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บทคัดย'อ 

องค&การอนามัยโลกระบุว4าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน เป?น

สาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 8 ของโลกและอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ

ไทยอยู4ในอันดับสูงที่สุดในอาเซียน ทั้งนี้สัดส4วนผูNเสียชีวิตดNวยอุบัติเหตุทาง

ถนนของประเทศไทยเป?นผูNเสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนต&มากที่สุด 

งานวิจัยนี้ทำการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต& ทัศนคติต4อการรับรูN

อันตรายจากพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่จักรยานยนต&และปTจจัยที่อิทธิพล

ต4อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของผู Nข ับขี ่จ ักรยานยนต&

ประเภทพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดย

ปTจจัยที่สนใจ ไดNแก4 ลักษณะทางประชากร ความเครียดและความเหนื่อย

ลNาขณะทำงาน ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด การรับรูNความเสี่ยง 

ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง การรายงานการประสบอุบัติเหตุดNวย

ตนเอง ซึ่งทำการเก็บรวบรวมขNอมูลโดยใชNแบบสอบถาม จำนวน 450 ชุด 

และทำการวิเคราะห&ปTจจัยที่มีอิทธิพลต4อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรา

กำหนดของพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร โดยใชN

การทดสอบทางสถิติ ไดNแก4 การทดสอบที การวิเคราะห&ความแปรปรวนทาง

เดียวและค4าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ& พบว4า อายุ ระดับการศึกษา จำนวน

บุตร ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงาน การรับรู Nความเสี ่ยง 

ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี ่ ส4งผลต4อ

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดอย4างมีนัยสำคัญ

ทางสถิต ิ 

คำสำคัญ:    พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่รถจักรยานยนต&, การรับรูNความ

เสี่ยงในการขับขี่รถจักรยานยนต&, พนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี ่

 

Abstract 

     According to the World Health Organization, road traffic 

injuries are the 8th leading cause of death in the world and 

Thailand's road accidents rank highest in ASEAN. The proportion 

of road accident fatalities in Thailand is the highest number of 

deaths caused by motorcycles.  This research is a study of 

motorcycle driving behavior, Perceived attitudes towards risky 

behaviors and factors affecting the speeding behavior of food 

delivery riders in Bangkok. Factors of interest include 

demographic characteristics, stress and fatigue while working, 

attitudes towards speeding and mobile phone use while driving, 

motorcycle speeding behavior, risk perception, travel time and 

frequency, and self- reporting of accidents.  The data was 

collected by using a questionnaire of 450 sets and analysis of 

factors influencing behavior of speeding drivers of food delivery 

riders in Bangkok.  The statistical tests were T- test One- way 

ANOVA and Correlation Coefficient.  The study found that age, 

education level, number of children, stress and fatigue while 

working, risk perception and attitudes towards speeding and 

mobile phone use while driving. Statistically significant effect on 

the behavior of motorcyclists driving faster than the speed limit. 

Keywords:  Motorcyclist risk behavior, motorcycling risk 

perception, food delivery riders 

1. ที่มาและความสำคัญ 

     องค&การอนามัยโลกระบุว4าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน เป?น

สาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 8 ของโลก ในป� 2016 มีอัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกประมาณ 1.35 ลNานคน ทั้งยังระบุว4าอุบัติเหตุทาง

ถนนของประเทศไทยอยู4ในอันดับสูงที่สุดในอาเซียน เฉลี่ยมีผูNเสียชีวิต 62 

คนต4อวัน [1]  

ทั ้งนี ้สัดส4วนผู NเสียชีวิตดNวยอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยเป?น

ผูNเสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนต&มากที่สุด รNอยละ 74.4 เกิดจากรถยนต& 

รNอยละ 12.3 ผูNเดินเทNา รNอยละ 7.6 ผูNใชNจักรยานรNอยละ 3.5 และผูNใชNถนน

อื่น ๆ รNอยละ 2.3 ซึ่งหากคิดสัดส4วนต4อจำนวนประชากรของประเทศแลNว 

ผูNเสียชีวิตที่เกิดจากรถจักรยานยนต&ในประเทศไทยจะสูงเป?นลำดับ 1 ของ

โลก [2] โดยจากสถิติการจดทะเบียนยานพาหนะของกรมการขนส4งทางบก 

ณ วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2565 พบว4า จำนวนการจดทะเบียนของจำนวน

รถจักรยานยนต&ในประเทศไทยเป?นจำนวน 21.73 ลNานคัน จากจำนวนรถ

จดทะเบียนประเภทอื่นตามกฎหมายว4าดNวยรถยนต& 41.07 ลNานคัน จึงทำ

ใหNจักรยานยนต&มีสัดส4วนมากที่สุดถึงรNอยละ 52.91 [3] และจากสถิติการ

TRL32-1 
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เกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต&ในประเทศไทย มีสาเหตุจากการขับรถเร็ว

เกินอัตรากำหนดมากที่สุดถึงรNอยละ 78.60 [4]  

โดยที่หนึ่งในผูNใชNรถจักรยานยนต& คือ พนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่

และจากสถิติมีจำนวนไม4นNอยที่เกิดอุบัติเหตุขณะปฏิบัติหนNาที่เนื่องจาก

ปTจจุบันมีหลายบริษัทที่ใหNบริการส4งอาหารผ4านระบบแอพพลิเคชั่น ทำใหN

เกิดอาชีพพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่เพิ่มขึ้นทั้งในกรุงเทพมหานคร

และจังหวัดอื่น ๆ ซึ่งส4วนใหญ4เป?นการนำรถจักรยานยนต&ส4วนตัวมาติดตั้ง

กล4องหรืออุปกรณ&สำหรับบรรจุสินคNาเพื่อใชNในการขนส4ง โดยแต4ละบริษัท

จะมีระบบรักษาเวลาในการใหNบริการ ซึ่งก4อใหNเกิดความเร4งรีบของผูNขับขี่ 

ทำใหNพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุไดN อีก

ทั้งเป?นการเติมช4องว4างของงานวิจัยที่เกี่ยวขNองกับการศึกษาพฤติกรรมการ

ขับขี่จักรยานยนต&ประเภทพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ในประเทศไทย 

เพราะส4วนใหญ4เป?นการศึกษาพฤติกรรมของผูNขับขี่จักรยานยนต&ทั่วไป มิไดN

ศึกษาผู Nขับขี ่ประเภทพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี ่โดยตรง จึงเกิด

งานวิจัยนี้ขึ้น 

จากที่มาและความสำคัญขNางตNน ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่

จักรยานยนต& การรับรูNความเสี่ยงและปTจจัยที่มีอิทธิพลต4อพฤติกรรมการขับ

รถเร ็วเก ินอ ัตรากำหนดของพนักงานส 4งอาหารแบบเดล ิ เวอร ี ่  ใน

กรุงเทพมหานคร เพื่อเป?นแนวทางในการกำหนดนโยบายและมาตรการ

ดNานความปลอดภัยบนทNองถนนสำหรับผู Nข ับขี ่จ ักรยานยนต&ประเภท

พนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี ่และลดการเกิดอุบัติเหตุจากการใชN

