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บทคัดย่อ 
 อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุสำคัญที่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ 
และเสียชีวิต ซ่ึงมีแนวโน้มที่จะสูงข้ึนเร่ือย ๆ ปัจจุบัน ธุรกิจบริการ
ส่งอาหารเป็นทางเลือกใหม่สร้างรายได้ให้กับประชาชนและเป็นที่
นิยมต่อผู้บริโภค แต่ระยะหลังมีการตั้งข้อสังเกตการเกิดอบุัติเหตุ
รถจักรยานยนต์เฉี่ยว ชน เป็นเหตุให้บาดเจบ็และเสียชีวิตมีแนวโน้ม
เพ่ิมมากขึ้น คือ กลุ่มธุรกิจส่งอาหาร อย่างไรก็ตามยังไม่ค่อยได้มี
การวิจัยเกี่ยวกบัพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มดังกล่าว 
 การวิจัยเร่ืองน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์และการรับรู้ความเส่ียงของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหารในกรุงเทพมหานคร โดยทำ
การเก็บข้อมูลผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ส่งอาหาร 100 คน และใช้
เคร่ืองมือ คือ แบบสอบถามข้อมูลทั่วไป แบบวดัพฤติกรรมในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ และการรับรู้ความเส่ียง การวิเคราะห์ข้อมูลใช้
โปรแกรม SPSS และใช้การทดสอบทางสถิติแบบ t-test และ 
One-way ANOVA  
 ผลการศึกษา พบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่ม
ธุรกิจส่งอาหารมีพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ปลอดภัยสูง 
มีระดับการรับรู้อันตรายได้ดีมาก ผู้ขับขี่ทีมีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ี
ไม่เกิน10 เที่ยวต่อวันมีคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ปลอดภัยสูงกว่าผู้ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ี 26 
เที่ยวข้ึนไปตอ่วัน ระยทางขับขี่ที่ส่งอาหารไม่เกิน 120 กิโลเมตรต่อ
วันมีคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ปลอดภัยสูงกว่าผู้
ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหารมากกว่า 120 กิโลเมตรต่อวัน ผู้ขับขี่ที่
ไม่เคยมีประวัติการได้รับอบุัติเหตุจราจรการขับขี่มีคะแนนการรับรู้
อันตรายต่อสถานการณ์การขับขี่ในช่องทางรถเร็ว การขับฝ่า
ไฟสัญญาณไฟแดง และโดยรวมได้สูงกว่าผู้ขับขี่ที่มีประวัติการได้รับ
อุบัติเหตุจราจร  
 ผลกาวิจัยที่ได้สามารถนำมาเป็นแนวทางในการวางแผน
แก้ไขปัญหาอุบตัิเหตุและยกระดับความปลอดภัยในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร
ในกรุงเทพมหานคร 
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ธุรกิจส่งอาหาร 
 

Abstract 
The objective of this research was to study riding 
behaviors and risk perception of delivery motorcyclists in 
Bangkok. The subject were 100 delivery motorcyclists. 
Data were collected by using questionnaire, which 
consisted of demographic data, riding behaviors and risk 
perception. The survey was analyzed by a Statistical 
Package for Social Scientists (SPSS). T-test and One-way 
ANOVA were used for hypothesis testing. The results 
revealed that delivery motorcyclists had high scores on 
safety riding behaviors and risk perception of riding 
motorcycle. Motorcyclists having 10 orders or less a day 
and riding less than 120 kilometers a day had higher 
safety riding behaviors than those having more than 25 
order a day and riding more distance a day. Delivery 
motorcyclists who never had motorcycle accident had 
higher score on perception of the situation from a risk 
perspective.  
 The study could be used for evaluating method which 
can alleviate crash involvement and increase riding 
safety for delivery motorcyclists. 
 Key words: riding behaviors, risk perception of riding 
situations, delivery motorcyclist 
 

