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ในปี พ.ศ. 2562 องค์การอนามัยโลกระบุว่าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  เป็น

สาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 8 ของโลกและอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยอยู่ในอันดับสูงที่สุดใน
อาเซียน ทั้งนี้สัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยเป็นผู้เสียชีวิตที่เกิดจาก
รถจักรยานยนต์มากที่สุด การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และ
ทัศนคติต่อการรับรู้ความเสี่ยงและศึกษาปัจจัยที่อิทธิพลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรา
กำหนดของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่ งอาหารแบบเดลิ เวอรี่  ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร โดยปัจจัยที่สนใจ ได้แก่ ลักษณะทางประชากร ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด การรับรู้ความเสี่ยง ความเครียดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ระยะเวลาและความถี่ในการ
เดินทาง ซึ่งทำการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามกระดาษ โดยแบบสอบถามอ้างอิงตาม
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The theory of planned behavior: TPB) จำนวน 450 ตัวอย่าง 
วิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง  (Structural equation model: SEM) พบว่า ทุก
ปัจจัยส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ยกเว้น ทัศนคติต่อ
การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง ที่ส่งผลทางอ้อมผ่านปัจจัย
อ่ืนๆ ทั้งยังพบว่าระยะเวลาในการทำงานที่ต่างกันทำให้มีการรับรู้ความเสี่ยงที่แตกต่างกัน  ระดับ
การศึกษาที่ต่างกันทำให้มีการรับรู้ความเสี่ยงและทัศนคติต่อการขับรถเร็วที่แตกต่างกัน  โดยผู้ที่มี
ระดับการศึกษาสูงขึ้นมีแนวโน้มที่จะมีพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดต่ำลง และพบว่า
จำนวนช่องจราจรมีผลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด ผลการวิจัยนี้สามารถนำมาเป็น
แนวทางในการกำหนดนโยบายและมาตรการด้านความปลอดภัยบนท้องถนนสำหรับผู้ขับขี่
จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
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 Prathomporn Pongarree : Motorcycle riding behavior and accident risk of 

food delivery riders in Bangkok. Advisor: Prof. Dr. Kasem Choocharukul, 
Ph.D. 

  
In 2019, the World Health Organization identified Thailand's road accidents 

rank among the highest in ASEAN. The objective of this study was to investigate the 
factors influencing the speeding behavior of motorcycle riders in the category of 
food delivery riders in Bangkok, as well as their driving behavior and attitude 
toward perceived risk. Demographic characteristics, stress and fatigue at work, 
attitudes towards speeding and using a phone while driving, motorcycle speeding 
behavior, risk perception, travel time and frequency, and self-reporting of accidents 
are among the factors of interest. The data was collected using a 450-set 
questionnaire and an analysis of the factors causing food delivery rider accidents in 
Bangkok. The theory of planned behavior served as the basis for the questionnaire. 
Using Structural equation model to analyze the data. It was found that each factor 
had a direct effect on how motorcycle drivers’ behavior while driving exceed the 
speed limit, except for the viewpoint on using a phone while driving. The study 
also found that different work hours may influence risk perception. Education 
levels can influence attitudes towards speeding. It found that the number of traffic 
lanes affects the speeding behavior. The results of this research can be utilized as 
a benchmark when developing policies and practices for motorcycle riders who 
operate as food delivery personnel. 

 Field of Study: Civil Engineering Student's Signature ............................... 
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บทที่ 1  
บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 

 องค์การอนามัยโลกระบุว่าการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน เป็นสาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 
8 ของโลก ในปี 2016 มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกประมาณ 1.35 ล้านคน ทั้งยัง
ระบุว่าอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยอยู่ในอันดับสูงที่สุดในอาเซียน เฉลี่ยมีผู้เสียชีวิต 62 คนต่อ
วัน (Organization, 2019) สัดส่วนผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกมีผู้เสียชีวิตจากรถยนต์มาก
ที่สุด ร้อยละ 29 จากรถจักรยานยนต์ร้อยละ 28 ที่เหลือเป็นผู้ขับขี่จักรยานและผู้เดินเท้า ร้อยละ 26 
และผู้ใช้ถนนอ่ืน ๆ ร้อยละ 17  

 ทั้งนี้สัดส่วนผู้ เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยเป็นผู้ เสียชีวิตที่ เกิดจาก
รถจักรยานยนต์มากที่สุด ร้อยละ 74.4 เกิดจากรถยนต์ ร้อยละ 12 .3 ผู้ เดินเท้า ร้อยละ 7.6            
ผู้ขี่จักรยานร้อยละ 3.5 และผู้ใช้ถนนอ่ืน ๆ ร้อยละ 2.3 อย่างไรก็ตาม เป็นที่ชัดเจนว่าผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมีจำนวนมากถึงสามในสี่ สาเหตุจากการขับขี่หรือซ้อนโดยสาร
รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ ซึ่งหากคิดสัดส่วนต่อจำนวนประชากรของประเทศแล้ว ผู้เสียชีวิตที่เกิดจาก
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยจะสูงเป็นลำดับ 1 ของโลก (สำนักแผนความปลอดภัย, 2564) จาก
สถิติการจดทะเบียนยานพาหนะของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2565 พบว่า 
จำนวนการจดทะเบียนของจำนวนรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยเป็นจำนวน 21.73 ล้านคัน จาก
จำนวนรถจดทะเบียนประเภทอ่ืนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 41.07 ล ้านคัน จึงทำให้จักรยานยนต์มี
สัดส่วนมากที่สุดถึงร้อยละ 52.91 (กรมการขนส่งทางบก, 2565) จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุของ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย มีสาเหตุจากการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดมากที่สุดถึงร้อยละ 78.60 
(กลุ่มสถิติสารสนเทศ, 2565) 

 โดยที่หนึ่งในผู้ใช้รถจักรยานยนต์ คือ พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่และจากสถิติมีจำนวน              
ไม่น้อยที่เกิดอุบัติเหตุขณะปฏิบัติหน้าที่ เนื่องจากปัจจุบันมีหลายบริษัทที่ให้บริการส่งอาหารผ่าน
ระบบแอพพลิเคชั่น ทำให้เกิดอาชีพพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่เพ่ิมขึ้นทั้งในกรุงเทพมหานคร
และจังหวัดอ่ืน ๆ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการนำรถจักรยานยนต์ส่วนตัวมาติดตั้งกล่องหรืออุปกรณ์สำหรับ
บรรจุสินค้าเพ่ือใช้ในการขนส่ง โดยแต่ละบริษัทจะมีระบบรักษาเวลาในการให้บริการ ซึ่งก่อให้เกิด
ความเร่งรีบของผู้ขับขี่ ทำให้พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ อีกทั้งยัง
ไม่ค่อยมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหาร
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แบบเดลิเวอรี่ในประเทศไทย เพราะส่วนใหญ่เป็นการศึกษาพฤติกรรมของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ทั่วไป 
มิได้ศึกษาผู้ขับข่ีประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่โดยตรง จึงเกิดงานวิจัยนี้ขึ้น 

 จากท่ีมาและความสำคัญข้างต้น ผู้วิจัยจึงต้องการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และ
ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร (พฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด) ที่มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถจักรยานยนต์ เพ่ือเป็นแนวทางในการกำหนดนโยบายและมาตรการด้านความปลอดภัยบนท้อง
ถนนสำหรับผู้ขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ และลดการเกิดอุบัติเหตุจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ในอนาคต ตลอดจนเป็นแนวทางในการจัดการส่งเสริมความรู้เกี่ยวกับการขับขี่
ที่ถูกต้องและปลอดภัย ซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่ถูกต้องและยั่งยืนต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

       1. ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และทัศนคติต่อการรับรู้ความเสี่ยงในการขับขี่
จักรยานยนต์ของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 

       2. ศึกษาปัจจัยที่อิทธิพลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของผู้ขับขี่จักรยานยนต์
ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

 ขอบเขตด้านประชากร คือ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเด
ลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร เก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบกระดาษ โดยการเก็บ
แบบสอบถามเป็นการเลือกกลุ่มตัวอย่างที่หาหรือพบได้ง่ายตามแหล่งเศรษฐกิจของแต่ละกลุ่มเขต
พ้ืนที่ของกรุงเทพฯ เช่น ศูนย์การค้า ตามแนวรถไฟฟ้า เป็นต้น 

วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสร้าง ตัวแปรที่ใช้ใน
การศึกษา ได้แก่ตัวแปรต้น ซึ่งประกอบด้วย การรับรู้ความเสี่ยง ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว ความเครียด
และความเหนื่อยล้าขณะทำงาน ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  ระยะเวลาและความถี่ใน
การเดินทาง และตัวแปรตาม คือ พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ใช้
ซอฟต์แวร์ทางสถิติ SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) และ AMOS (Analysis 
of moment structures) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ 
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โดยข้อจำกัดของการศึกษา คือ การจัดส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ จำนวนรอบการทำงานไม่คงที่ 
ทำให้ข้อมูลรายได้ ระยะทางและจำนวนเที่ยวการทำงาน เป็นค่าโดยเฉลี่ยหรือค่าโดยประมาณ 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

       1. ทราบปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ของผู้
ขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ (พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากำหนด) 

       2. เสนอแนะแนวทางในการกำหนดนโยบายและมาตรการด้านความปลอดภัยบนท้องถนน
สำหรับผู้ขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ในอนาคต 
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บทที่ 2  
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึง การส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ และวิธีวิเคราะห์
ข้อมูล เพ่ือวิเคราะห์พฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่และ
ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 

2.1 การส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
 2.1.1 ความหมายของเดลิเวอรี่ 

 Cambridge dictionary ได้ให้ความหมายเดลิเวอรี่ (Delivery) ดังนี้  

 เดลิเวอรี่ (Delivery) คือ การจัดส่ง การให้บริการหรือจัดหาบางสิ่งให้กับลูกค้า การนำสินค้า
จดหมายพัสดุ ฯลฯ ไปที่บ้านหรือทีท่ำงานของประชาชน 

 เดลิเวอรี่ (Delivery) หมายถึง การจัดส่งสินค้าตามที่อยู่ของลูกค้าและเป็นไปตามเงื่อนไขที่
บริษัท ผู้ผลิตสินค้าหรือผู้จำหน่ายสินค้าได้จัดตั้งเงื่อนไขขึ้น โดยทั้ง 2 ฝ่ายจะต้องตกลงยินยอมกัน
ภายใต้เงื่อนไข เมื่อลูกค้ายินยอมรับเงื่อนไขของบริษัท บริษัทก็จะทำการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าถึงที่
อยู่ตามที่ลูกค้าได้ระบุไว้ โดยมีค่าใช้จ่ายในการจัดส่งสินค้าเพ่ิมเติม ขึ้นอยู่กับสถานที่ประกอบการต่าง 
ๆ ว่าจะคิดค่าใช้จ่ายในการจัดส่งอย่างไร ดังนั้น Delivery เป็นการจัดส่งสินค้าตามที่อยู่ของลูกค้าโดย
ทั้ง 2 ฝ่ายต้องยินยอมซ่ึงกันและกันและเป็นไปตามเงื่อนไขท่ีบริษัทได้จัดตั้งขึ้น (Wikipedia, 2022) 

 2.1.2 ธุรกิจ Food delivery 

 ธุรกิจ Food delivery เริ่มจากแพลตฟอร์มที่ทำหน้าที่เป็นเพียง marketplace โดยอาศัย
บริการจัดส่งจากบุคคลที่ 3 มาสู่การเพ่ิมบริการจัดส่งของตนเอง โดยจากรายงานของ Prosus ซึ่งเป็น
ผู้ให้บริการFood delivery ระดับโลก พบว่า ธุรกิจ Food delivery มีพัฒนาการ 3 ยุค ดังแสดงใน
รูปที่ 1 โดยในยุค 1.0 เริ่มตั้งแต่ในช่วงปี 2000-2009 จากการทำหน้าที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้ซื้อกับ
ร้านอาหารสำหรับการซื้อกลับบ้านในลักษณะ Marketplace เท่านั้น โดยลูกค้าจะสั่งอาหารผ่านทาง
เว็บไซต์หรือทางโทรศัพท์ของแพลตฟอร์ม จากนั้นแพลตฟอร์มจะส่งต่อรายการอาหารกับสถานที่
จัดส่งไปยังร้านอาหาร และร้านอาหารจะเป็นผู้จัดส่งอาหารเอง หรืออาจจัดส่งผ่านบุคคลที่ 3 โดย
แพลตฟอร์มจะมีรายได้จากค่าธรรมเนียมในการเป็นตัวกลาง ต่อมาพัฒนาเข้าสู่  ธุรกิจ Food 
delivery ในยุค 2.0 จากการเพ่ิมบริการจัดส่งอาหารภายใต้เครือข่ายขนส่งของแพลตฟอร์มเอง และ
กลายเป็นจุดเปลี่ยนที่สำคัญที่ทำให้ธุรกิจ Food delivery ได้รับความนิยมเพ่ิมขึ้น เนื่องจาก
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แพลตฟอร์มสามารถขยายฐานพาร์ทเนอร์ร้านอาหารไปสู่กลุ่มร้านอาหารที่ไม่สามารถให้บริการจัดส่ง
ได้ ซึ่งส่งผลให้ร้านอาหารในแพลตฟอร์มมีทั้งจำนวนและความหลากหลายมากยิ่งขึ้น สามารถดึงดูดให้
มีจำนวนผู้เข้าใช้บริการมากข้ึนตามมา อีกทั้ง การนำเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การบริหารจัดการของแพลตฟอร์มส่งผลให้การสั่งซื้อและ การจัดส่งมีความสะดวก รวดเร็วและได้
มาตรฐานเป็นที่พอใจของลูกค้า การขยายบริการเหล่านี้ช่วยให้แพลตฟอร์มสามารถคิดรายได้เป็นค่า
ดำเนินการที่คิดจากสัดส่วนของมูลค่าอาหาร จนกระทั่งปัจจุบันเข้าสู่ธุรกิจ Food delivery ในยุค 3.0 
แพลตฟอร์มได้ต่อยอดธุรกิจด้วยการเพ่ิมการให้บริการในด้านต่าง ๆ มากยิ่งขึ้นทั้งในห่วง โซ่อุปทาน
อาหาร (Food supply chain) เช่น การจัดตั้งร้านอาหารที่ให้บริการเฉพาะซื้อกลับบ้านในรูปแบบ
ครัวร่วม (cloud kitchen) การทำแบรนด์ร้านอาหารของตนเอง การให้บริการจัดส่งวัตถุดิบ เป็นต้น 
และการให้บริการด้านอ่ืน ๆ เช่น การสั่งซื้อสินค้าจากร้านสะดวกซื้อหรือชุปเปอร์มาร์เก็ต การขนส่ง
สินค้า การเงิน การให้บริการ ประชาสัมพันธ์ และการท่องเที่ยว เป็นต้น การให้บริการใหม่ ๆ จะช่วย
ให้แพลตฟอร์มมีรายได้เพ่ิมข้ึน เช่น ค่าอาหารจากการทำแบรนด์ตนเอง สัดส่วนรายได้จากค่าอาหารที่
เพ่ิมข้ึนจาก cloud kitchen เป็นต้น (ปุญญภพ ตันติปิฎกและภัทรพล ยุทธศักดิ์นุกูล, 2564) 

 ดังนั้นธุรกิจเดลิเวอรี่ คือแนวคิดใหม่ที่ใช้เทคโนโลยีในการสร้าง Platform และสร้างระบบ
การบริการแบบเครือข่ายที่มีแอพพลิเคชั่นหรือเว็บไซต์เป็นตัวกลาง โดยที่เข้ามาตอบโจทย์ใน  การส่ง
ของและส่งอาหารให้กับผู้บริโภคลูกค้าอย่างมีประสิทธิภาพและคิดค่าบริการตามอัตราที่กำหนด ทำให้
ร้านอาหารไม่ต้องจัดการส่งอาหารด้วยตัวเองและผู้บริโภคได้รับความสะดวกและเสียค่าใช้จ่ายต่ำกว่า
การซื้อผ่านช่องทางดั้งเดิม 

 รูปแบบการให้บริการนี้จะช่วยสร้างรายได้ให้แก่แพลตฟอร์มใน 3 ส่วนหลัก คือ  

 1. รายได้ค่าดำเนินการ (commission) โดยเฉพาะค่าดำเนินการ GP (Gross Profit) ที่ เป็น
รายได้หลักของธุรกิจ ซึ่งคิดจากสัดส่วนของค่าอาหารจากพาร์ทเนอร์ร้านอาหาร โดยมีอัตราค่า GP 
ตั้งแต่ 15%-30% และค่า commission อ่ืน ๆ เช่น ค่า commission จากไรเดอร์ เป็นต้น  

 2. รายได้ค่าธรรมเนียมจากผู้ ใช้บริการ โดยเฉพาะค่าขนส่งซึ่งคิดตามระยะทางและ
ค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆ เช่น ค่าใช้แพลตฟอร์ม ค่าคำสั่งซื้อขนาดเล็ก  

 3. รายได้อ่ืน ๆ เช่น ค่าประชาสัมพันธ์ ค่าโฆษณา และค่าการตลาด ทั้งจากพาร์ทเนอร์
ร้านอาหารและร้านค้า และรายได้ค่าสมาชิกแบบจ่ายรายเดือน (subscription) จากผู้ใช้บริการเพ่ือ
แลกส่วนลดต่าง ๆ  
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รูปที่ 1 พัฒนาการของแพลตฟอร์ม Food delivery ในแต่ละยุคช่วง 20 ปีที่ผ่านมา 

(ปุญญภพ ตันติปิฎกและภัทรพล ยุทธศักดิ์นุกูล, 2564) 

 ทั้งนี้รายได้ของแพลตฟอร์ม Food delivery จะเติบโตตามการเพ่ิมขึ้นของจำนวนผู้ใช้งาน 
ความถี่ในการใช้บริการ มูลค่าค่าใช้จ่ายต่อคำสั่งซื้อ และสัดส่วนค่า commission ในส่วนของพาร์ท
เนอร์ร้านอาหาร รายได้ค่าอาหารที่ได้รับจะถูกหักค่า GP รวมถึงค่าประชาสัมพันธ์จากแพลตฟอร์ม 

 ส่งผลให้ต้นทุนของร้านอาหารเพ่ิมขึ้นและทำให้บางรายจำเป็นต้องเพ่ิมค่าอาหาร อย่างไรก็ดี
ร้านอาหารมีโอกาสได้รับ incentive (รายได้พิเศษเพ่ิมเติม) จากแพลตฟอร์มด้วย สำหรับไรเดอร์จะ
ได้รับรายได้จากค่าขนส่งจากแพลตฟอร์มตามอัตราขั้นต่ำบวกเพ่ิมตามระยะทางตามเกณฑ์ที่กำหนด
พร้อมทั้งมีโอกาสได้รับ incentive เพ่ิมเติมแต่อาจมีการหักค่า commission จากแพลตฟอร์ม (ยุทธ
ศักดิ์นุกูล, 2564)   

 โดยกระบวนการเริ่มต้นจากลูกค้าส่งคำสั่งซื้อ ชำระเงิน ตลอดจนรับอาหาร ภายในเวลาที่
กำหนด นอกเหนือจากการพัฒนาระบบการจัดส่งให้มีประสิทธิภาพ ลูกค้าได้รับ  อาหารสดใหม่ตรง
เวลาแล้ว ผู้เล่นในธุรกิจแต่ละรายยังพยายามสร้างตัวเองให้เป็นศูนย์กลางของการ  สั่งอาหารบน
แอพพลิเคชั่น ปัจจุบันในประเทศไทยมีร้านอาหารจำนวนมากที่มีบริการส่งอาหารแบบเดลิ เวอรี่ โดย
ลักษณะของการให้บริการจะมีลักษณะใกล้เคียงกัน คือ เลือกดูรายการอาหารจากแอพพลิเคชั่น เลือก
อาหารที่ต้องการ จากนั้นเลือกสถานที่ที่ต้องการจะจัดส่งอาหาร สุดท้ายผู้บริโภคจะชำระค่าอาหาร
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และค่าขนส่งเมื่ออาหารมาถึงที่หมายหรือจะตัดผ่านบัตรในแอพพลิเคชั่น โดยแอพพลิเคชั่นเดลิเวอรี่ 
(พีระนัฐ โล่วันทา, 2564) 

 

รูปที่ 2 รูปแบบการให้บริการธุรกิจ Food delivery 
(ปุญญภพ ตันติปิฎกและภัทรพล ยุทธศักดิ์นุกูล, 2564) 

 2.1.3 การเติบโตของธุรกิจเดลิเวอรี่ในไทย 

 เนื่องจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโคโรนา (COVID-19) ในประเทศไทยส่งผลต่อ
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคในหลาย ๆ ด้าน ไม่ว่าจะเป็นการใช้ชีวิตในประจำวัน การดูแล
สุขภาพ รูปแบบของการทำงานและในส่วนของการซื้อสินค้าและการใช้บริการต่าง ๆ ทำให้ผู้บริโภค 
หันมาซื้อสินค้าหรือใช้บริการผ่านช่องทางออนไลน์เพ่ิมมากขึ้น ในส่วนของธุรกิจร้านอาหารเองก็มี  
บริการส่งอาหาร Food Delivery ที่ได้เข้ามามีบทบาทมากขึ้น จากรูปที่ 3 จะเห็นได้ว่ามูลค่าธุรกิจ
บริการจัดส่งอาหาร Food Delivery มีมูลค่า 30,000-33,000 ล้านบาทในปี พ.ศ. 2562 และมี
แนวโน้มเติบโตเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากข้อมูลของธนาคารกสิกรไทย มีการคาดการณ์ว่าธุรกิจบริการ 
Food Delivery จะมีอัตราการเติบโตเพ่ิมข้ึน ร้อยละ 11-15 ต่อปี (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2563)  

 EIC  ประเมินว่า มูลค่าตลาด  Food delivery  ของไทยในปี  พ.ศ. 2564 จะเติบโต 
62%YOY จนมีมูลค่า 1.05 แสนล้านบาท ขยายตัวต่อเนื่องแต่ในอัตราที่ชะลอลงจากปี พ.ศ. 2563 ที่
เติบโตก้าวกระโดดเกือบ 3 เท่าตัว จากการใช้งานที่ยังเพ่ิมต่อเนื่อง ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลจากการจัดโปร
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โมชันส่วนลดของแพลตฟอร์มเพ่ือดึงดูดผู้ใช้บริการ และอีกส่วนหนึ่งเป็นผลจากมาตรการล็อกดาวน์
และห้ามรับประทานอาหารภายในร้านในช่วงที่ผ่านมา ที่ช่วยเร่งให้มีผู้ใช้บริการเพ่ิมสูงขึ้น การแข่งขัน
ในธุรกิจ Food delivery ยังมีแนวโน้มรุนแรงต่อเนื่องทั้งในด้านการจัดโปรโมชันส่วนลดแก่ทั้ง
ผู้ใช้บริการและร้านอาหารจากการเข้ามาของผู้ประกอบการรายใหม่การขยายพ้ืนที่การให้บริการ และ
การเพ่ิมรูปแบบการให้บริการในห่วงโซ่อุปทานอาหาร อีกทั้ง การขยายบริการไป ด้านอ่ืน ๆ 
นอกเหนือจาก Food delivery อย่างเช่น การซื้อสินค้า การขนส่งสินค้า การเงิน และการท่องเที่ยว 
จะทำให้การแข่งขันสู่การเป็น Super App จะเริ่มชัดเจนมากยิ่งขึ้นและทวีความรุนแรงกว่าเดิม ทั้ง
จากแพลตฟอร์ม Food delivery ที่ขยายบริการไปด้านอ่ืน ๆ และจากแพลตฟอร์มที่เน้นบริการด้าน
อ่ืนที่หันมาให้บริการ Food delivery  ในระยะ 2-3 ปีข้างหน้าหลังจากสถานการณ์แพร่ระบาด
ของ COVID-19 คลี่คลาย (การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกรมพัฒนาธุรกิจการค้า, 2564) 

 

รูปที่ 3 มูลค่าตลาดธุรกิจบริการจัดส่งอาหาร (Food Delivery) 
ที่มา : การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกรมพัฒนาธุรกิจการค้า (2564). 