รถจักรยานยนต&ในอนาคต ตลอดจนเป?นแนวทางในการจัดการส4งเสริม

ความรูNเกี ่ยวกับการขับขี่ที ่ถูกตNองและปลอดภัย ซึ่งเป?นการแกNไขปTญหา

อุบัติเหตุทางถนนที่ถูกตNองและยั่งยืนต4อไป 

2. งานวิจัยที่เกี่ยวขFอง 

   Ching-Fu Chen [6] ได Nศ ึกษาความสัมพันธ &ระหว4างบุคลิกภาพ 

ทัศนคติดNานความปลอดภัย และพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงภัยของผูNขับขี่

รถจักรยานยนต&ในไตNหวัน และมีวัตถุประสงค&เพื่อตรวจสอบความแตกต4าง

ทางเพศในผลกระทบของบุคลิกภาพและทัศนคติดNานความปลอดภัยต4อ

พฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง สำรวจดNวยแบบสอบถาม กลุ4มตัวอย4างคือ

นักศึกษามหาวิทยาลัยไตNหวัน จำนวน 257 คน ใชNแบบจำลองสมการ

โครงสรNาง (Structural equation model: SEM) ในการวิเคราะห& พบว4า 

ท ัศนคติต 4อความปลอดภัยในการจราจรมีความสัมพันธ &โดยตรงกับ

พฤติกรรมการขับขี ่ที ่มีความเสี ่ยง และลักษณะบุคลิกภาพของผูNขับขี ่มี

อิทธิพลทางอNอมต4อพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง 

     ในประเทศไทย กาญจน&กรอง สุอังคะ [7] ไดNศึกษาการศึกษาพฤติกรรม

ผูNขับขี่อายุนNอยที่ส4งผลต4อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต& 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค&เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุ4นที่มีผลต4อ

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใชNรถ จักรยานยนต& ในการคัดเลือก

พื้นที่ศึกษาไดNพิจารณาจากสัดส4วนจำนวนผูNไดNรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการ

เดินทางในภาคตะวันออกเฉียงเหนือซึ่งกลุ4มตัวอย4างคือ นักศึกษาในสถาบัน

อาชีวศึกษาทุกระดับการศึกษา ในจังหวัดนครราชสีมา สุรินทร& และชัยภูมิ 

จำนวน 933 คน โดยใชNแบบสอบถามและการวิเคราะห&แบบจำลองสมการ 

ผลการวิเคราะห&พบว4าปTจจัยดNานทัศนคติในการขับขี่ของผูNขับขี่มีอิทธิพล

โดยตรงต4อพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งชี้ใหNเห็นว4าผูNขับขี่มีทัศนคติ

การไม4ปฏิบัติตามกฎจราจร ใชNความเร็วในการขับขี่ และขับขี่ดNวยความคึก

คะนอง จะส4งผลใหNผูNขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต4อการเกิดอุบัติเหตุสูง 

   Yubing Zheng และคณะ [8] ไดNศึกษาการมีส4วนร4วมกับการชนและ

พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงภัยในหมู4ผูNขับขี่ส4งสินคNาในประเทศจีน: บทบาท

ของสภาพการทำงาน โดยการศึกษานี้ดำเนินการเก็บแบบสอบถามจากผูNขับ

ขี ่ส4งของ จำนวน 824 คน ในประเทศจีน รวบรวมขNอมูลเกี ่ยวกับขNอมูล

ประชากร สภาพการทำงาน พฤติกรรมการขับขี ่ และการมีส4วนร4วมใน      

การชน มีความสัมพันธ&ตามลำดับชั้นระหว4างตัวแปรแฝงที่ระบุ (เช4น ความ

กดดันดNานเวลา ความเหนื่อยลNาจากการทำงาน พฤติกรรมการขี่ที่เสี่ยงภัย)          

ถูกนำมาใชNเพื ่อกำหนดความสัมพันธ&พื ้นฐานระหว4างปTจจัยที ่สำรวจ 

วิเคราะห&ขNอมูลดNวย Probit model และ logit model จากการศึกษา

พบว4า มีชั่วโมงทำงานเฉลี่ย 9.1 ชั่วโมงต4อวันโดยพักผ4อนไม4เพียงพอ การขึ้น

บันไดบ4อยครั้ง การวางแผนเสNนทาง และขNอพิพาทกับลูกคNายังเพิ่มภาระ

งานทางร4างกายและจิตใจอีกดNวย แบบจำลองที่ทดสอบระบุว4าภาระงาน

หนัก ความรูNสึกเมื่อยลNา และพฤติกรรมเสี่ยงภัย ลNวนส4งผลกระทบโดยตรง

และสำคัญต4อการมีส4วนร4วมในอุบัติเหตุรถชน และความกดดันดNานเวลา 

ตลอดจนลักษณะที่เกี่ยวขNองกับงานหลายประการที่ส4งผลต4อการมีส4วนร4วม

ของอุบัติเหตุทางอNอม ผ4านอิทธิพล ความรูNสึกเมื่อยลNาและพฤติกรรมการขับ

ขี ่ของผู Nข ับขี ่ ผลการศึกษานี ้อาจใหNพื ้นฐานเชิงประจักษ&สำหรับการ

แทรกแซงความปลอดภัยทางถนนสำหรับผูNขนส4งสินคNาในประเทศจีน 

   ในเขตกรุงโซล ประเทศเกาหลีใตN Younshik Chung และคณะ [9] ไดN

ศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากรถชนในรถจักรยานยนต&เดลิเวอรี่

กับยานพาหนะ วัตถุประสงค&ของการศึกษานี้คือเพื่อระบุปTจจัยที่ส4งผลต4อ

ความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต&ที ่ส4งมอบใน

เกาหลี และเพื่อเสนอแนะนโยบายที่เกี ่ยวขNองเกี ่ยวกับปTญหานี้ โดยใชN

แบบจำลอง Probit การวิจัยนี้วิเคราะห&ผลจากขNอมูลการชน ที่บันทึกโดย 

TAAS (Traffic Crash Analysis System) ในป� ค.ศ. 2007 ถึง 2009 รวม

จำนวนการชน 792 จำนวน จากแบบจำลอง Probit พบว4า ตัวแปรที่มี

นัยสำคัญทางสถิติที่ส4งผลต4อความรุนแรงของการบาดเจ็บ ไดNแก4 การละเมิด

กฎจราจรที่เกี่ยวขNองกับ การเมาแลNวขับ  การขNามเสNนกึ่งกลาง การขับขี่ใน

ขณะที่ฟุ�งซ4าน นอกจากนี้ การชนดNานขNาง การชนในช4วงเวลากลางคืน และ

การเพิ่มความเร็วของรถจักรยานยนต&หรือยานพาหนะส4งผลใหNมีโอกาส

เสียชีวิตสูงขึ้น โดยเสนอแนะใหNรัฐบาลบังคับใชNกฎหมายกับบริษัทเพื่อลด

ความรุนแรง ลดความกดดันในการส4งมอบ และในช4วงกลางคืนใหNผูNขับขี่

รถจักรยานยนต&เดลิเวอรีใ่ส4เสื้อสะทNอนแสง 

   ในประเทศเว ียดนาม Long T. Truong และคณะ [10] ได Nศ ึกษา

ความสัมพันธ&ระหว4างการใชNโทรศัพท&มือถือกับพฤติกรรมเสี่ยงอื่น ๆ ขณะ

ขับรถมอเตอร&ไซค& ตลอดจนความสัมพันธ&ระหว4างรับรูNถึงความเสี่ยงและ

พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยง รวมถึงการไม4สวมหมวกกันน็อค การขับเร็ว การ

