมาตรฐานสากล ถึงแม้จะมีราคาสูงก็ตาม และ

ต้องการให้ประเทศไทยมีมาตรฐานอุปกรณ์ป้องกันต่าง ๆ เทียบเท่าสากลหรือนำมาตรฐานสากลมาใช้ เพื่อให้ผู้ขับขี่

รู้สกึมั่นใจในความปลอดภัยเมื่อขับขี่จักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 3 เพื่อให้ได้มาตรการการจัดการความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์                   

ในประเทศไทย 

1. การขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์นั้น ผู้ขับขี่จะต้องมีการปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเคร่งครัด และมีความ

เคร่งครัดมากกว่าผู้ขับขี่อ่ืน ๆ เนื่องจากรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์เป็นท่ีสนใจของสังคมและสื่อต่าง ๆ จึงตอ้งปฏิบัติตัวให้

เป็นตัวอย่างท่ีดใีนสายตาผู้อ่ืนและเป็นแบบอย่างแก่สังคม 

2. การนำรถจักรยานยนต์ไปใชป้ระกอบอาชพีหรือใชใ้นการปฏบัิตงิานต่าง ๆ ผู้ขับขี่จะต้องผ่านการฝึกอบรม

ให้มีความสามารถมีทักษะมากกว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์บุคคลอื่น การจะนำรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ไป

ประกอบอาชพีต่าง ๆ ผู้ประกอบการควรพจิารณาถึงความเหมาะสมและความปลอดภัย 

3. ส่วนสูงและความแข็งแรงของร่างกายมีความสำคัญในการป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ได้ ซึ่งเด็กหรือ

เยาวชนท่ียังมสี่วนสูงไม่ถึงหรือร่างกายยังไม่แข็งแรง จะต้องฝึกอบรมเพิ่มเตมิเป็นพิเศษกว่าบุคคลอื่น 

  4. การฝึกอบรมการขับขี่ที่เป็นการฝึกอบรมขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์โดยเฉพาะ  มีส่วนสำคัญในการ

ป้องกันอุบัตเิหตุ ซึ่งมีการฝึกอบรมจากผู้เชี่ยวชาญในการขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ 

5. อายุเป็นสิ่งสำคัญที่จะกำหนดคุณสมบัติผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ การมีภาวะความเป็นผู้ใหญ่ที่

เพยีงพอในการขับขี่จะทำให้มคีวามระวังและขับขี่ไม่ประมาท และไม่ขับขี่ดว้ยความคึกคะนองได้ 

  6. การปฏิบัติตามกฎจราจร ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จะต้องปฏิบัติโดยเคร่งครัดมากกว่ารถจักรยาน 

ยนต์ทั่วไป เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดจากรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์มักจะมีความรุนแรง ดังนั้น  การปฏิบัติตามกฎจราจร

โดยเคร่งครัดมากกว่ารถอื่น ๆ เพื่อป้องกันอุบัตเิหต ุ

7. การมใีบขับขี่เฉพาะของรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ จะช่วยให้มคีวามปลอดภัยในการขับขี่มากขึ้น เพื่อเป็นการ

ป้องกันผู้ที่ยังไม่พร้อมท่ีจะขับขี่ เขา้มาขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ได้ 

8. การใช้รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จะต้องไม่ถูกดัดแปลงจนทำให้สภาพรถเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  ซึ่งผู้ขบัขี่

มักจะนยิมดัดแปลงตามแฟชั่น โดยคำนงึถึงแต่ความสวยงาม จนละเลยเร่ืองความปลอดภัยไป 

 

อภิปรายผล 
วัตถุประสงค์ข้อแรก คือ เพื่อศึกษาพฤติกรรมผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ จากผลการวิจัยสอดคล้องกับ  

Cronbach (1963) ที่ได้อธิบายถึงพฤติกรรมของบุคคลเกิดขึ้นจากองค์ประกอบ 7 ประการดังนี้ ความมุ่งหมาย ระดับ

วุฒิภาวะ สถานการณ์ การแปลความหมาย การตอบสนองตนเอง ผลที่ได้รับปฏิกิริยาต่อความผิดหวัง ซึ่งจาก

ผลการวิจัยในข้อมูลส่วนบุคคลที่สำคัญเรื่องอายุและระดับการศึกษาและอาชีพ ข้อมูลส่วนมากผู้ขับขี่มีอายุบรรลุนิติ

ภาวะและมีระดับการศกึษาท่ีด ีระดับการศกึษาปริญญาตรีร้อยละ 82.75 มอีาชีพการงาน ซึ่งผู้ขับขี่มีความเป็นผู้ใหญ่
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มีวุฒิภาวะ ดังนั้นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จะต้องมีอายุบรรลุนิติภาวะและมีความรู้มีรายได้สามารถเลี้ยงตนเอง