1.คำนำ 
 อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุสำคัญที่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ 
และเสียชีวิต ซ่ึงมีแนวโน้มที่จะสูงข้ึนเร่ือย ๆ จนกลายเป็นปัญหา
เศรษฐกิจ และสังคมในหลายประเทศ สำหรับประเทศไทย 
สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม 
พบ 3 สาเหตุหลักของอุบัติเหตุ คือ 1) การชนทั่วไป 2) จากบุคคล 



เช่น การขับรถเร็ว ขับตัดหน้า 3) จากอุปกรณ์ เช่น ห้ามล้อขัดข้อง 
เป็นต้น  
 ปัจจบุัน ธุรกิจบริการส่งอาหารเป็นทางเลือกใหม่สร้าง
รายได้ให้กับประชาชนได้รับผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการระบาด
ของโควิด-19 แต่ส่ิงน่าเป็นห่วงและกังวล คือ ผู้ให้บริการในธุรกิจน้ี
มากกว่า 70% คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และมีข้อสังเกตการเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์เฉี่ยว ชน เป็นเหตุให้บาดเจบ็และเสียชีวิตมี
แนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น คือ กลุ่มธุรกิจส่งอาหาร 
 สำหรับแนวคิดที่เลือกพฤติกรรมเส่ียงและการรับรู้ความ
เส่ียงในการสัญจรทางถนน เกิดจากการกระทำเป็นปัจจัยหลักที่
ก่อให้เกิดปัญหาจราจรโดยตรง ผู้ขับขี่บางคนแม้จะรู้ในเร่ือง
กฎหมายจราจรก็ตาม แต่ยังฝ่าฝืนไม่ยอมปฏิบัติตาม เช่น การขับขี่
สวนเลน การจอดในที่ห้ามจอด ขับฝ่าสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น 
ด้วยเหตุน้ีเองที่ทำให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทอื่นต้องระมัดระวังผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นพิเศษ ทำให้การทำความเร็วบนท้องถนน
ในบางจังหวะทำได้ไม่เต็มที่ หรือจำเป็นต้องเคล่ือนที่รถไปอย่างช้า 
เม่ือมีรถจักรยานยนต์ขับอยู่ใกล้ เป็นเหตุให้เกิดปัญหาติดตามมา 
 สำหรับแนวคิดที่วิจัยกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร เกิดจากที่ผ่าน
มามีการตั้งข้อสังเกตว่าการเกิดอบุัติเหตุรถจักรยานยนต์เฉี่ยว ชน 
เป็นเหตุให้บาดเจ็บและเสียชีวิตมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น คือ กลุ่ม
ธุรกิจส่งอาหาร อย่างไรก็ตามที่ผ่านมายังไม่ค่อยได้มีการวิจัย
เกี่ยวกบัพฤติกรรมการขับขี่ของกลุ่มดังกล่าว ทำให้ผู้วิจัยมีความ
สนใจที่จะศกึษาเกี่ยวกบัพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์และ
การรับรู้ความเส่ียงของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่ง
อาหารในกรุงเทพมหานครและปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือนำผล
การศึกษาที่ได้ ใช้เป็นแนวทางในการป้องกันอุบัตเิหตุ รวมถึงเป็น
ข้อมูลในการกำหนดนโยบายและมาตรฐานในการวางแผนป้องกัน
และแก้ไขปัญหาจราจร ตลอดจนเป็นแนวทางในการจัดการส่งเสริม
ความรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมและความปลอดภัยในการขับขี่
จักรยานยนต์ เพ่ือเสริมสร้างพฤติกรรมในการขับขี่ที่ถูกต้องและ
ปลอดภัย  

 
2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 อุบัติเหตุจราจรเป็นสาเหตุสำคัญที่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ 
และเสียชีวิต ซ่ึงมีแนวโน้มที่จะสูงข้ึนเร่ือย ๆ จนกลายเป็นปัญหา
เศรษฐกิจ และสังคมในหลายประเทศ  และองค์การอนามัยโลก 
(WHO) ได้จัดให้ประเทศไทย เป็นประเทศที่มีอตัราการเกิดอบุัติเหตุ
สูงเป็นอันดับ 9 ของโลก โดยอัตราการตายจากอุบัติเหตบุนถนนทั่ว
โลกอยู่ระหว่าง 1.2 ถึง 1.3 ล้านคนต่อปี และเป็นสาเหตุการตายที่
สำคัญในคนอายุน้อย(1) ทั้งน้ีพฤติกรรมการขับขี่มีความสัมพันธ์กับ
อุบัติเหตุ (2) 
 สำหรับประเทศไทย สำนักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม พบ 3 สาเหตุหลักของ