 2.1.4 ข้อมูลรายละเอียดผู้ให้บริการส่งอาหารผ่านแอพพลิเคชั่น 

 ในปัจจุบันนั้นมีแอพพลิเคชั่นที่มีบริการส่งของและอาหารมากกว่า 20 แอพพลิเคชั่นใน
ประเทศไทย โดยใน การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยเลือกศึกษา 6 แอพพลิเคชั่นที่มียอดการติดตั้งสูงใน Google 
Play และมีพ้ืนที่ให้บริการอยู่ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ได้แก่ 1. Grab 2. Lineman 3. Food 
panda 4. Robinhood 5. airasiafood และ 6. Shopee food โดยจะมีข้อมูลรายละเอียดของผู้
ให้บริการ ดังต่อไปนี 
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  (1) Grab 

  Grab เกิดขึ้นภายใต้การก่อตั้งของคุณแอนโทนี่ ตัน และคุณฮุย ลิงตัน ที่ประเทศ
มาเลเซียในปี พ.ศ. 2555 โดยใช้ชื่อเริ่มแรกว่า “My Teksi” และใช้ชื่อใหม่เป็น “Grab” ในปี พ.ศ. 
2559 (Grab, 2565) 

  Grab คือ แอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือที่ให้บริการเรียกรถแท็กซี่  รถยนต์ส่วน
บุคคลและรถมอเตอร์ไซค์ ทั้งในส่วนของมอเตอร์ไซค์รับจ้าง และการขนส่งสิ่งของหรือเอกสาร โดยมี
จุดมุ่งหมายในการอำนวยความสะดวกและเพ่ิมความปลอดภัยด้านการเดินทางให้กับผู้คนในกรุงเทพ
และจังหวัดใหญ่ ๆ ของประเทศไทย ซึ่งสามารถติดตั้งได้ทั้งระบบ Android และ IOS (Grab, 2565) 

  จากรูปที่ 4 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น Grab และยอดการติดตั้ง พบว่า มีจำนวนการ
ติดตั้งแอพพลิเคชั่น Grab ใน Google Play Store เท่ากับ 8,492,208 คน ซึ่งเป็นแอพพลิเคชั่นที่มี
การติดตั้งมากท่ีสุดในประเภทอาหารและเครื่องดื่มในประเทศไทย (Google Play, 2565)  

 

รูปที่ 4 แอพพลิเคชั่น Grab 
ที่มา:  https://play.google.com/store/apps/details?id=com.grabtaxi.passenger 

 

 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.grabtaxi.passenger
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(2) LINE MAN  

  LINE เริ่มโครงการ LINE MAN มาตั้งแต่วันที่ 21 เมษายนปี พ.ศ. 2559 โดยเปิดให้
ติดตั้งแอพพลิเคชั่นใน Google Play ซึ่งเป็นระบบที่คิดค้นด้วยทีมพัฒนาชาวไทย ออกแบบมาให้
ตอบสนองกับความต้องการของผู้บริโภคในประเทศโดยเฉพาะ ปัจจุบันใช้ได้ทั้งในระบบแอนดรอยและ 
IOS เป็นการจัดส่งของด้วยความรวดเร็วกับบริการ ‘แมสเซนเจอร์’ หรือสั่งอาหารด่วนผ่านแอปสั่งซื้อ
อาหารที่มีร้านค้าร่วมรายการกว่า 100,000 แห่ง นอกจากนี้ยังมีการสั่งซื้อสินค้าในร้านสะดวกซื้อ เป็น
บริการที่ครบวงจร ที่สามารถเรียกใช้งาน ได้ตลอด 24 ชั่วโมง ในขณะที่ผู้ใช้งานส่วนใหญ่เชื่อมต่อผ่าน
ระบบ LINE ทำให้เข้าถึง LINE MAN ได้อย่างง่ายดาย (Lineman, 2565) ปัจจุบันบริการสั่งซื้ออาหาร
เปิดให้บริการครบ 77 จังหวัดแล้ว แต่ไม่ครอบคลุมทั่วทุกพ้ืนที่ (Lineman, 2565) 

  จากรูปที่ 5 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น LINE MAN และจำนวนการติดตั้ง พบว่า มี
จำนวนการติดตั้งแอพพลิเคชั่น Lineman ใน Google Play Store เท่ากับ 87,379 คน (Google 
Play, 2565)  

 
รูปที่ 5 แอพพลิเคชั่น Lineman 

ที่มา: https://play.google.com/store/apps/details?id=com.linecorp.linemanth 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.linecorp.linemanth
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(3) foodpanda 

  foodpanda เปิดตัวธุรกิจครั้งแรกในปี พ.ศ. 2555 ก้าวขึ้นเป็นผู้ให้บริการส่งอาหาร
ออนไลน์รายแรกของประเทศไทย (foodpanda, 2565) โดยมีบริการสั่งอาหารจากร้านส่งตรงถึงบ้าน 
หรือสถานที่ ที่เราระบุไว้ในแอพพลิเคชั่น โดยการเลือกร้านอาหารจะระบุตัวตนโดยใช้  GPS ค้นหา
ร้านค้าที่อยู่บริเวณใกล้เคียงมาแสดงผล และยังสามารถเลือกประเภทอาหารเพ่ือให้ค้นหาได้ง่ายยิ่งขึ้น 
เมื่อเลือกอาหาร แล้วสินค้าจะเข้าไปอยู่ในตะกร้า ระบบสามารถบอกเวลาล่วงหน้า ได้ว่าร้านค้าจะ
ทำอาหารเสร็จและเวลาในการส่งเท่าใด มีข้อความ รีวิวจากลูกค้าท่านอ่ืนให้อ่าน ปัจจุบันมีให้บริการ
ทั้ง IOS & Android (พีระนัฐ โล่วันทา, 2564) 

  foodpanda เป็นผู้ให้บริการ Food Delivery ที่ได้รับความนิยมมากในประเทศไทย 
โดยจุดเด่นของแอพพลิเคชั่นนี้คือ มีพ้ืนที่ให้บริการถึง 77 จังหวัดทั่วประเทศไทย ครอบคลุมมากที่สุด
ในผู้ให้บริการแอพพลิเคชั่นส่งอาหารทั้งหมด และมีการเปิดบริการตลอด 24 ชั่วโมง (foodpanda, 
2565) 

  จากรูปที่ 6 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น foodpanda และจำนวนการติดตั้ง พบว่า มี
จำนวนการติดตั้งแอพพลิเคชั่น foodpanda ใน Google Play Store เท่ากับ 2,588,323 คน 
(Google Play, 2565)  

 
รูปที่ 6 แอพพลิเคชั่น Food panda 

ที่มา: https://play.google.com/store/apps/details?id=com.global.foodpanda.android 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.global.foodpanda.android
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(4) Robinhood  

  Robinhood คือ Food Delivery App สัญชาติไทย ซึ่งให้บริการโดยบริษัทเพอร์
เพิล เวนเจอร์ส ในเครือ เอสซีบี เท็นเอกซ์ (SCB 10X) ซึ่งบริษัทภายใต้กลุ่มของธนาคารไทยพาณิชย์ 
ได้เปิดทดลองให้บริการสั่งอาหารในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตั้งแต่วันที่ 26 ตุลาคม พ.ศ. 
2563 ก่อนเปิดให้บริการอย่างเต็มรูปแบบในช่วงต้นปี พ.ศ. 2564 โดยให้บริการ 24 ชั่วโมงของทุกวัน 
ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับวันและเวลาเปิด -ปิดของร้านอาหาร (Robinhood, 2565) จุดเด่น คือ ไม่เก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้แพลตฟอร์ม ช่วยผู้ประกอบการรายเล็กให้มีโอกาสเพ่ิมรายได้หรือกำไรนอกจาก
การขายหน้าร้าน โดยไม่ต้องมีต้นทุนเพ่ิมเติมจากการใช้แพลตฟอร์มออนไลน์ ลูกค้าได้รับอาหารที่มี
คุณภาพราคาและปริมาณเดียว กับการซื้อที่ร้าน (Robinhood, 2565) มีข้อจำกัด คือ ในการชำระ
เงิน ไม่มีบริการเก็บเงินที่ปลายทาง ชำระเงินได้ 2 ช่องทางเท่านั้น ได้แก่ ตัดบัญชีผ่านแอปพลิเคชัน 
SCB EASY และชำระด้วยบัตรเครดิต บัตรเดบิต หรือบัตรเติมเงิน ที่มีสัญลักษณ์ Visa Master และ 
JCB (Robinhood, 2565) Robinhood ให้บริการ ทุกพ้ืนที่ใน กรุงเทพฯ สมุทรปราการ นนทบุรี 
รวมถึง ปทุมธานี และให้บริการเฉพาะบางพ้ืนที่ในจังหวัด สมุทรสาคร นครปฐม เชียงใหม่ และชลบุรี 

  จากรูปที่ 7 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น Robinhood และจำนวนการติดตั้ง พบว่า มี
จำนวนการติดตั้งแอพพลิเคชั่น Robinhood ใน Google Play Store เท่ากับ 7,377 คน สืบค้น ณ 
วันที่ 10 มีนาคม พ.ศ. 2565  (Google Play, 2565)   

 
รูปที่ 7 แอพพลิเคชั่น Robinhood 

ที่มา: https://play.google.com/store/apps/details?id=th.in.robinhood 

https://play.google.com/store/apps/details?id=th.in.robinhood
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(5) airasia food 

  ในปี พ.ศ. 2564 กลุ่มแอร์เอเชียได้ประกาศเข้าซื้อกิจการ Gojek (โกเจ็ก) ประเทศ
ไทย โดยแอพพลิเคชัน Gojek จะยังสามารถใช้งานได้ตามปกติ สำหรับผู้ใช้ เพ่ือรับบริการใน
กรุงเทพฯ จนถึงวันที่ 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2564 จนกระทั่งรวมกับ airasia super app ในขณะที่
พนักงานรับส่งของทุกคนและร้านค้า จะได้รับเชิญให้เข้าร่วมงานกับ airasia super app เพ่ือให้การ
บริการเป็นไปอย่างต่อเนื่องต่อไป airasia food เปิดตัวเมื่อ วันที่ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2564 เป็นบริการ
ส่งอาหาร หนึ่งบริการใหม่จาก airasia Super App ซึ่งเป็นผลิตภัณฑ์ของหน่วยธุรกิจด้านดิจิทัล
ภายใต้กลุ่มแอร์เอเชีย เริ่มให้บริการใน 4 พ้ืนที่ของกรุงเทพฯ ได้แก่ ดินแดง จตุจักร ลาดพร้าว และ
ห้วยขวาง และจะขยายพ้ืนที่อันใกล้อีก 4 เขต ได้แก่ พญาไท ราชเทวี ปทุมวัน และวัฒนา ในแอป
พลิเคชันมีร้านค้ามากมายให้เลือก ตั้งแต่แบรนด์ดังอย่าง McDonald’s, Flash Coffee หรือ Cafe 
Amazon ไปจนถึงร้านค้า SMEs อ่ืน ๆ เปิดให้บริการตั้งแต่เวลา 06.30-19.00 น. ของทุกวัน และมี
แพลนขยายสู่จังหวัดอ่ืน เช่น เชียงใหม่และภูเก็ต (airasia food, 2565) 

  จากรูปที่ 8 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น airasia food และจำนวนการติดตั้ง พบว่า มี
จำนวนการติดตั้งแอพพลิเคชั่น airasia food ใน Google Play Store เท่ากับ 199,642 คน สืบค้น 
ณ วันที่ 10 มีนาคม พ.ศ. 2565 (Google Play, 2565)   

 
รูปที่ 8 แอพพลิเคชั่น airasia food 

มา: https://play.google.com/store/apps/details?id=com.airasia.mobile 
 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.airasia.mobile
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(6) Shopee food 

  Shopee คือแพลตฟอร์ม e-commerce สำหรับการซื้อ-ขายสินค้าออนไลน์ของ
ประเทศไทยที่มีฐานผู้ใช้งานมากมายทั้งผู้ซื้อและผู้ขายรวมอยู่ในแพลตฟอร์มเดียวกัน อีกทั้งยังมีแอป 
Shopee Pay ที่เปรียบเสมือนกระเป๋าเงินออนไลน์ที่เพ่ิมความสะดวกสบายให้กับผู้ใช้งานในการซื้อ
สินค้าและบริการตั้งแต่ต้นจนจบ (Shopee food, 2565) 

  Shopee food เป็นแอพพลิเคชันสำหรับบริการซื้อขายและรับส่ง ใช้งานผ่านแอป 
Shopee ให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง (หากร้านเปิด) มีจุดเด่นคือ สามารถใช้ Coin แทนเงินสดร่วมกับ
โค้ดส่วนลดได้ สำหรับช่องทางการชำระเงินมี 5 รูปแบบ ได้แก่ ตัดผ่านบัตร โอนเงินออนไลน์ จ่ายด้วย
โมบายแบงกิ้ง Shopee Pay และเก็บเงินปลายทาง แต่ตัวเลือกสุดท้ายยังรองรับแค่บางร้านเท่านั้น 
(Shopee food, 2565) โดยเปิดให้บริการที่กรุงเทพฯ ปริมณฑลและเพ่ิมพ้ืนที่ให้บริการ ระยอง 
ชลบุรี และเชียงใหม่ (Shopee food, 2565) 

  จากรูปที่ 9 แสดงหน้าแอพพลิเคชั่น Shopee food และจำนวนการติดตั้ง พบว่า มี
จำนวนการติดตั้งแอพพลิเคชั่น Shopee food ใน Google Play Store เท่ากับ 2,402,680 คน 
สืบค้น ณ วันที่ 10 มีนาคม พ.ศ. 2565 (Google Play, 2565)   

 
รูปที่ 9 แอพพลิเคชั่น Shopee food 

ที่มา: https://play.google.com/store/apps/details?id=com.shopee.th 
 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.shopee.th
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 ผู้วิจัยได้รวมรวบข้อมูล ข้อมูลรายละเอียดของผู้ให้บริการส่งอาหารผ่านแอพพลิเคชั่นดังแสดง
ในตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ข้อมูลรายละเอียดของผู้ให้บริการส่งอาหารผ่านแอพพลิเคชั่น (สืบค้น ณ วันที่ 26 
มิถุนายน พ.ศ. 2566) 

ผู้ให้บริการ Grab Lineman 
Food 
panda 

Robin 
hood 

airasia 
food 

Shopee 
food 

สัญลักษณ์ 
      

ช่วงเวลา
ให้บริการ 

24 ชั่วโมง 24 ชั่วโมง 24 ชั่วโมง 24 ชั่วโมง 24 ชั่วโมง 24 ชั่วโมง 

พ้ืนที่
ให้บริการ 

59 จังหวัด 77 จังหวัด 77 จังหวัด 6 จังหวัด 5 จังหวัด 
กรุงเทพฯ 

และ
ปริมณฑล 

บริการ 
ส่งอาหาร 

ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ 

บริการ 
ส่งของ 

ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ให้บริการ ไม่มีบริการ 

ค่าจัดส่ง
เริ่มต้น 

(ต่อเที่ยว) 
35 บาท 37 บาท 33 บาท 39 บาท 37 บาท 33 บาท 

 

https://www.grabdriverth.com/ebp/bangkok
https://www.linemanrider.com/news/wageadjustment
https://help.shopee.co.th/portal/article/125480-%5bShopeeFood-Driver%5d-%E0%B8%84%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%93%E0%B8%91%E0%B8%A5?previousPage=secondary%20category&source=2
https://help.shopee.co.th/portal/article/125480-%5bShopeeFood-Driver%5d-%E0%B8%84%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%93%E0%B8%91%E0%B8%A5?previousPage=secondary%20category&source=2
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2.2 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 อุบัติเหตุ ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน พ.ศ. 2525 หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น                 
โดยไม่คาดคิด โดยความบังเอิญซึ่งองค์การอนามัยโลก ได้ให้คำจำกัดความของ อุบัติเหตุ นี้ว่า  An 
accident is an unpremeditated event resulting in recognizable damage 

 อุบัติเหตุจากการขนส่งหรือการจราจร (transportation or traffic accidents) หมายถึง 
เหตุที่เกิดข้ึน เนื่องจากการคมนาคม หรือการขนส่ง ได้แก่ (อินตา, 2564) 

  1. อุบัติเหตุจากรถยนต์ในการจราจร 

  2. อุบัติเหตุจากรถไฟ 

  3. อุบัติเหตุในการขนส่งทางน้ำ 

  4. อุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศ 

 ในจำนวนนี้อุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดปัญหามากที่สุดในด้านปริมาณคือ อุบัติเหตุจากยานยนต์ใน
การจราจร การสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุก่อให้เกิดการสูญเสียหายขึ้นได้หลายทาง คือ 

  1. ความสูญเสียทางกาย (human loss) ในที่นี้ หมายถึง 

   1.1 ผู้ประสบอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิต (death) 

   1.2 ผู้บาดเจ็บ 

  2. ความสูญเสียทางจิตและสังคม (psychological and social loss) 

  ความสูญเสียทางจิตและสังคมนี้ กล่าวได้ว่าเป็นความสูญเสียที่ไม่อาจเห็นได้ด้วยตา
เรา เพราะเป็นนามธรรม ขึ้นอยู่กับความคิด ความรู้สึก ของผู้ประสบอุบัติเหตุ หรือของสังคมนั้น ๆ 
ความสูญเสียทางจิตและ สังคมนี้ ได้แก่ ความเจ็บป่วย ความเสียใจ ความเป็นทุกข์ ความหวาดกลัว  
การเสียขวัญ การเสียจริต จิตฟ่ันเฟือน การถูกตัดออกจากสังคม และการถูกทอดทิ้งให้โดดเดี่ยว เป็น
ต้น ความสูญเสียเหล่านี้ไม่อาจทดแทนกันได้ด้วยเงิน และยังเป็นผลให้ไม่อาจทำงานหรือดำรงชีวิตได้
ตามปกติอีกด้วย 

  3. ความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจของชาติ (economic loss) ซ่ึงได้มีการประเมิน
ออกมา เป็นจำนวนเงินหลายพันล้านบาท และนอกจากนี้การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง ทำให้เสียเวลา
ฟ้องร้องเป็นคดีความ เสียเวลาในการทำงาน เสียรายได้ รวมทั้งเป็นผลให้การจราจรติดขัดด้วย 
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 ครรชิต ผิวนวล (อ้างถึงใน วิเชียร มุริจันทร์ , 2541, หน้า 24-25) ให้ข้อสังเกตถึงปัจจัยการ
เกิดอุบัติเหตุได้ว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นต้นเหตุสำคัญของการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยประมาณร้อยละ 
90.00 ของจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน ได้แก่ 

  1. อายุของผู้ขับขี่ (driver's age) 

  จากการรายงานของ 23 รัฐในสหรัฐอเมริกา เมื่อปี พ.ศ. 2529 พบว่า อายุมี
ความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ผู้ขับขี่ 67 คนใน 100,000 คน จะเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ
ร้ายแรงและผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง  20-24 ปี จะเป็นกลุ่มที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงสูงสุด สำหรับ
ประเทศไทย สถิติอุบัติเหตุระหว่าง ปี พ.ศ. 2518-2522 พบว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 18 -22 ปี 
เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ส่วนผู้ขับข่ีที่มีอายุระหว่าง 23-27 ปี เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ
สูงสุดเป็นอันดับรองลงมา 

  2. เพศของผู้ขับขี่ (driver's sex) 

  เพศของผู้ขับขี่เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร จาก
การศึกษาในสหรัฐอเมริกา เมื่อ ปี ค.ศ. 1968 พบว่า ผู้ขับขี่เพศชายมีจำนวนร้อยละ 59.00 ของ
จำนวนผู้ขับขี้ทั้งหมด อุบัติเหตุเกิดจากผู้ขับขี่เพศชายมีจำนวนร้อยละ 75.00 ของจำนวนอุบัติเหตุที่
เกิดขึน้ทั้งหมด พบว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่ท่ีเป็นเพศชายสูงกว่าผู้ขับข่ีเพศหญิงถึง 1.3 เท่า 
แต่หากชายและหญิงขับรถด้วยประมาณเท่า ๆ กัน จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ผู้ขับขี่เพศหญิงจะมีสูง
กว่าจำนวนอุบัติเหตุที่เกิดจากผู้ขับขี่ เพศชาย ทั้งนี้อาจเป็นเพราะความสามารถในการตัดสินใจและ
ปฏิกิริยาตอบสนองในการขับขี่ยวดยานของชายและหญิงไม่เท่ากัน 

  3. ระดับการศึกษาของผู้ขับขี่ (driver's education) 

  จากการศึกษาอุบัติเหตุบนทางด่วนของประเทศไต้หวัน พบว่าพ้ืนฐานของการศึกษา
ของผู้ขับขี่ยานพาหนะมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นร้อยละ 18.90 มาจาก
ที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ร้อยละ 18.10 มาจากผู้ที่มีการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา
ตอนดัน และร้อยละ 43.40 มาจากผู้ที่มีการศึกยาอยู่ในระดับชั้นประถมศึกษา จึงเห็นได้ว่าพ้ืนฐาน
การศึกษาของผู้ขับขี่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

  4. สภาพสมาธิของผู้ขับขี่ (medical condition) 

  สภาพสมาธิของผู้ขับขี่สามารถแบ่งเป็นระบบต่าง ๆ คือ ระบบสายตา ซึ่งอาจมี
สาเหตุมาจากการดื่มสุรา มีสายตาผิดปกติ ตาบอดสี สายตาสั้น เป็นดัน ระบบหู เกี่ยวกับการได้ยิน
ผิดปกติระบบของหัวใจ ระบบสมอง มีโรคประจำตัว เช่น โรคลมบ้าหมู และโรคเบาหวาน 
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2.3 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติในการขับข่ีจักรยานยนต์ 
 ความหมายของทัศนคติ ได้มีนักวิชาการต่าง ๆ ได้ให้ความหมายไว้ ดังนี้ 

 ทัศนคติ (attitude) ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตสถาน พ.ศ. 2525 หมายถึง 
แนวความคิดเห็น 

 ทัศนคติ หมายถึง ความพร้อมทางจิตซึ่งเกิดขึ้นโดยอาศัยประสบการณ์และสภาวะของความ
พร้อม ทัศนคติจะเป็นตัวกำหนดทิศทางของปฏิกิริยาของบุคคลที่มีต่อบุคคล (สงวน สุทธิเลิศอรุณ, 
2525, หน้า 5) 

 ทัศนคติ คือ การประเมินในแง่ของประสาทสัมผัสว่าพวกเขาตอบสนองต่อระดับของความ
เห็นชอบ เชิงบวกหรือเชิงลบที่บุคคลมีต่อสิ่งของ (อินตา, 2564) 

 เชอร์เมอฮอร์น (Schermerhorn, 2000, หน้า 76) กล่าวว่า ทัศนคติ ประกอบด้วย 3 
องค์ประกอบ ดังนี้ 

  1. องค์ประกอบด้าน ความรู้ ความเข้าใจ (Cognitive Component) คือ ทัศนคติที่
จะสะท้อนให้เห็นถึงความเชื่อ ความคิดเห็น ความรู้ และข้อมูลที่บุคคลคนหนึ่งมี ซึ่งความเชื่อ จะแสดง
ให้เห็นถึงความคิดของคนหรือสิ่งของ และข้อสรุปที่บุคคลได้มีต่อบุคคลหรือสิ่งของนั้น ๆ เช่น งานของ
ฉันขาดความรับผิดชอบ เป็นต้น 

  2. องค์ประกอบด้านอารมณ์ ความรู้สึก (Affective Component) คือ ความรู้สึก
เฉพาะอย่าง ซึ่งเกี่ยวข้องกับผลกระทบส่วนบุคคล ซึ่งได้จากสิ่งเร้าหรือสิ่งที่เกิดก่อนทำให้เกิดทัศนคติ
นั้น ๆ เช่น ฉันไม่ชอบงานของฉัน เป็นต้น 

  3. องค์ประกอบด้านพฤติกรรม (Behavioral Component) คือ ความตั้งใจที่จะ
ประพฤติในทางใดทางหนึ่ง โดยมีรากฐานมาจากความรู้สึกเฉพาะเจาะจงของบุคคล หรือทัศนคติของ
บุคคล เช่น  ฉันกำลังไปทำงานของฉัน เป็นต้น 

 จากความหมายที่กล่าวมาข้างต้น สรุปได้ว่า ทัศนคติ หมายถึง ความรู้สึก ความคิดหรือความ
เชื่อ และแนวโน้มที่จะแสดงออกซึ่งพฤติกรรมของบุคคล เป็นปฏิกิริยาโต้ตอบ โดยการประมาณค่าว่า
ชอบหรือไม่ชอบที่จะส่งผลกระทบต่อการตอบสนองของบุคคลในเชิงบวกหรือเชิงลบต่อบุคคล สิ่งของ
และสถานการณ์ ในสภาวะแวดล้อมของบุคคลนั้น ๆ โดยที่ทัศนคตินี้ สามารถเรียนรู้ หรือจัดการได้
โดยใช้ประสบการณ์ และทัศนคตินั้นสามารถที่จะรู้ หรือถูกตีความได้จากสิ่งที่คนพูดออกมา อย่างไม่
เป็นทางการ หรือจากการสำรวจที่เป็นทางการ หรือจากพฤติกรรมของบุคคลเหล่านั้น 
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 การจำแนกทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นเครื่องมือสำคัญในการทำความเข้าใจ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บนท้องถนน ตามกรอบแนวคิดของการสำรวจ SARTRE 4 และ 
C. Yothayai et al. (2011) ทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สามารถแบ่งออกเป็น 6 กลุ่ม ดังนี้ 

 1. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับหมวกนิรภัย ประกอบด้วยคำถามเกี่ยวกับการใช้หมวกนิรภัย
ขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ ทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อการใช้หมวกนิรภัย ซึ่งอาจส่งผลต่อ
ความปลอดภัยบนท้องถนน 

 2. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับการขับขี่ขณะมึนเมา กลุ่มนี้รวมถึงคำถามเกี่ยวกับการใช้ยา
หรือดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับขี่ ทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อการเมาแล้วขับ 

 3. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับความเร็ว ประกอบด้วยคำถามเกี่ยวกับการขับขี่ภายใต้
ความเร็วที่กฎหมายกำหนด 

 4. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับการขับขี่สวนเลน กลุ่มนี้เป็นคำถามเก่ียวกับทัศนคติของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่มีต่อการขับขี่ในช่องจราจรตรงข้าม 

 5. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับปฏิบัติตามสัญญาณจราจร กลุ่มนี้ประกอบด้วยคำถามที่
เกี่ยวข้องกับ ทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อการปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร เช่น การหยุดรอ
ไฟสัญญาณจราจรทำให้เสียเวลา เป็นต้น 

 6. กลุ่มคำถามทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมบุคคลรอบข้าง กลุ่มนี้รวมถึงคำถามที่เกี่ยวข้องกับ
พฤติกรรมของผู้ใช้ถนนคนอ่ืนๆ ทัศนคติของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ต่อพฤติกรรมของผู้ใช้ถนนรายอ่ืน 
เช่น เพ่ือนส่วนใหญ่ของท่านมักดื่มแล้วขับ เป็นต้น 

2.4 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่จักรยานยนต์ 
 ความหมายของ พฤติกรรม (Behavior) ได้มีนักวิชาการต่าง ๆ ได้ให้ความหมายไว้ ดังนี้ 

 ฮิลการ์ด เออร์เนส และ โบเวอร์ (Hilgard & Bower, 1966) ได้ให้คำนิยามคำว่า พฤติกรรม 
หมายถึง กิจกรรมทุกชนิดของสิ่งมีชีวิตที่สังเกตได้โดยบุคคลอ่ืนและการแสดงออกของพฤติกรรมนั้น 
จะชี้ให้เห็นถึงความเป็นปัจเจกบุคคลในการปรับตัวต่อสิ่งแวดล้อม รวมถึงลักษณะที่ส่งผลไปยังการ
ติดต่อสัมพันธ์กับผู้อื่น 

 พฤติกรรม คือ กิจกรรมทางกายภาพของสิ่งมีชีวิต ซึ่งรวมถึงการเคลื่อนไหวทางร่างกายอย่าง
ชัดเจนและภายในต่อม และกระบวนการทางกายภาพ ทั้งหมดรวมกันเป็นการตอบสนองทางกายภาพ
ของสิ่งมีชีวิต ต่อสิ่งแวดล้อม นอกจากนั้นยังหมายความว่าการตอบสนองทางกายภาพเฉพาะตัวของ
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สิ่งมีชีวิตต่อสิ่งเร้าหรือกลุ่มของสิ่งเร้าต่าง ๆ ความหมายสืบค้นจาก The Oxford Dictionary of 
Psychology (Colman, 2015) 

 สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระทำหรือ
พฤติกรรมใด ๆ ของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานที่มาจากความรู้
และทัศนคติของบุคคลนั้น ๆ ซึ่งการที่บุคคลมีพฤติกรรมที่แตกต่างกัน เนื่องจากการมีความรู้และ
ทัศนคติที่แตกต่างกัน การเปิดรับสื่อที่ต่างกันจะทำให้มีประสบการณ์ที่สั่งสมมาต่างกันจึงทำให้มี
ผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล 

 พฤติกรรมว่า หมายถึง การกระทำอันเกิดจากการกระตุ้นหรือถูกจูงใจจากสิ่งเร้าต่าง ๆ การ
กระทำหรือพฤติกรรมเหล่านี้เกิดขึ้นหลังจากท่ีบุคคล ได้ใช้กระบวนการ กลั่นกรอง ตกแต่งและตั้งใจ ที่
จะทำให้เกิดข้ึนเพ่ือให้ผู้อ่ืนได้สัมผัสและรับรู้ ทั้งนี้เราจะเห็นได้ว่า มีพฤติกรรมจำนวนมากแม้จะกระทำ
ด้วยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายเดียวกัน แต่ลักษณะท่าทางอาการอาจแตกต่างกัน เมื่อบุคคล เวลา 
สถานที่ หรือสถานการณ์เปลี่ยนไป ความแตกต่างที่เกิดขึ้นนี้เป็นเพราะการกระทำในแต่ละครั้ง ของ
บุคคลที่มีสภาพร่างกายปกติ ล้วนแล้วแต่ต้องผ่านกระบวนการคิดและการตัดสินใจ อันประกอบด้วย
อารมณ์และความรู้สึกของผู้กระทำพฤติกรรมนั้น ๆ จึงทำให้พฤติกรรมชองแต่ละคนและพฤติกรรมแต่
ละคราวเปลี่ยนแปลงหรือปรับเปลี่ยนไปตามเรื่องที่เกี่ยวข้องเสมอ (สุรพล พะขอมแย้ม, 2545 หน้า 
18) ด้วยเหตุผลที่ว่าพฤติกรรมแต่ละครั้งเกิดจากกระบวนการ ดังนั้น หากพิจารณาแยกกระบวนการ
นั้น ๆ แล้ว ประกอบไปด้วย 3 ส่วน คือ 

  1. ส่วนการแสดงออกหรือกริยาท่าทาง (acting) 

  2. ส่วนการคิดเก่ียวกับกิริยานั้น (thinking) 

  3. ส่วนความรู้สึกท่ีมีอยู่ในขณะนั้น (feeling) 

 ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่าพฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระทำของบุคคลที่แสดง
ออกมา ทั้งภายในจิตใจตนเองหรือแสดงออกมาให้ผู้อ่ืนเห็น ทั้งนี้เราจะเห็นได้ว่ามีพฤติกรรมจำนวน
มากที่แม้กระทำด้วยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายอ่ืน โดยลักษณะท่าทางกิริยาอาการอาจแตกต่างกันไป 
ล้วนแต่จะต้องผ่านกระบวนการคิดและการตัดสินใจประกอบด้วยอารมณ์และความรู้สึกของผู้กระทำ
พฤติกรรมนั้น ๆ จึงทำให้พฤติกรรมของแต่ละคราวเปลี่ยนแปลงหรือปรับเปลี่ยนไปตามเรื่องที่
เกี่ยวข้องเสมอ 

 พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ หมายถึง การะทำใด ๆ ของผู้ขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจน            
ได้รับบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต ซึ่งพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ โดยการขับขี่ หรือซ้อนท้าย
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รถจักรยานยนต์ และการไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่จักยานยนต์สูงที่สุด (นวลอนงค์ บุญจรูญศิลป์, 
2546) 