ฝ าไฟแดง การขับขี่ผิดทาง การขับขี่ขณะมึนเมา การแซงหนNาอย4างประมาท

และการขี่บนทางเทNา ทำแบบสำรวจออนไลน& จำนวน 655 ตัวอย4าง และใชN

มาตรวัดแบบลิเคิร&ท (Likert scale) ในแบบสอบถาม วิเคราะห&ขNอมูลดNวย
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สถ ิต ิ เช ิ งพรรณนาและแบบจำลอง Binary logistic regression ด Nวย

โปรแกรมทางสถิติ JASP2017 และโปรแกรม R พบว4า พฤติกรรมการขับขี่

ที ่เสี ่ยงภัยทั้งหมดที่พิจารณาว4าใชNโทรศัพท&มือถือเพื่อการโทรมีความชุก

สูงสุดถึงรNอยละ 74 ในขณะที่การส4งขNอความและคNนหาขNอมูลพบรNอยละ 

49.9 และ รNอยละ 51.7 ตามลำดับ ในแง4ของการรับรูNความเสี่ยงจากการชน 

การใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่มีความเสี่ยงต่ำกว4าพฤติกรรมเสี่ยงอื่น ๆ 

ทั้งหมด ยกเวNนการขับเร็วและการขับขี่บนทางเทNา และพบว4าผูNขับขี่ที่มีการ

แซงอย4างประมาทหรือการขี ่บนทางเทNามีโอกาสเป?นสองเท4าที ่จะใชN

โทรศัพท&มือถือเพื ่อการโทร ส4งขNอความ หรือคNนหาขNอมูลขณะขับขี่  

นอกจากนี้ ผูNที่กล4าวว4าตนกำลังขี่มอเตอร&ไซค&ขณะมึนเมามีแนวโนNมที่จะโทร

หรือส4งขNอความถึงเกือบสองเท4า   

   V. Balasubramanian และ M. [11] ไดNศึกษาแบบจำลองลอจิสติก

พารามิเตอร&สุ 4มของการมีส4วนร4วมกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต&รับจNางที่

เกี่ยวขNองกับความลNา ในกรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม มีวัตถุประสงค&เพื่อ

ศึกษาความชุกของอุบัติเหตุที่เกิดจากความลNาที่รายงานดNวยตนเองและ

ปTจจัยที่เกี่ยวขNองของผูNขับขี่รถจักรยานยนต&รับจNาง ใชNขNอมูลจากการสำรวจ

ผูNขับขี่ในกรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม ดNวยการเก็บแบบสอบถาม จากผูNขับ

ขี ่รถจักรยานยนต&รับจNาง จำนวน 549 ราย นอกจากนี้ยังจะตรวจสอบ

อิทธิพลของค4าดัชนีมวลกายและประเภทของรถแท็กซี่ต4อการมีส4วนร4วมของ

อุบัติเหตุที่เกี่ยวขNองกับความลNาของผูNขับขี่รถจักรยานยนต&รับจNาง วิเคราะห&

ดNวยสถิติเชิงพรรณนาและ multiparameter logistic regression พบว4า 

16% ของคนขับรถจักรยานยนต&รับจNาง รายงานว4าอุบัติเหตุเกิดจากความ

เหนื ่อยลNาและ 57% ของอุบ ัต ิ เหตุท ั ้งหมดที ่รายงานโดยคนขับรถ

จักรยานยนต&รับจNางเกี่ยวขNองกับความลNาขณะขี่รถจักรยานยนต&รับจNาง 

   ในประเทศไทย Auearree Jensupakarn และคณะ [12] ไดNศึกษา

อิทธิพลของลักษณะผูNขี่และผูNขับขี่รถจักรยานยนต&และสภาพแวดลNอมของ

ถนนต4อพฤติกรรมการฝ าไฟแดง (red-light running : RLR) ที่ทางแยกที่มี

สัญญาณ เพื่อศึกษาปTจจัยที่มีผลต4อพฤติกรรมการฝ าไฟแดง ไดNแก4 ลักษณะ

คน สภาพร4างกายของทางแยก การทำงานของสัญญาณไฟจราจร และ

สภาพการจราจร RLR โดยใชNการสำรวจเชิงสังเกตดNวยกลNองวิดิโอ บริเวณ

ทางแยกในจังหวัดเชียงใหม4 นครราชสีมา ชลบุรี รวม 92 แยก ซึ ่งเป?น

จังหวัดสำคัญในแต4ละภาคของประเทศไทย นอกจากนี้ คุณลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของนักวิ ่งฝ าไฟแดงยังไดNมาจากการสำรวจแบบ 

