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	 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความคิด
เห็นเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ของเยาวชน 
และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยองค์ประกอบการรับรู้กับ
ระดับการรับรู้ของเยาวชนท่ีใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัด
สุราษฏร์ธานี รวมถึงระดับการรับรู้ของเยาวชนที่ใช้รถ
จักรยานยนต์เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบ
ภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ 
การศึกษาจะเก็บข้อมูลจากเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์
ที่มีภูมิล�ำเนาและที่มาอาศัยอยู่ในอ�ำเภอเมืองสุราษฏร์
ธานี จ�ำนวน 400 คน ใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงพรรณนา 
และทดสอบสมมติฐานทางสถิติด้วยค่า t-test และ 
F-test ค่าความแปรปรวนทางเดียว และค่าสัมประสิทธิ์ 
สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน 
	 ผลการศึกษาพบว่า ระดับความคิดเห็นของ
เยาวชนท่ีใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฎร์ธานีเกี่ยว
กับปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ ซ่ึงประกอบด้วย
ทัศนคติ (Attitudes) สิ่งจูงใจ (Motives) ความสนใจ 
(Interests) ประสบการณ์ (Experience) และความคาด
หวัง (Expectations) ของเยาวชนที่มีต่อพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยรวมมีระดับ
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก และการรับรู้ของเยาวชนที่

บทคัดย่อ
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ใช้รถจักรยานยนต์เกีย่วกบัพระราชบญัญัตคิุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ.2535  
ได้แก่ ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ด้าน
การชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ด้านบท
ก�ำหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และการบังคับใช้
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ใน
ระดับมาก
	 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ ได้แก่ ด้านสิ่ง
จูงใจ ด้านความคาดหวัง  ด้านความสนใจ ด้านทัศนคติ และด้านประสบการณ์
กับระดับการรับรู้โดยรวมอยู่ในระดับสูงเชิงบวก อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.01

ค�ำส�ำคัญ: การรับรู้, เยาวชน, พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ

	 The purpose of this research was to explore the levels of 
awareness and factors affecting the youth’s knowledge about the 
B.E.2535 Protection for Motor Vehicle Victims Act. The study also 
intended to identify relationship between those factors and the 
levels of awareness. The population was 400 youths who lived and 
used motorcycles in Muang district of Surat Thani province. Analysis 
was conducted with descriptive and test hypothesis with t-test, 
F-test, one-way variance and Pearson product moment correlation 
coefficient.
	 The result showed an overall high level of the youth’s 
awareness of Protection for Motor Vehicle Victims Act B.E.2535 
in these factors, namely, attitude, Motives, interests, experiences, 
and expectations. The youth’s perception about the Act was at 
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บทน�ำ

high level on objective, enforcement, coverage, indemnity and 
penalty 
	 The study of the relationship between overall perception 
and factors of the youth’s knowledge about the B.E.2535 Protection 
for Motor Vehicle Victims Act, especially in motivation, expectations,  
interests and experiences was identified as highly positive correlation  
with statistically significant at the 0.01 level.