อุบัติเหตุ คือ 1) การชนทั่วไป 2) จากบุคคล เช่น การขับรถเร็ว ขับ
ตัดหน้า 3) จากอุปกรณ์ เช่น ห้ามล้อขัดข้อง เป็นต้น 
ปัจจบุันอย่างไรก็ตาม ธุรกิจบริการส่งอาหารเป็นทางเลือกใหม่สร้าง
รายได้ให้กับประชาชนได้รับผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการระบาด
ของโควิด-19 แต่ส่ิงน่าเป็นห่วงและกังวล คือ ผู้ให้บริการในธุรกิจน้ี
มากกว่า 70% คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ซ่ึงจากการสำรวจพบว่า
การเกิดอบุัติเหตุรถจักรยานยนต์เฉี่ยว ชน เป็นเหตุให้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น คือ กลุ่มธุรกิจส่งอาหาร 
 จากการศึกษาอบุัติเหตุและพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร
ในต่างประเทศ พบว่า อุบัติเหตุสัมพันธ์กับจำนวนเที่ยวส่งอาหารเด
ลิเวอร่ีมากกว่า 30 เที่ยวต่อวัน และพบพฤติกรรมเส่ียงในการขับขี
แดง ขับย้อนศร ขับเร็ว ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ (3) สำหรับการศึกษา
ในผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครช้ันใน พบว่าผู้ขับขี่
ที่มีอายุน้อย ประสบการณ์ขับขี่น้อย ขับขี่ด้วยระยะทางต่อวันใกล้ มี
ค่าเฉล่ียคะแนนความเส่ียงสูงกว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุมาก ประสบการณ์
ขับขี่มาก ขับขี่ด้วยระยะทางไกล(4) 
 และมีงานวิจัย พบว่า ระดับการศึกษา  ประสบการณ์ใน
การขบัขี่จักรยานยนต์ต่างกัน มีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ .05 (5)  
 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ได้รับอุบัตเิหตุและมารับการ
รักษาที่โรงพยาบาล พบว่า มีเจตคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
ขับขี่ระดับปานกลาง มีความพร้อมและมีการปฏิบัติในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ในระดับดี และประวัติการเคยมีอุบัตเหตุต่างกันมี
ความพร้อมของ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์แตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05 (6)  
 จากแนวคิดการป้องกันอบุัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ผู้ขับขี่จำเป็นต้องมีพฤติกรรม 4 ด้าน คือ พฤติกรรม
ด้านการระมัดระวัง (เน่ืองจากพบว่าการเกิดอุบตัิเหตุมีสาเหตุ เช่น 
ความประมาทการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ขาดความระมัดระวัง  
การขับรถด้วยความเร็วสูงขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกำหนดจน
ไม่สามารถบังคับรถได้ ความผิดปกติทางด้านสภาพร่างกายจิตใจ 
เช่น สายตาส้ัน หรือยาวเกินไป ความสามารถและทักษะการขับขี่
รถจักรยานยนต์ไม่ดีพอ การไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันความปลอดภัย)
พฤติกรรมด้านการตรวจสอบสภาพของรถจักรยานยนต์ และ
พฤติกรรมด้านการปฏิบัติตามกฎจราจรขณะขับขี(่5,7)ความพร้อม
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ (6) 
ดังน้ันผู้วิจัยจึงใช้แนวคิดดังกล่าวเป็นแนวทางในการกำหนดกรอบ
ของตัวแปรและพัฒนาแบบวัด  

 
3.การดำเนินการงานวิจัย 
3.1เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ 
แบบสอบถาม ซ่ึงประกอบด้วย 3  ตอน ดังน้ี 



 ตอนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไป เกี่ยวกบั ข้อมูลส่วน
บุคคล การทำงานส่งอาหารเดลิเวอร่ี ประวัติการได้รับอุบัติเหตุ
จราจรการขับขี่ จำนวนรวมทั้งส้ิน 13 ข้อ  
 ตอนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร ประกอบด้วยคำถามปลาย
ปิด ให้เลือกตอบในช่องที่กำหนด จำนวน 25 ข้อ โดยเป็นข้อคำถาม
ทางบวก 13 ข้อ ทางลบ 12 ข้อ  การให้คะแนน1 ถึง 5 และแปลผล
คือค่าเฉล่ียระหว่าง 4.21-5.00 ปฏิบัติทุกคร้ัง หมายถึงการมี
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยระดับสูงมาก  
 ค่าเฉล่ียระหว่าง 3.41-4.20 ปฏิบัติบ่อยคร้ัง หมายถึง
การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยระดับสูง  
 ค่าเฉล่ียระหว่าง 2.61-3.40 ปฏิบัติบางคร้ัง หมายถึง
การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย  
 ค่าเฉล่ียระหว่าง 1.81-2.60 ปฏิบัตินานๆคร้ัง หมายถึง
การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เส่ียง  
 ค่าเฉล่ียระหว่าง1.00-1.80ไม่เคยปฏิบัติเลย หมายถึง
การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่เส่ียงมากที่สุด 
 ตอนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับการรับรู้ความเส่ียง 
จำนวน 8 ข้อเพ่ือประเมินระดับการรับรู้ความเส่ียงต่อสถานการณ์
ในการขับขี่ โดยให้คะแนน1 ถึง 5 จากปลอดภัยมากถึงอันตรายมาก 
การแปลผลคือ  
อันตรายมาก (5 คะแนน) หมายถึงระดับการรับรู้อันตรายได้ดีมาก  
อันตราย (4 คะแนน)  หมายถึงระดับการรับรู้อันตรายได้ดี 
ปานกลาง (3 คะแนน) หมายถึงระดับการรับรู้อันตรายได้ปานกลาง
ปลอดภัย (2 คะแนน) หมายถึงระดับการรับรู้อันตรายได้น้อย
ปลอดภัยมาก (1 คะแนน) หมายถึงระดับการรับรู้อันตรายได้น้อย
มาก  
 
3.2 การดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 กลุ่มตัวอย่าง คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจ
ส่งอาหารในกรุงเทพมหานคร 
กำหนดขนาดตัวอย่าง โดยใช้ตารางขนาดตัวอย่างของทาโร ยามาเน่ 
(8) ที่ระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 95 และความคลาดเคล่ือนร้อยละ
10 ได้จำนวน 100 คน 

การดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล เป็นการลงพ้ืนที่
สำรวจและเก็บข้อมูล ผ่านแบบสอบถามจนได้จำนวนประชากรกลุ่ม
ตัวอย่างครบตามจำนวนที่ต้องการ โดยผู้ขับขี่ตอบแบบสอบถาม
ด้วยตนเองใช้เวลาประมาณ 10 นาที  
3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล  
1. รวบรวมแบบสอบถามที่ตอบสมบูรณ์แล้วมาตรวจสอบให้
ครบถ้วน  
2. บันทึกข้อมูลที่ไดจ้ากแบบสอบถามลงในโปรแกรมสําเร็จรูป 
SPSS 
3. วิเคราะห์ประมวลผลตามหลักสถิติ คือ  

3.1 สถิติเชิงพรรณนา เพ่ือแจกแจงความถี่ ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุด ค่า ต่ำสุด ในการอธิบายข้อมูล
คุณลักษณะประชากร  
3.2 สถิติเปรียบเทียบ เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ 
โดยการทดสอบ Independent sample t-test และการวิเคราะห์
ความแปรปรวนทางเดียว (One-way analysis of variance)  
 