 การแบ่งประเภทของพฤติกรรมขับขี่รถจักรยานยนต์ แบ่งตามกรอบของ M. Shahverdy 
และคณะ 

(2020) ซ่ึงดัดแปลงมาจาก Meiring & Myburgh (2015) แบ่งเป็น 5 กลุ่มคำถาม ดังนี้ 

  1. กลุ่มคำถามพฤติกรรมการขับข่ีทั่วไป (Safe Driving Style) 

  2. กลุ่มคำถามพฤติกรรมการขับข่ีแบบใจร้อน (Aggressive Driving Style) 

  3. กลุ่มคำถามพฤติกรรมการขับข่ีแบบขาดสมาธิ (Distracted Driving Style) 

  4. กลุ่มคำถามพฤติกรรมการขับข่ีแบบง่วงนอน (Drowsy Driving Style) 

  5. กลุ่มคำถามพฤติกรรมการขับข่ีแบบมึนเมา (Drunk Driving Style) 

2.5 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The theory of planned behavior: TPB) 
 Ajzen (1991) ได้อธิบายแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน คือ การศึกษาทัศนคติและ
อิทธิพลของทัศนคติท่ีมีต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ทฤษฎีที่ได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายสำหรับ 
TPB เป็นทฤษฎีที่ เป็นผลจากการพัฒนาเพ่ิมเติมมาจาก The theory of reasoned action 
(Fishbein and Ajzen 1975, Ajzen and Fishbein 1980) เป็นทฤษฎีทางจิตวิทยาสังคม (Social 
psychology) ที่พัฒนามาจากทฤษฎีการกระทำด้วยเหตุผล (Theory of Reasoned Action) ของ 
Ajzen และ Fishbein (1975) ทฤษฎีนี้อธิบายว่า การแสดงพฤติกรรมของมนุษย์จะเกิดจากการชี้นำ
โดยความเชื่อ 3 ประการ ได้แก่ ความเชื่อเกี่ยวกับพฤติกรรม (Behavioral beliefs) ความเชื่อเกี่ยวกับ
กลุ่มอ้างอิง (Normative beliefs) และความเชื่อเกี่ยวกับความสามารถในการควบคุม (Control 
beliefs) ซึ่งความเชื่อแต่ละตัวจะส่งผลต่อตัวแปรต่าง ๆ (Ajzen, 1991) 

 จากหลักการของ TPB กล่าวว่าการแสดงพฤติกรรมของมนุษย์ (Human behavior) จะได้รับ
อิทธิพลจากความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral intention) และสิ่งที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจ
แสดงพฤติกรรมนั้น ประกอบด้วยปัจจัยหลัก 3 ประการ ได้แก่  

  1. ความเชื่อเกี่ยวกับผลของการกระทำและการประเมินผลจากการกระทำซึ่งเรียกว่า 
Behavioral Beliefs  

  2. ความเชื่อเกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิงและแรงจูงใจที่จะคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง เรียกว่า 
Normative Beliefs   
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  3. ความเชื่อเกี่ยวกับปัจจัยที่สนับสนุนหรือขัดขวางการกระทำพฤติกรรมและการ
รับรู้อำนาจของปัจจัยเหล่านี้ เรียกว่า Control Beliefs  

 จากรูปที่ 10 แสดงแผนผังของแนวคิดพฤติกรรมตามแผน โดยที่ความเชื่อเกี่ยวกับผลของการ
กระทำจะก่อให้เกิดเจตคติต่อการกระทำซึ่งอาจเป็นไปในทางบวกหรือลบ เรียกว่า เจตคติต่อการทำ
พฤติกรรม (Attitude Toward the Behavior) ในขณะที่ ความเชื่อเกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิงจะแสดงในรูป
ของการรับรู้ถึงความกดดันที่ได้รับจากสังคม เรียกว่า การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) 
ส่วนความเชื่อเกี่ยวกับปัจจัยที่สนับสนุนหรือขัดขวางการกระทำพฤติกรรม ทำให้เกิดสิ่งที่เรียกว่า การ
รับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ทั้งนี้ องค์ประกอบทั้ง
สามอัน ได้แก่ เจตคติต่อการทำพฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และการรับรู้ความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม จะนำไปสู่การสร้างเจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) โดยทั่วไป 
ถ้าบุคคลมีเจตคติที่ดี มีการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงสูง และรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม
มาก บุคคลนั้นก็ยิ่งมีแนวโน้มที่จะมีเจตนาเชิงพฤติกรรมในการกระทำพฤติกรรมนั้นสูงตามได้ด้วย และ
หากในท้ายที่สุดแล้ว สามารถควบคุมให้เกิดพฤติกรรมนั้นได้จริงบุคคลจะทำให้เจตนานั้นเป็นจริงเมื่อมี
โอกาส ดังนั้น เจตนาเชิงพฤติกรรมจึงเป็นปัจจัยสำคัญที่ต้องเกิดขึ้นก่อนการกระทำพฤติกรรม (Ajzen, 
2006)  

 

รูปที่ 10 แนวคิดทฤษฎีตามแผน (Ajzen, 2019) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 23 

2.6 โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) 
 นักวิชาการทางด้านสถิติและวิธีวิทยาการวิจัยได้ให้ความหมายของโมเดลสมการโครงสร้างว่า
เป็นชุดของโมเดลทางสถิติหรือแบบแผนสำหรับการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ 
(observed variables) และตัวแปรแฝง (latent variables) (MacCallum & Austin, 2000) หรือ
เป็นวิธีวิทยาสำหรับแสดงความเป็นตัวแทน (representing) การประมาณค่า (estimating) และ
ทดสอบ (testing) ความสัมพันธ์เชิงทฤษฎีระหว่างตัวแปร (Rigdon, 1998) นอกจากนี้ Lei and Wu 
(2007) ได้ให้ความหมายชัดเจนขึ้นโดยให้ความหมายไว้ว่า สมการโครงสร้างเป็นคำทั่วไปที่ใช้เรียกชุด
ของโมเดลทางสถิติที่ใช้ประเมินความเที่ยงตรง (validity) ระหว่างโมเดลเชิงทฤษฎีกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าโมเดลสมการโครงสร้างมีวัตถุประสงค์เพ่ือทดสอบหรือประเมินความ
เที่ยงตรงหรือความสอดคล้องระหว่างโมเดลเชิงทฤษฎีที่ผู้วิจัยสร้างขึ้นกับข้อมูลเชิงประจั กษ์ที่เก็บ
รวบรวมจากกลุ่มตัวอย่างโดยใช้หลักการทางสถิตินั่นเอง 

 การวิเคราะห์สมการโครงสร้างสามารถศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงที่วัดได้จากตัว
แปรสังเกตได้หลายตัว ซึ่งสามารถนำไปใช้ได้ทั้งการวิจัยเชิงทดลองและไม่ใช่การวิจัยเชิงทดลอง 
การศึกษาข้ามกลุ่ม หรือการศึกษาข้อมูลระยะยาวหรืออ่ืน ๆ SEM จะถูกนำไปใช้เพ่ือยืนยันหรือ
ทดสอบสมมติฐานการวิจัยในการวิเคราะห์พหุตัวแปร (multivariate analysis) ตามโครงสร้างทาง
ทฤษฎี เช่น การทดสอบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรต่าง โดยมีเป้าหมายเพ่ือตรวจสอบ
ความสอดคล้องของโมเดลเชิงทฤษฎีกับข้อมูลเชิงประจักษ์โดยพิจารณาจากความกลมกลืนระหว่าง
ข้อมูลเชิงประจักษ์กับโมเดลเชิงทฤษฎีที่ผู้วิจัยสร้างขึ้น (model-data fit) ซึ่งเทคนิค SEM เป็นเทคนิค
ที่ต้องใช้ กลุ่มตัวอย่างขนาดใหญ่ (Kine, 2005) ขนาดตัวอย่างขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายอย่าง เช่น ความ
ซับซ้อนของโมเดล (model complexity) วิธีการประมาณพารามิเตอร์ (estimation method) หรือ
ลักษณะการแจกแจงของตัวแปรสังเกต เป็นต้น 

 (วานิชย์บัญชา, 2562) ได้กล่าวสรุปความสำคัญของ SEM จำนวน 4 ข้อ ดังนี้ 

  1. SEM เป็นเทคนิคที่รวมเทคนิคการวิเคราะห์ตัวแปรหลายตัวแปร โดยนำหลักการ
ของเทคนิคการวิเคราะห์หลายตัวแปรมาใช้ร่วมกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเทคนิคการวิเคราะห์ความ
ถดถอยเชิงเส้น และการวิเคราะห์ปัจจัย นั่นคือ SEM เป็นเทคนิคท่ีรวมเทคนิคหาสาเหตุ การวิเคราะห์
ความถดถอย และเทคนิคการหาความสัมพันธ์ของตัวแปร (การวิเคราะห์ปัจจัย) ความแปรปรวนร่วม 
(covariance) และสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ (correlation) จึงทำให้ SEM เป็นได้ทั้ง เทคนิค การหา
สาเหตุ และการหาความสัมพันธ์ 

  2. SEM สามารถตรวจสอบสมการความสัมพันธ์เชิงสาเหตุได้หลายสมการในเวลา
เดียวกัน โดยไม่ต้องทำการวิเคราะห์แยกเหมือนเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอย 
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  3. ตัวแปรใน SEM บางตัวมีสิทธิเป็นได้ทั้ง 2 สถานะ คือ เป็นทั้งตัวแปรต้นและตัว
แปรตาม 

  4. SEM มีการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลเส้นทางที่สร้างขึ้นกับของข้อมูล
จริง โดยใช้สถิติหลาย ๆ ตัวประกอบการตัดสินใจ 

 2.6.1 องค์ประกอบของโมเดลโครงสร้าง  
 โมเดลโครงสร้างโดยทั่วไปจะประกอบไปด้วย 2 โมเดล คือ โมเดลการวัด และโมเดล
โครงสร้าง 

  1.  โมเดลการวัด (Measurement Model)  

  เป็นโมเดลที่ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ (Observed variable) หรือในโมเดลการ
วัดจะเรียกว่าตัวแปรบ่งชี้ (Indicator variable) และตัวแปรแฝง (Latent variable) นั่นคือเป็นโมเดล
ที่ใช้หลักการของการวิเคราะห์ปัจจัยซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน ซึ่งเป็นตาม
ตรวจสอบว่า ปัจจัยหรือตัวแปรแฝงสามารถวัดได้ด้วยตัวแปรสังเกตได้หลาย ๆ ตัวหรือไม่ (วานิชย์
บัญชา, 2562) ดังแสดงในรูปที่ 10 

 

รูปที่ 11 แสดงปัจจัยแฝง (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

  จากรูปที่ 11 แสดงโมเดลการวัด 1 โมเดลซึ่งวัดตัวแปรแฝง (F) ด้วยตัวแปรบ่งชี้หรือ
ตัวแปรสังเกตได้จำนวน 4 ตัวแปร (X1 , X2 , X3 , X4) (วานิชย์บัญชา, 2562) 

  2.  โมเดลโครงสร้าง (Structural Model : SR) 
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  โมเดลโครงสร้างเป็นโมเดลเชิงสาเหตุ ซึ่งสามารถหาได้ทั้งอิทธิพลทางตรงและ
ทางอ้อมของตัวแปรแฝง โดยจะใช้เทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอย ดังแสดงในรูปที่ 11 ซึ่งแสดง
เฉพาะอิทธิพลทางตรงของ F1 ไปยัง F2  (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

 

รูปที่ 12 แสดงโมเดลการวัดและโมเดลโครงสร้าง (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

  โมเดลสมการโครงสร้างในรูปที่ 12 เขียนเป็นสมการถดถอยเชิงเส้นได้ 7 สมการ 
ดังนี้ 

    X1 =  𝝀1F1 + e1    (2.1) 

    X2 =  𝝀2F1 + e2    (2.2) 

    X3 =  𝝀3F1 + e3    (2.3) 

    X4 =  𝝀4F1 + e4    (2.4) 

             Y1 =  𝝀5F2 + r1               (2.5) 
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             Y2 =  𝝀6F2 + r2       (2.6) 

             Y3 =  𝝀7F2 + r3       (2.7) 

 เมื่อ X1, X2 , X3, X4  คือ ตัวแปรสังเกต  

  Y1, Y2, Y3  คือ ตัวแปรสังเกต 
  F1    คือ ตัวแปรแฝงภายนอก ทำหน้าที่เป็นตัวแปรอิสระ 
  F2   คือ ตัวแปรแฝงภายใน 

  λ1, λ2, λ3, λ4, λ5, λ6, λ7    คือ      ค่าสัมประสิทธิ์ความถดถอย  
  e1, e2, e3, e4  คือ  ความคลาดเคลื่อน (error) 
  r1, r2, r3   คือ  ค่าคลาดเคลื่อน (residual) 

  เป็นการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย โดยใช้ตัวแปรตามรูปที่ 2.11 
สามารถแสดงสมการความถดถอยได้ ดังสมการที่ 2.8 (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

          F2 = 𝜷 F1 + d                           (2.8) 

  ดังนั้นในกรณีนี้ สมการของแบบจำลองโครงสร้างจะมีทั้งหมด 8 สมการ ตั้งแต่
สมการที่ 2.1 ถึง 2.8 

2.6.2 ประเภทของโมเดลสมการโครงสร้าง 
 โดยทั่วไปจะสามารถแบ่งโมเดลสมการโครงสร้างออกเป็น 4 ประเภท (กัลยา วานิชย์บัญชา, 
2562) ดังนี้ 

  1. การวิเคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) 

  เป็นการศึกษาอิทธิพลเฉพาะตัวแปรสังเกตได้หรือตัวแปรบ่งชี้ ดังนั้นจึงใช้เฉพาะรูป
สี่เหลี่ยมเท่านั้นและเป็นเทคนิคท่ีใช้หลักการของการวิเคราะห์ความถดถอย แต่สามารถหาอิทธิพลของ
ตัวแปรได้ท้ังทางตรงและทางอ้อม ในขณะที่การวิเคราะห์ความถดถอยจะหาได้เฉพาะอิทธิพลทางตรง
เท่านั้น  

  2. การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

  การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน มี 2 รูปแบบ คือ การวิเคราะห์วิจัยเชิงสำรวจ (EFA) 
และการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (CFA) และถือว่า CFA เป็นกรณีพิเศษหรือประเภทหนึ่งของเทคนิค
การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (SEM) 
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  CFA เป็นการวิเคราะห์หรือการสร้างปัจจัยที่ต้องมีทฤษฎีหรืองานวิจัยก่อนหน้าที่
เกี่ยวข้องมายืนยันความสัมพันธ์เพ่ือหาค่าน้ำหนักปัจจัย ดังนั้น ผู้วิจัยจะต้อง 

   1)  สามารถระบุได้ว่ามีตัวแปรสังเกตได้ตัวใดบ้างที่อยู่ในปัจจัยหรือตัวแปร
แฝงตัวเดียวกัน 

   2)  ทราบจำนวนปัจจัยหรือตัวแปรแฝงมาก่อน 

   3)  มีการทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับน้ำหนักปัจจัย 

   4)  มีการตรวจสอบความกลมกลืน (Goodness of Fit Test) ระหว่าง
โมเดลที่ผู้วิจัยคาดไว้กับข้อมูลที่เก็บได้จริงหรือท่ีเรียกว่าข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยโมเดลที่ผู้วิจัยคาดไว้จะ
ศึกษาจากทฤษฎีและทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของ 

   5)  CFA จะไม่มีการคำนวณคะแนนปัจจัย (Factor Score) ให้ 

   6)  ความคลาดเคลื่อนของตัวแปรมีความสัมพันธ์กันได้ 

  ในขณะที่ EFA จะแตกต่าง คือ ไม่ทราบจำนวนปัจจัยมาก่อน ไม่มีการทดสอบ
สมมติฐานเกี่ยวกับน้ำหนักปัจจัย ไม่มีการตรวจสอบความกลมกลืน และความคลาดเคลื่อนของตัวแปร
ต้องไม่มีความสัมพันธ์กัน แต่ EFA สามารถคำนวณคะแนนปัจจัยได้  

  3. โมเดลโครงสร้าง (Structural Regression Model: SR) 

  แบบจำลองความถดถอยเชิงโครงสร้าง (structural regression model: SR 
model เป็นแบบจำลองที่ใช้สำหรับการหาสาเหตุหรือการหาอิทธิพลของตัวแปรที่ศึกษา จะต้องเป็น
ตัวแปรแฝงในแบบจำลองสมการโครงสร้าง ซึ่งสามารถแสดงสมการถดถอยได้เหมือนกับสมการที่ 2.8  
ในการใช้แบบจำลองสมการโครงสร้างส่วนใหญ่จะรวมการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันและแบบจำลอง
การถดถอยเชิงโครงสร้างเข้าด้วยกัน ทำให้สามารถตรวจสอบความสัมพันธ์และหาสาเหตุได้พร้อมกัน 

  4. โมเดลโค้งการพัฒนา (Latent Growth Model: LGM) 

  โมเดลโค้งการพัฒนา หรือ เรียกว่า โมเดลโค้งการเปลี่ยนแปลง (Latent Change 
Model: LCM) เป็นเทคนิคย่อยเทคนิคหนึ่งของ Structural Equation Modeling (SEM) คือ
แบบจำลองการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรแฝงเมื่อเวลาผ่านไป ซึ่งหมายความว่าแทนที่จะสร้าง
แบบจำลองตัวแปรที่สังเกตได้โดยตรง LGM จะจำลองตัวแปรพื้นฐานที่ไม่ถูกสังเกต (แฝง) ซึ่งเชื่อว่าจะ
สนับสนุนการเปลี่ยนแปลงเมื่อเวลาผ่านไป คุณลักษณะที่โดดเด่นอีกประการของ LGM คือสามารถ
ประเมินการเปลี่ยนแปลงภายในบุคคลและความแตกต่างระหว่างบุคคลในการเปลี่ยนแปลงเมื่อเวลา
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ผ่านไป ซึ่งหมายความว่าสามารถจับวิถีแห่งการเปลี่ยนแปลงแต่ละรายการ ตลอดจนรูปแบบการ
เปลี่ยนแปลงระดับกลุ่ม LGM ยังมีความยืดหยุ่นในแง่ของการจัดการข้อมูลที่ขาดหายไป ซึ่งเป็นเรื่อง
ปกติในการศึกษาระยะยาว สามารถจัดการกับข้อมูลที่ขาดหายไปผ่านการประมาณค่าความน่าจะเป็น
สูงสุด ซึ่งช่วยให้สามารถใช้ข้อมูลที่มีอยู่ทั้งหมดเพ่ือประมาณค่าพารามิเตอร์ของโมเดล โดยรวมแล้ว 
LGM เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพสำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลระยะยาว 

  ปัญหาในการวิจัยส่วนใหญ่ที่กล่าวมาแล้วมักจะใช้สำหรับข้อมูลภาคตัดขวางที่
กำหนดระยะเวลาที่เก็บ ณ จุดเวลาใดเวลาหนึ่ง ซึ่งมักจะเป็นงานวิจัยด้านสังคมศาสตร์เป็นส่วนใหญ่ 
แต่จะพบว่าในปัจจุบันมีงานวิจัยด้านสังคมศาสตร์และพฤติกรรมศาสตร์และวิจัยทางการแพทย์ที่สนใจ
ศึกษาการเปลี่ยนแปลงของกลุ่มคนกลุ่มเดียวกัน เมื่อเวลาผ่านไป หรือเรียกว่าการวัดซ้ำ (repeated 
measure) 

  การวัดซ้ำเป็นการวัดที่ผู้วิจัยสนใจการเปลี่ยนแปลงของบุคคลใดบุคคลหนึ่งหรือกลุ่ม
บุคคลหรือองค์กร เมื่อเวลาเปลี่ยนแปลงไป จึงต้องมีการเก็บรวบรวมข้อมูลระยะยาว (longitudinal 
data) เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลจากบุคคลเดิมหรือองค์กรเดิมหลาย ๆ ครั้ง เมื่อเวลาเปลี่ยนไป  
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2.6.3 ขั้นตอนการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง 
 กัลยา วานิชย์บัญชา (2562) ได้แบ่งขั้นตอนการการทำงาน 7 ขั้นตอน ในการวิเคราะห์
สมการโครงสร้าง ดังแสดงในรูปที่ 13 และมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

รูปที่ 13 แสดงผังการทำงาน 7 ขั้นตอนของการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (กัลยา วานิชย์บัญชา, 
2562) 
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  1. การกำหนดหรือระบุลักษณะของโมเดล (Model specification) 

  ขั้นตอนนี้ถือเป็นขั้นตอนที่สำคัญที่สุด โดยผู้วิจัยจะต้องระบุลักษณะของโมเดลตาม
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องหรือจากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง แล้วนำมาเขียนเป็น
แผนภาพเส้นทาง เพ่ือแสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงและแสดงถึงตัวแปรบ่งขี้ที่มีต่อตัวแปร
แฝงตามทฤษฎีหรืองานวิจัย ที่เกี่ยวข้อง โดยการเขียนแผนภาพจะต้องใช้สัญลักษณ์ต่าง ๆ ไม่ว่าจะ
เป็นรูปสี่เหลี่ยม รูปวงรี ลูกศรหัวเดียว ลูกศรสองหัว 

  2. การเตรียมข้อมูลสำหรับการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง 

  การเตรียมข้อมูลสำหรับการวิเคราะห์ (data preparation) เป็นขั้นตอนที่นำข้อมูล
ที่เก็บได้มากลั่นกรองข้อมูล (data screening) โดยจะพิจารณาถึง คุณสมบัติของเมททริกค่า
แปรปรวน-ค่าแปรปรวนร่วม (variance - covariance data) การมีข้อมูลสูญหาย และการแจกแจง
ของข้อมูล (วานิชย์บัญชา, 2562) 

  3. การตรวจสอบการระบุความเป็นค่าเดียวของโมเดล (Model Identification) 

  การตรวจสอบการระบุความเป็นค่าเดียวของแบบจำลอง (model identification) 
หรือการตรวจสอบความเป็นไปได้ของแบบจำลองทำได้โดยการทดสอบองศาอิสระ (degree of 
freedom: DF) จากสมการที่ 2.9 (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

          DF = 
𝐩(𝐩+𝟏)

𝟐
  - UP           (2.9) 

  เมื่อ P คือ  จำนวนตัวแปรสังเกต 

   UP คือ  จำนวนพารามเิตอร์ที่ไม่ทราบค่า 

  ผลการทดสอบองศาอิสระมี 3 รูปแบบ 

  ถ้า DF = 0 หมายถึง แบบจำลองที่ไม่สามารถระบุความเป็นค่าเดียวได้ 

   DF > 0 หมายถึง แบบจำลองที่สามารถระบุความเป็นค่าเดียวได้ 

   DF < 0 หมายถึง แบบจำลองที่สามารถระบุความเป็นค่าเดียวได้มากเกินไป 

  กรณีแบบจำลองไม่สามารถระบุความเป็นค่าเดียวได้หรือกรณีแบบจำลองสามารถ
ระบุความเป็นค่าเดียวได้ จะไม่สามารถทดสอบความสอดคล้องของแบบจำลองได้ จึงต้องทำการ
ปรับปรุงแบบจำลองด้วยการ ลดพารามิเตอร์ที่ไม่ทราบค่า โดยการกำหนดเงื่อนไขหรือกำหนดให้
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พารามิเตอร์บางตัวเป็นค่าคงที่ ทำให้ค่าองศาอิสระมากกว่าศูนย์ เพ่ือให้สามารถทดสอบความ
สอดคล้องของแบบจำลองได้ (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 

  4. การประมาณค่าพารามิเตอร์ของโมเดล (Model Estimation) 
  4.1 วิธีความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood: ML) 
  เป็นวิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์ที่พัฒนาโดย R.A. Fisher (1920s) และเป็นวิธี
มาตรฐานที่ใช้กันทั่วไป ค่าประมาณพารามิเตอร์จากวิธีนี้เรียกว่า ค่าประมาณความควรจะเป็นสูงสุด 
(Maximum Likelihood Estimation: MLE) โดยมีหลักการที่จะประมาณค่าเวกเตอร์ของ
พารามิเตอร์อิสระในโมเดล ที่ทำให้ฟังก์ชันความควรจะเป็นสูงสุด ในทางปฏิบัติมักจะไม่สามารถหา
ผลลัพธ์ของ ML ได้โดยตรงโดยใช้อัลกอลิทีมของฟังก์ชันที่ไม่ใช่เส้นตรงในการหาค่าที่ดีที่สุด โดยจะมี
การกำหนดค่าเริ่มต้นและมีการทำงานเป็นรอบ (iteration) โดยในแต่ละรอบจะทำให้ค่า ฟังก์ชันความ
ควรจะเป็นสูงสุดและเวกเตอร์ของค่าประมาณพารามิเตอร์สู่เข้าสู่ค่าคงที่ จะหยุดทำงานต่อเมื่อ
เวกเตอร์ของค่าประมาณพารามิเตอร์ในรอบติดกันไม่มีการเปลี่ยนแปลงหรือเปลี่ยนแปลงน้อยมาก 
(กัลยา วานิชย์บัญชา, 2562) 
        ค่า MLE มีคุณสมบัติที่ดี  คือ เป็นค่าที่มีความคงเส้นคงวา (consistency) มี
ประสิทธิภาพ (efficiency) และเป็นอิสระจากหน่วยของข้อมูล 
         ดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า เป้าหมายของ SEM คือ การวัดความกลมกลืนหรือ
ความสอดคล้อง ระหว่างเมทริกซ์ค่าแปรปรวน-ค่าแปรปรวนร่วมของโมเดล ( ∑ ) ที่ระบุในขั้นที่ 1 กับ
เมทริกซ์ค่าแปรปรวน - ค่าแปรปรวนร่วมที่คำนวณได้จากข้อมูลเชิงประจักษ์ (S) นั่นคือพยายามทำให้
ผลต่างของ S และ∑ หรือ S-∑ มีค่าต่ำที่สุด โดยวิธี MLE เป็นวิธีที่จะประมาณพารามิเตอร์อิสระต่าง ๆ 
(ค่าน้ำหนักปัจจัยค่าสัมประสิทธิ์ความถดถอย ค่าแปรปรวน ค่าแปรปรวนร่วม) เพ่ือทำให้ S และ ∑ 
ต่างกันน้อยที่สุด วิธี ML ไม่เหมือนวิธีกำลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) ที่ใช้ใน
การประมาณสัมประสิทธิ์ความถดถอยของเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอย โดยที่ ML ไม่มีเงื่อนไข
เหมือนในวิธี OLS ที่ว่า ความคลาดเคลื่อนต้องเป็นอิสระกัน โดยสรุปข้อดีข้อเสียของวิธี ML ดังแสดง
ในตารางที่ 2    
  4.2 วิธีกำลังสองน้อยที่สุดแบบไม่ถ่วงน้ำหนัก (Unweighted Least Square: ULS) 
  ULS ใช้หลักการเดียวกันกับวิธี OLS ที่ใช้ในการประมาณสัมประสิทธิ์ความถดถอย 
คือ ประมาณค่า สัมประสิทธิ์ความถดถอยโดยมีเป้าหมายที่จะทำให้ผลบวกของความคลาดเคลื่อนยก
กำลังสองมีค่าต่ำที่สุดดังนั้น ULS จะประมาณค่าพารามิเตอร์ในโมเดลสมการโครงสร้างหรือแผนภาพ
เส้นทาง เพ่ือให้ผลบวกความแตกต่างระหว่างค่าแปรปรวนของเมทริกซ์ค่าแปรปรวน–ค่าแปรปรวน
รวมของข้อมูลเชิงประจักษ์ (S) กับของโมเดลที่คาดไว้ (∑) มีค่าต่ำสุด โดยสรุปข้อดีข้อเสียของวิธี ULS 
ดังแสดงในตารางที่ 2 
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  4.3 วิธีกำลังสองน้อยที่สุดแบบนัยทั่วไป (Generalized Least Square: GLS) 
      วิธี GLS เป็นวิธีที่ใช้ช่วยแก้ปัญหาของวิธี OLS เนื่องจากวิธี OLS มีเงื่อนไขว่าค่า
แปรปรวนของตัวแปรตามจะต้องเท่ากันทุกค่าของค่าตัวแปรต้น หรือค่าความคลาดเคลื่อนต้องเป็น
อิสระกัน ถ้าเงื่อนไขท้ัง 2 ข้อดังกล่าวไม่เป็นจริงจะใช้วิธี GLS มาประมาณค่าพารามิเตอร์แทน โดยจะ
ปรับให้ค่าแปรปรวนของตัวแปรตามให้ใกล้เคียงกันโดยใช้วิธี ULS แต่ถ่วงน้ำหนักด้วย S-1 (อินเวอร์สข
องเมทริกซ์ S) โดยสรุปข้อดีข้อเสียของวิธี GLS ดังแสดงในตารางที่ 2 
  4.4 Scale-Free Least Square (SLS) 
  ข้อมูลที่จะใช้กับ SLS จะต้องอยู่ ในรูปเมทริกซ์ของสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์  
(Correlation Matrix) โดยทั้งวิธี SLS และ ULS จะให้ผลลัพธ์ใกล้เคียงกัน เมื่อใช้เมทริกซ์สัมประสิทธ์
สหสัมพันธ์ โดยสรุปข้อดีข้อเสียของวิธี SLS ดังแสดงในตารางที่ 2 
  4.5 Asymptotic Distribution Free (ADF) 
  เป็นวิธีที่ไม่มีเงื่อนไขเก่ียวกับตัวแปรสังเกตได้ว่าต้องมีการแจกแจงแบบปกติเชิงพหุ
หรือไม ่แต่ขนาดตัวอย่างต้องใหญ่ วิธี ADF จะไม่เหมาะสม ถ้าขนาดตัวอย่างมีขนาดเล็ก กรณีท่ีขนาด
ตัวอย่างเล็กอาจจะต้องใช้เทคนิค Bootstrap ช่วย โดยสรุปข้อดีข้อเสียของวิธี ADF ดังแสดงในตาราง
ที่ 2 
  5. การตรวจสอบความกลมกลืน/สอดคล้องของโมเดล 