Keywords: Perception, Youths, The Protection of Victims Injured 
by Vehicles Act

	 จากการประมาณการการเสียชีวิตอันเนื่องมาจากอบัุตเิหตทุางถนนใน
ประเทศไทยโดยองค์การอนามยัโลกได้ประมาณจ�ำนวนผูเ้สยีชีวติในปี พ.ศ.2555  
และ พ.ศ.2556 อยู่ที่ 24,237 คน และ 26,312 คน ตามล�ำดับ เมื่อเปรียบ
เทียบค่าประมาณการพบว่ามีจ�ำนวนผู้เสียชีวิตลดลงทั้งสิ้น 2,075 คน โดยหาก
ประเมินเป็นมูลค่าความสูญเสียที่ลดลงตามที่ธนาคารโลกได้มีการศึกษาไว้ว่า
ในการเสียชีวิตหนึ่งคนมีมูลค่าการสูญเสียโดยประมาณอยู่ที่ 6.2 ล้าน ดังนั้น
ประเทศไทยสามารถลดความสูญเสียได้ 12,865 ล้านบาท อย่างไรก็ตาม เมื่อ
เปรียบเทียบอัตราการเสียชีวิตต่อประชากรแสนคน ประเทศไทยมีอัตราการ
เสียชีวิตสูงเป็นอันดับที่ 2 ของโลก โดยมีอัตราการเสียชีวิตอยู่ที่ 36.2 โดย
ประเทศลิเบียมีอัตราการเสียชีวิตสูงที่สุดในโลกอยู่ที่ 73.4 ในขณะที่ประเทศ
อันดับ 3-5 คือประเทศ มาลาวี ไลบีเรีย และคองโก ซึ่งอยู่ในทวีปอาฟริกา
ทั้งหมดโดยมีอัตราการเสียชีวิตอยู่ที่ 35.0, 33.7 และ 33.2 ตามล�ำดับ เมื่อ
เปรียบเทียบกับกลุ่มในประเทศอาเซียน เวียดนาม 24.5 มาเลเซีย 24.0 เมีย
นมาร์ 20.3 กัมพูชา 17.4 ติมอร์ 16.6 อินโดนีเซีย 15.3 ลาว 14.3 ฟิลิปปินส์ 
10.5 สิงคโปร์ 3.6 และบรูไน ไม่มีข้อมูล นอกจากประเทศไทยถูกจัดให้เป็น
ประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตสูงเป็นอันดับที่สองของโลกแล้วประเทศไทยยัง
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ถูกจัดให้เป็นประเทศที่มีอันตรายสูงที่สุดในโลกส�ำหรับรถจักรยานยนต์ โดยมี
อัตราการเสียชีวิตต่อประชากรแสนคนอยู่ที่ 26.3 คน โดยประเทศสาธารณรัฐ
โดมินิกัน เป็นอันดับที่ 2 ที่ 18.5 ในขณะที่อันดับที่ 2, 3 และ 4 ในกลุ่มอาเซียน 
ได้แก่ประเทศมาเลเซีย 14.9 กัมพูชา 12.3 และ ลาว 9.6 ตามล�ำดับ จาก
ข้อมูลช้ีให้เห็นว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยมีความเสี่ยงมากกว่า
ประเทศเพื่อนบ้านไม่น้อยกว่าสองเท่า (Taekratok, 2015) อุบัติเหตุทางถนน
เป็นปัญหาสาธารณะที่ส�ำคัญของประเทศ ท�ำให้มีผู้เสียชีวิตและมีผู้บาดเจ็บ 
ทุพพลภาพ ทั้งยังก่อให้เกิดความเสียหายต่อทรัพย์สินอย่างมากเช่นกัน ความ
สูญเสียเหล่านี้ยังก่อให้เกิดความเสียหายต่อประเทศชาติเป็นมูลค่ามหาศาล ทั้ง
ทางด้านเศรษฐกิจ สังคม สาธารณสุข และกฎหมาย
	 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้เล็งเห็นว่าอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่กว่า
ร้อยละ 80 มีสาเหตุจากพฤติกรรมคน และอุบัติเหตุมากกว่าครึ่งหนึ่งเกิดขึ้น
กับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์โดยกว่าร้อยละ 25 เป็นผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อยกว่า 20 
ปี (Royal Thai Police, 2015) ซึ่งผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มีฐานะที่ไม่สูงมากนักแต่ 
มีความจ�ำเป็นที่ต้องใช้พาหนะในการเดินทาง หากได้รับความเป็นอันตราย 
อันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากรถก็จะได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 จึงท�ำให้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษา
เยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ต่อการรับรู้การประกันภัยรถจักรยานยนต์ตามพ
ระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยผลการวิจัยพบว่า
จะเป็นประโยชน์ต่อเยาวชนผู้ใช้รถจักรยานยนต์และเป็นแนวทางในการวาง
กลยุทธ์ก�ำหนดนโยบายการบริหารงานด้านการประกันภัยรถจักรยานยนต์ให้
เหมาะสม และจากวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติฯ เพื่อเป็นการส่งเสริม
และสนับสนุนให้ธุรกิจประกันภัยเข้ามามีส่วนร่วมในการแบ่งเบาภาระค่าเสีย
หาย ทั้งนี้เพื่อช่วยบรรเทาความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยและครอบครัว และ
จากทฤษฎีเรื่องการรับรู้ก็ได้ชี้ให้เห็นว่า การรับรู้มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม
ของบุคคล งานวิจัยครั้งนี้จึงสนใจท่ีจะศึกษาถึงองค์ประกอบของการรับรู้ใน
เรื่องประเด็นกฎหมายพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้กับองค์ประกอบของการรับรู้ เพื่อที่
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จะท�ำให้ทราบว่าองค์ประกอบของการรับรู้มีผลต่อการรับรู้พระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ใน
จังหวัดสุราษฏร์ธานีหรือไม่ ซึ่งผลจากการศึกษาในครั้งนี้จะน�ำไปสู่แนวทางใน
การแก้ไขปรับปรุง การด�ำเนินงานของธุรกิจประกันภัยและเพื่อให้ผู้ประสบภัย
ได้รับความสะดวกในการใช้สิทธิในการขอรับค่าสินไหมทดแทนตามกฎหมาย
โดยมีสมมติฐานดังนี้
	 1.  ปัจจัยส่วนบุคคล ประกอบด้วย เพศ อายุ ระดับและชั้นปีที่ก�ำลัง
ศึกษา อาชีพผู้ปกครอง ภูมิล�ำเนาผู้ปกครอง และประสบการณ์การใช้รถต่างกัน
มีผลต่อการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฏร์ธานีที่แตกต่างกัน
	 2.  ปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ ได้แก่ ทัศนคติ (Attitudes) สิ่ง
จูงใจ (Motives) ความสนใจ (Interests) ประสบการณ์ (Experiences) และ
ความคาดหวัง (Expectations) มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้เกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ของเยาวชนที่ใช้รถ
จักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฏร์ธานี
	 ซึ่งในการวิจัยน้ีศึกษาเยาวชนที่มีภูมิล�ำเนาในอ�ำเภอเมืองสุราษฏร์ธานี
และเยาวชนผู้ที่มาอาศัยอยู่ในอ�ำเภอเมืองสุราษฏร์ธานีที่ใช้รถจักรยานยนต์ 
โดยมีอายุตั้งแต่ 14 - 18 ปี ซึ่งไม่ทราบจ�ำนวนประชากรที่แน่นอน โดยก�ำหนด
กลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 400 ตัวอย่าง วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental 
 Sampling) การวิจัยครั้งนี้ใช้เวลาในการเก็บข้อมูลระหว่างวันที่ 1 มิถุนายน - 
31 สิงหาคม พ.ศ.2560
 	 ดังนั้นการวิจัยนี้จึงน�ำแนวคิดการรับรู้มาวิเคราะห์โดยมองว่าการรับรู้ 
หมายถึง กระบวนการ ซึ่งบุคคลจัดรูปแบบและตีความส่งมาที่ประสาทสัมผัส 
(Robbin, 2003, pp. 101-124) และ Berkman (2007, pp. 15-21) ได้ให้
ความเห็นว่า การรับรู้ หมายถึง หนทางซึ่งบุคคลรวบรวมด�ำเนินการ และตีความ
ข้อมูลจากสภาพแวดล้อม Phawaganan (2012) ให้ความหมายการรู้สึกและ
การรับรู้ คือ การที่อวัยวะรับความรู้สึกมีหน้าที่รับรู้ข้อมูลที่อยู่รอบๆ ตัวเรา  
ส่งผ่านเส้นประสาทขึ้นสู่สมองข้อมูลจะอยู่ในรูปของพลังงานต่าง ๆ เช่น ความ
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ร้อน แสง เสียง ฯลฯ อวัยวะรับความรู้สึกแต่ละชนิดจะรับพลังงานได้เฉพาะเช่น 
ตารับแสง หูรับเสียง ผิวหนังรับอุณหภูมิ สัมผัส ฯลฯ ข้อมูลเร้าอวัยวะรับความ
รู้สึกให้แปรพลังงานเหล่านี้ เป็นกระแสประสาทเดินทางสู่สมองจะเกิดความ
รู้สึก เช่น มองเห็น ได้ยิน นั่นคือการรับรู้จึงเป็นขบวนการรับรู้ บุคคลแต่ละคน
จะมีขอบเขตการรับรู้และการตอบสนองต่อสิ่งเร้าที่ต่างกันไปตามประสบการณ์
ของแต่ละคน ตามความสามารถและคุณภาพของอวัยวะรับสัมผัสในการรับรู้ได้
รวมถึงความแรงของสิ่งกระตุ้น ที่มากระทบประสาทสัมผัสนั้น ซึ่งเป็นผลมาจาก
การมีพันธุกรรม การฝึกฝนและสภาพแวดล้อมที่ต่างกันท�ำให้แต่ละคนสะสม
การรับรู้ที่แตกต่างกันกระบวนการรับรู้เป็นกระบวนการสร้าง ประสบการณ์
และการเรียนรู้ที่ท�ำให้บุคคลมีความแตกต่างกันและมีอิทธิพลน�ำไปสู่การกระ
ท�ำหรือพฤติกรรมของบุคคล 
	 Sanguanwongwan (2007, p. 161) กล่าวไว้ว่า การที่คน 2 คน
เห็นสิ่งเดียวกันแต่เกิดการรับรู้ ต่างกันอาจเกิดจากปัจจัย 3 อย่างคือ 1) ผู้รับรู้  
(Perceiver) แต่ละคนเห็นสิ่งเดียวกันแต่รับรู้ต่างกันอาจเป็นเพราะแต่ละ
คนมีความแตกต่างกันในด้านต่าง ๆ เช่น ทัศนคติ (Attitudes) บุคลิกภาพ  
(Personality) แรงจูงใจ (Motives) ความสนใจ (Interests) ประสบการณ์  
(Experiences) และความคาดหวัง (Expectations) 2) เป้าหมาย (Target) 
หรือสิ่งที่เห็นอาจท�ำให้การรับรู้ต่างกัน คนเสียงดัง คนสวย คนที่มีจุดเด่นต่าง ๆ  
จะถกูเหน็หรอืสงัเกตได้มากกว่าคนอืน่ ๆ ในกลุม่เดียวกนั นอกจากนัน้เป้าหมาย 
ต่าง ๆ มกัมไิด้ ถกูเหน็อย่างโดดเดีย่วแต่จะมสีิง่อ่ืน ๆ หรอื Background อยูด้่วย  
ซึ่งจะมีอิทธิพลต่อการรับรู้ได้มากนอกจากนั้นเม่ือเรามองดูสิ่งใดในทิศทางที่
ต่างกัน หรือเมื่อเขาเอียง หรือก้ม หรือเงยหน้าดูสิ่งนั้นในระดับที่ต่างกันสิ่งที่
เราเห็นจะต่างกันไปได้มาก และ 3) สถานการณ์ (Situation) หรือสิ่งแวดล้อม
ในขณะที่เราเห็นเป้าหมายหากแตกต่างกันก็อาจท�ำให้การรับรู้แตกต่างกันด้วย 
เช่น เวลาที่เห็น เช้า สาย บ่าย เย็น กลางคืน (สถานที่ หรือ ท�ำเลที่ตั้งที่เห็น 
ระดับแสงไฟขณะเห็น ความร้อน สี และสิ่งแวดล้อม ประกอบอื่น ๆ สอดคล้อง
กับ Saereerat et al. (2007, pp. 309-318) อธิบายว่า การรับรู้ที่แตกต่าง
ของบุคคลเกิดจากผู้รับรู้ (Perceiver) เมื่อบุคคลมองดูเป้าหมายและพยายามที่
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จะตีความหมายถึงสิ่งที่เขามองว่าคืออะไร การตีความหมายได้รับอิทธิพลจาก
ลักษณะส่วนตัวของผู้รับรู้สิ่งที่เกี่ยวเนื่องอย่างมากกับการรับรู้ ได้แก่ ทัศนคติ 
สิ่งจูงใจ  ความสนใจ  ประสบการณ์ในอดีต เป้าหมาย และ สถานการณ์ที่
มองเห็นหรือสถานการณ์รอบ ๆ เช่นเดียวกับ Parncharoen (2007) กล่าว
ว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ ไดแก่ ผู้รับรู้ (Perceiver) เกิดการรับรู้ (Percep-
tion) โดยมีปัจจัยต่าง ๆ เช่น ค่านิยม ทัศนคติบุคลิกภาพ สิ่งจูงใจ ความสนใจ 
ประสบการณในอดีต และความคาดหวัง
 	 อาจกล่าวได้ว่าปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้เป็นพื้นฐานการเรียนรู้ที่ส�ำคัญ
ของบุคคล เพราะการตอบสนองพฤติกรรมใด ๆ จะขึ้นอยู่กับการรับรู้จาก
สภาพแวดล้อมของตน และความสามารถในการแปลความหมายของสภาพ
นั้น ๆ  ซึ่งผู้วิจัยสามารถสังเคราะห์ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ได้ 2 ตัวแปร 
ได้แก่ 1) ปัจจัยส่วนบุคคล (ได้แก่ เพศ อายุ ระดับและชั้นปีที่ก�ำลังศึกษา อาชีพ
ผู้ปกครอง ภูมิล�ำเนาผู้ปกครอง และประสบการณ์การใช้รถ) และ 2) ปัจจัยองค์
ประกอบของการรับรู้ (ได้แก่ ทัศนคติ สิ่งจูงใจ ความสนใจ ประสบการณ์ และ
ความคาดหวัง) ซึ่งปัจจัยดังกล่าวผู้วิจัยได้น�ำมาเป็นส่วนหนึ่งในการวัดระดับ
การรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ของ
เยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฏร์ธานี