ได้ 

วัตถุประสงค์ข้อที่สอง คือ เพื่อศึกษาปัญหาของการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ จากผลการวิจัยสามารถ

อภิปรายผลได้ว่า มีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเกิดอุบัติเหตุ หรือทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) ของ Heinrich 

(1980) ซึ่งกล่าวไว้ว่า อุบัติเหตุเป็นผลสืบเนื่องมาจากการกระทำที่ไม่ปลอดภัยหรือพฤติกรรมเสี่ยงซึ่งเป็นปัญหาการ

ขับขี่ที่จะทำให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นตัวโดมิโนที่เรียงกันอยู่ 5 ตัว ได้แก่ ตัวที่หนึ่ง -ภูมิหลังของบุคคล ตัวที่สอง-ความ

บกพร่องของบุคคล ตัวท่ีสาม-การกระทำท่ีไม่ปลอดภัย ตัวท่ีสี่-อุบัตเิหตุ ตัวท่ีหา้-ความสูญเสีย เมื่อตัวท่ี 1 ลม้ โดมโิน

ตัวถัดไปลม้ตามกันไป ซึ่งโดมโินตัวท่ีแรกเป็นเร่ืองของบุคคลซึ่งย่อมหมายถงึผู้ขับขี่ จากผลการวจิัยได้มาตรการว่าการ

กำหนดอายุผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ และการฝึกอบรมให้มคีวามรู้และทักษะการขับขี่ท่ีดี และการกำหนดส่วนสูง

ของผู้ขับขี่ สามารถลดการเกิดอุบัตเิหตุและพฤติกรรมเสี่ยงได้ ซึ่งจากข้อมูลส่วนสูง ผู้ขับขี่มีส่วนสูงอยู่ท่ี 160-170 ซม. 

อยู่ท่ีร้อยละ 40.50 ดังนัน้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์จะตอ้งมีส่วนสูงมากกว่า 160 ซม. พฤติกรรมเสี่ยงจากตัวผู้ขับ

ขี่อีกประการ คือการสวมใส่หมวกนิรภัยของผู้ขับขี่ จากข้อมูลผู้ขับขี่สวมใส่หมวกนิรภัยทุกครั้ง ร้อยละ 71.75 ดังนั้น

การป้องกันจากตัวผู้ขับขี่ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ ต้องสวมใส่หมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่ เพื่อเป็นการยับยั้ง

โดมโินตัวสุดท้ายไม่ให้เกิดการลม้ขึน้ คือ การบาดเจ็บเป็นโดมิโน ตัวท่ี 5 

วัตถุประสงค์ข้อท่ีสาม คือ เพื่อให้ได้แนวทางการพัฒนามาตรการการจัดการความปลอดภัยจากผลการวิจัย

นั้นมีความสอดคล้องกับทฤษฎีการลงโทษเพื่อข่มขู่ยับยั้ง  (deterrence theory) โดย Beccaria (1986) ได้วางแนวคิด

ทฤษฎีการลงโทษ ไวด้ังนี้ การลงโทษตอ้งกระทำดว้ยความรวดเร็ว การลงโทษตอ้งมีความแน่นอน และการลงโทษต้อง

มีความเคร่งครัด หรือความรุนแรงในการลงโทษ ซึ่งเป็นไปเพื่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่เอง และเป็นการนำไปสู่

มาตรการการจัดการความปลอดภัย โดยสามารถวางเป็นข้อกำหนดได้ ผลการวิจัยครั้งนี้ ได้ข้อกำหนดต่าง  ๆในการ

บังคับใช้มาตรการต่อผู้ขับขี่รถ ที่สำคัญ ดังนี้ รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ต้องปฏิบัติตามกฎจราจรโดยเคร่งครัดมากกว่า

รถอื่น ๆ เพื่อให้เป็นแบบอย่างแกผู้ขับขี่คนอื่น ๆ ในสังคม และข้อกำหนดนั้นจะต้องทำให้เกิดความชัดเจนโดยการ

แบ่งแยกรถจักรยานยนต์บิ ๊กไบค์ออกจากรถจักรยานยนต์ทั ่วไป และต้องมีการกำหนดใบขับขี ่เฉพาะส ำหรับ

รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ เพื่อให้สามารถบังคับใชม้าตรการต่าง ๆ และวางข้อกำหนดได้อย่างชัดเจนยิ่งขึน้ 

 

สรุปผล 
จากการวจิัย เร่ืองแนวทางการพัฒนามาตรการการจัดการความปลอดภัยรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศ

ไทย ทำให้เห็นถึงความสำคัญในความปลอดภัยจากการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ เนื่องจากเป็นรถที่มีขนาดใหญ่ 

น้ำหนักมาก และมีความเร็วสูง มีความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุรุนแรง ดังนั้น  จึงต้องมีการหามาตรการมากำหนดและ