  จากขั้นที่ 4 เมื่อประมาณค่าทางพารามิเตอร์ได้แล้ว ผู้วิจัยจะต้องทำการตรวจสอบ
ความตรงของโมเดลที่คาดไว้ โดยการทดสอบความกลมกลืนหรือความสอดคล้องระหว่างข้อมูลเชิง
ประจักษ์กับโมเดลที่คาดไว้จากแผนภาพเส้นทางในขั้นที่ 1  

  สำหรับการตรวจสอบความกลมกลืนจะมี 2 ขั้นตอนย่อยดังนี้ 

  5.1 การตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลในภาพรวม 

  ตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลที่คาดไว้ทั้งโมเดลในภาพรวม ในขั้นนี้จะมี
ค่าสถิติท่ีตรวจสอบหลายค่า เช่น สถิติไคสแควร์ GFI CFI RMS RMSEA เป็นต้น  

  5.2 การตรวจสอบความค่าพารามิเตอร์แต่ละตัว 

  เมื่อตรวจสอบพบว่าโมเดลที่คาดไว้มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในภาพรวม
จะต้องตรวจสอบค่าอิทธิพล และค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดลแต่ละค่าด้วย ทั้งนี้อาจจะไป
ได้ว่าในภาพรวมโมเดล มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ แต่อาจมีพารามิเตอร์บางตัวไม่มี
นัยสำคัญ (Nonsignificance) สำหรับสถิติที่ใช้ตรวจสอบคือ ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานค่า
สหสัมพันธ์ และ Critical Ratio เป็นต้น 
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ตารางที่ 2 สรุปข้อดีและข้อเสียของการประมาณค่าพารามิเตอร์ของโมเดลแต่ละวิธี 
วิธ ี ข้อดี ข้อเสีย 

ความควรจะเป็น
สูงสุด (Maximum 
Likelihood: ML) 

ได้ค่าพารามิเตอร์ที่ดีที่สุด         
มีความยืดหยุ่นในการปรับ
โมเดลที่สูง 

1) ตัวแปรสังเกตได้จะต้องมีการแจกแจงแบบ
ปกติเชิงพหุ 
2) ขนาดตัวอย่างใหญ่ เมื่อข้อมูลน้อยมาก
หรือไม่เพียงพออาจส่งผลให้ข้อมูลมีความ
แปรปรวนสูงหรือไม่เสถียร 

กำลังสองน้อยที่สุด
แบบไม่ถ่วงน้ำหนัก 
(Unweighted 
Least Square: 
ULS) 

1) เป็นวิธีที่ไม่มีเงื่อนไขว่าตัว
แปรสังเกตได้จะต้องมีการ
แจกแจงแบบปกติเชิงพหุ 
2) ค่าประมาณที่ได้จากวิธี 
ULS เป็นค่าประมาณ ที่ มี
ความคงเส้นคงวา 

1) ค่าประมาณที่ได้จากวิธี ULS จะขึ้นอยู่กับ
หน่วยของตัวแปร นั่นคือจะได้ค่าประมาณที่
แตกต่างกัน เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของ
ข้อมูลที่ต่างกัน 
2) เป็นค่าประมาณท่ีไม่มีประสิทธิภาพ 
(Efficiency) ซึ่งทำให้ค่าแปรปรวนของ
ค่าประมาณท่ีได้จากวิธีนี้ไม่ใช่ค่าต่ำสุดเมื่อเทียบ
กับวิธีประมาณการอ่ืน ๆ 

กำลังสองน้อยที่สุด
แบบนัยทั่วไป 
(Generalized 
Least Square: 
GLS) 

ค่าประมาณท่ีได้จากวิธี GLS 
มีคุณสมบัติที่ดี คือ มีความ
คงเส้นคงวา มีประสิทธิภาพ 
และมีความไม่เอนเอียง 
(Unbiased Estimator) 

เงื่อนไขว่าข้อมูลจะมีการแจกแจงเข้าสู่การแจก
แจงแบบปกติและขนาดตัวอย่างต้องมีขนาด
ใหญ่ หรือกรณีที่ข้อมูลไม่ได้มีการแจกแจงแบบ
ปกติ แต่มีขนาดตัวอย่างใหญ่ (n > 2,500) 

Scale-Free 
Least Square 
(SLS) 

มีผลลัพธ์ใกล้เคียงวิธี ULS ข้อมูลต้องอยู่ในรูปเมทริกซ์สหสัมพันธ์เท่านั้น 

Asymptotic 
Distribution 
Free (ADF) 

วิธีที่ไม่มีเงื่อนไขเก่ียวกับตัว
แปรสังเกตได้ว่าต้องมีการ
แจกแจงแบบปกติเชิงพหุ 

ไม่เหมาะสมถ้าขนาดตัวอย่างเล็ก 

 
  6. การปรับโมเดล (Adjusted Model) 

  กรณีที่เมทริกซ์ค่าแปรปรวน-ค่าแปรปรวนร่วมของโมเดลที่คาดไว้ ( ∑ ) ไม่กลมกลืน
กับเมทริกซ์ ค่าแปรปรวน-ค่าแปรปรวนร่วมของข้อมูลเชิงประจักษ์ (S) ผู้วิจัยอาจจะทำการปรับโมเดล 
การปรับโมเดลนั้นผู้วิจัยอาจใช้ดุลยพินิจของผู้วิจัยเองในการพิจารณาค่าสถิติต่าง ๆ ในการตรวจสอบ
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ความสอดคล้อง ทั้งในขั้นที่ 1 ซึ่งตรวจสอบในภาพรวม และ ขั้นที่ 2 ซึ่งตรวจพารามิเตอร์แต่ละตัว 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในชั้นที่ 2 ซึ่งเป็นการตรวจสอบอิทธิผลของตัวแปรต้นที่มีต่อตัวแปรต้นที่มีต่อตัว
แปรตาม หรือการทดสอบสัมประสิทธิ์ความถดถอย การทดสอบน้ำหนักปัจจัยหรือสัมประสิทธ์
สหสัมพันธ์ นอกจากนั้นเทคนิค SEM ยังมีค่าที่เรียกว่าดัชนีปรับเปลี่ยน (Modification Index: MI) 
เป็นค่าสถิติที่ใช้ช่วยประกอบการตัดสินใจในการปรับโมเดล 

  6.1 ดัชนีปรับเปลี่ยน (Modification index: MI) 

  MI เป็นค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ที่คาดว่าจะลดลงถ้าเพ่ิมพารามิเตอร์ที่ต้องการ
ประมาณค่า โดยที่ค่า MI คือค่าไคสแควร์ที่จะลดลง จึงเป็นไคสแควร์ที่องศาอิสระเป็น 1 สำหรับไคส
แควร์ที่องศาอิสระ 1 และมีระดับนัยสำคัญ 0.05 จากตารางไคสแควร์ ได้คู่ไคสแควร์เป็น 3.84 ดังนั้น
ค่า MI ควรมากกว่า 3.84 จึงทำการลากลูกศรเชื่อมตัวแปร โดยปกติแล้วควรเพ่ิมลูกศรเมื่อ MI มีค่า
มาก ๆ ซึ่งจะทำให้สถิติทดสอบไคสแควร์ลดลงมากซึ่งจะทำให้โมเดลที่คาดไว้มีโอกาสสอดคล้องกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์มากข้ึน  

  6.2 Parameter Change (Par Change) 

  Par Change คือ ค่าประมาณของพารามิเตอร์ที่จะเปลี่ยนจากศูนย์เป็นค่าบวกหรือ
ลบแล้วแต่ทิศทางความสัมพันธ์  

  7. การแปลผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ 

  หลังจากที่ทำการปรับโมเดลที่คาดไว้จนมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์แล้ว 
ผู้วิจัยจะต้องแปลผลลัพธ์ โดยอธิบายความกลมกลืนในภาพรวม และอธิบายค่าประมาณพารามิเตอร์
แต่ละตัวซึ่งประกอบด้วย ความหมายของสัมประสิทธิ์ความถดถอยในโมเดลโครงสร้าง และค่าน้ำหนัก
ปัจจัยในโมเดลการวัด สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ เป็นต้น พร้อมทั้งเขียนสรุปเพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของ
งานวิจัย 

  8. ขนาดตัวอย่าง 

  สำหรับขนาดตัวอย่างที่ใช้ในเทคนิคการวิเคราะห์สมการโครงสร้างนั้นมีหลายแนวคิด 
โดยทั่วไปจะพิจารณาจาก จำนวนตัวแปรสังเกตได้ (p) นั่นคือ จำนวนตัวอย่างจะต้องมากกว่า จำนวน

ค่าแปรปรวน-ค่าแปรปรวนร่วมของตัวแปรสังเกตได้ ซึ่งมีจำนวน  
p(p+1)

2
  นั้นคือ n  > 

p(p+1)

2
  

หรือ ขนาดตัวอย่าง จะเป็น 10 - 20 เท่าของจำนวนตัวแปรสังเกตได้ ส่วนสถิติ Hoelter เป็นขนาด
ตัวอย่างต่ำสุดที่จะยอมรับ H0 หรือยอมรับว่าโมเดลมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์  (วานิชย์
บัญชา, 2562)  
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2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 2.7.1. พฤติกรรมของผู้ขับข่ี 

 Ching-Fu Chen (2009) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ ทัศนคติด้านความ
ปลอดภัย และพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในไต้หวัน และมีวัตถุประสงค์
เพ่ือตรวจสอบความแตกต่างทางเพศในผลกระทบของบุคลิกภาพและทัศนคติด้านความปลอดภัยต่อ
พฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง สำรวจด้วยแบบสอบถาม กลุ่มตัวอย่างคือนักศึกษามหาวิทยาลัย
ไต้หวัน จำนวน 257 คน ใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) ใน
การวิเคราะห ์การศึกษานี้มีแบบจำลอง SEM ทั้งหมด 3 แบบจำลอง ดังนี้ 

 เเบบจำลองที่ 1 วิเคราะห์แบบจำลองโครงสร้างเพ่ือตรวจสอบความ สัมพันธ์ระหว่าง
บุคลิกภาพ ทัศนคติต่อการขับขี่ที่มีความเสี่ยง และพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง โดยใช้ตัวอย่าง
ทั้งหมด (รวมเพศชายและเพศหญิง) ดังแสดงในรูปที่ 14 พบว่า ผลกระทบของทัศนคติต่อการขับขี่ที่
ไม่ปลอดภัยต่อพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยงนั้นเป็นไปในเชิงบวกอย่างมาก ซึ่งบ่งชี้ว่ายิ่งทัศนคติใน
การรับความเสี่ยงของผู้ขับขี่มากเท่าใด โอกาสที่ผู้ขับขี่จะมีส่วนร่วมในพฤติกรรมการขับขี่ ที่มีความ
เสี่ยงก็จะยิ่งมากขึ้นเท่านั้น และพบว่า ความไร้ระเบียบมีอิทธิพลต่อทัศนคติต่อการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย
มากที่สุด โดยลักษณะบุคลิกภาพทั้งหมดยกเว้นการเห็นแก่ประโยชน์ผู้อ่ืนแสดงมีนัยสำคัญต่อทัศนคติ
ในการรับความเสี่ยงของผู้ขับขี่ (Ching-Fu Chen, 2009) 

 
รูปที่ 14 แบบจำลองที่ 1 พิจารณาจากตัวอย่างทั้งหมด (Ching-Fu Chen, 2009) 
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 เเบบจำลองที่ 2 พิจารณาเฉพาะเพศชายและแบบจำลองที่ 3 พิจารณาเฉพาะเพศหญิง เพ่ือ
สำรวจผลกระทบทางเพศโดยการเปรียบเทียบระหว่างเเบบจำลอง 2 และ 3 จากตารางที่ 2 รายงาน
ความแตกต่างทางเพศในปัจจัยด้านบุคลิกภาพ ทัศนคติด้านความปลอดภัย และพฤติกรรมการขับขี่ที่
มีความเสี่ยง พบว่า ในแง่ของบุคลิกภาพ ปัจจัยความวิตกกังวลและความไม่ปกติแสดงให้เห็นความ
แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญระหว่างผู้ตอบแบบสอบถามเพศชายและเพศหญิง ในแง่ของทัศนคติด้าน
ความปลอดภัย ความแตกต่างระหว่างเพศพบได้จากการขับเร็วและทัศนคติในการขับรถอย่าง
สนุกสนาน และในแง่ของพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง ระดับของพฤติกรรมการใช้ความเร็วและ
การละเมิดกฎของผู้ชายนั้นสูงกว่าพฤติกรรมของผู้หญิงอย่างมีนัยสำคัญ (Ching-Fu Chen, 2009) 

ตารางที่ 3 แสดงการเปรียบเทียบแบบจำลองตามเพศ เกี่ยวกับผลกระทบของลักษณะ

บุคลิกภาพต่อทัศนคติในการขับขี่ที่มีความเสี่ยง ในแง่ของความวิตกกังวลในเส้นทาง → ทัศนคติ 
สำหรับแต่ละแบบจำลองแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างที่ชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ค่าสัมประสิทธิ์ของ 

ความวิตกกังวลในเส้นทาง → ทัศนคติ สำหรับกลุ่มตัวอย่างผู้ชายมีนัยสำคัญและเป็นลบ ในขณะที่
ตัวอย่างผู้หญิงไม่มีนัยสำคัญ กล่าวคืออิทธิพลของลักษณะวิตกกังวลของผู้ขับขี่ชายจะลดทัศนคติต่อ
พฤติกรรมการขับข่ีที่มีความเสี่ยง (Ching-Fu Chen, 2009) 

ตารางที่ 3 ความแตกต่างทางเพศในบุคลิกภาพ ทัศนคติด้านความปลอดภัย และพฤติกรรมการขับขี่ท่ี
มีความเสี่ยง 

 
ที่มา : Ching-Fu Chen (2009) 
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ตารางที่ 4 การเปรียบเทียบแบบจำลองตามเพศ 

 
ที่มา : Ching-Fu Chen (2009) 

 ในแง่ของผลกระทบของลักษณะบุคลิกภาพต่อพฤติกรรมเสี่ยง เราพบว่า พฤติกรรมเห็นแก่

ผู้อ่ืน → พฤติกรรม ไม่มีนัยสำคัญสำหรับกลุ่มตัวอย่างเพศชาย แต่มีผลลบอย่างมีนัยสำคัญสำหรับ
กลุ่มตัวอย่างเพศหญิง ซึ่งหมายความว่าผู้ขับขี่เพศหญิงที่มีระดับความเห็นแก่ประโยชน์ผู้อ่ืนสูงจะมี
โอกาสแสดงพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยงน้อยกว่า จากการศึกษาพบว่า ทัศนคติต่อความ
ปลอดภัยในการจราจรมีความสัมพันธ์โดยตรงกับพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง และลักษณะ
บุคลิกภาพของผู้ขับขี่มีอิทธิพลทางอ้อมต่อพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง (Ching-Fu Chen, 2009) 

 ในประเทศมาเลเซีย (Su-angka, 2016)ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทางจิตวิทยากับ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่รายงานด้วยตนเอง โดยขึ้นอยู่กับการใช้ช่องเดินรถประเภท
ต่างๆ (ช่องทางพิเศษ ช่องจราจรรวม ช่องทางเดินรถไหล่ทาง) ซึ่ งพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถ 
จักรยานยนต์ที่สนใจ ได้แก่ การเร่งความเร็วและการสวมหมวกกันน็อค สำรวจโดยใช้แบบสอบถาม 
จำนวน 575 ใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) ในการวิเคราะห์ 
พบว่า ปัจจัยทางจิตวิทยามีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่รายงานด้วยตนเอง การใช้ช่องเดินรถประเภท
ต่าง ๆ มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเร่งความเร็ว โดยผู้ที่ใช้ช่องทางเดินรถแบบรวมจะรับรู้ถึง
อันตรายที่เกี่ยวข้องกับการขับเร็ว ดังแสดงในรูปที่ 15 และพบว่าการใช้ช่องทางพิเศษมีแนวโน้มที่จะ
เพ่ิมการใช้หมวกกันน็อคและการใช้ช่องจราจรรวมช่วยเพ่ิมความกลัวในการไม่สวมหมวกนิรภัยอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ ดังแสดงในรูปที่ 16 
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รูปที่ 15 แผนภาพเส้นทางของแบบจำลองพฤติกรรมการเร่งความเร็ว  
(Su-angka, 2016) 

 

รูปที่ 16 แผนภาพเส้นทางของแบบจำลองพฤติกรรมการสวมหมวกกันน็อค 
Nur Sabahiah Abdul Sukor และคณะ (2016) 

 ในประเทศไทย กาญจน์กรอง สุอังคะ (2016) ได้ศึกษาการศึกษาพฤติกรรมผู้ขับขี่อายุน้อยที่
ส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์  การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
พฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุ่นที่มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ ใน
การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาได้พิจารณาจากสัดส่วนจำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการเดินทางในภาค
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ตะวันออกเฉียงเหนือซึ่งกลุ่มตัวอย่างคือ นักศึกษาในสถาบันอาชีวศึกษาทุกระดับการศึกษา ในจังหวัด
นครราชสีมา สุรินทร์ และชัยภูมิ จำนวน 933 คน โดยใช้แบบสอบถามที่พัฒนาขึ้น  

 สำหรับการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM)                   
หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวเเปรในแบบจำลองสมมติฐานและปัจจัยที่มีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางอ้อม            
ต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งให้ค่าสถิติไคสแควร์ เท่ากับ 243.32 ที่องศาอิสระเท่ากับ 
46p-value เท่ากับ 0.001 CFI เท่ากับ 0.951 TLI เท่ากับ 0.930 RMSEA เท่ากับ 0.068 และ SRMR 
เท่ากับ 0.039 ผลการวิเคราะห์พบว่าปัจจัยด้านทัศนคติในการขับขี่ของผู้ขับขี่มีอิทธิพลโดยตรงต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งชี้ให้เห็นว่าผู้ขับขี่มีทัศนคติการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ใช้
ความเร็วในการขับขี่ และขับขี่ด้วยความคึกคะนอง จะส่งผลให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุสูง ดังแสดงใน รูปที่ 17 (Su-angka, 2016) 

 (Chang et al., 2019) ได้ศึกษาการระบุสถานการณ์การจราจรที่มีความเสี่ยงสูงของ
รถจักรยานยนต์ผ่านการวิเคราะห์เชิงโต้ตอบของพฤติกรรมผู้ขับขี่และลักษณะการจราจร ด้วยข้อมูล
อุบัติเหตุการชนกันของรถจักรยานยนต์และยานยนต์ จำนวน 4587 ครั้ง ระหว่างปี ค.ศ. 2015 ถึง 
2017 ในมณฑลหูหนาน ประเทศจีน การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือระบุความสัมพันธ์ระหว่าง
พฤติกรรมผู้ใช้ถนน และสภาพการจราจร ในอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส 
(KSI) และเพ่ือระบุสถานการณ์การจราจรที่มีความเสี่ยงสูงผ่านการวิเคราะห์เชิงโต้ตอบของพฤติกรรม
ของผู้ ขับขี่ และลักษณ ะอ่ืนที่ เกี่ ยวข้อง  โดยการจำแนกประเภทและแผนภูมิการถดถอย 
(Classification and regression trees: CART) ผลการวิจัยพบว่าตัวแปรสำหรับวัตถุที่ชนกัน 
(Collision objects) เป็นตัวแปรที่สำคัญที่สุดของการเสียชีวิตและการบาดเจ็บสาหัสของผู้ขับขี่ 
รองลงมาคือพฤติกรรมที่ผิดกฎหมายของผู้ขับขี่คู่กัน (The illegal behavior of the counterpart 
driver) การใช้หมวกนิรภัย และอายุของผู้ขี่ ตัวแปรเหล่านี้มีปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน ดังแสดงในรูปที่ 
18 ทำให้เกิดสถานการณ์การจราจรที่มีความเสี่ยงสูงสำหรับรถจักรยานยนต์ ดังนี้  

 (1) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์โต้ตอบกับยานยนต์ขนาดใหญ่ที่ฝ่าฝืนโดยเฉพาะอย่างยิ่งการขับรถ
ต่ำกว่ามาตรฐาน การขับเร็ว การขับสวนทางกัน เปลี่ยนช่องทางเดินรถอย่างผิดกฎหมาย และ การขับ
รถโดยไม่ได้รับอนุญาตในช่วงสุดสัปดาห์  

 (2) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์โต้ตอบกับผู้ขับขี่ยานยนต์หนักท่ีมีอายุระหว่าง 18-34 หรือ 45-54 
ปี ซึ่งกระทำความผิดลักษณะเดียวกับสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนในวันธรรมดา  
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รูปที่ 18 สถานการณ์การจราจรที่มีความเสี่ยงสูงของรถจักรยานยนต์และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง (Chang 
et al., 2019) 

 Yubing Zheng และคณะ (2019) ได้ศึกษาการมีส่วนร่วมกับการชนและพฤติกรรมการขับขี่
ที่ เสี่ยงภัยในหมู่ผู้ขับขี่ส่งสินค้าในประเทศจีน: บทบาทของสภาพการทำงาน  โดยการศึกษานี้
ดำเนินการเก็บแบบสอบถามจากผู้ขับขี่ส่งของ จำนวน 824 คน ในประเทศจีน รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ
ข้อมูลประชากร สภาพการทำงาน พฤติกรรมการขับขี่ และการมีส่วนร่วมในการชน มีความสัมพันธ์
ตามลำดับชั้นระหว่างตัวแปรแฝงที่ระบุ (เช่น ความกดดันด้านเวลา ความเหนื่อยล้า พฤติกรรมการขี่ที่
เสี่ยงภัย) ถูกนำมาใช้เพ่ือกำหนดความสัมพันธ์พ้ืนฐานระหว่างปัจจัยที่สำรวจ วิเคราะห์ข้อมูลด้วย 
Probit model และ logit model จากการศึกษาพบว่า มีชั่วโมงทำงานเฉลี่ย 9.1 ชั่วโมงต่อวันโดย
พักผ่อนไม่เพียงพอ การขึ้นบันไดบ่อยครั้ง การวางแผนเส้นทาง และข้อพิพาทกับลูกค้ายังเพ่ิมภาระ
งานทางร่างกายและจิตใจอีกด้วย แบบจำลองที่ทดสอบระบุว่าภาระงานหนัก ความรู้สึกเมื่อยล้า และ
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พฤติกรรมเสี่ยงภัย ล้วนส่งผลกระทบโดยตรงและสำคัญต่อการมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุรถชน และความ
กดดันด้านเวลา ตลอดจนลักษณะที่เกี่ยวข้องกับงานหลายประการที่ส่งผลต่อการมีส่วนร่วมของ
อุบัติเหตุทางอ้อม ผ่านอิทธิพล ความรู้สึกเมื่อยล้าและพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ ผลการศึกษานี้
อาจให้พ้ืนฐานเชิงประจักษ์สำหรับการแทรกแซงความปลอดภัยทางถนนสำหรับผู้ขนส่งสินค้าใน
ประเทศจีน 

 การศึกษาพฤติกรรมเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการจราจรติด ขัดในหมู่คนขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง
ในเวียดนาม โดยเก็บข้อมูลภาคสนามและแบบสำรวจออนไลน์ จำนวน 602 คน กลุ่มตัวอย่างคือ
คนขับรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ใช้แอพพลิเคชั่นเรียกรถ และมีการเก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์ในช่วง 12 เดือนด้วยการรายงานด้วยตนเอง วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิง
พรรณนา การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic regression) และแบบจำลองการวิเคราะห์การ
ถดถอยโลจิสติกแบบไบนารี (binary logistic regression analysis model) พบว่า การใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ เป็นพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่มากที่สุด (ร้อยละ 52) ในหมู่ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้างที่ใช้แอพพลิเคชั่น รองลงมาคือละเลยการใช้สัญญาณไฟเลี้ยว (ร้อยละ 31) บุก
รุกเลนรถยนต์ (ร้อยละ 25) การขับเกินความเร็วที่กำหนด (ร้อยละ 21) การฝ่าไฟแดง (ร้อยละ 19) 
และบรรทุกผู้โดยสารมากกว่าหนึ่งคน (ร้อยละ 17) (Duy Quy Nguyen-Phuoc et al., 2020) 

 จากตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกสำหรับพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความ
เสี่ยง จำแนกตามข้อมูลประชากรทางสังคมและประวัติการทำงานของคนขับมอเตอร์ไซค์รับจ้างบน
แอพพลิเคชั่น พบว่า ชั่วโมงทำงานเป็นปัจจัยสำคัญที่มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับพฤติกรรมเสี่ยงในการ
ขับรถ (ทั้งหมดยกเว้นการสูบบุหรี่ขณะขับรถและเมาแล้วขับ) ผู้ขับขี่ที่มีการทำงานมากกว่า 50 ชั่วโมง
ต่อสัปดาห์ มีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมในพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงที่สุด (Duy Quy Nguyen-Phuoc 
et al., 2020) 

 การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบบไบนารีสำหรับการมีส่วนร่วมของการชนหรือการล้ม 
พบว่า การละเลยสัญญาณไฟเลี้ยว การบรรทุกผู้โดยสารมากกว่าหนึ่งคน และการสูบบุหรี่ในขณะขับ
รถมีความ สัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญการบาดเจ็บจากการชนหรือการล้มด้วย ดังแสดงในตารางที่ 5 
และจากการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบบไบนารีสำหรับการมีส่วนร่วมของการบาดเจ็บจากการ
ชนหรือการล้ม พบว่า การละเลยสัญญาณไฟเลี้ยวเป็นพฤติกรรมเสี่ยงเพียงพฤติกรรมเดียวที่มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับการมีส่วนร่วมของการบาดเจ็บจากการชนหรือการล้ม ดังแสดง
ตารางที่ 6 (Duy Quy Nguyen-Phuoc et al., 2020) 

 Mustafa Talib Yousif และคณะ (2019) ได้ศึกษาทบทวนประเด็นพฤติกรรมที่ส่งผลต่อ
ความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินบทความเกี่ยวกับอุบัติ เหตุ
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รถจักรยานยนต์ที่เพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในแง่ของพฤติกรรมของผู้ขับขี่ ซึ่ งรวมถึงความเร็ว ทัศน
วิสัยและความตื่นตัว และการแนะนำกรอบการทำงานเพ่ือให้มีความเข้าใจที่ดีขึ้นเกี่ยวกับพฤติกรรมที่
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยบนท้องถนนของรถจักรยานยนต์ โดยวิเคราะห์จากการประเมินบทความ
เกี่ยวกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ระหว่างปี  ค.ศ. 1981 ถึง 2019 รวมทั้งสิ้น 104 บทความ 
ประกอบด้วยบทความที่เกี่ยวข้องกับความเร็ว ทัศนวิสัย ความตื่นตัวและการศึกษาอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับรถจักรยานยนต์ ตามลำดับ     