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
จากทฤษฎีแนวคิดและผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องจึงเกิดเป็นกรอบแนวคิด

ในการศึกษาเกี่ยวกับการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ.2535 ดังภาพประกอบ 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคดิการวิจัย 
 
ความรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 

Office of Insurance Commission (2015) ได้ให้ความหมาย การ
ประกันภัย การประกันภัยภาคบังคับ คือ การกระท าประกันภัยตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 
2) พ.ศ.2536 และแก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 3) พ.ศ.2540 เริ่มมีผลใช้บังคับครั้ง
แรกเมื่อวันท่ี 5 เมษายน พ.ศ.2536 สาระส าคัญก าหนดให้รถทุกประเภทต้อง

ปัจจัยส่วนบุคคล 
1. เพศ 
2. อายุ 
3. ระดับและชั้นปีที่ก าลังศึกษา 
4. อาชีพผู้ปกครอง 
5. ภูมิล าเนาผู้ปกครอง 
6. ประสบการณ์การใช้รถ 

ปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ 
1. ทัศนคติ (Attitudes) 
2. สิ่งจูงใจ (Motives) 
3. ความสนใจ (Interests) 
4. ประสบการณ์ (Experience) 
5. ความคาดหวัง (Expectations)  

การรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 

 
1. วัตถุประสงค์ 
2.  การบังคับใช้ 
3.  ขอบเขตความคุ้มครอง 
4.  การชดใช้ค่าเสียหาย 
5.  บทก าหนดโทษ 

กรอบแนวคิดในการวิจัย
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จัดให้มีการประกันภัย โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ การบังคับใช้ 
ขอบเขตความคุ้มครอง การชดใช้ค่าเสียหาย และบทก าหนดโทษดังนี้ 

1. วัตถุประสงค์ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ
2535 มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ให้ความคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือแก่
ประชาชนทุกคน ซึ่งได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยเพราะ
เหตุประสบภัยจากรถให้ได้รับการแก้ไขเยียวยา โดยให้ได้รับค่าเสียหายเพื่อ
น าไปเป็นค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล หรือให้ได้รับเงินช่วยเหลือเป็นค่าปลง
ศพและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพในกรณีเสียชีวิตโดยเร็วที่สุด 
2) เป็นหลักประกันให้กับโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลทุกแห่งว่าจะได้รับค่า
รักษาพยาบาลและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลอย่าง
แน่นอนและรวดเร็ว เมื่อได้รับผู้ประสบภัยจากรถเข้ารักษาตัว  3) เป็นการ
ส่งเสริมและสนับสนุนให้ธุรกิจประกันภัยเข้ามามีส่วนร่วมในการแบ่งเบาภาระ
ค่าเสียหาย ท้ังนี้ เพื่อช่วยบรรเทาความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยและ
ครอบครัว 4) ให้การประกันภัยเข้ามามีส่วนร่วมในการแบ่งเบาภาระของ
รัฐบาล ในด้านการให้สวัสดิการสงเคราะห์แก่ผู้ประสบภัยจากรถ 
 2. การบังคับใช้ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถมีผลใช้
บังคับตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน พ.ศ.2536 เป็นต้นไป โดยก าหนดบทเฉพาะกาล
ให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไว้เพื่อใช้ ต้องด าเนินการจัดให้มีประกันภัยเพื่อ
คุ้มครองความเสียหายท่ีอาจเกิดแก่ผู้ประสบภัยจากรถให้เสร็จสิ้นภายใน 180 
วัน นับแต่วันที่พระราชบัญญัติ ใช้บังคับ (สิ้นสุดวันที่  1 ตุลาคม พ.ศ.
2536) มิฉะนั้นจะมีความผิดและได้รับโทษตามที่กฎหมายระบุ  

3. ขอบเขตความคุ้มครอง พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถให้ความคุ้มครองแก่ประชาชน ทุกคนที่ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าผู้นั้นจะอยู่ใน
ฐานะเป็นเจ้าของรถ ผู้ขับขี่รถ ผู้โดยสาร คนเดินถนน และไม่ว่าผู้นั้นจะอยู่ในรถ
หรือนอกรถ หรือแม้แต่คนที่ก าลังนอนอยู่ที่บ้าน หากปรากฏว่าบุคคลดังกล่าว
น้ันได้รับความเสียหายแก่ร่างกายหรืออนามัยหรือได้รับอันตรายถึงแก่ชีวิต อัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุที่เกิดจากรถที่ใช้หรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถ

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
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จัดให้มีการประกันภัย โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ การบังคับใช้ 
ขอบเขตความคุ้มครอง การชดใช้ค่าเสียหาย และบทก าหนดโทษดังนี้ 

1. วัตถุประสงค์ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ
2535 มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ให้ความคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือแก่
ประชาชนทุกคน ซึ่งได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยเพราะ
เหตุประสบภัยจากรถให้ได้รับการแก้ไขเยียวยา โดยให้ได้รับค่าเสียหายเพื่อ
น าไปเป็นค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล หรือให้ได้รับเงินช่วยเหลือเป็นค่าปลง
ศพและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพในกรณีเสียชีวิตโดยเร็วที่สุด 
2) เป็นหลักประกันให้กับโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลทุกแห่งว่าจะได้รับค่า
รักษาพยาบาลและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลอย่าง
แน่นอนและรวดเร็ว เมื่อได้รับผู้ประสบภัยจากรถเข้ารักษาตัว  3) เป็นการ
ส่งเสริมและสนับสนุนให้ธุรกิจประกันภัยเข้ามามีส่วนร่วมในการแบ่งเบาภาระ
ค่าเสียหาย ท้ังนี้ เพื่อช่วยบรรเทาความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยและ
ครอบครัว 4) ให้การประกันภัยเข้ามามีส่วนร่วมในการแบ่งเบาภาระของ
รัฐบาล ในด้านการให้สวัสดิการสงเคราะห์แก่ผู้ประสบภัยจากรถ 
 2. การบังคับใช้ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถมีผลใช้
บังคับตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน พ.ศ.2536 เป็นต้นไป โดยก าหนดบทเฉพาะกาล
ให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไว้เพื่อใช้ ต้องด าเนินการจัดให้มีประกันภัยเพื่อ
คุ้มครองความเสียหายท่ีอาจเกิดแก่ผู้ประสบภัยจากรถให้เสร็จสิ้นภายใน 180 
วัน นับแต่วันที่พระราชบัญญัติ ใช้บังคับ (สิ้นสุดวันที่  1 ตุลาคม พ.ศ.
2536) มิฉะนั้นจะมีความผิดและได้รับโทษตามที่กฎหมายระบุ  

3. ขอบเขตความคุ้มครอง พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถให้ความคุ้มครองแก่ประชาชน ทุกคนที่ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าผู้นั้นจะอยู่ใน
ฐานะเป็นเจ้าของรถ ผู้ขับขี่รถ ผู้โดยสาร คนเดินถนน และไม่ว่าผู้นั้นจะอยู่ในรถ
หรือนอกรถ หรือแม้แต่คนที่ก าลังนอนอยู่ที่บ้าน หากปรากฏว่าบุคคลดังกล่าว
น้ันได้รับความเสียหายแก่ร่างกายหรืออนามัยหรือได้รับอันตรายถึงแก่ชีวิต อัน
เนื่องมาจากอุบัติเหตุที่เกิดจากรถที่ใช้หรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถ
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นั้น โดยไม่ค านึงว่าผู้ประสบภัยนั้นจะเป็นฝ่ายผิดหรือไม่ จะได้รับความคุ้มครอง
ในทันทีที่ประสบภัยจากรถ  