4.ผลการทดสอบและการวิเคราะห์ผล  
4.1การทดสอบความน่าเช่ือถือของข้อมูล(Cronbach’s alpha) 
 ผู้วิจัยใช้เทคนิคการวัดความสอดคล้องของคำถามจาก
แบบสอบถามแบบ พบว่าสัมประสิทธิ์ Cronbach’s alpha ของ
แบบวัดพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร 
มีค่าเท่ากับ 0.759 และของแบบวัดการรับรู้ความเส่ียง มีค่าเท่ากับ 
0.765 ซ่ึงค่า Cronbach’s alpha มากกว่า 0.7 ถือว่ามีความ
เช่ือถือได ้
4.2 สถิติเชิงพรรณนาสำหรับข้อมูลทั่วไปส่วนบุคคล 
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชายคิดเป็นร้อยละ 97 
และเพศหญิงร้อยละ 3 
ส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 25-34 ปี คิดเป็นร้อยละ 38 รองลงมาคือ
อายุระหว่าง 35-44 ปี คิดเป็นร้อยละ 34 อายุต่ำกว่า 25 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 13 อายุระหว่าง 45-54 ปี คิดเป็นร้อยละ 11 และอายุ55ปี 
ขึ้นไป ด้านระดับการศึกษาสูงสุด พบว่า ระดับมัธยมศึกษา/ ปวช. 
คิดเป็นร้อยละ 61  รองลงมาระดับปริญญาตรี/ ปวส. ร้อยละ 19 
ประถมศึกษาร้อยละ 18 ระดับต่ำกว่าประถมศึกษาร้อยละ 1 และ
สูงกว่าปริญญาตรีร้อยละ 1  
 ด้านประสบการณ์ในการขับขี่จักรยานยนต์พบว่า
ประสบการณ์ในการขับขี่ 10 ปีขึ้นไปคิดเป็นร้อยละ60 รองลงมามี
ประสบการณ์ ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 5-9 ปีร้อยละ29 และมี
ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 1-4 ปี ร้อยละ 17 ทำงาน
บริษัทเดลิเวอร่ี GRAB คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมาบริษัท LINE 
MAN ร้อยละ 19 บริษัท FOOD PANDA ร้อยละ 8 บริษัท GET 
ร้อยละ 7 บริษัท ROBINHOOD ร้อยละ 6 
โดยทำงานเดลิเวอร่ีเป็นอาชีพหลักคิดเป็นร้อยละ 79 และอาชีพ
เสริมร้อยละ 21 
ผู้ตอบแบบสอบถาม เคยได้รับอุบัตเิหตุคิดเป็นร้อยละ 42 ไม่เคย
ได้รับอุบตัิเหตุร้อยละ 58 
4.3 สถิติเชิงพรรณนาสำหรับพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 คะแนนเฉล่ียของพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์
ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร มีค่าเท่ากับ 4.15 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.33 แสดงถึง การมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย
ระดับสูง รายละเอียดแต่ละข้อคำถามแสดงดังตารางที่ 1 
 
 
 



  
ตารางที่ 1 จำนวน ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 
 

  