 จากการศึกษาบทความ Mustafa Talib Yousif และคณะ (2019) ได้จำแนกและเสนอแนะ
กรอบการทำงานของประเภทการบาดเจ็บของการชน ออกเป็น 4 ส่วน ดังแสดงในรูปที่ 19 และจาก
การศึกษาพบว่าการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ ( Intelligent Transport System : ITS) ใน
รถจักรยานยนต์  ทำให้ อุบัติ เหตุบนท้องถนนอาจลดลงได้  เป็นที่สั งเกตด้วยว่าไฟหน้าของ
ร ถ จั ก ร ย า น ย น ต์ แ ล ะ ก า ร ใช้ แ จ็ ค เก็ ต เรื อ ง แ ส ง เ พ่ิ ม ค ว า ม โด ด เด่ น ข อ ง ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ นอกจากนี้ ไฟที่เปิดใช้ในเวลากลางวัน (Daytime Running Light: DRL) ของรถ 
จักรยานยนต์อาจช่วยลดอุบัติเหตุได้ นอกจากนี้ยังตั้งข้อสังเกตว่าการใช้เซ็นเซอร์บนพวงมาลัยเพ่ิม
ความตื่นตัวของผู้ขับขี่ การศึกษานี้ยังเสนอแนะการใช้เทคโนโลยีใหม่เพ่ือปรับปรุงการจัดการปัญหา
ด้านความเร็วการมองเห็น และการเตรียมพร้อม หากข้อกังวลเหล่านี้ได้รับการแก้ไข จำนวนครั้งของ
การเกิดอุบัติเหตุก็ลดลงได้ (Yousif et al., 2020)   

 ในเมืองดานัง ประเทศเวียดนาม Hiep Trung Bui และคณะ (2020) ได้สำรวจความเสี่ยง
อุบัติ เหตุบนท้องถนนและความผิดจราจรในเวียดนามโดยใช้แบบสอบถามพฤติกรรมผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ (Motorcycle rider behavior questionnaire: MRBQ) แบบ 36 ข้อ มี
วัตถุประสงค์เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของ MRBQ และตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทาง
ประชากรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเวียดนาม ข้อมูลการขับขี่ ปัจจัย MRBQ ความเสี่ยงจาก
อุบัติเหตุและความผิดทางจราจร ด้วยแบบสอบถาม จำนวน 2,254 ตัวอย่าง กลุ่มตัวอย่างคือคนขับขี่
รถจักรยานยนต์ ที่อยู่บริเวณที่จอดรถและบริเวณที่อยู่อาศัย มีการใช้ CFA เพ่ือตรวจสอบโครงสร้าง
ภายในของ MRBQ พบว่าคะแนนรายการ MRBQ ที่ได้จากการวิจัยนี้สอดคล้องกับการศึกษาก่อนหน้า
ส่วนใหญ่ (Bui et al., 2020) 
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ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกสำหรับพฤติกรรมการขับข่ีที่มีความเสี่ยง 

 
ที่มา : (Duy Quy Nguyen-Phuoc และคณะ, 2020) 
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ตารางที่ 6 ผลลัพธ์จากแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกแบบไบนารีสำหรับการมีส่วนร่วมของการชน
หรือ การล้ม 

 
ที่มา : (Duy Quy Nguyen-Phuoc และคณะ, 2020) 

ตารางที่ 7 ผลลัพธ์จากแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกแบบไบนารีสำหรับการมีส่วนร่วมของการ
บาดเจ็บจากการชนหรือการล้ม 

 
ที่มา : (Duy Quy Nguyen-Phuoc และคณะ, 2020) 
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รูปที่ 19 กรอบการทำงานสำหรับประเภทการบาดเจ็บของการชน 
(Mustafa Talib Yousif และคณะ, 2019 
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ตารางที่ 8 การวิเคราะห์การถดถอยทวินามเชิงลบ (Negative binomial regression analysis) 
เกี่ยวกับความเสี่ยงและความผิดเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรประจำปี 

 
ที่มา : Hiep Trung Bui และคณะ (2020) 

 จากตารางที่ 7 พบว่า เพศ อายุ จำนวนปีที่ขี่และข้อผิดพลาดในการจราจรของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์เป็นตัวทำนายที่สำคัญของการมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุและความผิดเกี่ยวกับการจราจร 

 ตามอัตราส่วนอัตราอุบัติการณ์ (Incidence rate ratios: IRR) ผู้ชายจะมีอัตราการเกิด
อุบัติเหตุทั้งหมดต่อปี การชนใกล้  และการกระทำผิด สูงกว่าผู้หญิง ร้อยละ 20 16 และ 83.3 
ตามลำดับ อายุของผู้ขี่มอเตอร์ไซค์มีความสัมพันธ์เชิงลบกับจำนวนอุบัติเหตุโดยรวมและการลงโทษ 
ขณะที่จำนวนปีที่ขี่และข้อผิดพลาดในการจราจรมีความสัมพันธ์ที่ดี ปัจจัยของข้อผิดพลาดในการ
ควบคุมมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญและในทางบวกกับจำนวนอุบัติเหตุและความผิดของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ทั้งหมด โดยไม่คาดคิด มีรายงานการชนเพ่ิมขึ้น 1.092 เท่าสำหรับการใช้อุปกรณ์
ความปลอดภัยที่เพ่ิมขึ้นแต่ละครั้ง จำนวนรวมของการชนที่เกือบชนกันและการละเมิดที่ถูกลงโทษ
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เพ่ิมขึ้นประมาณร้อยละ 14 ด้วยความเร็วหนึ่งหน่วยที่เพ่ิมขึ้นและปัจจัยการละเมิดที่เกี่ยวข้องกับ
แอลกอฮอล์ (Bui et al., 2020) 

 นอกจากนี้ การวิเคราะห์ยังเผยให้เห็นว่าผู้ขับขี่ที่ไม่มีใบอนุญาตมีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมใน
เหตุการณ์ที่เกิดอุบัติเหตุและเกือบชนกันในอัตราที่ต่ำกว่าผู้ขับขี่ที่มีใบอนุญาตที่ถูกต้อง  ผู้เข้าร่วมที่ไม่
มีรถจักรยานยนต์ส่วนตัวดูเหมือนจะมีประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุเกือบชนกันมากกว่าเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ร้อยละ 23.6 (Bui et al., 2020) 

 กรพัฒน์ ดีรัตนศรีกุล และคณะ (2021) ได้ศึกษาการรับรู้ความเสี่ยงของผู้ขับขี่จักรยานยนต์
ในกรุงเทพมหานครชั้นใน มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวคิดและความสัมพันธ์เกี่ยวกับทัศนคติและ
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่รถจักรยานยนต์ ของผู้ขับขี่ในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน การศึกษานี้แบ่งผู้
ขับขี่ออกเป็นสามประเภท ได้แก่ ประชาชนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วไป ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง 
และพนักงานส่งของและอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยทำการเก็บข้อมูลผู้ขับขี่ประเภทละ 150 คน และใช้
เครื่องมือในการศึกษา คือ (1) ใช้แบบสอบถามออนไลน์ Google Form สำหรับประชาชนผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ทั่วไปและ (2) ใช้แบบสอบถามจำนวน 300 ชุด สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง 
และพนักงานส่งของและอาหารแบบเดลิเวอรี่ การวิเคราะห์ข้อมูลจะใช้โปรแกรม SPSS และใช้การ
ทดสอบทางสถิติแบบ T-test และ One-way ANOVA 

 ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งสามประเภท มีทัศนคติต่อความเสี่ยงอยู่ในระดับ
ต่ำและพฤติกรรมเสี่ยงอยู่ในระดับต่ำ ผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อย ประสบการณ์ขับขี่น้อย ขับขี่ด้วยระยะทาง
ต่อวันใกล้มีค่าเฉลี่ยคะแนนความเสี่ยงสูงกว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุมาก ประสบการณ์ขับขี่มาก ขับขี่ด้วยระยะ
ทางไกล โดยผู้ขับข่ี 

 ในกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้าง และพนักงานส่งของและอาหารแบบเดลิเวอรี่ มีคะแนนความ
เสี่ยงในกลุ่มคำถามทัศนคติต่อการสวมหมวกนิรภัย การขับขี่ขณะมึนเมา ความเร็ว การขับสวนเลน 
และพฤติกรรมเสี่ยงเกี่ยวกับบุคคลรอบข้าง การขี่แบบขาดสมาธิ อยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกันและอยู่ใน
ระดับที่ต่ำกว่าประชาชนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทั่วไป ในขณะที่กลุ่มคำถามทัศนคติที่เกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร รวมถึงพฤติกรรมเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการขับขี่แบบใจร้อน การขับขี่แบบทั่วไป 
และการขับขี่แบบง่วงนอน พบว่าผู้ขับขี่ทั้ง 3 กลุ่มมีคะแนนความเสี่ยงอยู่ในระดับที่ไม่แตกต่างกัน 
(กรพัฒน์ ดีรัตนศรีกุล และคณะ, 2021)   

 Apostolos Ziakopoulos และคณะ (2021) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของพฤติกรรมผู้ขับขี่
หลายคนกับทัศนคติแบบรายงานตนเอง มุมมองเกี่ยวกับความเข้มงวดของกฎจราจรและความพึง
พอใจของสังคมมีวัตถุประสงค์คือการนำเสนอความสัมพันธ์ที่ครอบคลุมซึ่งสัมพันธ์กับพฤติกรรมต่าง ๆ 
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ของผู้ขับข่ีรถสองแถวและรถสามล้อเครื่องไฟฟ้าที่มีการระบุไว้ว่าไม่ปลอดภัย (การดื่มแอลกอฮอล์ การ
ใช้ความเร็ว การใช้หมวกกันน็อคและการส่งข้อความ) พร้อมพารามิเตอร์ทัศนคติและปัจจัยด้าน
ทัศนคติที่รายงานด้วยตนเองหลายประการเกี่ยวกับมุมมองของผู้ขับขี่ต่อกฎจราจร ความเข้มงวดและ
ความต้องการของสังคม ทำการสำรวจด้วยแบบสอบถาม จำนวน 5958 ตัวอย่าง โดยใช้สถิติเชิง
พรรณนาและแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) แบบจำลองได้รับ
การพัฒนาโดยใช้ข้อมูลจากการสำรวจ ESRA2 (E-Survey of Road users Safety Attitudes) โดย
รายการตัวแปรและตัวย่อที่ได้จากแบบสอบถาม ESRA2 สำหรับผู้ขับขี่รถสองและรถสามล้อเครื่อง 
แสดงในตารางที่ 8      

 ในแบบจำลองสมการโครงสร้าง มีตัวแปรแฝงจำนวน 8 ตัวแปร ซึ่งถูกกำหนดโดยกลุ่ม
คำตอบจากคำถามที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ (1) ลักษณะทางประชากรศาสตร์ (2) ทัศนคติต่อแอลกอฮอล์ (3) 
ทัศนคติต่อการใช้ความเร็ว (4) ทัศนคติต่อการเบี่ยงเบนความสนใจ (5) การรับรู้ความเสี่ยง (6) การ
สนับสนุนมาตรการด้านนโยบาย (7) ข้อตกลงกับกฎจราจรที่เข้มงวดยิ่งขึ้น และ (8) ความต้องการทาง
สังคม แบบจำลองที่เสนอและความสัมพันธ์ระหว่างแบบจำลองสามารถแสดงในรูปที่ 2.20 วิเคราะห์
งานวิจัยนี้ด้วยโปรแกรม R พบว่า ผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยอย่างใดอย่างหนึ่งมีแนวโน้มที่จะมี
ส่วนร่วมในพฤติกรรมอื่น ๆ ด้วยเช่นกัน (Ziakopoulos et al., 2021) 
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ตารางที่ 9 รายการตัวแปรและตัวย่อที่ได้จากแบบสอบถาม ESRA2 สำหรับผู้ขับข่ีรถสองและ
รถสามล้อเครื่อง 

 
ที่มา : Apostolos Ziakopoulos  และคณะ (2021)  
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รูปที่ 20 แผนภาพเส้นทางของแบบจำลอง ESRA2 SEM สำหรับพฤติกรรมรถสองและรถสามล้อ

เครื่อง (Apostolos Ziakopoulos  และคณะ, 2021) 
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 2.7.2. ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 ปรีดา จาตุรพงศ์ และคณะ (2011) ได้ศึกษาการวิเคราะห์ต้นทุนอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์
ในประเทศไทยโดยวิธีเต็มใจจ่าย สำรวจด้วยแบบสอบถาม โดยกลุ่มตัวอย่างคือผู้ใช้จักรยานยนต์ ใน
เขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล จำนวน 1015 ตัวอย่าง เพ่ือประมาณการต้นทุนทางเศรษฐกิจของ
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทยโดยใช้วิธี WTP (willingness to pay) และใช้ Regression 
model ในการวิเคราะห์โดยอิงตามคำถามปลายปิดและปลายเปิด ตารางที่ 9 แสดงผลการประมาณ
ค่าจากแบบจำลองตามข้อมูลจากวิธีปลายปิด (แบบจำลองที่ 1) และแบบจำลองการถดถอยเชิงเส้น
ตามข้อมูลจากวิธีปลายเปิด (แบบจำลองที่ 2) ที่ใช้ในการประเมินปัจจัยสำคัญที่มีผลต่อ WTP เพ่ือลด
ความเสี่ยงการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ตัวแปรตามในแบบจำลองที่ 1 คือความเต็มใจ
ของผู้ตอบแบบสอบถามที่จะจ่ายเงินตามจำนวนที่ระบุซึ่งแสดงเป็นมูลค่าของการลดความเสี่ยง ตัว
แปรตามในแบบจำลองที่ 2 คือจำนวนเงินที่ผู้ตอบแบบสอบถามยินดีจ่ายเพ่ือลดความเสี่ยงในการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่า ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมและพฤติกรรมการขับขี่
ที่ส่งผลต่อ WTP สำหรับการลดความเสี่ยง  

 การศึกษายังประเมินด้วยว่าความแตกต่างในลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรม
การขับขี่และเสี่ยงภัย ส่งผลกระทบต่อความเต็มใจจ่ายของผู้ใช้จักรยานยนต์ ในการจ่ายเพ่ือหลีกเลี่ยง
การชน การมีส่วนร่วมและเสี่ยงต่อการเสียชีวิต พบว่า ผู้ใช้หมวกกันน็อคเป็นประจำ WTP มากขึ้น 
เพ่ือลดความเสี่ยงร้ายแรงลดความเสี่ยงการบาดเจ็บ และพบว่า อายุ เพศ รายได้ครัวเรือน รายได้ 
ความถี่ในการใช้รถจักรยานยนต์และการขับขี่ขณะมึนเมาส่งผลอย่างมากต่อ WTP และผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ที่ขับด้วยความเร็วสูงมักจะเต็มใจจ่ายเพ่ือประหยัดมากกว่าชีวิตของพวกเขาจาก
อุบัติเหตุ (จาตุรพงศ์, 2011) 

 ในเขตกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ Younshik Chung และคณะ (2013) ได้ศึกษาความรุนแรง
ของการบาดเจ็บจากรถชนในรถจักรยานยนต์เดลิเวอรี่กับยานพาหนะ วัตถุประสงค์ของการศึกษานี้คือ
เพ่ือระบุปัจจัย ที่ส่งผลต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่ส่งมอบในเกาหลี 
และเพ่ือเสนอแนะนโยบายที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับปัญหานี้ โดยใช้แบบจำลอง Probit การวิจัยนี้วิเคราะห์
ผลจากข้อมูลการชนที่บันทึกโดย TAAS (Traffic Crash Analysis System) ในปี ค.ศ. 2007 ถึง 
2009 รวมจำนวนการชน 792 จำนวน จากตารางที่ 10 สรุปแบบจำลองพ้ืนฐานพร้อมตัวแปรตัวเลือก
ทั้งหมดและรูปแบบที่เหมาะสมกับ  ความรุนแรงของการบาดเจ็บในอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ จาก
แบบจำลอง Probit พบว่า ตัวแปรที่มีนัยสำคัญทางสถิติที่ส่งผลต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บ ได้แก่ 
การละเมิดกฎจราจรที่เกี่ยวข้องกับ การเมาแล้วขับ การข้ามเส้นกึ่งกลาง การขับขี่ในขณะที่ฟุ้งซ่าน 
นอกจากนี้ การชนด้านข้าง การชนในช่วงเวลากลางคืน และการเพิ่มความเร็วของรถจักรยานยนต์หรือ
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ยานพาหนะส่งผลให้มีโอกาสเสียชีวิตสูงขึ้น โดยเสนอแนะให้รัฐบาลบังคับใช้กฎหมายกับบริษัทเพ่ือลด
ความรุนแรง ลดความกดดันในการส่งมอบ และในช่วงกลางคืนให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เดลิเวอรี่ใส่
เสื้อสะท้อนแสง (Chung et al., 2014) 

ตารางที่ 10 Regression Models for WTP to Reduce Fatality Risk 

 
ที่มา : ปรีดา จาตุรพงศ์ และคณะ (2011) 

 Connor Y. H . Wu และ Becky P. Y. Loo (2016) ได้ศึกษาความปลอดภัยของ
รถจักรยานยนต์ในหมู่คนขับรถแท็กซี่และผู้ที่ไม่ได้ประกอบอาชีพในประเทศกำลังพัฒนา: กรณีศึกษา
เมืองเหมาหมิง ทางตอนใต้ของประเทศจีน การศึกษานี้ตรวจสอบคุณลักษณะ ตรวจสอบความเสี่ยงที่
ก่อให้เกิดความปลอดภัยทางถนนและให้คำแนะนำเพ่ือลดความเสี่ยง โดยใช้วิธีการสำรวจด้วยการเก็บ
แบบสอบถาม จากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง จำนวน 867 ตัวอย่างและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ทั่วไป จำนวน 2,029 ตัวอย่าง แบบสอบถาม 10 นาที ที่ ใช้ในการศึกษานี้มี 3 ส่วน ส่วนแรก
ประกอบด้วยคำถามที่ประเมินทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เกี่ยวกับการใช้หมวก
กันน็อค การขับเร็ว การเมาแล้วขับและการฝ่าไฟแดง เนื่องจากถูกระบุ  ว่าเป็นพฤติกรรมที่ไม่
ปลอดภัยที่พบบ่อยในผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเหมาหมิงตัวอย่างเช่น คำถามเกี่ยวกับการใช้หมวก
นิรภัยรวมอยู่ด้วยเนื่องจากการสำรวจนำร่องของเราพบว่าอัตราการใช้หมวกนิรภัยในเมืองต่ำ   ส่วนที่
ส อ งมุ่ ง เน้ น ไป ที่ คุ ณ ลั กษ ณ ะส่ วน บุ คคลของผู้ ขั บ ขี่ รถ จั ก รย าน ยน ต์ แล ะลั กษ ณ ะของ
รถจักรยานยนต์ ส่วนสุดท้ายเน้นที่ข้อสังเกตว่าผู้ให้สัมภาษณ์ใช้หมวกกันน็อคหรือไม่ แสดงป้าย
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ทะเบียนหรือไม่ และประเภทของรถจักรยานยนต์ที่ใช้ ทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจำลอง Binary 
logistic regression (Wu & Loo, 2016) 

 จากตารางที่ 11 แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเหมาหมิงมีความรู้ ทัศนคติต่อความ
ปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรมการขับขี่โดยทั่วไปไม่ดี ผลการทดสอบ chi-square แสดงให้เห็นว่า
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่ใช้จักรยานยนต์มีความรู้ ทัศนคติต่อความปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรม
การขับขี่ต่ำกว่าคนขับมอเตอร์ไซค์รับจ้างอย่างมีนัยสำคัญ อย่างไรก็ตาม คนขับมอเตอร์ไซค์รับจ้างมี
แนวโน้มที่จะประพฤติตัวไม่ปลอดภัยในบางสถานการณ์ โดยเฉพาะพวกเขามีแนวโน้มที่จะเร่งความเร็ว
ตอนดึกหรือตอนเช้าและฝ่าไฟแดงเมื่อรีบร้อน และจากการศึกษาพบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง
มักจะเป็นผู้ชายสูงอายุ  มีการศึกษาน้อย และมีรายได้ส่วนบุคคลต่ำกว่าเมื่อเทียบกับ ขับขี่
รถจักรยานยนต์ทั่วไป ดังนั้นสรุปได้ว่าความปลอดภัยของรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ในเหมาหมิงต่ำ 
(Wu & Loo, 2016) 

 Muhammad Marizwan Abdul Manan และคณะ (2017) ได้ศึกษาลักษณะถนนและ
ปัจจัยแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิต 3 ประเภทในมาเลเซีย ได้แก่ 1) 
รถจักรยานยนต์ชนกันเสียชีวิตด้วยพาหนะเดี่ยว (MCF1V) 2) รถจักรยานยนต์ชนกันเสียชีวิตอุบัติเหตุ
ที่ เกี่ยวกับพาหนะอ่ืน (MCF2V) และ 3) อุบัติเหตุร้ายแรงของรถจักรยานยนต์ที่ เกี่ยวข้องกับ
ยานพาหนะตั้งแต่สองคันขึ้นไป (MCF3V) โดยใช้แบบจำลอง Multinomial Logit (MNL) และ 
Mixed Logit (MXL) ใช้ข้อมูลการจราจรที่รายงานโดยตำรวจใน 14 รัฐของมาเลเซีย เป็นบันทึกของ
การชนกันของรถจักรยานยนต์ในระหว่างปี ค.ศ. 2010 ถึง 2012 จำนวน 9176 ราย พบว่า ลักษณะ
ถนนและปัจจัยแวดล้อมบางประการเพ่ิมความน่าจะเป็นของ MCF1V ได้แก่ ส่วนโค้งของถนน การไม่
ทำเครื่องหมายถนน คุณภาพของผิวถนน และช่วงเวลาสั้นๆ เช่น ระหว่างเวลา 00.00 ถึง 06.00 น. 
ดังแสดงในรูปที่ 2.21 สำหรับรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุร้ายแรงกับยานพาหนะหลายคัน (เช่น 
MCF2V และ MCF3V) ปัจจัยต่าง ๆ เช่น ทางด่วน ถนนสายหลักและสายรอง การจำกัดความเร็วที่
มากกว่า 70 กม./ชม. ถนนที่มีเส้นคู่และสภาพแสงแดด อาจเพ่ิมความน่าจะเป็นของเหตุการณ์
ดังกล่าว นอกจากนี้ ผลการวิจัยยังชี้ให้เห็นว่า ระหว่างเวลา 19.00 น. ถึง 02.00 น. ความน่าจะเป็น
ของการเกิด MCF1V และ MCF3V อาจเพิ่มขึ้นเช่นกัน (Manan et al., 2018) 
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ตารางที่ 11 ผลลัพธ์จากแบบจำลอง Probit เกี่ยวกับความรุนแรงของการบาดเจ็บในอุบัติเหตุรถ 
จักรยานยนต์ 

 
ที่มา : Younshik Chung และคณะ (2013) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 56 

ตารางที่ 12 สรุปผลการทดสอบไคสแควร์ เรื่อง ความรู้ เจตคติ และพฤติกรรมของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้างและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่ประกอบอาชีพ 

 
ที่มา : Connor Y. H. Wu และ Becky P. Y. Loo (2016) 

 

รูปที่ 21 ลักษณะถนนและปัจจัยเสี่ยงด้านแวดล้อมที่เพ่ิมความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์
ชนกันเสียชีวิตตามจำนวนยานพาหนะที่เก่ียวข้อง (Muhammad Marizwan Abdul Manan และ

คณะ , 2017) 
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 Abdolrazagh Barzegar และคณะ (2020) ได้ศึกษาระบาดวิทยาของการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจรของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศอิหร่าน โดยวิเคราะห์การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ ในช่วงระหว่างเดือนมีนาคม ค.ศ. 2011 ถึงมีนาคม ค.ศ. 2017 ใช้วิธีการศึกษา
ภาคตัดขวาง (Cross-sectional study) ตัวแปรที่ตรวจสอบ ได้แก่ ลักษณะทางประชากรศาสตร์ การ
ใช้หมวกกันน็อค กลไกการชน สถานที่เกิดอุบัติเหตุ สภาพตำแหน่ง ประเภทรถคู่กรณี สาเหตุการตาย 
และสถานที่เสียชีวิต ในการวิเคราะห์ข้อมูลใช้ซอฟต์แวร์ทางสถิติ SPSS 25 และ GraphPad Prism 8 
พบว่า จากจำนวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร เป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 28,356 ราย เพศชายร้อย
ละ 95.3 และเพศหญิงร้อยละ 4.7 ผู้เสียชีวิตจากรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มอายุ 18-24 ปี 
(ร้อยละ 29.1) การบาดเจ็บที่ศีรษะเป็นสาเหตุสำคัญของการเสียชีวิต (ร้อยละ 59.0) นอกจากนี้ 
สัดส่วนการใช้หมวกนิรภัยของผู้ประสบภัยจากรถจักรยานยนต์โดยรวมอยู่ที่ ประมาณร้อยละ 
37.4 กรณีอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่ (ร้อยละ 46.8) เกิดขึ้นนอกเมืองและครึ่งหนึ่งของเหยื่อเสียชีวิต
ในโรงพยาบาล เหยื่อประมาณร้อยละ 77.4 เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และร้อยละ 21.1 เป็น
ผู้โดยสารซ้อนท้าย นอกจากนี้ การเสียชีวิตส่วนใหญ่เกิดขึ้นในผู้ที่มีการศึกษาต่ำ (ร้อยละ 77.5) และ
การเสียชีวิตน้อยที่สุดในผู้สำเร็จการศึกษาระดับมหาวิทยาลัย (ร้อยละ 5.5) และการเสียชีวิตจากการ
ชนมากที่สุดถึงร้อยละ 80 (Barzegar et al., 2020) 

2.7.3. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
 ในประเทศออสเตรเลีย มีการศึกษาเพ่ือทำความเข้าใจผลกระทบของความฟุ้งซ่านของ
โทรศัพท์มือถือที่มีต่อประสิทธิภาพการขับขี่ โดยการทบทวนอย่างเป็นระบบ (Systematic reviews) 
จากบทความวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ระหว่างปี ค .ศ. 2005 ถึง 2015 
จำนวน 75 บทความ จุดมุ่งหมายของการศึกษานี้คือตรวจสอบกลไกที่เกี่ยวข้องกับการรบกวน
โทรศัพท์มือถือ เช่น การสนทนา การอ่าน การส่งข้อความ พบว่ามี 4 ตัวแปรหลักที่ส่งผลกระทบต่อ
ประสิทธิภาพการขับขี่ ได้แก่ ผู้ขับขี่ ยานพาหนะ โทรศัพท์มือถือและสภาพแวดล้อมการจราจรบน
ถนน (Oviedo-Trespalacios et al., 2016) 

 ในประเทศเวียดนาม Long T. Truong และคณะ (2018) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการ
ใช้โทรศัพท์มือถือกับพฤติกรรมเสี่ยงอ่ืน ๆ ขณะขับรถมอเตอร์ไซค์ ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่างรับรู้
ถึงความเสี่ยงและพฤติกรรมการขับข่ีที่เสี่ยง รวมถึงการไม่สวมหมวกกันน็อค การขับเร็ว การฝ่าไฟแดง 
การขับขี่ผิดทาง การขับขี่ขณะมึนเมา การแซงหน้าอย่างประมาทและการขี่บนทางเท้า ทำแบบสำรวจ
ออนไลน์ จำนวน 655 ตัวอย่าง และใช้มาตรวัดแบบลิเคิร์ท (Likert scale) ในแบบสอบถาม วิเคราะห์
ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนาและแบบจำลอง Binary logistic regression ด้วยซอฟแวร์สถิติ 
JASP2017 และโปรแกรม R พบว่า พฤติกรรมการขับขี่ที่ เสี่ยงภัยทั้ งหมดที่ พิจารณาว่าใช้
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โทรศัพท์มือถือเพ่ือการโทรมีความชุกสูงสุดถึงร้อยละ 74 ในขณะที่การส่งข้อความและค้นหาข้อมูลพบ
ร้อยละ 49.9 และ ร้อยละ 51.7 ตามลำดับ  