สอบถามดNวยตนเอง แบบสอบถามแบ4งออกเป?น 2 กลุ4ม คือ กลุ4มผูNขับขี่

รถจักรยานยนต& จำนวน 45,806 รายและผูNขับขี่รถยนต& จำนวน 45,724 

ราย วิเคราะห&ขNอมูลดNวยแบบจำลอง Binary logistic regression พบว4า 

ปTจจัยสำคัญที่ส4งผลต4ออัตรา RLR คือ ทิศทางการเดินทางของรถที่ทางแยก 

ช4วงเวลาของวัน การมีอยู4ของช4องเลี้ยว จำนวนช4องจราจร ความกวNางของ

ช4องจราจร ระยะสายตาของทางแยก ประเภทของเสาสัญญาณไฟจราจร 

ประเภทการทำงานของสัญญาณไฟจราจร ระยะเวลาสีเหลือง ความเร็วใกลN 

ระยะห4างจากป�ายเตือนทางแยกถึงเสNนหยุด และความขรุขระของทางเทNา 

สุดทNายนี้ หากผูNขับขี่คาดว4ามีความเป?นไปไดNสูงที่จะถูกลงโทษเมื่อฝ าไฟแดง 

พวกเขาจะไม4ฝ าไฟแดง 

   นิภาวรรณ กุลสุวรรณ และคณะ [13] ไดNศึกษาพฤติกรรมการทำผิด

จากกฎจราจรกรณีการขับขี ่ยานพาหนะยNอนศรและการวิเคราะห&ทาง

กายภาพที่อาจจะเป?นปTจจัยที่เอื้อต4อการขับขี่ยานพาหนะยNอนศร ในเขต

จังหวัดนครนายก สำรวจดNวยการนับจำนวนรถจักรยานยนต&และรถยนต&ที่

ขับขี ่ยNอนศรในช4วงเวลาที่เร4งด4วน(เชNา,เย็น) ในวันธรรมดา (อังคาร,พุธ

,พฤหัส) และวิเคราะห&ลักษณะทางกายภาพของถนน โดยแบ4งจุดสำรวจตาม

เกณฑ&ที ่แปรผันกับความถี่ของจำนวนผูNขับขี ่ยานพาหนะยNอนศรเป?น 3 

ระดับ  ไดNแก4 (1) ระดับสูง ยานพาหนะยNอนศรมากกว4า 60 คันต4อชั่วโมง 

(2) ระดับค4อนขNางสูง ยานพาหนะยNอนศร อยู4ระหว4าง 10 ถึง 60 คันต4อ

ชั่วโมง และ (3) ระดับนNอย ยานพาหนะยNอนศรนNอยกว4า 10 คันต4อชั่วโมง 

พบว4า การขับขี่ยNอนศรอยู4ในเกณฑ&สูงมาก ระยะห4างระหว4างจุดกลับรถมีผล

ต4อการยNอนศร โดยระยะใกลNกับไกลมีผลต4อการยNอนศรต4างกัน 3 เท4า      

3. วิธีดำเนินการวิจัย 

วิธีการดำเนินการวิจัยแบ4งออกเป?น 3 ขั้นตอน ไดNแก4 

1) ออกแบบและปร ับปร ุ งแบบสอบถาม ตรวจสอบค ุณภาพ

แบบสอบถามดNวยการทดสอบสัมประสิทธิ์อัลฟาในการหาความเชื่อมั่นของ 

แบบสอบถาม โดยแบบสอบถามแบ4งออกเป?น 2 ส4วน ไดNแก4 ส4วนของขNอมูล

ทั่วไป และส4วนของทัศนคติ การรับรูNความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับขี่

รถจักรยานยนต& 

2) การเก็บขNอมูล กำหนดกลุ4มประชากรเป?นผูNขับขี่รถจักรยานยนต&

ประเภทส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร ผูNวิจัยเลือกกลุ4ม

ตัวอย4างโดยใชNความน4าจะเป?น (Probability sampling) สุ4มตัวอย4างแบบ

กลุ4ม (Cluster sampling) คือ เป?นการสุ4มตัวอย4างโดยแบ4งประชากรออก

ตามกลุ4มเขตพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร ใชNวิธีการสุ4มตัวอย4างแบบโควตา 

(Quota Sampling) ใหNไดNจำนวนตัวอย4างในแต4ละกลุ4มเขต และใชNวิธีการ

เลือกกลุ4มตัวอย4างแบบตามสะดวก (Convenience Selection) เป?นการ

เลือกกลุ4มตัวอย4างที่หาหรือพบไดNง4ายตามแหล4งเศรษฐกิจของแต4ละกลุ4มเขต

พื้นที่ของกรุงเทพมหานคร เช4น ศูนย&กลางคNา เป?นตNน และใชNการกำหนด

ขนาดของกลุ4มตัวอย4างดNวยวิธีของ Yamane [5] มีจำนวนตัวอย4างขั้นต่ำ ใน

การเก็บขNอมูลจำนวน 400 ตัวอย4าง ที ่ความคลาดเคลื ่อนของการสุ4ม

ตัวอย4างที่ยอมรับไดN รNอยละ 5 

3) การวิเคราะห&ขNอมูลดNวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 

และวิเคราะห&ปTจจัยต4างๆ โดยใชNการทดสอบทางสถิติ ไดNแก4 การทดสอบที 

การวิเคราะห&ความแปรปรวนทางเดียวและค4าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ& เพื่อ

อธิบายทัศนคติและพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต&ของกลุ4มตัวอย4างใน

ดNานต4าง ๆ โดยใชNโปรแกรม SPSS 

4. ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 

   4.1 ภาพรวมของกลุ2มตัวอย2าง 

     ในการเก็บรวบรวมแบบสอบถามไดNขNอมูลทั้งหมด จำนวน 521 ชุด เมื่อ

ผ4านขั้นตอนการตรวจสอบความถูกตNองและครบถNวนของขNอมูล จึงไดNชุด

ขNอมูลที่สมบูรณ&ในการวิเคราะห&ทั้งสิ้น จำนวน 450 ชุด โดยทำการวิเคราะห&
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ดNวยสถิติเชิงพรรณนา เพื่อตรวจสอบภาพรวมของกลุ4มตัวอย4าง ดังแสดงใน

ตารางที่ 1 จากการวิเคราะห&พบว4า จำนวนกลุ4มตัวอย4างเป?นเพศชายรNอยละ 

87.6 โดยอายุเฉลี ่ยอยู 4ที่  30.41 ป� ร Nอยละ 70.2 มีสถานะโสด ระดับ

การศ ึกษาส ูงส ุดส 4วนใหญ4อย ู 4 ในระด ับม ัธยมปลายท ี ่ ร Nอยละ 38.9 

ประสบการณ&ในการขับขี่รถจักรยานยนต&เฉลี่ย 11.23 ป� และรายไดNเฉลี่ย

ต4อเดือนเท4ากับ 18,972.67 บาท  

     4.2 ระยะเวลาและความถีใ่นการเดินทาง 

     จากการวิเคราะห&ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง พบว4าจำนวน

เที่ยวส4งเดลิเวอรี่เฉลี่ย 17 เที่ยวต4อวันและรNอยละ 61.8 ทำงานส4งอาหาร

แบบเดลิเวอรี ่มากกว4า 48 ชั ่วโมงต4อสัปดาห& ซึ ่งเมื ่อเทียบกับกฎหมาย

แรงงานที่ กำหนดเวลาทำงานปกติในทุกประเภทไม4เกิน 8 ชั่วโมงต4อวัน 

หรือไม4เกิน 48 ชั่วโมงต4อสัปดาห& แสดงว4าส4วนใหญ4พนักงานส4งอาหารแบบ

เดลิเวอรีท่ำงานเกินเวลาทำงานปกต ิ

  4.3 การรายงานการประสบอุบัติเหตุดrวยตนเอง 

     รายงานการประสบอุบัติเหตุในช4วง 3 เดือนที่ผ4านมา พบว4า รNอยละ 

75.8 ไม4ประสบอุบัติเหตุ และพบว4ามีผูNขับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุมากกว4า 2 

ครั้ง รNอยละ 7.78 สาเหตุที่ทำใหNเกิดอุบัติเหตุจากมากที่สุดไปนNอยที่สุด 

ไดNแก4 เกิดจากสาเหตุอื่น (เช4น สภาพอากาศ สภาพถนน) เกิดจากพฤติกรรม

ของผูNขับขี่รายอื่นและเกิดจากพฤติกรรมของผูNขับขี่เอง ตามลำดับ 

ตารางที่ 1 ขNอมูลดNานเศรษฐกิจและสังคมของผูNตอบแบบสอบถาม 

ขrอมูล ความถี ่ รrอยละ 

เพศ ชาย 394 87.56 

หญิง 56 12.44 

ระดับ

การศึกษา 

มัธยมศึกษาตอนตNนหรือต่ำกว4า 111 24.67 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 175 38.89 

อนุปริญญา/ปวส. 69 15.33 

ปริญญาตร ี        92 20.44 

ปริญญาโท 3 0.67 

ปริญญาเอก 0 0.00 

รายส4วน

บุคคลต4อ

เดือน 

< 5,000 บาท 3 0.67 

5,001 - 10,000 บาท 45 10.00 

10,001 - 15,000 บาท 135 30.00 

15,001 - 20,000 บาท 134 29.78 

20,001 - 25,000 บาท 74 16.44 

25,001 - 30,000 บาท 47 10.44 

> 30,000 บาท 12 2.67 

     