4. การชดใช้ค่าเสียหาย บริษัทประกันภัยต้องจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น
แก่ ผู้ประสบภัยหรือทายาทภายใน 7 วัน นับแต่วันที่ผู้ประสบภัยหรือทายาท
ร้องขอต่อบริษัทโดยไม่ต้องรอการพิสูจน์ความถูกผิดของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ใน
กรณีที่บริษัทประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นหรือจ่ายให้ไม่ครบ ให้
ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยแล้วแต่กรณียื่นค าร้องขอรับ
ค่าเสียหายเบ้ืองต้นตามแบบฟอร์มของทางราชการ ต่อส านักงานกองทุน
ทดแทนผู้ประสบภัย  

5. บทก าหนดโทษ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.
2535 ได้ก าหนดโทษของการไม่ปฏิบัติตามกฎหมายไว้หลายกรณี อาทิ เจ้าของ
ผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถ หรือผู้ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่จัดให้มีการ
ประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท 
(มาตรา 37) ผู้ใดน ารถที่ไม่ได้จัดให้มีการประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ออก
ใช้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท (มาตรา 39) เจ้าของผู้ถือ
กรรมสิทธิ์ในรถ หรือผู้ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่ติดเครื่องหมาย
แสดงว่ามีการประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 
1,000 บาท (มาตรา 40) ผู้ประสบภัยผู้ใดยื่นค าขอรับชดใช้ค่าเสียหายเบื้องต้น
โดยทุจริตหรือแสดงหลักฐานอันเป็นเท็จ เพื่อขอรับค่าเสียหายเบื้องต้นตาม
กฎหมายนี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี หรือปรับไม่เกิน 20,000 บาท 
หรือทั้งจ าทั้งปรับ (มาตรา 45) ผู้ใดปลอมเครื่องหมายที่ระบุว่าได้มีการ
ประกันภัยแล้ว หรือน าเครื่องหมายปลอมมาติด ต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่ 6 
เดือน ถึง 5 ปี และปรับต้ังแต่ 10,000 บาท ถึง 100,000 บาท (มาตรา 41) 
บริษัทประกันวินาศภัยใด ซึ่งได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการรับประกันภัยรถ 
ฝ่าฝืนไม่ยอมรับประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 
50,000 บาท  ถึ ง  250,000 บาท  (ม าตรา  38)  บรรดาความผิ ดตาม
พระราชบัญญัตินี้ท่ีมีโทษปรับสถานเดียว ให้นายทะเบียน (อธิบดีกรมการ
ประกันภัยหรือผู้ที่อธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมาย) มีอ านาจเปรียบเทียบ
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ปรับได้ และเมื่อได้ช าระค่าปรับตามจ านวนที่เปรียบเทียบภายใน 30 วัน ให้ถือ
ว่าคดีเลิกกัน 

การศึกษาถึงการรับรู้ของเยาวชนที่ ใช้จักรยานยนต์ เกี่ ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ซึ่งประกอบด้วย 5 
ด้าน ได้แก่  ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติ คุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
การบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จะเป็นประโยชน์
ต่อเยาวชนผู้ใช้รถจักรยานยนต์และเป็นแนวทางในการวางกลยุทธ์ก าหนด
นโยบายการบรหิารงานด้านการประกันภัยรถจักรยานยนต์ให้เหมาะสม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

นั้น โดยไม่ค านึงว่าผู้ประสบภัยนั้นจะเป็นฝ่ายผิดหรือไม่ จะได้รับความคุ้มครอง
ในทันทีที่ประสบภัยจากรถ  

4. การชดใช้ค่าเสียหาย บริษัทประกันภัยต้องจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น
แก่ ผู้ประสบภัยหรือทายาทภายใน 7 วัน นับแต่วันที่ผู้ประสบภัยหรือทายาท
ร้องขอต่อบริษัทโดยไม่ต้องรอการพิสูจน์ความถูกผิดของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ใน
กรณีที่บริษัทประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นหรือจ่ายให้ไม่ครบ ให้
ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยแล้วแต่กรณียื่นค าร้องขอรับ
ค่าเสียหายเบ้ืองต้นตามแบบฟอร์มของทางราชการ ต่อส านักงานกองทุน
ทดแทนผู้ประสบภัย  

5. บทก าหนดโทษ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.
2535 ได้ก าหนดโทษของการไม่ปฏิบัติตามกฎหมายไว้หลายกรณี อาทิ เจ้าของ
ผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถ หรือผู้ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่จัดให้มีการ
ประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท 
(มาตรา 37) ผู้ใดน ารถที่ไม่ได้จัดให้มีการประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ออก
ใช้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท (มาตรา 39) เจ้าของผู้ถือ
กรรมสิทธิ์ในรถ หรือผู้ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่ติดเครื่องหมาย
แสดงว่ามีการประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 
1,000 บาท (มาตรา 40) ผู้ประสบภัยผู้ใดยื่นค าขอรับชดใช้ค่าเสียหายเบื้องต้น
โดยทุจริตหรือแสดงหลักฐานอันเป็นเท็จ เพื่อขอรับค่าเสียหายเบื้องต้นตาม
กฎหมายนี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี หรือปรับไม่เกิน 20,000 บาท 
หรือทั้งจ าทั้งปรับ (มาตรา 45) ผู้ใดปลอมเครื่องหมายที่ระบุว่าได้มีการ
ประกันภัยแล้ว หรือน าเครื่องหมายปลอมมาติด ต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่ 6 
เดือน ถึง 5 ปี และปรับต้ังแต่ 10,000 บาท ถึง 100,000 บาท (มาตรา 41) 
บริษัทประกันวินาศภัยใด ซึ่งได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการรับประกันภัยรถ 
ฝ่าฝืนไม่ยอมรับประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 
50,000 บาท  ถึ ง  250,000 บาท  (ม าตรา  38)  บรรดาความผิ ดตาม
พระราชบัญญัติน้ีท่ีมีโทษปรับสถานเดียว ให้นายทะเบียน (อธิบดีกรมการ
ประกันภัยหรือผู้ท่ีอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมาย) มีอ านาจเปรียบเทียบ
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ปรับได้ และเมื่อได้ช าระค่าปรับตามจ านวนที่เปรียบเทียบภายใน 30 วัน ให้ถือ
ว่าคดีเลิกกัน 

การศึกษาถึงการรับรู้ของเยาวชนที่ ใช้จักรยานยนต์ เกี่ ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ซึ่งประกอบด้วย 5 
ด้าน ได้แก่  ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติ คุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
การบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จะเป็นประโยชน์
ต่อเยาวชนผู้ใช้รถจักรยานยนต์และเป็นแนวทางในการวางกลยุทธ์ก าหนด
นโยบายการบริหารงานด้านการประกันภัยรถจักรยานยนต์ให้เหมาะสม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เยาวชนกับการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ.2535 

ระดับความคิดเห็นของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัด 
สุราษฎร์ธานีเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ 

จากการศึกษาเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฎร์ธานี 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 216 คน คิดเป็นร้อยละ 54.00 มีอายุ 17 ปี 
จ านวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 41.00 ศึกษาระดับมัธยมศึกษาปีที่ 5 จ านวน 
85 คน คิดเป็นร้อยละ 21.25 อาชีพของผู้ปกครองส่วนใหญ่เป็นเจ้าของ
กิจการ/ธุรกิจส่วนตัวและรับจ้างทั่วไป/ผู้ใช้แรงงาน ในสัดส่วนที่เท่ากัน จ านวน 
160 คน คิดเป็นร้อยละ 40.00 ภูมิล าเนาของผู้ปกครองส่วนใหญ่ไม่อยู่ใน
อ าเภอเมืองสุราษฏร์ธานี จ านวน 240 คน คิดเป็นร้อยละ 60.00 และมี
ประสบการณ์การใช้รถระหว่าง 3 - 4 ปี จ านวน 189 คน คิดเป็นร้อยละ 
47.25 ตามล าดับ 

พบว่า ระดับความคิดเห็นของปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้
ประกอบด้วย ทัศนคติ (Attitudes) สิ่งจูงใจ (Motives) ความสนใจ (Interests) 
ประสบการณ์ (Experiences) และความคาดหวัง (Expectations) ของ
เยาวชนที่มีต่อพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยรวม 
พบว่ามีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมากเมื่อพิจารณาเป็นรายด้านมีระดับ
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากทุกด้าน ได้แก่ ความคาดหวัง ความสนใจ สิ่งจูงใจ 
ประสบการณ์ ทัศนคติ ตามล าดับ เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า 