 ในแง่ของการรับรู้ความเสี่ยงจากการชน การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่มีความเสี่ยงต่ำกว่า
พฤติกรรมเสี่ยงอ่ืน ๆ ทั้งหมด ยกเว้นการขับเร็วและการขับขี่บนทางเท้า และพบว่าผู้ขับขี่ที่มีการแซง
อย่างประมาทหรือการขี่บนทางเท้ามีโอกาสเป็นสองเท่าท่ีจะใช้โทรศัพท์มือถือเพื่อการโทร ส่งข้อความ 
หรือค้นหาข้อมูลขณะขับขี่ นอกจากนี้ ผู้ที่กล่าวว่าตนกำลังขี่มอเตอร์ไซค์ขณะมึนเมามีแนวโน้มที่จะ
โทรหรือส่งข้อความถึงเกือบสองเท่า (Truong et al., 2018) 

 ในกรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม Long T. Truong และ Hang T.T. Nguyen (2019) ศึกษา
การขัดข้องที่เกี่ยวข้องกับโทรศัพท์มือถือในหมู่คนขับแท็กซี่รถจักรยานยนต์ เพ่ือตรวจสอบการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ การเกิดอุบัติเหตุและอุบัติเหตุที่ เกี่ยวข้องกับโทรศัพท์มือถือระหว่างคนขับ
แท็กซี่แบบดั้งเดิม บริการเรียกรถ และแบบไฮบริด สำรวจด้วยแบบสอบถาม จำนวน 549 ตัวอย่าง 
เก็บข้อมูลช่วงระหว่างเดือนมกราคมถึงเดือนมีนาคม ปี ค .ศ. 2019 โดยใช้สถิติเชิงพรรณนาและ
แบบจำลอง Binary logistic regression ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่เอ้ือต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขี่
รถจักรยานยนต์ ได้แก่ การใช้มือ การใส่หูฟังและการยึดอยู่กับที่  พบว่า รถแท็กซี่รถจักรยานยนต์มี
แนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์มือถือ คนขับแท็กซี่รถจักรยานยนต์แบบ
บริการเรียกรถมีความชุกของการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่มากท่ีสุด รองลงมาคือคนขับแบบไฮบริด
และคนขับแท็กซี่แบบดั้งเดิม ประมาณร้อยละ 32.6 19.3 และ 9.7 ตามลำดับ และคนขับรถ
จักรยานยนต์รับจ้างทั้งหมดรายงานว่าใช้โทรศัพท์มือถือขณะขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างโดยการยึด
โทรศัพท์มือถืออยู่กับที่ ประมาณครึ่งหนึ่งของคนขับจักรยานยนต์รับจ้างทั้งหมดใช้โทรศัพท์มือถือด้วย
มือขณะขับข่ี (Truong & Nguyen, 2019) 

 ในประเทศเวียดนาม Dinh Vinh Man Nguyen และคณะ (2020) ได้สำรวจปัจจัยทาง
จิตวิทยาของการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ (MPUR: mobile phone use while 
riding) มีวัตถุประสงค์เพ่ือตรวจสอบการคาดการณ์ที่สำคัญซึ่งส่งผลต่อความตั้งใจของ MPUR และ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ขนาดเล็กที่สอดคล้องกับกรอบ TPB ที่ขยายออกไป เทคนิคการ
วัดทั้งทางตรงและทางอ้อมถูกนำมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลองที่อธิบายความตั้งใจ MPUR ของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ขนาดเล็กและพฤติกรรมการรายงานด้วยตนเอง เก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการใช้แบบ
สำรวจสัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว จากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จำนวน 291 คน โดยใช้แบบจำลองสมการ
โครงสร้างในการวิเคราะห์ มีปัจจัยที่สนใจ ได้แก่ทัศนคติ บรรทัดฐานส่วนตัว การรับรู้การควบคุม
พฤติกรรม พฤติกรรม MPUR แรงจูงใจด้านสุขภาพ ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม และพฤติกรรมการ
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รายงานตนเอง จากการศึกษาพบว่า พฤติกรรมของ MPUR ร่วมกับทัศนคติเชิงลบและการรับรู้การ
ควบคุมพฤติกรรมนั้นสัมพันธ์กับความตั้งใจและพฤติกรรมของ MPUR ของผู้ขับขี่  

 ในประเทศเวียดนาม Duy Q. Nguyen -Phuoc และคณะ (2020) ได้ศึกษาการใช้
โทรศัพท์มือถือของ ผู้ขับข่ีรถยนต์และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ผลกระทบของการใช้โทรศัพท์มือถือที่เป็น
ปัญหา ทัศนคติ ความเชื่อ และการรับรู้ความเสี่ยง เพ่ือทำความเข้าใจผลกระทบของการใช้
โทรศัพท์มือถือที่เป็นปัญหา (การติดมือถือ) ทัศนคติและความเชื่อ และการรับรู้ความเสี่ยงต่อความถี่
ของการใช้โทรศัพท์มือถือของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ด้วยแบบสอบถาม Online และแบบสอบถามตัว
ต่อตัว กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม ได้แก่ ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จำนวน 529 รายและผู้ขับขี่รถยนต์จำนวน 
328 ราย โดยใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) ในการวิเคราะห์ 
พบว่า แต่ละโครงสร้างมีอิทธิพลต่อการใช้โทรศัพท์มือถือ แต่ในรูปแบบที่แตกต่างกันสำหรับผู้ขั บขี่
รถจักรยานยนต์และผู้ขับขี่รถยนต์  ทัศนคติและความเชื่อมีผลกระทบมากที่ สุดต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยปัญหาการใช้โทรศัพท์มือถือมีอิทธิพลน้อยที่สุด ในทาง
ตรงกันข้าม การใช้โทรศัพท์มือถือที่มีปัญหามีผลกระทบมากที่สุดต่อการใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับ
รถ โดยมีทัศนคติและความเชื่อมีผลน้อยที่สุด (Duy Q Nguyen-Phuoc et al., 2020) 

 2.7.4. ความล้าจากการขับขี่ 
 ในประเทศอินเดีย Long T. Truong และคณะ (2014) ได้ศึกษาการตรวจจับความอ่อนล้า
ทางกายภาพและความรู้สึกไม่สบายของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่โดยใช้คลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าพ้ืนผิว
และความดันส่วนต่อประสานที่นั่ง วัตถุประสงค์ของการศึกษาครั้งนี้คือ เพ่ือตรวจหาความอ่อนล้าทาง
ร่างกายเนื่องจากการขี่มอเตอร์ไซค์เป็นเวลาหนึ่งชั่วโมงโดยใช้ Surface Electromyography (sEMG) 
และความดันส่วนต่อประสานเบาะนั่ง อัตราการเต้นของหัวใจและความดันโลหิต เพ่ือวัดความเหนื่อย
ล้าของผู้ขับขี่ ผู้เข้าร่วมเป็นเพศชายที่มีสุขภาพดี จำนวน 20 คน โดยหลังการทดสอบมีการตอบ
แบบสอบถามด้วยตนเองเพ่ือวัดระดับความรู้สึกไม่สบาย ให้คะแนน 5 คะแนน เริ่มที่ 0 คะแนนคือไม่
ปวดไปจนถึง 5 คะแนนคือเจ็บปวดรุนแรง ผลการศึกษา พบว่ามีการกระจายแรงกดบนเบาะนั่งไม่
เท่ากันระหว่างการขี่รถจักรยานยนต์ ส่งผลให้ผู้เข้าร่วมให้คะแนนความเจ็บปวดสูงสุดในบริเวรก้นกบ
และต่ำสุดบนฝ่ามือ และพบว่าผู้เข้าร่วมมีความเหนื่อยล้าทางร่างกายอย่างมีนัยสำคัญ ในระหว่างการ
ขี่มอเตอร์ไซค์ 60 นาท ีสรุปคือนักข่ีรถจักรยานยนต์จะเหนื่อยมากขึ้นหากใช้เวลาขี่นานขึ้น  

 V. Balasubramanian และ M. Jagannath (2020) ได้ศึกษาแบบจำลองลอจิสติก
พารามิเตอร์สุ่มของการมีส่วนร่วมกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์รับจ้างที่เกี่ยวข้องกับความล้า ในกรุง
ฮานอย ประเทศเวียดนาม มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความชุกของอุบัติเหตุที่เกิดจากความล้าที่รายงาน
ด้วยตนเองและปัจจัยที่เกี่ยวข้องของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ใช้ข้อมูลจากการสำรวจผู้ขับขี่ใน
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กรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม ด้วยการเก็บแบบสอบถาม จากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง จำนวน 
549 ราย นอกจากนี้ยังจะตรวจสอบอิทธิพลของค่าดัชนีมวลกายและประเภทของรถแท็กซี่ต่อการมี
ส่วนร่วมของอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับความล้าของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง วิเคราะห์ด้วยสถิติเชิง
พรรณนาและ multiparameter logistic regression พบว่า 16% ของคนขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
รายงานว่าอุบัติเหตุเกิดจากความเหนื่อยล้าและ 57% ของอุบัติเหตุทั้งหมดที่รายงานโดยคนขับรถ
จักรยานยนต์รับจ้างเก่ียวข้องกับความล้าขณะขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง  

 2.7.5. การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
 ในประเทศไทย Auearree Jensupakarn และ Kunnawee Kanitpong (2018) ได้ศึกษา
อิทธิพลของลักษณะผู้ขี่และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และสภาพแวดล้อมของถนนต่อพฤติกรรมการฝ่าไฟ
แดง (red-light running: RLR) ที่ทางแยกท่ีมีสัญญาณ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการฝ่าไฟ
แดง ได้แก่ ลักษณะคน สภาพร่างกายของทางแยก การทำงานของสัญญาณไฟจราจร และสภาพ
การจราจร มีวัตถุประสงค์ คือ (1) กำหนดลักษณะของผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ RLR โดยใช้แบบ
สำรวจเชิงสังเกต (2) กำหนดลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนักวิ่งผ่าไฟแดงโดยใช้แบบสำรวจ
รายงานด้วยตนเอง และ (3) กำหนดปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับสภาพร่างกายของทางแยก การทำงานของ
สัญญาณไฟจราจรและสภาพการจราจรที่มีผลกระทบต่ออัตรา RLR โดยใช้การสำรวจเชิงสังเกตด้วย
กล้องวิดิโอ บริเวณทางแยกในจังหวัดเชียงใหม่ นครราชสีมา ชลบุรี รวม 92 แยก ซึ่งเป็นจังหวัดสำคัญ
ในแต่ละภาคของประเทศไทย นอกจากนี้ คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของนักวิ่งฝ่าไฟแดงยัง
ได้มาจากการสำรวจแบบสอบถามด้วยตนเอง แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ จำนวน 45,806 รายและผู้ขับขี่รถยนต์ จำนวน 45,724 ราย วิเคราะห์ข้อมูลด้วย
แบบจำลอง Binary logistic regression (Jensupakarn & Kanitpong, 2018) 

 สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ มีลักษณะของผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ฝ่าไฟแดง คือ นักบิด
ชายมีแนวโน้มที่จะฝ่าไฟแดงมากกว่าผู้หญิง นักบิดที่อายุน้อยกว่ามักจะฝ่าไฟแดงมากกว่านักข่ีที่มีอายุ
มากกว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกกันน็อคมักจะวิ่งฝ่าไฟแดง  ผู้ขับขี่ที่ไม่มีผู้โดยสารมี
แนวโน้มที่จะฝ่าไฟแดงมากกว่าผู้ที่เดินทางพร้อมผู้โดยสาร ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เกียร์อัตโนมัติมักจะ
หยุดที่ไฟแดงมากกว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เกียร์ธรรมดา (Jensupakarn & Kanitpong, 2018) 

 เมื่อพิจารณาว่าลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และผู้ขับขี่รถยนต์
ส่งผลต่อพฤติกรรม RLR อย่างไรโดยใช้แบบสอบถามแบบรายงานด้วยตนเอง  สำหรับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์และผู้ขับขี่รถยนต์ อายุ เพศ อาชีพ ใบขับขี่ การใช้หมวกนิรภัยหรือเข็มขัดนิรภัย และ
ความน่าจะเป็นที่จะถูกลงโทษเมื่อฝ่าไฟแดงจะส่งผลต่อพฤติกรรมของ RLR อย่างมีนัยสำคัญ 
(Jensupakarn & Kanitpong, 2018) 
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 ปัจจัยสำคัญที่ส่งผลต่ออัตรา RLR คือ ทิศทางการเดินทางของรถที่ทางแยก ช่วงเวลาของวัน 
การมีอยู่ของช่องเลี้ยว จำนวนช่องจราจร ความกว้างของช่องจราจร ระยะสายตาของทางแยก 
ประเภทของเสาสัญญาณไฟจราจร ประเภทการทำงานของสัญญาณไฟจราจร ระยะเวลาสีเหลือง 
ความเร็วใกล้ ระยะห่างจากป้ายเตือนทางแยกถึงเส้นหยุด และความขรุขระของทางเท้า สุดท้ายนี้ 
ห ากผู้ ขับขี่ คาดว่ ามีความ เป็ น ไป ได้สู งที่ จะถูกลงโทษเมื่ อฝ่ าไฟแดง พวกเขาจะไม่ฝ่ าไฟ
แดง (Jensupakarn & Kanitpong, 2018) 

 ในประเทศจีน Xiaoyan Shen และคณะ (2020) ได้ศึกษาการประยุกต์ใช้และการขยาย
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) เพ่ือวิเคราะห์พฤติกรรมการฝ่าไฟแดงของผู้ขับขี่ในจีน เพ่ือ
ตรวจสอบลักษณะทางจิตวิทยาความตั้งใจของผู้ ส่งของ สำรวจด้วยแบบสอบถาม จำนวน 228 
ตัวอย่าง โดยใช้แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) และ Multiple 
group analysis ในการวิเคราะห์ พบว่า การรับรู้ การควบคุมพฤติกรรมไม่มีนัยสำคัญในแบบจำลอง 
TPB พ้ืนฐานและพบว่าทัศนคติ บรรทัดฐานเชิงอัตนัย แนวโน้มความสอดคล้องและสภาพแวดล้อม
ของการจราจรเป็นตัวทำนายที่มีนัยสำคัญ โดยที่ทัศนคติเป็นปัจจัยสำคัญที่ดีที่สุดที่มีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจ RLR (Shen et al., 2020) 

 2.7.6. การย้อนศร 
 นิภาวรรณ กุลสุวรรณ และคณะ (2016) ได้ศึกษาพฤติกรรมการทำผิดจากกฎจราจรกรณีการ
ขับขี่ยานพาหนะย้อนศรและการวิเคราะห์ทางกายภาพที่อาจจะเป็นปัจจัยที่ เอ้ือต่อการขับขี่
ยานพาหนะย้อนศรในเขตจังหวัดนครนายก สำรวจด้วยการนับจำนวนรถจักรยานยนต์และรถยนต์ที่
ขับขี่ย้อนศรในช่วงเวลาที่เร่งด่วน (เช้า,เย็น) ในวันธรรมดา (อังคาร,พุธ,พฤหัส) และวิเคราะห์ลักษณะ
ทางกายภาพของถนน โดยแบ่งจุดสำรวจตามเกณฑ์ที่แปรผันกับความถี่ของจำนวนผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ย้อนศรเป็น 3 ระดับ ได้แก่ (1) ระดับสูง ยานพาหนะย้อนศรมากกว่า 60 คันต่อชั่วโมง (2) ระดับ
ค่อนข้างสูง ยานพาหนะย้อนศร อยู่ระหว่าง 10 ถึง 60 คันต่อชั่วโมง และ (3) ระดับน้อย ยานพาหนะ
ย้อนศรน้อยกว่า 10 คันต่อชั่วโมง พบว่า การขับขี่ย้อนศรอยู่ในเกณฑ์สูงมาก ระยะห่างระหว่างจุด
กลับรถมีผลต่อการย้อนศร โดยระยะใกล้กับไกลมีผลต่อการย้อนศรต่างกัน 3 เท่า 

 2.7.7. การใช้สัญญาณไฟเลี้ยว 
 Duy Quy Nguyen-Phuoc และคณะ (2020) ได้ศึกษาการใช้สัญญาณไฟเลี้ยวในหมู่ผู้ที่มี
รถยนต์และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ทางแยก กรณีนี้ศึกษาจากเมืองดานัง ประเทศเวียดนาม เพ่ือ
ศึกษาความชุกและปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการใช้สัญญาณไฟเลี้ยวที่ทางแยก ทำการสำรวจแบบตัดขวาง
ดำเนินการในพ้ืนที่ริมถนน 24 แห่งทั่วดานังในวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ ตรวจพบรถยนต์
ทั้งหมด 17,142 คัน รวมถึงรถยนต์ 2,392 คัน และรถจักรยานยนต์ 14,750 คัน วิเคราะห์ข้อมูลด้วย
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สถิติเชิงพรรณนาและ แบบจำลองการถดถอยโลจิสติกแบบไบนารี  (Binary logistic recession 
modeling) พบว่า รถยนต์ใช้สัญญาณไฟเลี้ยวร้อยละ 68.27 มากกว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้ไฟเลี้ยวร้อย
ละ 40.13 แบบจำลองการถดถอยโลจิสติกแบบไบนารีแสดงให้เห็นว่าการละเลยสัญญาณไฟเลี้ยวที่
ทางแยกมีความเกี่ยวข้องกับการเลี้ยวขวา ไม่บรรทุกผู้โดยสาร เดินทางออกนอกตัวเมือง เดินทางวัน
ธรรมดา และไม่มีช่องทางเดินรถ ทางม้าลาย และสัญญาณไฟจราจร แม้จะมีกฎหมายระดับชาติที่
ควบคุมการใช้สัญญาณไฟเลี้ยวในเวียดนาม แต่การใช้สัญญาณไฟเลี้ยวค่อนข้างต่ำเมื่อเทียบกับ
ประเทศที่พัฒนาแล้ว ผลการวิจัยชี้ให้เห็นถึงความจำเป็นในการบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่ทั้งในระดับ
มากขึ้นและตรงเป้าหมายมากขึ้น รวมกับการศึกษาด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างครอบคลุม (Duy 
Quy Nguyen-Phuoc et al., 2020) 
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บทที่ 3  
วิธีการวิจัย 

3.1 รูปแบบและแนวทางการวิจัย 
 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงสำรวจ (Survey research) ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์
และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยใช้แบบสอบถามเป็น
เครื่องมือในการวิจัยแล้วจึงนำข้อมูลที่ได้ทั้งข้อมูลเชิงปริมาณและข้อมูลเชิงคุณภาพ มาวิเคราะห์ในเชิง
สถิติ โดยการดำเนินงานวิจัยแสดงดังรูปที่ 22 

 
รปูที่ 22 ผังการดำเนินงาน 
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3.2 กรอบแนวคิดและสมมติฐานในการวิจัย 
 กรอบแนวคิดของงานวิจัยนี้ คือการวิเคราะห์ปัจจัยและพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) และใช้การวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling: SEM) เพ่ือหาความสัมพันธ์ของปัจจัยและพฤติกรรมที่เก่ียวข้อง 

 ตัวแปรในการศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยและพฤติกรรมที่เกี่ยวข้อง อ้างอิงจากทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (Theory of plan behavior: TPB) ของ Ajzen (2006) ซึ่งได้แก่ ทัศนคติที่มีต่อ
พฤติกรรม (Attitude toward the behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective norm) และ
เรียกว่า การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) ซึ่งตัว
แปร 3 ตัวนี้ จะนำไปสู่การสร้างเจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) 

 การวิเคราะห์แบบจำลองความสัมพันธ์ของปัจจัยและพฤติกรรมที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยได้กำหนด
แบบจำลองในการวิจัยนี้ไว้ 3 แบบจำลอง ดังรูปที่ 23 24 และ 25  

 

รูปที่ 23 แบบจำลองที่หนึ่ง 
 

 
รูปที่ 24 แบบจำลองที่สอง 
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รูปที่ 25 แบบจำลองที่สาม 

โดยแบบจำลองที่หนึ่งเป็นแบบจำลองที่ได้จากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) มี 3 ตัวแปร 
ได้แก่ ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด แบบจำลองที่สองเป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่หนึ่งที่ได้จากทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (TPB) ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน และ
แบบจำลองที่สามเป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่หนึ่ง ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ทัศนคติต่อการ
ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ระยะเวลาและความถ่ีในการเดินทาง เพ่ือขยายมิติของตัวทำนายเจตนาใน
พฤติกรรมให้กว้างยิ่งขึ้น ซึ่งสมมติฐานที่จะทดสอบแบบจำลอง ดังนี้ 

สมมติฐานในแบบจำลองที่หนึ่ง 
 H1: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ความเสี่ยง 
 H2: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
 H3: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
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สมมติฐานในแบบจำลองที่สอง 

 H1: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ความเสี่ยง 
 H2: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
 H3: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
 H4: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน  
(ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
 H5: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
(ความสัมพันธ์เชิงบวก) 

H6: ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา (ความสัมพันธ์เชิงบวก)  

สมมติฐานในแบบจำลองที่สาม 

 H1: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ความเสี่ยง 
 H2: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
 H3: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 

H4: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
H5: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
H6: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 
H7: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
H8: ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาและความถี่ใน

การเดินทาง 
H9: ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานมีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อการใช้

โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 
H10: ระยะเวลาและความถี่ ในการเดินทางมีความสัมพันธ์กับ ทัศนคติต่อการใช้

โทรศพัท์มือถือขณะ ขับข่ี 
H11: ทัศนคติต่อการขับรถเร็วมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน

อัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
H12: การรับรู้ความเสี่ยงมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา

กำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
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H13: ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 

H14: ระยะเวลาและความถี่ ในการเดินทางมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 

H15: ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (ความสัมพันธ์เชิงบวก) 
โดยตัวแปรในทั้งสามแบบจำลองมีคำจำกัดความดังนี้ 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS)  

ทัศนคติ หมายถึง ความรู้สึก ความคิดหรือความเชื่อ และแนวโน้มที่จะแสดงออกซึ่ง
พฤติกรรมของบุคคล เป็นปฏิกิริยาโต้ตอบ โดยการประมาณค่าว่าชอบหรือไม่ชอบที่จะส่งผลกระทบ
ต่อการตอบสนองของบุคคลในเชิงบวกหรือเชิงลบ โดยที่ทัศนคตินี้ สามารถเรียนรู้ หรือจัดการได้โดย
ใช้ประสบการณ์  

จากการศึกษาของ Iversen (2004) พบว่าทัศนคติต่อโอกาสเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุจราจร
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเสี่ยงในการจราจรของผู้ขับขี่ โดยเฉพาะผู้ขับขี่ที่มีทัศนคติชอบการขับขี่
ฝืนกฎจราจร และชอบใช้ความเร็วในการขับขี่ 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็วอาจจะเป็นทัศนคติที่ดีหรือไม่ดีก็ได้ โดยทัศนคติที่ดีต่อการขับรถเร็ว
ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 

ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ (Attitude to use mobile phone while driving: 
AT)  
 ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่อาจจะเป็นทัศนคติที่ดีหรือไม่ดีก็ได้ ซึ่งทัศนคติที่ดี
ต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ส่งผลให้ความตั้งใจที่จะใช้อุปกรณ์เสริมสำหรับโทรศัพท์มือถือขณะ
ขับข่ีและส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  
การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) 
 การรับรู้ความเสี่ยง คือ ความสามารถในการประเมินค่าความเสี่ยงที่ผู้ขับขี่ต้องเผชิญ ในการ
ตัดสินใจ ซึ่งตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน การมีความสามารถดังกล่าวที่แตกต่างกันของผู้ขับขี่ มี
ผลกระทบทำให้ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ขับขี่แตกต่างกันออกไป ผู้วิจัยพิจารณาจากการรับรู้ความ
เสี่ยงเก่ียวกับการบรรทุกสิ่งของ การใช้ความเร็วขณะขับข่ีและการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (travel time and frequency: TTF) 

 ในประเทศอินเดีย Long T. Truong และคณะ (2014) ได้ศึกษาการตรวจจับความอ่อนล้า
ทางกายภาพและความรู้สึกไม่สบายของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่โดยใช้คลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าพ้ืนผิว
และความดันส่วนต่อประสานที่นั่ง วัตถุประสงค์ของการศึกษาครั้งนี้คือ เพ่ือตรวจหาความอ่อนล้าทาง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 68 

ร่างกายเนื่องจากการขี่มอเตอร์ไซค์เป็นเวลาหนึ่งชั่วโมงโดยใช้ Surface Electromyography (sEMG) 
และความดันส่วนต่อประสานเบาะนั่ง อัตราการเต้นของหัวใจและความดันโลหิต เพ่ือวัดความเหนื่อย
ล้าของผู้ขับ สรุปคือผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์จะเหนื่อยมากขึ้นหากใช้เวลาขี่นานขึ้น 

 เนื่องจากรายได้ของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่แปรผันตรงกับระยะเวลาและความถี่ใน
การทำงาน ผู้วิจัยจึงพิจารณาถึงระยะเวลาและความถี่ในการเดินทางอาจส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 

ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R)  
 Yubing Zheng และคณะ (2019) ได้ศึกษาการมีส่วนร่วมกับการชนและพฤติกรรมการขับขี่
ที่เสี่ยงภัยในหมู่ผู้ขับขี่ส่งสินค้าในประเทศจีน จากการศึกษาพบว่าปัจจัยที่ส่งต่อการมีส่วนร่วมใน
อุบัติเหตุรถชนของผู้ขับขี่ส่งสินค้า ได้แก่ ภาระงานหนัก ความรู้สึกเมื่อยล้า ความกดดันด้านเวลาและ
พฤติกรรมเสี่ยงภัย 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL) 
 จากสถิติอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดเกิดจาก
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ผู้วิจัยจึงพิ จารณาพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดจาก 3 แบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 13 

ตารางที่ 13 ตัวแปรต้นและตัวแปรตามที่ใช้ในการพิจารณาจากทั้ง 3 แบบจำลอง 
แบบจำลองที ่ จำนวนตัว

แปรที่สนใจ 
ตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 

1 3 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด 

การรับรู้ความเสี่ยง 

2 4 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด 

การรับรู้ความเสี่ยง 
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว ความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าขณะทำงาน การรับรู้ความเสี่ยง 

3 6 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด 

การรับรู้ความเสี่ยง 
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 
ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 
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3.3 เครื่องมือในการวิจัย  
3.3.1 เครื่องมือวิจัย 

 การวิจัยในครั้งนี้ใช้เทคนิคการสำรวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม โดยแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 
5 ส่วน ได้แก่  

 ส่วนที่ 1 ข้อมูลประชากรศาสตร์ ใช้ตัวเลือกคำตอบแบบหลายตัวเลือก (Multiple-choice) 
และแบบเติมคำตอบด้วยตนเอง เพ่ือให้ทราบถึงลักษณะโดยทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง  

ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ใช้ตัวเลือกคำตอบแบบหลาย
ตัวเลือก (Multiple-choice) และแบบเติมคำตอบด้วยตนเอง  

ส่วนที่ 3 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่รถจักรยานยนต์
เพ่ือให้ทราบทัศนคติ  การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมที่มี ต่อการใช้ความเร็วและการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  เพ่ือนำมาวิเคราะห์ในแบบจำลอง ใช้คำตอบแบบมาตรวัดของลิเคิร์ท 5 
ระดับ (5-point Likert scale)  

 ส่วนที่ 4 เป็นคำถามเกี่ยวกับการรายงานประวัติการประสบอุบัติเหตุด้วยตนเอง ในช่วง 3 
เดือนที่ผ่านมาใช้ตัวเลือกคำตอบแบบหลายตัวเลือก (Multiple-choice) และแบบเติมคำตอบด้วย
ตนเอง  

ส่วนที่  5 เป็นคำถามความตั้งใจที่จะใช้อุปกรณ์ เสริมสำหรับโทรศัพท์มือถือขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ ใช้ตัวเลือกคำตอบแบบหลายตัวเลือก (Multiple-choice) 

 ในสมมติฐานของแบบจำลองจะทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝงและในตัวแปรสังเกตุใน
แบบสอบถาม จำนวน 30 ตัวแปร มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 14 

3.3.2 คุณภาพของเครื่องมือในการวิจัย 
การตรวจสอบคุณภาพของข้อคำถามในแบบสอบถามจะใช้การหาค่าความเที่ยงตรงของ