     จากแบบสอบถามในส4วนของความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะ

ทำงาน ทัศนคติ การรับรู Nความเสี ่ยงและพฤติกรรมเสี ่ยงในการขับขี ่รถ 

จักรยานยนต& เป?นการนำเสนอแบบเรียงคำตอบที่แสดงถึงความเสี่ยงสูงไป

ต่ำ คือ ทุกครั้ง บ4อยครั้ง บางครั้ง นานๆครั้งและไม4เคยเลย โดยมีคะแนน

เท4ากับ 5 ถึง 1 ตามลำดับ ผลการวิเคราะห&ดNวยสถิติเชิงพรรณนาแสดงใน

หัวขNอที่ 4.4 ถึง 4.7 

    

4.4 ความเครียดและความเหนื่อยลrาขณะทำงาน 

     จากตารางที่ 2 พบว4าคะแนนเฉลี่ยของกลุ4มคำถามดNานความเครียด

และความเหนื่อยลNาขณะทำงาน เท4ากับ 3.42 และพบว4าการพยายามทำ

รอบในการจัดส4ง ส4งผลต4อความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงานมาก

ที่สุด รองลงมาคือความกังวลเกี ่ยวกับการจัดส4งล4าชNาในขณะที่ทำงาน

เนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต4ละครั้ง 

ตารางท ี ่  2 ค 4าเฉล ี ่ยและส 4วนเบ ี ่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนดNาน

ความเครยีดและความเหนื่อยลNาขณะทำงานของแต4ละคำถาม 

คำถาม Mean S.D. 

R1: คุณรูNสึกเหนื่อยขณะทำงาน 2.98 0.975 
R2: คุณพยายามทำรอบในการจัดส4ง 3.90 0.973 
R3: คุณกังวลเกี่ยวกับการจัดส4งล4าชNาในขณะที่

ทำงานเนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต4

ละครั้ง 

3.39 
 

1.221 

R4: ท4านกังวลบ4อยแค4ไหนเมื่อตNองใหNบริการรับ-ส4ง

อาหาร ในขณะที่ฝนตก 

3.32 
 

1.232 

 

     4.5 การรับรูrความเสี่ยง 

     จากตารางที่ 3 พบว4าคะแนนเฉลี่ยของกลุ4มคำถามดNานการรับรูNความ

เสี่ยง เท4ากับ 1.49 จากการจัดกลุ4มคะแนนเฉลี่ยเป?น 3 ระดับ ไดNแก4 ต่ำ 

กลางและสูง พบว4า การรับรูNความเสี่ยงอยู4ในระดับต่ำ โดยพฤติกรรมเสี่ยงที่ 

มากที่สุด 3 อันดับแรก ไดNแก4 ขับขี่ขณะอ4อนเพลีย ขับขี่รถจักรยานยนต&บน

ทางเทNา (แมNเป?นระยะเวลาสั้นๆ) และขับสวนทางจราจร ตามลำดับ และ

พบว4ามีพฤติกรรมการดื่มแลNวขับนNอยที่สุด 

ตารางที่ 3 ค4าเฉลี่ยและส4วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนดNานการรับรูN

ความเสี่ยงของแต4ละคำถาม 

คำถาม Mean S.D. 

PR1: ดื่มแลNวขับ 1.09 0.458 

PR2: ขับขี่ขณะอ4อนเพลีย 1.71 0.858 

PR:3 ละเลยการใหNสัญญาณไฟเลี้ยวขณะขับขี ่ 1.56 0.835 

PR4: สูบบุหรี่ขณะขับขี ่ 1.39 0.808 

PR5: ขับขี่โดยไม4สวมหมวกนิรภัย 1.46 0.985 

PR6: ขับขี่รถจักรยานยนต&บนทางเทNา  

(แมNเป?นระยะ เวลาสั้นๆ) 

1.69 0.820 

PR7: ละเลยสัญญาณไฟจราจร 1.46 0.746 

PR8: ขับรถสวนทางจราจร 1.57 0.785 

  

   4.6 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตhเร็วเกินอัตรากำหนด 

     แบบสอบถามพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด แบ4งตาม

จำนวนช4องจราจร (2 ช4องจราจร และ 4 ช4องจราจร) และเกาะกลางถนน 

พบว4าคะแนนเฉลี่ยของกลุ4มคำถามดNานพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรา

กำหนด เท4ากับ 0.277 พฤติกรรมขับรถเร็วอยู4ในระดับกลาง ดังแสดงใน

ตารางที่ 4 และพบว4าพฤติกรรมขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดบ4อยที่สุดเมื่อ 
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ขับบนถนน 4 ช4องจราจร ที่มีเกาะกลาง รองลงมาคือเมื่อขับบนถนน 4 ช4อง

จราจร ที่ไม4มีเกาะกลาง 

ตารางที่ 4 ค4าเฉลี่ยและส4วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนดNานพฤติกรรม

การขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดของแต4ละคำถาม 

คำถาม Mean S.D. 

ใชNความเร็วมากกว4า 80 กิโลเมตรต4อชั่วโมง  

เมื่อขับบนถนน 2 ช4องจราจร ทีไ่ม4มเีกาะกลาง 

2.62 1.021 

ใชNความเร็วมากกว4า 80 กิโลเมตรต4อชั่วโมง  

เมื่อขับบนถนน 2 ช4องจราจร ที่มีเกาะกลาง 

2.68 1.058 

ใชNความเร็วมากกว4า 80 กิโลเมตรต4อชั่วโมง เมื่อ

ขับบนถนน 4 ช4องจราจรขึ้นไป ทีไ่ม4มเีกาะกลาง 

2.91 1.082 

ใชNความเร็วมากกว4า 80 กิโลเมตรต4อชั่วโมง  

เมื่อขับบนถนน 4 ช4องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง 
2.93 1.143 

 

   4.7 ทัศนคติต2อการขับรถเร็วและการใชrโทรศัพทhมือถือขณะขับขี ่

   จากตารางที่ 5 พบว4าคะแนนเฉลี่ยของกลุ4มคำถามดNานทัศนคติต4อการ

ขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ เท4ากับ 2.96 ดังนั้นทัศนคติ

ต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่อยู 4ในระดับกลาง           

โดยขNอคำถามที่มีผูNเห็นดNวยมากที่สุด ไดNแก4 การขับขี่ภายในความเร็วที่

กำหนดส4งผลใหNระยะเวลาในการขับขี ่นานขึ ้น ซึ ่งส4งผลเสียต4อผิวหนัง 

เนื่องจากตNองเผชิญกับแดด ลม ฝน และการขับขี่ภายใตNความเร็วที่กำหนด

ส4งผลใหNเกิดความล4าชNาและทำใหNสายในการไปถึงที่นัดหมาย 

ตารางที่ 5 ค4าเฉลี่ยและส4วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนดNานทัศนคติต4อ

การขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขีข่องแต4ละคำถาม 

คำถาม Mean S.D. 