ป้องกันความสูญเสีย แต่เนื่องจากประเทศไทยไม่มีการแบ่งประเภทรถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ ออกจากรถจักรยานยนต์

ทั่วไป และยังไม่มีการนำมาตรการใดมาใช้ต่อผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์มาก่อน โดยข้อมูลส่วนบุคคล ชี้ว่าผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์จะต้องมีคุณสมบัติทางด้านวัยวุฒิ หรือบรรลุนิติภาวะ มีความเป็นผู้ใหญ่ทั้งทางด้านร่างกาย

และความคิดท่ีเพยีงพอตามทฤษฎีของ Cronbach (1963) ท่ีอธิบายว่าพฤตกิรรมของบุคคลเกดิจากองค์ประกอบต่าง ๆ 

ซึ่งระดับวุฒภิาวะมคีวามสำคัญ ขณะทีปั่ญหาของการขับขี่ท่ีสำคัญ คือเร่ืองของการฝึกอบรมให้มีทักษะความรู้ ความ

เข้าใจการขับขี่อย่างปลอดภัยในรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ ซึ่งผู้ขับขี่ในประเทศไทย ยังขาดทักษะและความรู้ความเข้าใจท่ี

เพียงพอในการขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์อย่างปลอดภัย สอดคล้องกับทฤษฎีโดมิโน (Domino theory) ที่อธิบายว่า
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การเกิดอุบัติเหตุมาจากสาเหตุของบุคคล คือตัวผู้ขับขี่ อย่างไรก็ตาม รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์นั้นเป็นรถที่มีความ

แตกต่างจากรถจักรยานยนต์ทั่วไป ซึ่งประเทศไทยจะต้องมีการวางข้อกำหนดให้มีการแบ่งประเภทรถจักรยานยนต์

บิ ๊กไบค์ออกจากรถจักรยานยนต์ทั ่วไป เพื ่อให้สามารถมีมาตรชัดเจนขึ ้น และกำหนดให้มีใบอนุญาติขับขี่

รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์โดยเฉพาะ เป็นไปตามทฤษฎีการลงโทษเพื่อข่มขู่ยับยั้ง (Deterrence Theory) ของ Beccaria 

(1986) ท่ีอธิบายว่าการวางข้อกำหนดบทบังคับต่าง ๆ จะต้องมคีวามชัดเจนเป็นสำคัญ  

 

ข้อเสนอแนะการวจิัย 
ข้อเสนอแนะทั่วไป 

1. ด้านบุคคล (พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ควรมีจิตสำนึก 

และความรับผิดชอบต่อสังคม เน่ืองจากเป็นกลุ่มผู้ขับขี่ท่ีมีระดับการศกึษา มีวัยวุฒ ิและเป็นท่ีสนใจของสังคม 

2. ด้านมาตรการความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บิ๊กไบค์ประเทศไทย ควรพัฒนาและยกระดับ

มาตรการจัดการเร่ืองจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ขึน้ไปให้เทยีบเท่าสากล หรือประเทศท่ีเจริญแล้ว โดยให้ผู้ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้อง

มสี่วนร่วมอย่างท่ัวถึง และเป็นประโยชน์ต่อผู้ขับขี่  

ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 

1. ควรศึกษาแนวทางการพัฒนาสมรรถนะของบุคคลากรในภาครัฐ เพื่อให้มีทักษะ ความรู้ เจตคติ ในด้าน

การบริหารจัดการกับกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในประเทศไทย 

2. ควรศกึษาหลักสูตรท่ีมีความเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ในต่างประเทศ

เพื่อนำมาปรับใชก้ับประเทศไทย 

 

องค์ความรู้ใหม่ 
1. ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ หรือรถจักรยานยนต์บ๊ิกไบค์ มพีฤตกิรรมป้องกันอุบัตเิหตุท่ีเหมาะสม 

2. ใช้เป็นมาตรการในการเฝ้าระวังป้องกันอุบัติเหตุ จากการขับขี่และสิ่งแวดล้อมในการขับขี่ของผู้ขับขี่รถ

มอเตอร์ไซค์บ๊ิกไบค์ 

3. ใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการวิจัยเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ที่เป็นสาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุ ของผู้ขับขี่ใน

รถจักรยานยนต์ประเภทอื่น ๆ ต่อไป 

4. เป็นการศึกษาข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของผู้ที่นิยมขับขี่รถมอเตอร์ไซค์

บ๊ิกไบค์ เพื่อนำไปใชใ้นการรณรงค์ปอ้งกัน และแก้ไขปัญหาท่ีอาจจะเกิดขึ้นจากพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่มอเตอร์ไซค์

บ๊ิกไบค์ 

5. เป็นแนวทางในการกำหนดนโยบายการลดจำนวนอุบัติเหตุและลดจำนวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

อุบัตเิหตุรถมอเตอร์ไซค์บ๊ิกไบค์ในอนาคต 
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