1. ด้านทัศนคติ (Attitudes) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก
ทุกหัวข้อ ได้แก่ ความพึงพอใจต่อการบังคับใช้พระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถความตระหนักเสมอว่าการปฏิบัติตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จะได้รับค่าเสียหายเพื่อน าไปเป็นค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาล และการด าเนินการตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ จะได้รับความคุ้มครองและการช่วยเหลือต่อชีวิตและร่างกาย 
ตามล าดับ 

เยาวชนกับการรบัรูเ้ก่ียวกบัพระราชบัญญตัคิุม้ครองผู้ประสบภัย 

จากรถ พ.ศ.2535
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2. ด้านสิ่งจูงใจ (Motives) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก
ทุกหัวข้อ ได้แก่ การได้รับค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลอย่าง
แน่นอนและรวดเร็ว จากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ การได้รับ
การชดใช้ค่าเสียหายจากบริษัทประกันภัยที่ต้องจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และการได้รับการเยียวยาจาก
ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
ตามล าดับ 

3. ด้านความสนใจ (Interests) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็น
อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับ
มากทุกหัวข้อ ได้แก่ การติดตามข้อมูลข่าวสารทางความคุ้มครองผู้ใช้รถตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ทราบเกี่ยวกับการชดใช้
ค่าเสียหายของผู้ขับขี่ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
ทราบเก่ียวกับบทก าหนดโทษของผู้ขับขี่ตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ตามล าดับ 

4. ด้านประสบการณ์ (Experiences) พบว่า โดยรวมมีระดับความ
คิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมากทุกหัวข้อ ได้แก่ การท าประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ การเข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวกับการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถและการแนะน าคนรอบข้างให้ท าประกันภัยจากตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตามล าดับ 

5. ด้านความคาดหวัง (Expectations) พบว่า โดยรวมมีระดับความ
คิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมากทุกหัวข้อ ได้แก่ ความคาดหวังในการได้รับการชดใช้ค่าเสียหายจาก
การท าประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ คาดหวังว่า
จะได้รับความสะดวกจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ และความคาดหวังในความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ตามล าดับ 

เยาวชนกับการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ.2535 

ระดับความคิดเห็นของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัด 
สุราษฎร์ธานีเกี่ยวกับปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ 

จากการศึกษาเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฎร์ธานี 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 216 คน คิดเป็นร้อยละ 54.00 มีอายุ 17 ปี 
จ านวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 41.00 ศึกษาระดับมัธยมศึกษาปีที่ 5 จ านวน 
85 คน คิดเป็นร้อยละ 21.25 อาชีพของผู้ปกครองส่วนใหญ่เป็นเจ้าของ
กิจการ/ธุรกิจส่วนตัวและรับจ้างทั่วไป/ผู้ใช้แรงงาน ในสัดส่วนที่เท่ากัน จ านวน 
160 คน คิดเป็นร้อยละ 40.00 ภูมิล าเนาของผู้ปกครองส่วนใหญ่ไม่อยู่ใน
อ าเภอเมืองสุราษฏร์ธานี จ านวน 240 คน คิดเป็นร้อยละ 60.00 และมี
ประสบการณ์การใช้รถระหว่าง 3 - 4 ปี จ านวน 189 คน คิดเป็นร้อยละ 
47.25 ตามล าดับ 

พบว่า ระดับความคิดเห็นของปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้
ประกอบด้วย ทัศนคติ (Attitudes) สิ่งจูงใจ (Motives) ความสนใจ (Interests) 
ประสบการณ์ (Experiences) และความคาดหวัง (Expectations) ของ
เยาวชนที่มีต่อพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยรวม 
พบว่ามีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมากเมื่อพิจารณาเป็นรายด้านมีระดับ
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากทุกด้าน ได้แก่ ความคาดหวัง ความสนใจ สิ่งจูงใจ 
ประสบการณ์ ทัศนคติ ตามล าดับ เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า 

1. ด้านทัศนคติ (Attitudes) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก
ทุกหัวข้อ ได้แก่ ความพึงพอใจต่อการบังคับใช้พระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถความตระหนักเสมอว่าการปฏิบัติตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จะได้รับค่าเสียหายเพื่อน าไปเป็นค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาล และการด าเนินการตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ จะได้รับความคุ้มครองและการช่วยเหลือต่อชีวิตและร่างกาย 
ตามล าดับ 
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2. ด้านสิ่งจูงใจ (Motives) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก
ทุกหัวข้อ ได้แก่ การได้รับค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลอย่าง
แน่นอนและรวดเร็ว จากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ การได้รับ
การชดใช้ค่าเสียหายจากบริษัทประกันภัยที่ต้องจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และการได้รับการเยียวยาจาก
ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
ตามล าดับ 

3. ด้านความสนใจ (Interests) พบว่า โดยรวมมีระดับความคิดเห็น
อยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับ
มากทุกหัวข้อ ได้แก่ การติดตามข้อมูลข่าวสารทางความคุ้มครองผู้ใช้รถตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ทราบเกี่ยวกับการชดใช้
ค่าเสียหายของผู้ขับขี่ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
ทราบเก่ียวกับบทก าหนดโทษของผู้ขับขี่ตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ตามล าดับ 

4. ด้านประสบการณ์ (Experiences) พบว่า โดยรวมมีระดับความ
คิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมากทุกหัวข้อ ได้แก่ การท าประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ การเข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวกับการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถและการแนะน าคนรอบข้างให้ท าประกันภัยจากตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตามล าดับ 

5. ด้านความคาดหวัง (Expectations) พบว่า โดยรวมมีระดับความ
คิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายหัวข้อมีระดับความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมากทุกหัวข้อ ได้แก่ ความคาดหวังในการได้รับการชดใช้ค่าเสียหายจาก
การท าประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ คาดหวังว่า
จะได้รับความสะดวกจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ และความคาดหวังในความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ตามล าดับ 

การรับรู้ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 

ผลการศึกษาการรับรู้ของเยาวชนท่ีใช้รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ได้แก่ วัตถุประสงค์ 
การบังคับใช้ ขอบเขตความคุ้มครอง การชดใช้ค่าเสียหาย และบทก าหนดโทษ
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยรวม พบว่ามีระดับการรับ
รู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุก
ด้าน ได้แก่  ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ รองลงมาด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ  ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ และการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ตามล าดับ เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า 

1. ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อมี
ระดับการรับรู้  อยู่ ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่  เพื่อเป็นหลักประกันว่า
ผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอย่างแน่นอนและทันท่วงที
รองลงมาเพื่อคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งได้รับ
อันตรายความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย ให้ได้รับการชดใช้อย่างทันท่วงทีและ
แน่นอน เพื่อเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนธุรกิจประกันภัย ให้มีส่วนร่วมใน
การแบ่งเบาค่าเสียหายของผู้ประกันภัยอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากรถ และ
นอกจากเป็นการช่วยบรรเทาภาระความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยและ
ครอบครัวแล้ว ยังเป็นการช่วยแบ่งเบาภาระของรัฐบาลในด้านสวัสดิการ
สงเคราะห์อีกด้วย ตามล าดับ 

2. ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากเมื่อพิจารณาเป็นรายข้อมีระดับ
การรับรู้ อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน พ.ศ.2536 เป็นต้นไป รองลงมาใน

การรับรูข้องเยาวชนท่ีใช้รถจกัรยานยนต์เก่ียวกบัพระราชบญัญตัิ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535
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ปัจจุบันรถทุกคันทุกชนิดและทุกประเภทจะต้องจัดให้มีการท าประกันภาค
บังคับตามพระราชบัญญัติน้ี มิฉะนั้นจะมีความผิดไดรับโทษตามที่กฎหมาย
ก าหนด และก าหนดให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไวเพื่อใช้ ตองด าเนินการจัด
ให้มีประกันภัยเพื่อคุ้มครองความเสียหายที่อาจเกิดแกผู้ประสบภัยจากรถ
มิฉะนั้นจะมีความผิดและไดรับโทษตามที่กฎหมายระบุ ตามล าดับ 