4.4 สถิติเชิงพรรณนาสำหรับการรับรู้ความเส่ียงในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
 คะแนนเฉล่ียของการรับรู้ความเส่ียงในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร มีค่าเท่ากับ 4.49 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50 
แสดงถึง การมีระดับการรับรู้อันตรายได้ดีมาก   
ผู้ตอบแบบสอบถามมีการรับรู้ความเส่ียง โดยสถานการณ์การขับฝ่า
ไฟแดงมีการรับรู้มากที่สุด ร้อยละ 94 รองลงมาคือการขับสวนเลน 
หรือย้อนศร ร้อยละ 91 การใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ ร้อยละ 85 การ
เปล่ียนเลนกะทันหัน ร้อยละ 83 การขับขี่บรรทุกของหนัก หรือ
สัมภาระหลายช้ิน ร้อยละ 57 การขับขี่ในช่องทางรถเร็ว ร้อยละ 49 
การรับหรือส่งของบริเวณที่ไม่ใช่จุดจอด ร้อยละ 46 คนข้ามถนน
ขณะขับขี่ ร้อยละ 41 
4.5 การทดสอบสมมติฐาน 
4.5.1 การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคล การ
ทำงานเดลิเวอร่ีและประวัติการได้รับอุบัติเหตุจราจรการขับขี่กบั
พฤติกรรมในการขับขี่ 
 พบว่า ผู้ขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ีเฉล่ียต่อวัน
ต่างกัน มีพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
โดยผู้ขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ีเฉล่ีย ต่อวันมาก(เฉล่ีย 26 
เที่ยวต่อวันขึ้นไป)    มีค่าเฉล่ียคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ต่ำกว่าผู้ขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ีเฉล่ียต่อ
วันน้อยกว่า(เฉล่ีย  1-10 เที่ยว)( F= 3.138 , p-value=0.048) 
 ระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหารต่อวันส่งผลต่อพฤติกรรมใน
การขับขี่รถจักรยานยนต์ กล่าวคือผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหาร 
น้อยกว่าหรือเท่ากับ120กิโลเมตรต่อวัน มีคะแนนพฤติกรรมในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์สูงกว่าผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหาร121
กิโลเมตรขึ้นไปต่อวัน (t = 2.371(98) , p-value = 0.020) 
ส่วนปัจจัยอื่น เช่น ช่วงวัย ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการขับ
ขี่จักรยานยนต์ ประวัติในการได้รับอุบัตเิหตุจราจรการขับขี่ พบว่า
ไม่ส่งผลต่อพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
4.5.2 การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคล การ
ทำงานเดลิเวอร่ีและประวัติการได้รับอุบัติเหตุจราจรการขับขี่กบั
พฤติกรรมในการขับขี่ พบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีประวัติการ
ได้รับอุบตัิเหตุจราจรการขับขี่ มีการรับรู้ความเส่ียงในการขับขี่
รถจักรยานยนต์แตกต่างจากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่มีประวัติการ
ได้รับอุบตัิเหตุจราจรการขับขี่ กล่าวคือผู้ที่ไม่เคยมีประวัติการได้รับ
อุบัติเหตุจราจรการขับขี่ใน 3 ปีที่ผ่านมา มีคะแนนการรับรู้ความ
เส่ียงต่อสถานการณ์การขับขี่ในช่องทางรถเร็วและการขับฝ่า
ไฟสัญญาณไฟแดง สูงกว่าผู้ที่เคยมีประวัติการได้รับอุบัติเหตุจราจร
การขับขี่อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (t(df) = -2.116(98)   
p-value = 0.037 และ t(df) = -2.697(98) p-value =0.008) 
รายละเอียดแต่ละสถานการณ์แสดงดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบคะแนนการรับรู้ความเส่ียงต่อ
สถานการณ์ต่างๆจำแนกตามประวัติการได้รับอุบัติเหตุจราจรการ
ขับขี ่

  
 ส่วนปัจจัยอื่น เช่น ช่วงวัย ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ในการขับขี่จักรยานยนต์ จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ี
เฉล่ียต่อวัน ระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหารต่อวัน พบว่าไม่ส่งผลต่อการ
รับรู้ความเส่ียงในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 