AT1: การปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็วนั้นน4าเบื่อ

หรือจืดชืด 

3.05 1.177 

AT2: การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส4งผลใหN

ระยะเวลาในการขับขี่นานขึ้น ซึ่งส4งผลเสียต4อ

ผิวหนัง เนื่องจากตNองเผชิญกับแดด ลม ฝน 

3.17 1.044 

AT3: การขับขี่ภายใตNความเร็วที่กำหนดส4งผลใหN

เกิดความล4าชNาและทำใหNสายในการไปถึงที่นัด

หมาย 

3.17 0.997 

AT4: ผูNที่มีความชำนาญในการขับขี่จะใชNความเร็ว

สูงไดN 

2.78 1.101 

AT5: การใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ปลอดภัย

อย4างยิ่ง เนื่องจากโดยทั่วไปแลNว ฉันระมัดระวัง

เป?นพิเศษ 

2.86 1.334 

AT6: เพื่อประหยัดเวลาฉันมักจะใชNโทรศัพท& มือ

ถือในขณะขับขี ่เช4น สนทนากับลูกคNาที่รอรับ

อาหาร ใชNระบบนำทาง (Navigator) เป?นตNน  

2.71 1.196 

 
 

4.8 การทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

     มีรายละเอียดในการทดสอบสมมติฐานดังนี้ เนื่องจากตัวแปร เพศ อายุ 

ระดับการศึกษา จำนวนบุตร ระยะเวลาและความถี่ในการทำงาน เป?น

ปTจจัยที่มีตัวแปรตNน 2 และ 3 ตัว ส4งผลใหNวิธีการทางสถิติที่เหมาะสมในการ

วิเคราะห&ขNอมูลดังกล4าวคือ การทดสอบที (T-test) เพื ่อทดสอบความ

แตกต4างระหว4างตัวแปร 2 กลุ 4มที ่เป?นอิสระต4อกัน การวิเคราะห&ความ

แปรปรวนทางเดียว (Analysis of Variance: ANOVA) เพื่อทดสอบความ

แตกต4างระหว4างตัวแปร 3 กลุ4มขึ้นไป ว4ามีความสัมพันธ&กันระหว4างตัวแปร

ตNนกับตัวแปรตามหรือไม4  

     เพื่อทดสอบความสัมพันธ&ระหว4างตัวแปรความเครียดและความเหนื่อย

ลNาขณะทำงาน พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

การรับรูNความเสี่ยง ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะ

ขับขี ่จึงใชNการวิเคราะห&ค4าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ& 

     สมมติฐานที่ 1 เพศมีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกิน

อัตรากำหนด 

     จากตารางที ่ 6 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน 

(Significance) มีค4าเท4ากับ 0.408 มีค4าสูงกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่

กำหนดไวN คือ 0.05 จึงสามารถสรุปไดNว4าพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&

เร็วเกินอัตรากำหนดไม4ขึ้นอยู4กับเพศ 

ตารางที ่ 6 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามเพศ 

เพศ จำนวน Mean Std. 

Deviation 

t P 

ชาย 394 2.8020 0.93992 0.828 0.408 

หญิง 56 2.6929 0.79266 

         

   สมมติฐานที่ 2 อายุไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็ว

เกินอัตรากำหนด 

   จากตารางที่ 7 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน 

(Significance) มีค4าเท4ากับ 0.000 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่

กำหนดไวN คือ 0.05 จึงเป?นการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4า

อายุที่แตกต4างกันส4งผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรา

กำหนดที่แตกต4างกัน 

   หากพิจารณาผลการทดสอบดNวยวิธี Duncan พบว4า ผูNขับขี่ในช4วงอายุ 

18-25 ป� มีพฤติกรรมการขับขี ่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดที่

แตกต4างจากผูNขับขี่ในช4วงวัยอื่น โดยผูNขับขี่ในกลุ4มนีม้ีค4าเฉลี่ยความเสี่ยงที่สูง

กว4าผูNขบัขี่ในช4วงวัยอื่น 

ตารางที ่ 7 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามอาย ุ

 Sum of 

Squares 

df Mean 

Square 

F Sig. 

ระหว4างกลุ4ม 19.112 5 3.822 4.672 0.000 

ภายในกลุ4ม 363.228 444 0.818 

รวมทั้งหมด 382.34 449  
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   สมมติฐานที ่ 3 ระดับการศึกษาไม4ม ีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด  

      จากตารางที่ 8 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน 

(Significance) มีค4าเท4ากับ 0.000 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่

กำหนดไวN คือ 0.05 จึงเป?นการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4า

ระดับการศึกษาสูงสุดที่ต4างกันส4งผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&

เร็วเกินอัตรากำหนดที่แตกต4างกัน 

     หากพิจารณาผลการทดสอบดNวยวิธี Duncan พบว4า ผูNขับขี่ที่มีระดับ

การศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย มีพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดที่แตกต4างจากผูNขับขี่กลุ4มอื่น 

ตารางที ่ 8 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามระดับการศึกษา 

 Sum of 

Squares 
df 

Mean 

Square 
F Sig. 

ระหว4างกลุ4ม 8.697 4 2.174 

2.59 0.036 ภายในกลุ4ม 373.643 445 0.84 

รวมทั้งหมด 382.34 449  

    

   สมมต ิฐานท ี ่  4 จำนวนบ ุตรไม 4ม ีผลต 4อพฤต ิกรรมการข ับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     จากตารางที ่ 9 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน 

(Significance) มีค4าเท4ากับ 0.045 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่

กำหนดไวN คือ 0.05 จึงเป?นการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4า

จำนวนบุตรที่ต4างกันส4งผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกิน

อัตรากำหนดที่แตกต4างกัน อย4างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

     เมื่อพิจารณาผลการทดสอบค4าเฉลี่ยดNวยวิธี LSD พบว4า  

     (1) ผูNทีไ่ม4มีบุตร จะมีพฤติกรรมที่แตกต4างกับผูNที่มีบุตร 2 คน  

     (2) ผูNที่มีบุตร 1 คน จะมีพฤติกรรมที่แตกต4างกับผูNที่มีบุตร 2 คน 

     (3) ผูNที่มีบุตร 2 คน จะมีพฤติกรรมที่แตกต4างกับผูNที่ไม4มีบุตรและมีบุตร 

1 คน 

     จึงสรุปไดNว4าผูNที่มีบุตร 2 คน จะมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็ว

เกินอัตรากำหนดแตกต4างกับผูNที่ไม4มีบุตรและมีบุตร 1 คน โดยผูNที่บุตร 2 

คนมีคะแนนความเสี่ยงนNอยกว4ากลุ4มอื่นๆ 

ตารางที ่ 9 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามจำนวนบุตร 

 
Sum of 

Squares 
df 

Mean 

Square 
F Sig. 