3. ด้านขอบเขตความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ ให้ความ
คุ้มครองผู้ขับขี่ที่ ไม่ ใช่ผู้ เอาประกันภัยที่ ได รับความยินยอมจากผู้ เอา
ประกันภัย รองลงมาการให้ความคุ้มครองรวมไปถึงความรับผิดของผู้โดยสาร
ในรถคันที่เอาประกันภัยด้วย และให้ความคุ้มครองแก่ทุกคนที่ประสบภัยจาก
รถไมว่าผู้นั้นจะอยู่ในฐานะเป็นเจ้าของรถผู้ขับขี่รถผู้โดยสารคนเดินถนน 
ตามล าดับ 

4. ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นราย
ข้อมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ ผู้ประสบภัยที่เป็นผู้ขับขี่และ
เป็นฝ่ายผิดหรือไม มีผู้ ใดรับผิดตามกฎหมายจะได รับการชดใช้เฉพาะ
ค่าเสียหายเบื้องต้นเท่านั้น และสามารถเรียกร้อง ค่าสินไหมทดแทนในส่วนที่
เกินกว่าความคุ้มครองตามกฎหมายนี้ไดจากผู้กระท าละเมิดและผู้กระท า
ความผิดต้องไดรับโทษทางอาญาด้วยรองลงมาบริษัทประกันภัยต้องจ่าย
ค่าเสียหายเบ้ืองต้นแก่ผู้ประสบภัยหรือทายาทภายใน  7 วัน นับแต่วันที่
ผู้ประสบภัยหรือทายาทร้องขอต่อบริษัท และในกรณีที่รถตั้งแต่สองคันขึ้นไป
ร่วมก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ประสบภัยซึ่ งอยู่ ในรถ ให้บริษัทที่รับ
ประกันภัยรถแต่ละคันนั้น ร่วมกันจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยทุก
คน โดยเฉลี่ยจ่ายในอัตราส่วนที่เท่ากัน ตามล าดับ 

5. ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อมี
ระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ เจาของผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้

การรับรู้ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 

ผลการศึกษาการรับรู้ของเยาวชนท่ีใช้รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ได้แก่ วัตถุประสงค์ 
การบังคับใช้ ขอบเขตความคุ้มครอง การชดใช้ค่าเสียหาย และบทก าหนดโทษ
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยรวม พบว่ามีระดับการรับ
รู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุก
ด้าน ได้แก่  ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ รองลงมาด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ  ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ และการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ตามล าดับ เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า 

1. ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อมี
ระดับการรับรู้  อยู่ ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่  เพื่อเป็นหลักประกันว่า
ผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอย่างแน่นอนและทันท่วงที
รองลงมาเพื่อคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งได้รับ
อันตรายความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย ให้ได้รับการชดใช้อย่างทันท่วงทีและ
แน่นอน เพื่อเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนธุรกิจประกันภัย ให้มีส่วนร่วมใน
การแบ่งเบาค่าเสียหายของผู้ประกันภัยอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากรถ และ
นอกจากเป็นการช่วยบรรเทาภาระความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยและ
ครอบครัวแล้ว ยังเป็นการช่วยแบ่งเบาภาระของรัฐบาลในด้านสวัสดิการ
สงเคราะห์อีกด้วย ตามล าดับ 

2. ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากเมื่อพิจารณาเป็นรายข้อมีระดับ
การรับรู้ อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน พ.ศ.2536 เป็นต้นไป รองลงมาใน
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ปัจจุบันรถทุกคันทุกชนิดและทุกประเภทจะต้องจัดให้มีการท าประกันภาค
บังคับตามพระราชบัญญัติน้ี มิฉะนั้นจะมีความผิดไดรับโทษตามที่กฎหมาย
ก าหนด และก าหนดให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไวเพื่อใช้ ตองด าเนินการจัด
ให้มีประกันภัยเพื่อคุ้มครองความเสียหายที่อาจเกิดแกผู้ประสบภัยจากรถ
มิฉะนั้นจะมีความผิดและไดรับโทษตามที่กฎหมายระบุ ตามล าดับ 

3. ด้านขอบเขตความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ ให้ความ
คุ้มครองผู้ขับขี่ที่ ไม่ ใช่ผู้ เอาประกันภัยที่ ได รับความยินยอมจากผู้ เอา
ประกันภัย รองลงมาการให้ความคุ้มครองรวมไปถึงความรับผิดของผู้โดยสาร
ในรถคันที่เอาประกันภัยด้วย และให้ความคุ้มครองแก่ทุกคนที่ประสบภัยจาก
รถไมว่าผู้นั้นจะอยู่ในฐานะเป็นเจ้าของรถผู้ขับขี่รถผู้โดยสารคนเดินถนน 
ตามล าดับ 

4. ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นราย
ข้อมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ ผู้ประสบภัยที่เป็นผู้ขับขี่และ
เป็นฝ่ายผิดหรือไม มีผู้ ใดรับผิดตามกฎหมายจะได รับการชดใช้เฉพาะ
ค่าเสียหายเบื้องต้นเท่านั้น และสามารถเรียกร้อง ค่าสินไหมทดแทนในส่วนที่
เกินกว่าความคุ้มครองตามกฎหมายนี้ไดจากผู้กระท าละเมิดและผู้กระท า
ความผิดต้องไดรับโทษทางอาญาด้วยรองลงมาบริษัทประกันภัยต้องจ่าย
ค่าเสียหายเบ้ืองต้นแก่ผู้ประสบภัยหรือทายาทภายใน  7 วัน นับแต่วันที่
ผู้ประสบภัยหรือทายาทร้องขอต่อบริษัท และในกรณีที่รถตั้งแต่สองคันขึ้นไป
ร่วมก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ประสบภัยซึ่ งอยู่ ในรถ ให้บริษัทที่รับ
ประกันภัยรถแต่ละคันนั้น ร่วมกันจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยทุก
คน โดยเฉลี่ยจ่ายในอัตราส่วนที่เท่ากัน ตามล าดับ 

5. ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พบว่า โดยรวมมีระดับการรับรู้อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อมี
ระดับการรับรู้อยู่ในระดับมากทุกข้อ ได้แก่ เจาของผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้
ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถผู้ใดไม่จัดให้มีการประกันภัยตาพระราชบัญญัติ
นี้ต้องระวางโทษปรับไมเกิน 10,000 บาทรองลงมาผู้ประสบภัยผู้ใดยื่นค า
ขอรับชดใช้ค่าเสียหายโดยทุจริตหรือแสดงหลักฐานอันเป็นเท็จ เพ่ือขอรับ
ค่าเสียหายตามกฎหมายตองระวางโทษจ าคุกไมเกิน 5 ปี หรือปรับไมเกิน 
10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และเจ าของผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้
ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่ติดเครื่องหมายแสดงว่ามีการประกันภัย
ตามพระราชบัญญัตินี้ ตองระวางโทษปรับไมเกิน 100,000 บาท ตามล าดับ 

เยาวชนเพศหญิงมีระดับการรับรู้ เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่าเยาวชนเพศชาย เนื่องจากเพศหญิงจะ
มีพฤติกรรมการขับขี่ในการค านึงถึงปลอดภัย ค านึงถึงบทก าหนดโทษตาม
พระราชบัญญัติ คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถมากกว่าเพศชาย ทั้งนี้จาก
ผลการวิจัยพบว่าผู้หญิงในสถาบันการศึกษามีมากกว่าผู้ชายและจากการ
ส ารวจก็พบว่าผู้หญิงมีการรับรู้มากกว่าผู้ชาย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Amornjanyaphan (2010) ศึกษาการรับรู้เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ 
ของนักเรียนมัธยมศึกษาปีที่ 6 จังหวัดนครศรีธรรมราช ผลการศึกษาความ
แตกต่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มี เพศแตกต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับ
มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ที่แตกต่างกัน  