เนื้อหา (Content Validity) และความเชื่อมั่น (reliability) ของแบบสอบถาม 

การหาค่าความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content Validity) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 
โดยใช้ค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ ( Item-Objective Congruence 
Index: IOC) จากการประเมินของผู้เชี่ยวชาญจำนวน 3 ท่านขึ้นไป แล้วแต่ความเหมาะสมของแต่ละ
งาน โดยให้ผู้เชี่ยวชาญช่วยประเมินว่า ข้อคำถามแต่ละข้อในแบบสอบถาม สามารถวัดได้ตรงกับ
เนื้อหาที่กำหนดหรือไม่ โดยให้คะแนนตามเกณฑ์ แล้วนำผลมาพิจารณาคะแนนของผู้เชี่ยวชาญในแต่
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ละข้อมาวิเคราะห์หาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of Item Objective Congruence : IOC) ดังนี้ 
(ธีระ กุลสวัสดิ์, 2558) 

1. แน่ใจว่ามีความสอดคล้องหรือวัดได้ มีระดับคะแนนเท่ากับ 1 

2. ไม่แนใจว่ามีความสอดคล้องหรือวัดได้ มีระดับคะแนนเท่ากับ 0 

3. แน่ใจว่าไม่มีความสอดคล้องหรือวัดได้ มีระดับคะแนนเท่ากับ -1 

 หลังจากนั้นนำแบบประเมินแบบจำลองให้ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินความสอดคล้องของข้อ
คำถามกับวัตถุประสงค์ การหาค่าความสอดคล้อง สามารถคำนวณได้จาก สมการที่ 3.1 เกณฑ์การ
แปลความหมายค่าดัชนีความสอดคล้องที่ยอมรับได้ คือ ต้องมีค่าตั้งแต่  0.50 ขึ้นไป สรุปผลการ
ประเมินความสอดคล้องของข้อคำถามกับวัตถุประสงค์และรายการปรับแก้หลังประเมิน ดังแสดงใน
ตารางที่ 14 

                           𝐼𝑂𝐶 =
∑ 𝑅𝑖

𝑛
𝑖=1

𝑛
                                 (3.1) 

เมื่อ   R  หมายถึง  ผลคูณของคะแนนกับจำนวนผู้เชี่ยวชาญ 

n  หมายถึง  จำนวนผู้เชี่ยวชาญ 

 การตรวจสอบคุณภาพของข้อคำถามจะใช้การหาความเชื่อมั่น (Reliability) ด้วยการทดสอบ
สัมประสิทธิ์แอลฟา (∝ - coefficient) ด้วยสูตรครอนบาซแอลฟา (Cronbach’s alpha) แสดงดัง 
สมการที่ 3.2 ซึ่งเป็นวิธีการที่เหมาะสำหรับคำถามที่เป็นแบบมาตรวัดลิเคิร์ท โดยความเชื่อมั่นของ
แบบสอบถามที่ดีจะต้องมีค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา มากกว่า 0.7 (ตฤณวรรษ ปานสอน, 2561) 

    ∝ = (
𝑘

𝑘−1
)(

∑ 𝑆𝑖2𝑘
𝑖=1

𝑆𝑝2
)      (3.2) 

การทดสอบสัมประสิทธิ์แอลฟาจำเป็นจะต้องทำการทดสอบนำร่อง  (Pilot test) โดย 
Perneger และคณะ (2015) ได้แนะนำจำนวนตัวอย่างสำหรับการสำรวจนำร่องไว้ 30 ตัวอย่าง 
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3.4 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.4.1 การเลือกกลุ่มประชากร 

 กลุ่มประชากรที่สนใจ คือ กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ประเภทส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ สำหรับ
ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้ ใช้พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เนื่องจากกรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลาง
ความเจริญทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ มีประชากร 8,824,607 คน (สำนักงานสถิติแห่งชาติ, 
2563) และมีแนวโน้มจำนวนประชากรเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อย ๆ ซึ่งจากสถิติการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ 
(กรมการขนส่ง, 2564) พบว่าสัดส่วนของการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ มีสูงถึงร้อยละ 35.26 ของ
รถที่จดทะเบียนทั้งหมด 

โดยผู้วิจัยได้กำหนดกลุ่มประชากรที่สนใจ เป็นผู้ขับขี่ที่ทำงานกับแพทฟอร์มที่มียอดการติดตั้ง         
แอพพลิเคชันสูงใน Google Play ประเทศไทยและมีพ้ืนที่ให้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร จำนวน 6         
แพทฟอร์ม ได้แก่ 1. Grab 2. Lineman 3. Food panda 4. Robinhood 5. airasiafood และ 6. 
Shopee food ซึ่งในการวิจัยนี้ผู้วิจัยต้องการทราบถึงพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และความเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร 

3.4.2 การเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
 เนื่องจากการกำหนดกลุ่มประชากรที่เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ประเภทส่งอาหารแบบเดลิ
เวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยเลือกกลุ่มตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น (Probability sampling) 
สุ่มตัวอย่างแบบกลุ่ม (Cluster sampling) คือ เป็นการสุ่มตัวอย่างโดยแบ่งประชากรออกตามพ้ืนที่  

 การแบ่งประชากรออกตามพ้ืนที่ มีข้ันตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ผู้วิจัยแบ่งตามกลุ่มเขตพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานคร ดังแสดงใน รูปที่ 26 ซึ่งมี
ทั้งหมด 6 กลุ่ม ได้แก ่

1) กลุ่มเขตกรุงธนเหนือ ประกอบด้วย เขตธนบุรี เขตจอมทอง เขตบางกอกใหญ่ 
เขตคลองสาน เขตบางกอกน้อย เขตบางพลัด เขตทวีวัฒนา และ เขตตลิ่งชัน (8 เขต) 

2) กลุ่มเขตกรุงเทพกลาง ประกอบด้วย เขตสัมพันธวงศ์ เขตดุสิต เขตพระนคร เขต
ป้อมปราบศัตรูพ่าย เขตพญาไท เขตราชเทวี เขตดินแดง เขตวังทองหลาง และ เขตห้วยขวาง (9 เขต) 

3) กลุ่มเขตกรุงธนใต้ ประกอบด้วยเขตภาษีเจริญ เขตบางแค เขตหนองแขม เขต
ราษฎร์บูรณะ เขตทุ่งครุเขตบางขุนเทียน และ เขตบางบอน (7 เขต) 

4) กลุ่มเขตกรุงเทพตะวันออก ประกอบด้วย เขตบึงกุ่ม เขตบางกะปิ เขตคันนายาว             
เขตสะพานสูง เขตหนองจอก เขตลาดกระบัง เขตมีนบุรี เขตคลองสามวา และ เขตประเวศ (9 เขต) 
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5) กลุ่มเขตกรุงเทพใต้ ประกอบด้วย เขตคลองเตย เขตบางคอแหลม เขตปทุมวัน 
เขตบางรักเขตสาทร เขตยานนาวา เขตวัฒนา เขตบางนา เขตพระโขนง และ เขต สวนหลวง (10 เขต) 

6) กลุ่มเขตกรุงเทพเหนือ ประกอบด้วย เขตลาดพร้าว เขตหลักสี่ เขตจตุจักร เขต
บางซื่อ เขตสายไหม เขตบางเขน และเขตดอนเมือง (7 เขต) 

 

รูปที่ 26 แผนที่แสดงการแบ่งกลุ่มเขตพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานคร 
ที่มา : แผนการบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2552-2560 

ขั้นตอนที่ 2 ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบโควตา (Quota Sampling) ได้จำนวนตัวอย่างในแต่ละ
กลุ่มเขต (กองยุทธศาสตร์บริหารจัดการ, 2564) ดังแสดงในตารางที่ 16 

ขั้นตอนที่ 3 ใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบตามสะดวก (Convenience Selection) เป็น
การเลือกกลุ่มตัวอย่างที่หาหรือพบได้ง่ายตามแหล่งเศรษฐกิจของแต่ละกลุ่มเขตพ้ืนที่ของ
กรุงเทพมหานคร เช่น ศูนย์กลางค้า ตามแนวรถไฟฟ้า เป็นต้น 
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ตารางที่ 16 ร้อยละของจำนวนประชากรและจำนวนตัวอย่างของแต่ละกลุ่มเขต 

 

3.4.3 การหาขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
 ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ทำการพิจารณาถึงขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างที่มีความเหมาะสมกับการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโมเดลสมการโครงสร้าง (Structural equation 
model: SEM) ซึ่งผู้วิจัยใช้วิธีการกำหนดขนาดตัวอย่างตาม Comrey & Lee (1992) และ Hair et al 
(2010 อ้างใน ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2555) ได้แนะนำว่าขนาดของตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยควรมีขนาด
ตัวอย่าง 10 ถึง 20 เท่าของจำนวนตัวแปรสังเกตในงานวิจัยนั้น ๆ ผู้วิจัยจึงเลือกขนาดตัวอย่างเป็น
จำนวน 15 เท่าของจำนวนตัวแปรสังเกต ในการวิจัยครั้งนี้มีตัวแปรสังเกตจำนวน 23 ตัวแปร ดังนั้น 
ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสม คือ 15 x 23 เท่ากับ 345 ตัวอย่าง 

3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม มีการสำรวจข้อมูลนำร่อง (Pilot Survey) จำนวน 
30 ตัวอย่าง เพ่ือตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามด้วยการทดสอบสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอน
บาซในการหาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามเพ่ือปรับปรุงและแก้ไขแบบสอบถามให้มีความสมบูรณ์
มากยิ่งขึ้น และทำการเก็บข้อมูลแบบสอบถามจริงด้วยแบบสอบถามที่ปรับปรุงแล้ว โดยเก็บจากกลุ่ม
ตัวอย่างซึ่งเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ประเภทส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร จำนวน 
345 ตัวอย่าง ทั้งนี้ผู้วิจัยได้เลือกการใช้แบบสอบถามแบบกระดาษ ทำการสำรวจข้อมูลโดยการลง
พ้ืนที่ ซึ่งทำการกำหนดกลุ่มประชากรตัวอย่างในแต่ละกลุ่มเขตพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานคร มีทั้งหมด 6 
กลุ่มเขต โดยละเขตมีจำนวนตัวอย่าง ดังแสดงในตารางที่ 16 โดยระยะเวลาเก็บข้อมูลประมาณ 4 
เดือน 
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3.6 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 จากแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของ
พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตกรุงเทพมหานคร การวิเคราะห์ข้อมูลถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
ได้แก่  ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นการ
วิเคราะห์ข้อมูลของจำนวนตัวอย่าง ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ ร้อยละ เป็นต้น เพ่ือ
อธิบายทัศนคติและพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างในด้านต่าง ๆ สำหรับการ
วิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรมสำเร็จรูปสำหรับการวิจัยสถิติทางสังคมศาสตร์ 
(Statistical Package for the Social Sciences: SPSS) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูล
เบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

 ส่วนที่ 2 การวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ โดยการวิเคราะห์ ประกอบไป
ด้วย  

 1) การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม มีการทดสอบค่าทางสถิติ 3 ค่า ได้แก่ ค่า
ความเชื่อถือของครอนบาคแอลฟ่า KMO และ Bartlett’s test of sphericity 

 2) การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation) เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างคู่
ตัวแปรสังเกตในแบบจำลอง 

 3) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis: CFA) เป็นการ
วิเคราะห์หาความเหมาะสมระหว่างตัวแปรสังเกตและตัวแปรแฝงในแบบจำลอง เมื่อผลการวิเคราะห์
จะทำให้ได้แบบจำลองที่ใช้ในการวิเคราะห์ในขั้นถัดไป 

 4) การวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) 
โดยใช้วิธีประมาณค่าความจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation: MLE) ผู้วิจัยเลือกใช้
วิธีนี้ เนื่องจากสามารถจัดการกับโครงสร้างข้อมูลที่ซับซ้อนได้ ซึ่ง SEM ได้รับการพัฒนาขึ้นมาเพ่ือรวม
ข้อมูลจากตัวแปรหลายๆ ตัวในแบบจำลองเดียวกัน ดังนั้น SEM สามารถสร้างแบบจำลองที่สื่อถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้ และยังสามารถทดสอบสมมติฐานหลายๆ อันพร้อมกันได้อีกด้วย 
นอกจากนี้ SEM ยังสามารถวิเคราะห์ความสัมพันธ์ทางตรง (direct effects) และความสัมพันธ์
ทางอ้อม (indirect effects) ได้ การใช้วิธีประมาณค่าความจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood 
Estimation: MLE) ใน SEM ช่วยให้สามารถประมาณค่าพารามิเตอร์ในแบบจำลองโดยใช้ข้อมูลที่มีได้
อย่างเหมาะสม วิธี MLE นั้นให้ผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพสูง โดยสามารถใช้กับข้อมูลที่ไม่เป็นปกติ 
(non-normal data) หรือข้อมูลที่มีขนาดตัวอย่างเล็กได้ นอกจากนี้ SEM ยังสามารถปรับแก้
แบบจำลองให้เข้ากับข้อมูลที่มีอยู่ได้ดียิ่งขึ้น เมื่อพบว่าแบบจำลองที่สร้างขึ้นไม่สอดคล้องกับข้อมูล 
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สามารถปรับแก้แบบจำลองให้ดีขึ้นได้ ดังนั้น การเลือกใช้ SEM โดยใช้ MLE เป็นวิธีที่เหมาะสมใน
การศึกษาและวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงโครงสร้างของงานวิจัยนี้ 

 5) การวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) 
เพ่ือเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ในกลุ่มตัวอย่างที่จัดกลุ่มใหม่ ประกอบด้วย กลุ่มตัวอย่างที่แบ่งตาม
ลักษณะทางประชากรศาสตร์ ได้แก่ ระดับการศึกษาสูงสุดและกลุ่มตัวอย่างที่แบ่งตามระยะเวลาใน
การทำงาน ได้แก่ ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์และทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 

 สำหรับการทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบสอบถามและวิเคราะห์สัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ 
(Correlation) โดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูปสำหรับการวิจัยสถิติทางสังคมศาสตร์ (Statistical Package 
for the Social Sciences: SPSS) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 การวิ เคราะห์องค์ประกอบ (Confirmatory factor analysis: CFA) และ
แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling: SEM) ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม 
AMOS (Analysis of moment structures) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้การสำรวจข้อมูลส่วนตัว ทัศนคติและ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถาม ด้วยสถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive statistic) และวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง 
โดยใช้ซอฟต์แวร์ SPSS AMOS  

4.1 ผลการศึกษาข้อมูลทั่วไป 
 จากการสำรวจข้อมูลโดยการเก็บแบบสอบถาม ผู้วิจัยเก็บข้อมูลได้ทั้งสิ้น 521 ตัวอย่าง เมื่อ
คัดกรองแล้วจึงได้แบบสอบถามที่สมบูรณ์ จำนวน 450 ตัวอย่าง จึงได้นำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล
ดังกล่าว  ในรูปแบบของตารางแสดงความถ่ีและร้อยละของข้อมูลตามลำดับ ดังนี้ 

 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง มีคำถามที่เป็นข้อมูลทางเศรษฐกิจและสังคม จำนวน 8 ข้อ 
ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ จำนวนบุตร ระดับการศึกษาสูงสุด รายได้ต่อเดือน (รายได้ส่วนบุคคล) 
ขนาดเครื่องยนต์ และประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ และมีคำถามที่ เกี่ยวข้องกับการ
ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  ได้แก่ ประเภทการทำงาน รายได้ เวลาในการทำงาน ประสบการณ์ใน
การทำงาน จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยต่อวัน ระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน รายงานการประสบ
อุบัติเหตุและการใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ จำนวน 13 ข้อ  

ตารางที่ 17 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามเพศและอายุ 
ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 394 87.56 
หญิง 56 12.44 

อาย ุ

< 21 ปี 39 8.67 
21 - 25 ปี 102 22.67 
26 - 30 ปี 132 29.33 
31 - 35 ปี 74 16.44 
36 - 40 ปี 46 10.22 
> 40 ปี 57 12.67 

 จากตารางที่ 17 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จำนวน 394 คน (ร้อยละ 87.56) 
จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด จำนวน 450 คน รองลงมาคือเพศหญิง จำนวน 56 คน (ร้อยละ 12.44) 
และเมื่อพิจารณาจากอายุ พบว่าส่วนใหญ่มีช่วงอายุระหว่าง 26 ถึง 30 ปี จำนวน 132 คน (ร้อยละ 
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29.33) รองลงมาคือ อายุระหว่าง 21 ถึง 25 ปี จำนวน 102 คน (ร้อยละ 22.67) และช่วงอายุที่มี
น้อยที่สุดคืออายุระหว่าง 36 ถึง 40 ปี จำนวน 46 คน (ร้อยละ 10.22) ดังแสดงในรูปที่ 27 โดยกลุ่ม
ตัวอย่างมีอายุต่ำที่สุด 18 ปี อายุสูงที่สุด 65 ปี อายุเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง เท่ากับ 30.41 ปี 

 
รูปที่ 27 ร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามอายุ 

พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีสถานภาพเป็นโสด จำนวน 316 คน (ร้อยละ 70.22) รองลงมา
คือมีสถานภาพสมรส จำนวน 111 คน (ร้อยละ 24.67) และมีสถานภาพอ่ืนๆ จำนวน 23 คน (ร้อยละ 
5.11) และเมื่อพิจารณาจากจำนวนบุตร พบว่า ผู้ที่ไม่มีบุตรมีจำนวนมากที่สุด จำนวน 263 คน (ร้อย
ละ 58.44) รองลงมาคือ มีบุตรจำนวน 1 คน จำนวน 103 คน (ร้อยละ 22.89) มีบุตรจำนวน 2 คน 
จำนวน 68 คน (ร้อยละ 15.11) และมีบุตรมากกว่า 2 คน จำนวน 16 คน (ร้อยละ 3.56) ตามลำดับ 
ดังแสดงในตารางที่ 18 

ตารางที่ 18 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามสถานภาพและจำนวนบุตร 
ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

สถานภาพ  
โสด 316 70.22 

สมรส 111 24.67 
อื่นๆ 23 5.11 

จำนวนบุตร 

0 263 58.44 
1 103 22.89 
2 68 15.11 

> 2 16 3.56 

จากตารางที่ 18 พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีสถานภาพเป็นโสด จำนวน 316 คน (ร้อยละ 
70.22) รองลงมาคือ มีสถานภาพสมรส จำนวน 111 คน (ร้อยละ 24.67) และมีสถานภาพอ่ืนๆ 
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จำนวน 23 คน  (ร้อยละ 5.11) และเมื่อพิจารณาจากจำนวนบุตร พบว่า ผู้ที่ไม่มีบุตรมีจำนวนมาก
ที่สุด จำนวน 263 คน  (ร้อยละ 58.44) รองลงมาคือ มีบุตรจำนวน 1 คน จำนวน 103 คน (ร้อยละ 
22.89) มีบุตรจำนวน 2 คน จำนวน 68 คน (ร้อยละ 15.11) และมีบุตรมากกว่า 2 คน จำนวน 16 
คน (ร้อยละ 3.56) ตามลำดับ  

ตารางที่ 19 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามระดับการศึกษาสูงสุดและรายได้
ต่อเดือน (รายได้ส่วนบุคคล) 

ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

ระดับการศึกษา 

มัธยมศึกษาตอนต้นหรือตำ่กว่า 111 24.67 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 175 38.89 

อนุปริญญา/ปวส. 69 15.33 

ปริญญาตรี        92 20.44 

ปริญญาโท 3 0.67 

ปริญญาเอก 0 0 

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 
(บาท) ของกลุ่มที่ทำงาน

เต็มเวลา 

5,001 - 10,000  12 4.10 

10,001 - 15,000  78 26.62 

15,001 - 20,000  94 32.08 

20,001 - 25,000  58 19.80 

25,001 - 30,000  39 13.31 

> 30,000  12 4.10 

           n = 293   

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 
(บาท) ของกลุ่มที่ทำงาน

บางเวลา 

5,001 - 10,000  36 22.93 

10,001 - 15,000  57 36.31 

15,001 - 20,000  40 25.48 

20,001 - 25,000  16 10.19 

25,001 - 30,000  8 5.10 

> 30,000  0 0 

           n = 157   

จากตารางที่ 19 เมื่อพิจารณาจากระดับการศึกษาสูงสุดของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า มีกลุ่ม
ตัวอย่างที่จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) มากที่สุด 
จำนวน 175 คน (ร้อยละ 38.89) รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษาตอนต้นหรือต่ำกว่า จำนวน 111 คน 
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(ร้อยละ 24.67) ปริญญาตรี  จำนวน 92 คน (ร้อยละ 20.44) อนุปริญญาหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ
ขั้นสูง (ปวส.) จำนวน 69 คน (ร้อยละ 15.33) และปริญญาโท จำนวน 3 คน (ร้อยละ 0.67) 
ตามลำดับ 

จากตารางที่ 19 เมื่อพิจารณาจากรายได้ต่อเดือน (รายได้ส่วนบุคคล) ของกลุ่มตัวอย่างที่
ทำงานเต็มเวลา พบว่า รายได้ของกลุ่มที่ทำงานเต็มเวลาส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 
บาท จำนวน 94 คน (ร้อยละ 32.08) รองลงมาคือรายได้อยู่ระหว่าง 10,001 บาท ถึง 15,000 บาท 
จำนวน 78 คน (ร้อยละ 26.62) และรายได้อยู่ระหว่าง 20,001 บาท ถึง 25,000 บาท จำนวน 58 คน 
(ร้อยละ 19.80) ตามลำดับ มีรายได้เฉลี่ย เท่ากับ 20,609.21 บาทต่อเดือน และเมื่อพิจารณาจาก
รายได้ต่อเดือน (รายได้ส่วนบุคคล) ของกลุ่มตัวอย่างที่ทำงานบางเวลาซึ่งเป็นรายได้ทั้งหมดที่รวมเงิน
จากรายได้ประจำด้วย พบว่า รายได้ส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 10,001 บาท ถึง 15,000 บาท จำนวน 57 
คน (ร้อยละ 36.31) รองลงมาคือรายได้อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 บาท จำนวน 40 คน (ร้อยละ 
25.48) รายได้เฉลี่ย เท่ากับ 15,918.47 บาทต่อเดือน 
ตารางที่ 20 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามขนาดเครื่องยนต์และประสบการณ์

ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

ขนาดเครื่องยนต ์

< 110 cc 10 2.22 
110 cc - 125 cc 279 62.00 
126 cc - 150 cc 97 21.56 
> 150 cc 64 14.22 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต ์
1 - 5 ปี 130 28.89 
6 - 10 ปี 165 36.67 
> 10 ปี 155 34.44 

n = 450 

จากตารางที่ 20 พบว่า ขนาดเครื่องยนต์ส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 110 cc ถึง 125 cc จำนวน 
279 คน (ร้อยละ 62) รองลงมาคือขนาดเครื่องยนต์อยู่ระหว่าง 126 cc ถึง 150 cc จำนวน 97 คน 
(ร้อยละ 21.56) ขนาดเครื่องยนต์มากกว่า 150 cc จำนวน 64 คน (ร้อยละ 14.22) และขนาด
เครื่องยนต์น้อยกว่า 110 ccจำนวน 10 คน (ร้อยละ 2.22) ตามลำดับ และพบว่าประสบการณ์ในการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์อยู่ในช่วง 6 ปี ถึง 10 ปี จำนวน 165 
คน (ร้อยละ 36.67) รองลงมาคือมีประสบการณ์มากกว่า 10 ปี จำนวน 155 คน (ร้อยละ 34.44) 
และ มีประสบการณ์อยู่ในช่วง 1 ปี ถึง 5 ปี จำนวน 130 คน (ร้อยละ 28.89) ตามลำดับ 
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ตารางที่ 21 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามประเภทการทำงาน รายได้ เวลา
ในการทำงานและประสบการณ์ในการทำงาน  

ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

ประเภทการทำงานส่งอาหารแบบเดลเิวอรี่  
บางช่วงเวลา  157 34.89 

เต็มเวลา 293 65.11 

รายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  
เพียงพอ  349 77.56 

ไม่เพียงพอ  101 22.44 

เวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่
<= 48 ช่ัวโมงต่อสัปดาห ์ 188 41.78 

> 48 ช่ัวโมงต่อสัปดาห ์ 262 58.22 

ประสบการณ์ในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 

< 1ปี 138 30.67 

1 - 3 ปี 231 51.33 

> 3 ปี 81 18.00 

n = 450 

จากตารางที่ 21 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่แบบเต็มเวลา 
(ทำเป็นงานประจำ) จำนวน 293 คน (ร้อยละ 65.11) มีรายได้เพียงพอ จำนวน 349 คน (ร้อยละ 
77.56) โดยมีผู้ที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 262 คน (ร้อยละ 58.22) ซึ่งมากกว่าที่
กฎหมายแรงงานกำหนดไว้ ดังนี้ กำหนดให้เวลาทำงานปกติในทุกประเภท ไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อ
สัปดาห์ เมื่อแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกตามประเภทการทำงาน พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ทำงานส่งอาหารแบบ
เดลิเวอรี่เป็นประจำ มีชั่วโมงการทำงานเฉลี่ย เท่ากับ 66.37 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ และกลุ่มตัวอย่างที่
ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่บางเวลา มีชั่วโมงการทำงานเฉลี่ย เท่ากับ 22.06 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
และกลุ่มตัวอย่างมีประสบการณ์ในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่มากท่ีสุด อยู่ระหว่าง 1 ปี ถึง 3 
ปี จำนวน 231 คน (ร้อยละ 51.33) รองลงมาคือมีประสบการณ์ในการทำงานน้อยกว่า 1 ปี จำนวน 
138 คน (ร้อยละ 30.67) และมีประสบการณ์ในการทำงานมากกว่า 3 ปี จำนวน 81 คน (ร้อยละ 18) 
ตามลำดับ  

ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ทำให้ทราบว่าผู้ที่มีรายได้ไม่เพียงพอที่มีเวลาในการ
ทำงาน ส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 44 คน (ร้อยละ 9.80) และมี
เวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่มากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 57 คน (ร้อยละ 
12.70) รวม 101 คน จากข้อมูลร้อยละข้างต้น แสดงให้เห็นว่าผู้ที่มีรายได้ไม่เพียงพอส่วนใหญ่เป็นผู้ที่
มีเวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่มากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ ดังแสดงในตารางที่ 22 
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ตารางที่ 22 ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างรายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่
และเวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 

รายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  
เวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่

รวม ไม่เกิน 48 ช่ัวโมงต่อ
สัปดาห ์

มากกว่า 48 ช่ัวโมง
ต่อสัปดาห ์

เพียง 
พอ  

จำนวน 128 221 349 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 36.70 63.30 100.00 
ร้อยละ ของเวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  74.40 79.50 77.60 
ร้อยละ รวม 28.40 49.10 77.60 

ไม่
เพียง 
พอ  

จำนวน 44 57 101 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 43.60 56.40 100.00 
ร้อยละ ของเวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  25.60 20.50 22.40 
ร้อยละ รวม 9.80 12.70 22.40 

รวม 

จำนวน 172 278 450 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 38.20 61.80 100.00 
ร้อยละ ของเวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  100.00 100.00 100.00 
ร้อยละ รวม 38.20 61.80 100.00 

ตารางที่ 23 ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลรายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิ
เวอรี่และประเภทการทำงาน 

รายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  
ประเภทการทำงานส่งอาหารแบบเดลเิวอรี่  

รวม 
บางช่วงเวลา  เต็มเวลา 

เพียง 
พอ  

จำนวน 111 238 349 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 31.80 68.20 100.00 
ร้อยละ ของประเภทการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  70.70 81.20 77.60 
ร้อยละ รวม 24.70 52.90 77.60 

ไม่เพียง 
พอ  

จำนวน 46 55 101 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 45.50 54.50 100.00 
ร้อยละ ของประเภทการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  29.30 18.80 22.40 
ร้อยละ รวม 10.20 12.20 22.40 