ระหว4างกลุ4ม 6.847 3 2.282 

2.711 0.045 ภายในกลุ4ม 375.493 446 0.842 

รวมทั้งหมด 382.34 449  

    

   สมมติฐานที่ 5 ความถี่ในการทำงานไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     จากตารางที่ 10 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน 

(Significance) มีค4าเท4ากับ 0.072 ที่ระดับนัยสำคัญ 0.1 จึงมีค4าต่ำกว4า

ระดับนัยสำคัญทางสถิติที ่กำหนดไวN เป?นการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั ้งไวN 

สามารถสร ุปได Nความถ ี ่ ในการทำงานม ีผลต 4อพฤต ิกรรมการข ับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

   เมื่อพิจารณาผลการทดสอบค4าเฉลี่ยดNวยวิธี LSD พบว4า 

   (1) ผูNขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวนNอยกว4า 6-10 เที่ยวต4อวัน จะมีพฤติกรรมที่

แตกต4างกับผูNที่มีจำนวนรอบ 16-20 เที่ยวและ 21-25 เที่ยวต4อวัน  

   (2) ผูNขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยว 11-15 เที่ยวต4อวัน จะมีพฤติกรรมที่แตกต4าง

กับผูNที่มีจำนวนรอบ 16-20 เที่ยวต4อวัน 

   (3) ผูNขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวนNอยกว4า 16-20 เที่ยวต4อวัน จะมีพฤติกรรม

ที่แตกต4างกับผูNที่มีจำนวนรอบ 6-10 เที่ยวและ 11-15 เที่ยวต4อวัน  

   (4) ผูNขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยว 21-25 เที่ยวต4อวัน จะมีพฤติกรรมที่แตกต4าง

กับผูNที่มีจำนวนรอบ 6-10 เที่ยวต4อวัน 

ตารางที ่ 10 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามความถี่ในการทำงาน 

 Sum of 

Squares 
df 

Mean 

Square 
F Sig. 

ระหว4างกลุ4ม 8.574 5 1.715 

2.037 0.072 ภายในกลุ4ม 373.765 444 0.842 

รวมทั้งหมด 382.34 449  

 

     สมมติฐานที่ 6 ระยะเวลาในการทำงานไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     จากตารางที่ 11 พบว4า ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน      

มีค4าเท4ากับ 0.766 มีค4าสูงกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่กำหนดไวN คือ 0.05 

จึงเป?นการยอมรับสมมติฐานที่ตั ้งไวN สามารถสรุปไดNว4าระยะเวลาในการ

ทำงานไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด    

ตารางที ่ 11 การทดสอบสมมติฐานโดยใชNคะแนนพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด จำแนกตามระยะเวลาในการทำงาน 

 Sum of 

Squares 
df 

Mean 

Square 
F Sig. 

ระหว4างกลุ4ม 3.621 20 0.181 

0.757 0.766 ภายในกลุ4ม 102.636 429 0.239 

รวมทั้งหมด 106.258 449  

       

       ในสมมติฐานที่ 7 ถึง 9 กำหนดสัญลักษณ&ของตัวแปรที่ใชNในการ

วิเคราะห&ค4าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ& และแสดงค4าที่ไดNจากการวิเคราะห&ค4า

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ& เพื่อทดสอบความสัมพันธ&ระหว4างตัวแปรต4างๆ 

ไดNแก4 ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงาน การรับรูNความเสี่ยง และ

ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือ ว4าตัวแปรที่กล4าวขNางตNน

มีความสัมพันธ&อย4างไรกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรา

กำหนด ดังแสดงในตารางที่ 12  
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ตารางที ่  12 การทดสอบความสัมพันธ &ระหว4างพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดกับตัวแปรอื่นๆ 

ตัวแปร ค2าสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธh 

Sig. แปลผล 

   R: ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงาน 

R1 0.320** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

R2 0.256** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

R3 0.346** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

R4 0.303** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

  RP: การรับรูNความเสี่ยง 

RP1 0.158** 0.001 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP2 0.262** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP3 0.283** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP4 0.193** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP5 0.202** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP6 0.262** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP7 0.259** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

RP8 0.279** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

  AT: ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือ 

AT1 0.101* 0.032 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

AT2 0.197** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

AT3 0.226** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

AT4 0.365** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

AT5 0.202** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

AT6 0.223** 0.000 มีความสัมพันธ&เชิงบวก 

หมายเหต:ุ * คือ ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 และ  

             ** คือ ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.01 

 
   สมมติฐานที่ 7 ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงานไม4มีผลต4อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     พบว4า ค4าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ& มีค4าอยู 4ในช4วง 0.256 ถึง 0.346      

ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน (Significance) มีค4าเท4ากับ 

0.000 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่กำหนดไวN คือ 0.01 จึงเป?นการ

ปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4าความเครียดและความเหนื่อยลNา

ขณะทำงานมีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

เมื่อพิจารณาแยกความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงานเป?นรายขNอ 

พบว4า ทุกขNอคำถามมีความสัมพันธ&เช ิงบวกกับพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด อย4างมีนัยสำคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

     สมมติฐานที ่ 8 การรับรู Nความเสี ่ยงไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     พบว4า ค4าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ& มีค4าอยู 4ในช4วง 0.158 ถึง 0.283        

ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน (Significance) มีค4าเท4ากับ 

0.001 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่กำหนดไวN คือ 0.01 จึงเป?นการ

ปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4าการรับรูNความเสี่ยงที่ต4างกันมีผล

ต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดที่แตกต4างกัน 

เมื่อพิจารณาแยกการรับรู Nความเสี่ยงเป?นรายขNอ พบว4า ทุกขNอคำถามมี

ความสัมพันธ&เชิงบวกกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรา

กำหนด อย4างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

   สมมติฐานที่ 9 ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือ

ขณะขับขีไ่ม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

      พบว4า ค4าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ& มีค4าอยู 4ในช4วง 0.101 ถึง 0.365     

ค4าความน4าจะเป?นในการยอมรับสมมติฐาน (Significance) มีค4าเท4ากับ 

0.032 มีค4าต่ำกว4าระดับนัยสำคัญทางสถิติที่กำหนดไวN คือ 0.05 จึงเป?นการ

ปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไวN สามารถสรุปไดNว4า ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและ

การใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&

เร็วเกินอัตรากำหนด เมื่อพิจารณาแยกทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชN

โทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ เป?นรายขNอ ดังแสดงในตารางที่ 12 พบว4า ทุกขNอ

คำถามมีความสัมพันธ&เชิงบวกกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็ว

เกินอัตรากำหนด อย4างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

5. สรุปผลการวิจัย 

     งานวิจัยนี้ทำการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต& ทัศนคติต4อการ

รับรู Nอันตรายจากพฤติกรรมเสี ่ยงในการขับขี ่จักรยานยนต&และปTจจัยที่

อิทธิพลต4อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของผูNขับขี่จักรยานยนต&

ประเภทพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดย

ปTจจัยที่สนใจ ไดNแก4 ลักษณะทางประชากร ความเครียดและความเหนื่อย

ลNาขณะทำงาน ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด การรับรูNความเสี่ยง 

ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง  

     ทำการเก็บรวบรวมขNอมูลโดยใชNแบบสอบถาม จำนวน 450 ชุด ทำการ

วิเคราะห&ดNวยสถิติเชิงพรรณนา พบว4า เป?นเพศชายรNอยละ 87.6 อายุเฉลี่ย

อยู4ที่ 30.41 ป� ระดับการศึกษาสูงสุดส4วนใหญ4อยู4ในระดับมัธยมปลายที่ 

รNอยละ 38.9 รายไดNเฉลี่ยต4อเดือนเท4ากับ 18,972.67 บาท รNอยละ 61.8          

มีชั่วโมงการทำงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่มากกว4า 48 ชั่วโมงต4อสัปดาห&

จากการรายงานการประสบอุบัติเหตุดNวยตนเอง พบว4า รNอยละ 75.8 ไม4

ประสบอุบัติเหตุ และรNอยละ 24.2 เคยประสบอุบัติเหตุ โดยสาเหตุที่ทำใหN

เกิดอุบัติเหตุจากมากที่สุดไปนNอยที่สุด ไดNแก4 เกิดจากสาเหตุอื่น (เช4น สภาพ

อากาศ สภาพถนน) เกิดจากพฤติกรรมของผู Nขับขี ่รายอื ่นและเกิดจาก

พฤติกรรมของผูNขับขี่เอง ตามลำดับ  

     จากการวิเคราะห&ดNวยสถิติเชิงพรรณนายังพบว4าการพยายามทำรอบใน

การจัดส4งส4งผลต4อความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงานมากที่สุด 

รองลงมาคือความกังวลเกี่ยวกับการจัดส4งล4าชNาในขณะที่ทำงานเนื่องจาก

การจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต4ละครั้ง และพบว4าการรับรูNความเสี่ยงอยู4

ในระดับต่ำ ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่

รวมทั ้งพฤติกรรมขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดอยู 4ในระดับกลาง โดยมี

พฤติกรรมขับรถเร็วบ4อยที่สุดเมื่อขับบนถนน 4 ช4องจราจร ที่มีเกาะกลาง 

รองลงมาคือเมื่อขับบนถนน 4 ช4องจราจร ที่ไม4มีเกาะกลาง     
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   จากการวิเคราะห&ปTจจัยที่มีอิทธิพลต4อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรา

กำหนดของพนักงานส4งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร โดยใชN

การทดสอบทางสถิติ ไดNแก4 การทดสอบที การวิเคราะห&ความแปรปรวนทาง

เดียวและค4าสัมประสิทธิ ์สหสัมพันธ& พบว4า (1) พฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดไม4ขึ้นอยู4กับเพศ (2) ผูNขับขี่ในช4วงอายุ 

18-25 ป� มีพฤติกรรมการ  ขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดที่

แตกต4างจากผูNขับขี่ในช4วงวัยอื่น โดยผูNขับขี่ในกลุ4มนี้มีค4าเฉลี่ยความเสี่ยงที่สูง

กว4าผู Nข ับขี ่ในช4วงว ัยอื ่น (3) ผ ู Nข ับขี ่ท ี ่ม ีระดับการศึกษาสูงสุดระดับ

มัธยมศึกษาตอนปลาย มีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรา

กำหนดที่แตกต4างจากผู Nขับขี ่กลุ 4มอื ่น (4) ผู Nที ่มีบุตรจำนวน 2 คน จะมี

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดแตกต4างกับผูNที่ไม4มี

บุตรและมีบุตรจำนวน 1 คน (5) ผูNที่มีบุตร 2 คน จะมีพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดแตกต4างกับผูNที่ไม4มีบุตรและมีบุตร 1 

คน โดยผูNที่บุตร 2 คนมีคะแนนความเสี่ยงนNอยกว4ากลุ4มอื่นๆ (6) ระยะเวลา

ในการทำงานไม4มีผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรา

กำหนด และพบว 4า ความเคร ียดและความเหน ื ่อยล Nาขณะทำงาน 

ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงาน การรับรูNความเสี่ยง ทัศนคติ

ต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ มีผลต4อพฤติกรรมการ

ขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด     

     จึงสรุปไดNว4า พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดมี

ความสัมพันธ&เชิงบวกกับ อายุ ระดับการศึกษา จำนวนบุตร ความถี่ในการ

ทำงาน ความเครียดและความเหนื่อยลNาขณะทำงาน การรับรูNความเสี่ยง 

ทัศนคติต4อการขับรถเร็วและการใชNโทรศัพท&มือถือขณะขับขี่ ซึ่งสอดคลNอง

กับงานวิจัยของกาญจน&กรอง สุอังคะ [7] ที่กล4าวว4าปTจจัยดNานทัศนคติใน

การขับขี่ของผูNขับขี่มีอิทธิพลโดยตรงต4อพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ

ชี้ใหNเห็นว4าผูNขับขี่มีทัศนคติต4อการไม4ปฏิบัติตามกฎจราจรใชNความเร็วในการ

ขับขี่ และขับขี่ดNวยความคึกคะนอง จะส4งผลใหNผูNขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ที ่

เสี่ยงต4อการเกิดอุบัติเหตุสูงและสอดคลNองกับ Apostolos Ziakopoulos 

[14] กล4าวว4า ลักษณะทางประชากรศาสตร& ทัศนคติต4อแอลกอฮอล& 

ทัศนคติต4อการใชNความเร็ว ทัศนคติต4อการเบี่ยงเบนความสนใจ การรับรูN

ความเสี่ยง การสนับสนุนมาตรการดNานนโยบาย ขNอตกลงกับกฎจราจรที่

เขNมงวดยิ่งขึ้น และความตNองการทางสังคม พบว4า  ผูNขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่ไม4

ปลอดภัยอย4างใดอย4างหนึ่งมีแนวโนNมที่จะมีส4วนร4วมในพฤติกรรมอื่น ๆ 

ดNวยเช4นกัน 

 

6. ขFอเสนอแนะ 

     (1) ควรมีการศึกษาปTจจัยอื่นๆเพิ่มเติม เช4น ทัศนคติดNานกฎจราจร 

ลักษณะบุคลิกภาพ การใชNช4องเดินรถประเภทต4างๆ (ช4องทางพิเศษ ช4อง

จราจรรวม ช4องทางเดินรถไหล4ทาง) เป?นตNน เพื่อตรวจสอบว4ามีปTจจัยอื่นอีก

หรือไม4ที่ส4งผลต4อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนด 

     (2) ควรขยายพื้นที่ในการศึกษาใหNกวNางขึ้น เพื่อพิจารณาความแตกต4าง

ของพื้นที่  ล ักษณะการใชNพ ื ้นที ่  ซ ึ ่งอาจส4งผลต4อพฤติกรรมการขับขี่              

รถจักรยานยนต&เร็วเกินอัตรากำหนดที่แตกต4างกัน เพื่อเป?นแนวทางในการ

แกNไขปTญหาการเกิดอุบัติเหตจุากรถจักรยานยนต&ต4อไปในอนาคต 

     (3) ควรศึกษากลุ4มตัวอย4างของพนักงานส4งผูNโดยสารเพียงอย4างเดียว

ของแพทฟอร&มต4างๆเพิ่มเตมิ เปรียบเทียบกับผูNขับจักรยานยนต&รับจNางทั่วไป

เพื่อศึกษาและเปรียบเทียบพฤติกรรมของกลุ4มตัวอย4างดังกล4าว 
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