เยาวชนที่ก าลังศึกษาในระดับสายอาชีพมีระดับการรับรู้ เกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่าสายสามัญ 
เนื่องจากผลจากการศึกษามีเยาวชนในสายอาชีพมากกว่าสายสามัญ ท าให้มี
การรับรู้ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถที่
แตกต่างกัน ซึ่งอาจจะเป็นเพราะผู้รับรู้แต่ละคนเห็นสิ่งเดียวกันแต่รับรู้ต่างกัน
อาจเป็นเพราะแต่ละคนมี ความแตกต่างกันในด้านต่าง ๆ เช่น ทัศนคติ 
บุคลิกภาพ แรงจูงใจ ความสนใจ  ประสบการณ์ และความคาดหวังที่แตกต่าง
กัน เป้าหมายหรือสิ่งที่ เห็นอาจท าให้การรับรู้ต่างกัน สถานการณ์หรือ
ส่ิงแวดล้อมในขณะที่เราเห็นเป้าหมายหากแตกต่างกันก็อาจท าให้การรับรู้
แตกต่างกันด้วย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Thongsamrit (2010) ศึกษา
การรับรู้แนวคิดการจัดการความรู้ของบุคลากรสังกัดเทศบาลต าบลในเขต
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จังหวัดสุราษฎร์ธานี ผลการศึกษา พบว่าการศึกษาต่างกันมีผลต่อการรับรู้
แนวคิดการจัดการความรู้แตกต่างกัน และสอดคล้องกับ งานวิจัยของ 
Sanguanphong (2014) ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภท
บ้านอยู่อาศัยของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เขต 1 ภาคกลาง ที่มีต่อมาตรการ
ประหยัดพลังงานไฟฟ้า ผลจากการศึกษา พบว่า ระดับการศึกษา แตกต่างกัน
มีการรับรู้สถานการณ์เกี่ยวกับการประหยัดพลังงานไฟฟ้าแตกต่างกัน 

ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีอาชีพเกษตรและรับจ้างทั่วไป มีระดับการ
รับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่า
ผู้ปกครองของเยาวชนที่เป็นเจ้าของกิจการและรับราชการ เนื่องจากผล
การศึกษาพบว่ามีระดับการรับรู้ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
แตกต่างกัน ทั้งนี้เนื่องจากอาชีพที่แตกต่างกัน การวิเคราะห์ข้อมูลต่าง ๆ อย่าง
มีเหตุผล มีความเข้าใจสิ่งแวดล้อมและปฏิกิริยาของบุคคลอื่นได้อย่างถูกต้อง
และเหมาะสมแตกต่างกัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Amornjanyaphan 
(2010)  ศึกษาการรับรู้ เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ของนักเรียน
มัธยมศึกษาปีที่ 6 จังหวัดนครศรีธรรมราช ผลการวิจัยพบว่า ผลการศึกษาการ
รับรู้เกี่ยวกับปัจจัยการตลาดของมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ พบว่า อาชีพของ
ผู้ปกครองแตกต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ที่แตกต่างกัน 
และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Sanguanphong (2014) ศึกษาปัจจัยที่มีผลตอ่
การรับรู้ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทบ้านอยู่อาศัยของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เขต 1 
ภาคกลาง ที่มีต่อมาตรการประหยัดพลังงานไฟฟ้า พบว่า ผู้ใช้ไฟฟ้าที่มีอาชีพ
แตกต่างกันมีการรับรู้สถานการณ์เกี่ยวกับประหยัดพลังงานไฟฟ้าแตกต่างกัน 

ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภอเมืองมีระดับการรับรู้
เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่า
ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภออื่น ๆ ทั้งนี้จากผลการศึกษา
พบว่ามีระดับการรับรู้ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถที่แตกต่างกัน เป็นเพราะความแตกต่างระหว่างสังคมชนบท

ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถผู้ใดไม่จัดให้มีการประกันภัยตาพระราชบัญญัติ
นี้ต้องระวางโทษปรับไมเกิน 10,000 บาทรองลงมาผู้ประสบภัยผู้ใดยื่นค า
ขอรับชดใช้ค่าเสียหายโดยทุจริตหรือแสดงหลักฐานอันเป็นเท็จ เพ่ือขอรับ
ค่าเสียหายตามกฎหมายตองระวางโทษจ าคุกไมเกิน 5 ปี หรือปรับไมเกิน 
10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และเจ าของผู้ถือกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้
ครอบครองในฐานะผู้เช่าซื้อรถ ผู้ใดไม่ติดเครื่องหมายแสดงว่ามีการประกันภัย
ตามพระราชบัญญัตินี้ ตองระวางโทษปรับไมเกิน 100,000 บาท ตามล าดับ 

เยาวชนเพศหญิงมีระดับการรับรู้ เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่าเยาวชนเพศชาย เนื่องจากเพศหญิงจะ
มีพฤติกรรมการขับขี่ในการค านึงถึงปลอดภัย ค านึงถึงบทก าหนดโทษตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถมากกว่าเพศชาย ทั้งนี้จาก
ผลการวิจัยพบว่าผู้หญิงในสถาบันการศึกษามีมากกว่าผู้ชายและจากการ
ส ารวจก็พบว่าผู้หญิงมีการรับรู้มากกว่าผู้ชาย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Amornjanyaphan (2010) ศึกษาการรับรู้เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ 
ของนักเรียนมัธยมศึกษาปีที่ 6 จังหวัดนครศรีธรรมราช ผลการศึกษาความ
แตกต่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มี เพศแตกต่างกัน มีการรับ รู้ เกี่ยวกับ
มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ที่แตกต่างกัน  

เยาวชนที่ก าลังศึกษาในระดับสายอาชีพมีระดับการรับรู้ เกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่าสายสามัญ 
เนื่องจากผลจากการศึกษามีเยาวชนในสายอาชีพมากกว่าสายสามัญ ท าให้มี
การรับรู้ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถที่
แตกต่างกัน ซึ่งอาจจะเป็นเพราะผู้รับรู้แต่ละคนเห็นสิ่งเดียวกันแต่รับรู้ต่างกัน
อาจเป็นเพราะแต่ละคนมี ความแตกต่างกันในด้านต่าง ๆ เช่น ทัศนคติ 
บุคลิกภาพ แรงจูงใจ ความสนใจ  ประสบการณ์ และความคาดหวังที่แตกต่าง
กัน เป้าหมายหรือสิ่งที่ เห็นอาจท าให้การรับรู้ต่างกัน สถานการณ์หรือ
ส่ิงแวดล้อมในขณะที่เราเห็นเป้าหมายหากแตกต่างกันก็อาจท าให้การรับรู้
แตกต่างกันด้วย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Thongsamrit (2010) ศึกษา
การรับรู้แนวคิดการจัดการความรู้ของบุคลากรสังกัดเทศบาลต าบลในเขต
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จังหวัดสุราษฎร์ธานี ผลการศึกษา พบว่าการศึกษาต่างกันมีผลต่อการรับรู้
แนวคิดการจัดการความรู้แตกต่างกัน และสอดคล้องกับ งานวิจัยของ 
Sanguanphong (2014) ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภท
บ้านอยู่อาศัยของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เขต 1 ภาคกลาง ที่มีต่อมาตรการ
ประหยัดพลังงานไฟฟ้า ผลจากการศึกษา พบว่า ระดับการศึกษา แตกต่างกัน
มีการรับรู้สถานการณ์เกี่ยวกับการประหยัดพลังงานไฟฟ้าแตกต่างกัน 

ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีอาชีพเกษตรและรับจ้างทั่วไป มีระดับการ
รับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่า
ผู้ปกครองของเยาวชนที่เป็นเจ้าของกิจการและรับราชการ เนื่องจากผล
การศึกษาพบว่ามีระดับการรับรู้ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
แตกต่างกัน ทั้งนี้เนื่องจากอาชีพที่แตกต่างกัน การวิเคราะห์ข้อมูลต่าง ๆ อย่าง
มีเหตุผล มีความเข้าใจสิ่งแวดล้อมและปฏิกิริยาของบุคคลอื่นได้อย่างถูกต้อง
และเหมาะสมแตกต่างกัน ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ Amornjanyaphan 
(2010)  ศึกษาการรับรู้ เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ของนักเรียน
มัธยมศึกษาปีที่ 6 จังหวัดนครศรีธรรมราช ผลการวิจัยพบว่า ผลการศึกษาการ
รับรู้เกี่ยวกับปัจจัยการตลาดของมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ พบว่า อาชีพของ
ผู้ปกครองแตกต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ที่แตกต่างกัน 
และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Sanguanphong (2014) ศึกษาปัจจัยที่มีผลตอ่
การรับรู้ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทบ้านอยู่อาศัยของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เขต 1 
ภาคกลาง ที่มีต่อมาตรการประหยัดพลังงานไฟฟ้า พบว่า ผู้ใช้ไฟฟ้าที่มีอาชีพ
แตกต่างกันมีการรับรู้สถานการณ์เกี่ยวกับประหยัดพลังงานไฟฟ้าแตกต่างกัน 

ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภอเมืองมีระดับการรับรู้
เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 มากกว่า
ผู้ปกครองของเยาวชนที่มีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภออื่น ๆ ทั้งนี้จากผลการศึกษา
พบว่ามีระดับการรับรู้ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถที่แตกต่างกัน เป็นเพราะความแตกต่างระหว่างสังคมชนบท
กับสั งคมเมือง  เพราะความเจ ริญก้าวหน้าทางด้านการสื่อสาร  การ
คมนาคม การเคลื่อนย้ายของชาวชนบทเข้าไปสู่ในเมือง เนื่องจากการขยายตัว
ของโรงงานอุตสาหกรรม และความเจริญทางด้านการศึกษา ประชากรใน
ชุมชนนั้นจะเปลี่ยนสภาพชีวิตความเป็นอยู่เป็นชีวิตแบบเมืองได้รวดเร็ว
กว่า ทั้งนี้การถ่ายทอดและการแพร่ทางวัฒนธรรม ต าแหน่งทางสังคมและ
บทบาท ท าให้คนเรารับรู้สิ่งต่าง ๆ ไม่เหมือนกัน และวัฒนธรรมเป็นตัวการ
ส าคัญที่ท าให้คนเรารับรู้อะไร แตกต่างกัน  

ประสบการณ์การใช้รถของเยาวชนในจังหวัดสุราษฎร์ธานีต่างกัน มี
ระดับการรับรู้เก่ียวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
ด้านบทก าหนดโทษแตกต่างกัน เนื่องจากประสบการณ์ ได้แก่ การคิด ความรู้ 
และการกระท าที่ เคยกระท ามาแล้วในอดีต ประสบการณ์เหล่านี้จะต้องมี
ปริมาณมาก และเป็นความรู้ที่ถูกต้อง ชัดเจนแน่นนอน ซึ่งจะช่วยตีความหมาย
จากการสัมผัส ประสบการณ์ต่าง ๆ ในอดีต จะส่งผลถึงความแตกต่างในการ
แสดงออกของพฤติกรรมที่เกิดจากการรับรู้ การมองปัญหา การตัดสินใจ การ
ใช้เหตุผล และการตัดสินใจในการแสดงออกของแต่ละบุคคล ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Thongsamrit (2010) ศึกษาการรับรู้แนวคิดการจัดการความรู้
ของบุคลากรสังกัดเทศบาลต าบลในเขตจังหวัดสุราษฎร์ธานี ผลการศึกษาการ
เปรียบเทียบความเห็นของปัจจัยด้านบุคคลกับการรับรู้แนวคิดการจัดการ
ความรู้ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ประสบการณ์ในอดีตและแรงจูงใจต่างกันมีการ
รับรู้แนวคิดการจัดการความรู้แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้ของเยาวชนที่มีต่อพระราชบัญญตัิคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
ระดับความคิดเห็นของปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้ ประกอบด้วย 

ทัศนคติ (Attitudes) สิ่งจูงใจ (Motives) ความสนใจ (Interests) ประสบการณ์ 
(Experiences) และความคาดหวัง (Expectations) ของเยาวชนที่มีต่อ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 โดยรวม พบว่ามีระดับ
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านมีระดับความคิดเห็นอยู่
ในระดับมากทุกด้าน ได้แก่ ความคาดหวัง ความสนใจ สิ่งจูงใจ ประสบการณ์ 
ทัศนคติ และระดับความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยองค์ประกอบของการรับรู้กับ
ระดับการรับรู้เก่ียวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 
พบว่า โดยรวมมีความสัมพันธ์อยู่ในระดับปานกลางในทิศทางเดียวกันทางบวก
อย่ างมีนั ยส าคัญทางสถิติที่ ระดับ  0.01 สอดคล้องกับงานวิจั ยของ 
Thongsamrit (2010)  ที่มีการศึกษาปัจจัยด้านจิตวิทยากับการรับรู้แนวคิด
เกี่ยวกับการจัดการความรู้ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ความต้องการ ทัศนคติ 
ประสบการณ์ในอดีตและแรงจูงใจต่างกันมีการรับรู้แนวคิดการจัดการความรู้
แตกต่างกัน รวมถึงพบว่าผลการวิจัยยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ Wareebor 
(2013) ที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุจราจรของ
นิสิตระดับปริญญาตรี มหาวิทยาลัยมหาสารคาม ผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรที่มี
อิทธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อการรับรู้ความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุจราจร คือ 
บุคลิกภาพ และ แรงจูงใจ  

 
 
 
 
 
 
 
 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
การศึกษาการรับรู้ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฎร์

เกี่ ยว กับพระราชบัญญัติคุ้ มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ . 2535 ซึ่ ง
ประกอบด้วย ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
การบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยรวมแล้ว
เยาวชนมีการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติอยู่ในระดับมาก โดยการรับรู้มีมาก
ในเยาวชนเพศหญิง เยาวชนท่ีก าลังศึกษาในระดับสายอาชีพ ผู้ปกครอง
เยาวชนที่มีอาชีพเกษตรและรับจ้างทั่วไป และมีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภอเมือง ผล
การศึกษาที่ได้ท าให้เกิดข้อเสนอแนะ ดังน้ี  

ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 
1. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรส่งเสริมให้ผู้ปกครอง ซึ่งเป็นผู้ที่ใกล้ชิด

กับเยาวชนเป็นผู้ให้ความรู้ในพระราชบัญญัติฯ ให้กับเยาวชนที่อยู่ในการ
ปกครองดูแล ซึ่งมีบทบาทส าคัญเนื่องจากท าได้ง่าย เพราะมีการอยู่ใกล้ชิดกับ
เยาวชนมากที่สุด  

2. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรส่งเสริมการมีส่วนร่วมให้กับเยาวชน 
โดยเปิดโอกาสให้เยาวชนได้มีโอกาสได้แสดงความคิดเห็น ในการเผยแพร่
พระราชบัญญัติฯ ต้องมีการเผยแพร่อย่างชัดเจน และมีความต่อเนื่อง เพื่อ
สร้างการรับรู้และทัศนคติ ซึ่งจะท าให้เกิดความรู้ ความเข้าใจในเรื่องดังกล่าว
ได้มากขึ้น 

 

สรปุและข้อเสนอแนะ

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการรับรู้ของเยาวชนท่ีมีต่อพระราชบัญญตัิ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535
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สรุปและข้อเสนอแนะ 
การศึกษาการรับรู้ของเยาวชนที่ใช้รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุราษฎร์

เ ก่ียวกับพระราชบัญญัติคุ้ มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ . 2535 ซึ่ ง
ประกอบด้วย ด้านขอบเขตความคุ้มครองของพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ ด้านวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ด้านการชดใช้ค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ ด้านบทก าหนดโทษตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และ
การบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยรวมแล้ว
เยาวชนมีการรับรู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติอยู่ในระดับมาก โดยการรับรู้มีมาก
ในเยาวชนเพศหญิง เยาวชนท่ีก าลังศึกษาในระดับสายอาชีพ ผู้ปกครอง
เยาวชนที่มีอาชีพเกษตรและรับจ้างทั่วไป และมีภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภอเมือง ผล
การศึกษาที่ได้ท าให้เกิดข้อเสนอแนะ ดังน้ี  

ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 
1. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรส่งเสริมให้ผู้ปกครอง ซึ่งเป็นผู้ที่ใกล้ชิด

กับเยาวชนเป็นผู้ให้ความรู้ในพระราชบัญญัติฯ ให้กับเยาวชนที่อยู่ในการ
ปกครองดูแล ซึ่งมีบทบาทส าคัญเนื่องจากท าได้ง่าย เพราะมีการอยู่ใกล้ชิดกับ
เยาวชนมากที่สุด  

2. หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรส่งเสริมการมีส่วนร่วมให้กับเยาวชน 
โดยเปิดโอกาสให้เยาวชนได้มีโอกาสได้แสดงความคิดเห็น ในการเผยแพร่
พระราชบัญญัติฯ ต้องมีการเผยแพร่อย่างชัดเจน และมีความต่อเนื่อง เพื่อ
สร้างการรับรู้และทัศนคติ ซึ่งจะท าให้เกิดความรู้ ความเข้าใจในเรื่องดังกล่าว
ได้มากขึ้น 
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thurakit konlayut nai kāndamnœ̄n ka ̄n phu ̄m khwa ̄mrū 
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čhangwat surātthānī [Perception of Knowledge 
Management Concepts of People in Tambon Municipality 
Sub-District, Surat Thani Province] (Master’s Thesis). 
Nakhon Si Thammarat, Thailand: Walailak University. 
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čhangwat sura ̄tthānī [Perception of Knowledge 
Management Concepts of People in Tambon Municipality 
Sub-District, Surat Thani Province] (Master’s Thesis). 
Nakhon Si Thammarat, Thailand: Walailak University. 
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