5. บทสรุป 
5.1 คุณภาพเคร่ืองมือที่ใช้  
 จากการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์  
Cronbach’s alpha ของแบบวัดพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร และของแบบวัดการรับรู้
ความเส่ียง มีค่าเท่ากับ 0.759 และ 0.765 ตามลำดับ ถือว่ามีความ
เช่ือถือได้ แสดงให้เห็นว่าสามารถใช้เป็นเคร่ืองมือในการสำรวจและ
เก็บข้อมูลเกี่ยวกบัพฤติกรรมการขับขี่ได้ อย่างไรก็ตามถ้ามีการนำ
เคร่ืองมือน้ีมาใช้ซ้ำอาจมีการปรับบางข้อคำถามเพ่ือให้ได้ค่าความ
เช่ือม่ันที่มากขึ้น 
5.2 พฤติกรรมในการขับขี่และการรับรู้ความเส่ียง 
 จากคะแนนเฉล่ียของพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร มีค่าเท่ากับ 4.15 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.33 แสดงถึง การมีพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยระดับสูง และ คะแนนเฉล่ียของการรับรู้
ความเส่ียงในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มธุรกิจส่งอาหาร มีค่า
เท่ากับ 4.49 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.50 แสดงถึง การมีระดับ
การรับรู้อันตรายได้ดีมาก  อย่างไรก็ตามการรับรู้ความเส่ียงต่อ
สถานการณ์คนข้ามถนนขณะขับขี่ มีการรับรู้ที่ต่ำที่สุด มีค่าร้อยละ 
41 จึงควรให้ความสำคัญถึงการสร้างความตระหนักต่ออันตรายและ
ส่ิงที่จะเกิดขึ้นกบัผู้ขับขี่และผู้ข้ามถนน  



5.3 ปัจจัยที่สัมพันธ์กับพฤติกรรมแะการรับรู้ความเส่ียง 
 ผู้ขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ีเฉล่ีย ต่อวันมาก(เฉล่ีย 
26 เที่ยวต่อวันขึ้นไป)   มีค่าเฉล่ียคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ต่ำกว่าผู้ขับขี่ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอร่ีเฉล่ียต่อ
วันน้อยกว่า(เฉล่ีย  1-10 เที่ยว) และ 
ผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหาร น้อยกว่าหรือเท่ากับ120กิโลเมตรต่อ
วัน มีคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์สูงกว่าผู้ที่มี
ระยะทางขับขี่ที่ส่งอาหาร121กิโลเมตรขึ้นไปต่อวัน ดังน้ันผู้วิจัยจึงมี
ความคิดเห็นว่าหากให้ผู้ขับขี่คำนึงถึงความปลอดภัย อาจมีการ
พิจารณากำหนดจำนวนเที่ยวและระยะทางขับขี่ที่เหมาะสมต่อวัน
เพ่ือความปลอดภัยของผู้ขับขี่และผู้ใช้ถนน 
 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีประวัติในการได้รับอุบัตเิหตุ
จราจรการขับขี่ มีการรับรู้ความเส่ียงในการขับขี่รถจักรยานยนต์
แตกต่างจากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่มีประวัติในการได้รับ
อุบัติเหตุจราจรการขับขี่ ดังน้ันการช่วยให้ผู้ขับขี่มีการรับรู้ถึง
อันตรายต่อสถานการณ์ โดยเฉพาะสถานการณ์การขับขี่ในช่องทาง
รถเร็วและการขับฝ่าไฟสัญญาณไฟแดง จะเป็นการช่วยลดการเกิด
อุบัติเหตบุนถนนได้  
5.4 ข้อเสนอแนะ 
 1. จากการทดสอบที่ผ่านมา ผู้วิจัยมีความคิดเห็นว่า 
ควรมีการศึกษาปัญหาพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนตใ์นเชิง
คุณภาพ ด้วยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก เพ่ือให้ทราบถึงวิธีการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัย ปัญหาอุปสรรคและหาแนวทางการ
แก้ไข เพ่ือให้ได้ข้อมูลไปใช้เป็นแนวทางในการขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่ปลอดภัย 
 2.ควรขยายพ้ืนที่ในการศึกษาให้้กว้างข้ึน เพ่ือให้ทราบ
ถึงพฤติกรรมในการขับขี่และการรับรู้ความเส่ียงของผู้ขับขี่กลุ่มธุรกิจ
ส่งอาหารในเขตปริมณฑล เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สามารถนำไปแก้ไข
ปัญหาให้สอดคล้องกับแต่ละพ้ืนที่ได้ นอกจากน้ีการขยายพ้ืนที่ใน
การศึกษายังทำให้ทราบถึงภาพรวมของปัญหาอุบัติเหตุบนทอ้งถนน
ที่เกิดจากรถจักรยานยนต์ เพ่ือเป็นแนวทางในการปอ้งกันและแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุตอ่ไปในอนาคต 
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