รวม 

จำนวน 157 293 450 
ร้อยละ ของรายไดจ้ากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี ่ 34.90 65.10 100.00 
ร้อยละ ของประเภทการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่  100.00 100.00 100.00 
ร้อยละ รวม 34.90 65.10 100.00 
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จากตารางที่ 23 แสดงผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ทำให้ทราบว่าผู้ที่มีรายได้ไม่
เพียงพอที่ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่บางช่วงเวลา มีจำนวน 46 คน (ร้อยละ 10.20) และทำงาน
ส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่เต็มเวลา มีจำนวน 55 คน (ร้อยละ 12.20) รวม 101 คน จากข้อมูลร้อยละ
ข้างต้น แสดงให้เห็นว่าผู้ที่มีรายได้ไม่เพียงพอส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มีทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่บาง
ช่วงเวลา และพบว่าผู้ที่มีรายได้เพียงพอที่ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่เต็มเวลา มีจำนวน 238 คน 
(ร้อยละ 81.20)   

ตารางที่ 24 ข้อมูลรายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่โดยแบ่งตามกลุ่มเขตของกรุงเทพมหานคร 
ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน (บาท) 

กลุ่มเขตใน
กรุงเทพมหานคร 

กรุงเทพกลาง 61 13.56 20,901.63 
กรุงเทพใต ้ 49 10.89 19,551.02 
กรุงเทพเหนือ 91 20.22 18,439.56 
กรุงเทพตะวันออก 108 24.00 19,185.19 
กรุงธนเหนือ 68 15.11 18,242.65 
กรุงธนใต้ 73 16.22 18,139.73 
n = 450   

 จากตารางที่ 24 พบว่ารายได้จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ของกลุมตัวอย่างที่ขับขี่ในกลุ่ม
เขตกรุงเทพกลางมีรายได้เฉลี่ยสูงที่สุด คือ 20,901.63 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 13.56) รองลงมาคือ 
กรุงเทพใต้กรุงเทพตะวันออก กรุงเทพเหนือ กรุงธนเหนือ และกรุงธนใต้ มีรายได้เฉลี่ย เท่ากับ 
19,551.02 19,185.19 18,439.56 18,242.65 และ 18,139.73 ตามลำดับ 

จากตารางที่ 25 แสดงผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลอายุและรายได้
จากการส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ พบว่า ผู้ที่มีอายุระหว่าง 18 ถึง 21 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 
10,001 ถึง 15,000 บาทต่อเดือน จำนวน 18 คน (ร้อยละ 4) ผู้ที่มีอายุระหว่าง 22 ถึง 25 ปี ส่วน
ใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 บาทต่อเดือน จำนวน 30 คน (ร้อยละ 6.7) ผู้ที่มีอายุ
ระหว่าง 26 ถึง 30 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 บาทต่อเดือน จำนวน 42 คน 
(ร้อยละ 9.3) ผู้ที่มีอายุระหว่าง 31 ถึง 35 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 บาท
ต่อเดือน จำนวน 23 คน (ร้อยละ 5.1) ผู้ที่มีอายุระหว่าง 36 ถึง 40 ปี ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 
10,001 ถึง 15,000 บาทต่อเดือน จำนวน 20 คน (ร้อยละ 4.4) และพบว่า ผู้ที่มีอายุมากกว่า 40 ปี 
ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ระหว่าง 15,001 ถึง 20,000 บาทต่อเดือน จำนวน 17 คน (ร้อยละ 3.8)  
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ตารางที่ 26 ความถ่ีและร้อยละของจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ต่อวันและระยะทางขับขี่ท่ีส่งเดลิเวอรี่ต่อ
วัน 

ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 

น้อยกว่า 5 เที่ยว 15 3.33 
6 - 10 เที่ยว 92 20.44 
11 - 15 เที่ยว 100 22.22 
16 - 20 เที่ยว 140 31.11 
21 - 25 เที่ยว 55 12.22 
มากกว่า 25 เที่ยว 48 10.67 

ระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลเิวอรี่ต่อวัน 

น้อยกว่า 50 กิโลเมตร 52 11.56 
50 - 100 กิโลเมตร 186 41.33 
101 - 150 กิโลเมตร 110 24.44 
151 - 200 กิโลเมตร 77 17.11 
มากกว่า 200 กิโลเมตร 25 5.56 

n = 450 

โดยมีการแบ่งช่วงของข้อมูลโดยการนำข้อมูลมาแจกแจงความถี่ตามค่าของข้อมูล เพ่ือ
นำไปใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: 
SEM) ในหัวข้อที่ 4.3 ดังแสดงในตารางที่ 26 แสดงการแบ่งช่วงของจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ออกเป็น 
6 ช่วง ดังนี้ 1) น้อยกว่า 5 เที่ยว 2) ระหว่าง 6 ถึง 10 เที่ยว 3) ระหว่าง 11 ถึง 15 เที่ยว 4) ระหว่าง 
16 ถึง 20 เที่ยว  5) ระหว่าง 21 ถึง 25 เที่ยว และ 6) มากกว่า 25 เที่ยว และแสดงการแบ่งช่วงของ
ระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันออกเป็น 5 ช่วง ดังนี้ 1) น้อยกว่า 50 กิโลเมตร 2) 50 ระหว่าง ถึง 
100 กิโลเมตร 3) ระหว่าง 101 ถึง 150 กิโลเมตร 4) ระหว่าง 151 ถึง 200 กิโลเมตร และ 5) 
มากกว่า 200 กิโลเมตร 

จากตารางที่ 26 พบว่า จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่มากที่สุดอยู่ระหว่าง 16 ถึง 20 เที่ยวต่อวัน 
จำนวน  140 คน (ร้อยละ 31.11) รองลงมาคือจำนวนเที่ยวอยู่ระหว่าง 11 ถึง 15 เที่ยวต่อวัน 
จำนวน 100 คน (ร้อยละ 22.22) โดยมีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยเท่ากับ 17 เที่ยวต่อวัน และเมื่อ
พิจารณาจากระยะทางในการขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน พบว่า ส่วนมากมีระยะทางอยู่ในช่วง 50 ถึง 
100 กิโลเมตร จำนวน 186 คน (ร้อยละ 41.33) รองลงมาคือระยะทางอยู่ในช่วง 101 ถึง 150 
กิโลเมตร จำนวน 110 คน (ร้อยละ 24.44) 
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ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ดังแสดงในตารางที่  27 ทำให้ทราบว่าผู้ที่มี
ระยะทางขับขี่ท่ีส่งเดลิเวอรี่ต่อวันน้อยกว่า 50 กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ 6 ถึง 10 เที่ยวต่อ
วัน มีจำนวน 11 คน (ร้อยละ 2.40) ผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 50 ถึง 100 
กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ 6 ถึง 10 เที่ยวต่อวัน มีจำนวน 65 คน (ร้อยละ 14.40) ซึ่งเป็น
กลุ่มที่มีจำนวนคนมากที่สุด รองลงมาคือที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 50 ถึง 100 
กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ 11 ถึง 15 เที่ยวต่อวันจำนวน 61 คน (ร้อยละ 13.60) โดยพบว่า
ผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 101 ถึง 150 กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ 16 
ถึง 20 เที่ยวต่อวัน มีจำนวน 44 คน (ร้อยละ 9.80) ผู้ที่มีระยะทาง ขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 
151 ถึง 200 กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ 16 ถึง 20 เที่ยวต่อวัน มีจำนวน 44 คน (ร้อยละ 
7.60) และผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันมากกว่า 200 กิโลเมตรที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่
มากกว่า 25 เที่ยวต่อวัน มีจำนวน 8 คน (ร้อยละ 1.80) 

ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยต่อวัน
และระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ ดังแสดงในตารางที่ 28 ทำให้ทราบว่าผู้ที่มีจำนวนเที่ยว
ส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยน้อยกว่า 5 เที่ยวต่อวัน จำนวน 15 คน (ร้อยละ 3.3) เป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการ
ทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ ไม่มีผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อ
สัปดาห์ ผู้ที่มีจำนวนเที่ยวส่ง เดลิเวอรี่เฉลี่ยน้อยกว่า 6 ถึง 10 เที่ยวต่อวัน จำนวน 71 คน (ร้อยละ 
15.8) เป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาใน
การทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 21 คน (ร้อยละ 4.7) โดยพบว่า ผู้ที่มีจำนวน
เที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยน้อยกว่า 11 ถึง 15 เที่ยวต่อวัน ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 
ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 43 คน (ร้อยละ 9.6) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 
48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 5 คน (ร้อยละ 12.7)  

พบว่า ผู้ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยน้อยกว่า 16 ถึง 20 เที่ยวต่อวัน ที่มีระยะเวลาใน
การทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 29 คน (ร้อยละ 6.4) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลา
ในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 111 คน (ร้อยละ 24.7) ซึ่งเป็นจำนวนมาก

ที่สุดจากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 450 ตัวอย่าง ผู้ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยน้อยกว่า 21 ถึง 25 

เที่ยวต่อวัน ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 9 คน (ร้อยละ 2) 
และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 46 คน (ร้อยละ 
10.2) และพบว่า ผู้ที่มีจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยมากกว่า 25 เที่ยวต่อวัน ที่มีระยะเวลาในการ
ทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 5 คน (ร้อยละ 1.1) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการ
ทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 43 คน (ร้อยละ 9.6) ดังแสดงในตารางที่ 28 
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ตารางที่ 28 ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลจำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยต่อ
วันและระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 

จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรีต่อวันโดยประมาณ (เที่ยวต่อวัน) 

ระยะเวลาในการทำงาน (ช่ัวโมง
ต่อสัปดาห์) รวม 

ไม่เกิน 48 มากกว่า 48 

น้อย
กว่า 5  

จำนวน 15 0 15 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 100.00 0.00 100.00 

ร้อยละ รวม 3.30 0.00 3.30 

6 ถึง 
10  

จำนวน 71 21 92 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 77.20 22.80 100.00 

ร้อยละ รวม 15.80 4.70 20.40 

11 ถึง 
15  

จำนวน 43 57 100 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 43.00 57.00 100.00 

ร้อยละ รวม 9.60 12.70 22.20 

16 ถึง 
20  

จำนวน 29 111 140 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 20.70 79.30 100.00 

ร้อยละ รวม 6.40 24.70 31.10 

21 ถึง 
25  

จำนวน 9 46 55 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 16.40 83.60 100.00 

ร้อยละ รวม 2.00 10.20 12.20 

มากกว่า 
25  

จำนวน 5 43 48 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 10.40 89.60 100.00 

ร้อยละ รวม 1.10 9.60 10.70 

รวม 

จำนวน 172 278 450 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 38.20 61.80 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน
โดยประมาณ 

100.00 100.00 100.00 
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ตารางที่ 29 ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน
โดยประมาณและระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 

ระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลเิวอรี่ต่อวัน (กิโลเมตร) 

ระยะเวลาในการทำงาน 
(ช่ัวโมงต่อสัปดาห์) รวม 

ไม่เกิน 48 มากกว่า 48 

น้อยกว่า 
50  

จำนวน 15 5 20 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 75.00 25.00 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 8.70 1.80 4.40 

ร้อยละ รวม 3.30 1.10 4.40 

50 ถึง 
100  

จำนวน 114 104 218 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 52.30 47.70 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 66.30 37.40 48.40 

ร้อยละ รวม 25.30 23.10 48.40 

101 ถึง 
150  

จำนวน 22 88 110 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 20.00 80.00 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 12.80 31.70 24.40 

ร้อยละ รวม 4.90 19.60 24.40 

151 ถึง 
200  

จำนวน 14 63 77 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 18.20 81.80 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 8.10 22.70 17.10 

ร้อยละ รวม 3.10 14.00 17.10 

มากกว่า 
250  

จำนวน 7 18 25 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห ์ 28.00 72.00 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 4.10 6.50 5.60 

ร้อยละ รวม 1.60 4.00 5.60 

รวม 

จำนวน 172 278 450 

ร้อยละ ของระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ 38.20 61.80 100.00 

ร้อยละ ของระยะทางขับข่ีที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน 100.00 100.00 100.00 

ร้อยละ รวม 38.20 61.80 100.00 
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ผลการแจกแจงข้อมูลแบบ Cross-table ระหว่างข้อมูลระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน
โดยประมาณและระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยต่อสัปดาห์ ดังแสดงในตารางที่ 29 ทำให้ทราบว่า ผู้ที่มี
ระยะทางขับขี่ ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันน้อยกว่า 50 กิโลเมตร จำนวน 15 คน (ร้อยละ 3.3) เป็นผู้ที่มี
ระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ย ไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ย
มากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 5 คน (ร้อยละ 1.1) ผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน
ระหว่าง 50 ถึง 100 กิโลเมตร ที่มรีะยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน
มากที่สุดจากจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด คือ จำนวน 114 คน (ร้อยละ 25.3) รองลงมาเป็นผู้
ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 50 ถึง 100 กิโลเมตรและมีระยะเวลาในการทำงาน
เฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 104 คน (ร้อยละ 23.1)  

พบว่าผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 101 ถึง 150 กิโลเมตรที่มีระยะเวลาใน
การทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 22 คน (ร้อยละ 4.9) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลา
ในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 88 คน (ร้อยละ 19.6) ผู้ที่มรีะยะทางขับขี่ที่
ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันระหว่าง 151 ถึง 200 กิโลเมตรที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมง
ต่อสัปดาห์ จำนวน 14 คน (ร้อยละ 3.1) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 
ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 63 คน (ร้อยละ 14) และพบว่าผู้ที่มีระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวัน
มากกว่า 200 กิโลเมตรมีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีจำนวน 7 คน 
(ร้อยละ 1.6) และเป็นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานเฉลี่ยมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ จำนวน 18 
คน (ร้อยละ 4) ดังแสดงในตารางที่ 29 
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ตารางที่ 30 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามรายงานการประสบอุบัติเหตุ 

ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

จำนวนอุบัติเหตจุากการขับข่ี 
ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา 

0 341 75.78 

1 74 16.44 

2 27 6.00 

3 3 0.67 

>3 5 1.11 

 
 n    = 450  

สาเหตุใดที่ทำให้เกิดอุบัตเิหตุ
จากการขับข่ี 

เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ีรายอืน่ 44 40.37 

เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ีเอง 8 7.34 

เกิดจากสาเหตุอื่นๆ เช่น สภาพอากาศ สภาพถนน  47 43.12 

   n    = 109   

ได้รับบาดเจบ็จากการเกิด
อุบัติเหตุหรือไม ่

ใช่ 49 44.95 

ไม ่ 60 55.05 

   n    = 109   

ระดับความรุนแรงจากการ
เกิดอุบัติเหต ุ

เข้ารับการรักษาในสถานพยาบาล 25 51.02 

ไม่ถึงขั้นเข้ารับการรักษาในสถานพยาบาล 24 48.98 

   n    = 49   

จากรายงานการประสบอุบัติเหตุด้วยตนเองของกลุ่มตัวอย่าง ที่รายงานเฉพาะจำนวน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในช่วงระยะเวลา 3 เดือนที่ผ่านมา 
ดังแสดงในตาราง ที่ 30 พบว่า ส่วนใหญ่ไม่ประสบอุบัติเหตุ จำนวน 341 คน (ร้อยละ 75.78) 
รองลงมาคือเกิดอุบัติเหตุจำนวน หนึ่งครั้ง จำนวน 74 คน (ร้อยละ 16.44) เกิดอุบัติเหตุจำนวนสอง
ครั้ง จำนวน 27 คน (ร้อยละ 6) เกิดอุบัติเหตุมากกว่าสามครั้ง จำนวน 5 คน (ร้อยละ 1.11) และเกิด
อุบัติเหตุจำนวนสามครั้ง จำนวน 3 คน (ร้อยละ 0.67) ตามลำดับ โดยผู้ที่ประสบอุบัติเหตุทั้งสิ้น
จำนวน 109 คน มีสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุดเกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ เช่น สภาพอากาศ จำนวน 
47 คน (ร้อยละ 43.12) รองลงมาคือเกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่รายอ่ืน จำนวน 44 คน (ร้อยละ 
40.37) และเกิดจากผู้ขับขี่เอง จำนวน 8 คน (ร้อยละ 7.34) ตามลำดับ ซึ่งมีผู้ได้รับบาดเจ็บจากการ
เกิดอุบัติเหตุ จำนวน 49 คน (ร้อยละ 44.95) และเมื่อพิจารณาระดับความรุนแรงจากการเกิด
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อุบัติ เหตุ  พบว่า จากผู้ที่ ได้รับบาดเจ็บทั้ งสิ้น  จำนวน 49 คน มีผู้ที่ต้องเข้ารับการรักษาใน
สถานพยาบาล จำนวน 25 คน (ร้อยละ 51.02) 

ตารางที่ 31 ความถ่ีและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามการใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือ 

ตัวแปร ความถี่ ร้อยละ 

ปัจจุบันท่านใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์หรอืไม ่
ใช่ 330 73.33 

ไม ่ 120 26.67 

คุณคิดว่าจะซื้ออุปกรณ์ยดึโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่มาใช้   
ใช่ 51 42.50 

ไม ่ 69 57.50 

คุณคิดว่าจะใช้อุปกรณย์ึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี ่
ใช่ 51 42.50 

ไม ่ 69 57.50 

จากข้อมูลเกี่ยวกับการใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง 
มีคำถามจำนวน 3 คำถาม เริ่มต้นด้วยคำถามคัดกรองผู้ตอบแบบสอบถามว่าปัจจุบันใช้อุปกรณ์ยึด
โทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์อยู่หรือไม่ เพ่ือเข้าสู้คำถามเกี่ยวกับความตั้งใจที่จะใช้ อุปกรณ์
ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ มีคำถามจำนวน 2 คำถาม ดังแสดงในตารางที่ 31 พบว่า
ปัจจุบันในกลุ่มตัวอย่างมีผู้ใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ จำนวน 330 คน (ร้อย
ละ 73.33) โดยกลุ่มตัวอย่างที่ “ไม่ใช้” อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ จำนวน 
120 คน (ร้อยละ 26.67) มีผู้ที่คิดจะซื้ออุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ จำนวน 51 
คน (ร้อยละ 42.50) และคิดจะใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่ จำนวน 
51 คน (ร้อยละ 42.50) 

4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวชี้วัด 
ในการวิจัยนี้ ส่วนของแบบสอบถามที่เกี่ยวข้องกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรม

การขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด โดยมีนิยามของความถี่ที่ใช้ในการตอบแบบสอบถาม 
ดังนี้ 

ทุกครั้ง  หมายถึง  ทุกครั้งของการทำงาน (ร้อยละ 100) 
บ่อยครั้ง  หมายถึง  มากกว่าร้อยละ 75 ของการทำงาน 
บางครั้ง  หมายถึง  บางครั้งของการทำงาน (ร้อยละ 50) 

  นานๆ ครั้ง หมายถึง  น้อยกว่าร้อยละ 25 ของการทำงาน 
  ไม่เคยเลย หมายถึง  ท่านไม่เคยปฏิบัติเลย (ร้อยละ 0) 
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ความถี่ดังกล่าวใช้สำหรับการตอบคำถามแบบมาตรวัดของลิเคิร์ท 5 ระดับ (5-point Likert 
scale) โดยคำถามที่เกี่ยวข้องกับทัศนคติเรียงจากทัศนคติเชิงบวกไปยังทัศนคติเชิงลบและคำถามที่
เกี่ยวข้องกับการรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรม เรียงจากความถี่ในการปฏิบัติมากไปน้อย ดังนี้ 

5 คะแนน สำหรับ ข้อความแสดงความคิดเห็น เห็นด้วยอย่างยิ่ง หรือ ความถี่ในการปฏิบัติ 
ทุกครั้ง 
 4 คะแนน สำหรับ ข้อความแสดงความคิดเห็น เห็นด้วย หรือ ความถี่ในการปฏิบัติ บ่อยครั้ง 
 3 คะแนน สำหรับ ข้อความแสดงความคิดเห็น ไม่แน่ใจ หรือ ความถี่ในการปฏิบัติ บางครั้ง 

2 คะแนน สำหรับ ข้อความแสดงความคิดเห็น ไม่เห็นด้วย หรือ ความถี่ในการปฏิบัติ นาน ๆ 
ครั้ง 
 1 คะแนน สำหรับ ข้อความแสดงความคิดเห็น ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง หรือ ความถี่ในการปฏิบัติ 
ไม่เคยเลย 
 จากคะแนนดังกล่าว นำมาหาค่าเฉลี่ยของคะแนน แล้วแปรผลโดยแบ่งคะแนนออกเป็น 3 
ระดับ        โดยคำนวณจากคะแนนสูงสุดลบด้วยคะแนนต่ำสุด หารด้วย 3 สามารถจัดกลุ่มระดับ
ทัศนคติและระดับความเสี่ยง ได้ดังนี้ 
 คะแนนเฉลี่ย 1.00 ถึง 2.33 คะแนน หมายถึง ทัศนคติเชิงบวก หรือ พฤติกรรมเสี่ยงอยู่ ใน
ระดับต่ำ 
 คะแนนเฉลี่ย 2.34 ถึง 3.67 คะแนน หมายถึง ทัศนคติเชิงเป็นกลาง หรือ พฤติกรรมเสี่ยงอยู่
ในระดับปานกลาง 

 คะแนนเฉลี่ย 3.67 ถึง 5.00 คะแนน หมายถึง ทัศนคติเชิงลบ หรือ พฤติกรรมเสี่ยงอยู่ใน
ระดับสูง 

ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพ้ืนฐานของตัวแปรสังเกตได้ คือ ค่าสถิติพ้ืนฐาน ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ค่าความเบ้และความโด่งของตัวแปรสังเกตได้ในแต่ละกลุ่มคำถามจากทั้งหมด 6 กลุ่ม
คำถาม ข้อมูลดังแสดง ในตารางที่ 32 ดังนี้ 

  1) ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (travel time and frequency: TTF) 

กลุ่มคำถามด้านระยะเวลาและความถี่ในการ (travel time and frequency: TTF) มี
ค่าเฉลี่ยรวม (Mean) เท่ากับ 2.67 และเมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความเบ้ มีค่าอยู่
ระหว่าง - 0.486 ถึง 0.68 และความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง - 1.771 ถึง - 0.328 ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มี
ค่าน้อยกว่า 3.0 และความโด่งมีค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการกระจายตัวแบบปกต ิ

  2) ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R)  
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ข้อมูลเกี่ยวกับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานของกลุ่มตัวอย่าง มีคำถามจำนวน 
3 คำถาม ได้แก่ (1) คุณรู้สึกเหนื่อยขณะทำงาน (2) คุณกังวลเกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้าในขณะที่ทำงาน
เนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต่ละครั้ง และ (3) ท่านกังวลบ่อยแค่ไหนเมื่อต้องให้บริการ
รับส่งอาหารในขณะที่ฝนตก 
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จากตารางที่ 32 แสดงข้อมูลเกี่ยวกับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานของกลุ่ม
ตัวอย่าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน ในระดับสูง เมื่อต้อง
ให้บริการรับส่งอาหารในขณะที่ฝนตก กลุ่มตัวอย่างมีความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน ใน
ระดับปานกลาง ประกอบด้วยรู้สึกเหนื่อยขณะทำงานและกังวลเกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้าในขณะที่
ทำงานเนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต่ละครั้ง  

กลุ่มคำถามด้านความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (R) มีค่าเฉลี่ยรวม (Mean) 
เท่ากับ 3.23 ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานอยู่ในระดับปานกลาง โดยความกังวล
เกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้า ในขณะทำงาน เนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อแต่ละครั้งมีค่าเฉลี่ย
สูงสุด เท่ากับ 3.39 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.221 รองลงมาคือ ความกังวลเมื่อต้องใช้บริการ
รับหรือส่งอาหารในขณะที่ฝนตกมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.32 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.232 และ
ความรู้สึกเหนื่อยล้าขณะทำงานมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.98 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.975 
ตามลำดับ  

เมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความเบ้ มีค่าอยู่ระหว่าง - 0.418 ถึง - 0.009 
และ ความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง – 0.815 ถึง - 0.159 ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มีค่าน้อยกว่า 3.0 และ
ความโด่งมีค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 

1) การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) 
ข้อมูลเกี่ยวกับด้านการรับรู้ความเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่าง มีคำถามจำนวน 7 คำถาม ได้แก่ ดื่ม

แล้วขับ ขับขี่ขณะอ่อนเพลีย ละเลยการให้สัญญาณไฟเลี้ยวขณะขับขี่ สูบบุหรี่ขณะขับขี่ ขับขี่
รถจักรยานยนต์บนทางเท้า (แม้เป็นระยะเวลาสั้นๆ) ละเลยสัญญาณไฟจราจรและขับรถสวนทาง 

จากข้อมูลเกี่ยวกับด้านการรับรู้ความเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า กลุ่มคำถามด้านการรับรู้
ความเสี่ยง (Risk perception: RP) มีค่าเฉลี่ยรวม (Mean) เท่ากับ 1.50 มีความเสี่ยงอยู่ในระดับต่ำ 
โดยการขับขี่ขณะอ่อนเพลียมีค่าเฉลี่ยสูงสุด เท่ากับ 1.71 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.858 
รองลงมาคือ การขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า (แม้เป็นระยะเวลาสั้นๆ) มีค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.69 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.82 และพฤติกรรมการดื่มแล้วขับมีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด เท่ากับ 1.09 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.458 ดังแสดงในตารางที่ 33 

เมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความถี่ของตัวแปรสังเกตทั้ง 7 ตัวแปร พบว่า
พฤติกรรมการดื่มแล้วขับมีความเบ้ เท่ากับ 5.535 และความโด่ง เท่ากับ 32.374 ซึ่งการกระจายตัวมี
การเบ้เชิงบวก แสดงให้เห็นว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ ไม่มีพฤติกรรมการดื่มแล้วขับ และในอีก 
6 ตัวแปร มีค่าความเบ้อยู่ระหว่าง 1.043 ถึง 2.43 และความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง 0.476 ถึง 6.138 
ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มีค่าน้อยกว่า 3.0 และความโด่งมีค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการ
กระจายตัวแบบปกติ 
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 2) พฤติกรรมการขับขี่ รถจักรยานยนต์ เร็วเกิน อัตรากำหนด (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) 

ข้อมูลเกี่ยวกับด้านการรับรู้ความเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่าง มีคำถามจำนวน 4 คำถาม ได้แก่                   
(1) ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจร ที่ไม่มีเกาะกลาง (2) ใช้
ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจร ที่มีเกาะกลาง (3) ใช้ความเร็ว
มากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป ที่ไม่มีเกาะกลาง และ (4) ใช้
ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง 

กลุ่มคำถามด้านพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior 
of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) มีค่าเฉลี่ยรวม (Mean) เท่ากับ 2.79 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดอยู่ในระดับปานกลาง โดยพบว่า พฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มากท่ีสุดเมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้น
ไป ที่ไม่มีเกาะกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.93 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.143 รองลงมาคือ เมื่อ
ขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.91 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 
1.082 เนื่องจากค่าเฉลี่ยทั้งสองมีค่าใกล้เคียงกัน ดังนั้นการมีหรือไม่เกาะกลางมีผลใกล้เคียงกันและ
จำนวนช่องจราจร ดังแสดงในตารางที่ 34 

จำนวนช่องจราจรมีผลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด โดยถนนที่มีจำนวนช่อง
จราจร 4 ช่องจราจรขึ้นไป จะมีพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดมากกว่าถนนที่มีจำนวนช่อง
จราจร 2 ช่องจราจร  

เมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความเบ้ มีค่าอยู่ระหว่าง - 0.124 ถึง 0.146 และ
ความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง - 0.730 ถึง - 0.387 ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มีค่าน้อยกว่า 3.0 และความโด่งมี
ค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 
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  3) ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) 

ข้อมูลทัศนคติต่อการขับรถเร็ว มีคำถามจำนวน 4 คำถาม ได้แก่ (1) การปฏิบัติตามขีดจำกัด
ความเร็วนั้นน่าเบื่อหรือจืดชืด (2) การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส่งผลให้ระยะเวลาในการขับขี่
นานขึ้นซึ่งส่งผลเสียต่อผิวหนัง เนื่องจากต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน (3) การขับขี่ภายใต้ความเร็วที่
กำหนดส่งผลให้เกิดความล่าช้าและทำให้สายในการไปถึงปลายทาง และ (4) ผู้ที่มีความชำนาญในการ
ขับข่ีจะใช้ความเร็วสูงได้ 

จากตารางที่ 35 แสดงข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติต่อการขับรถเร็ว พบว่า ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว
ที่อยู่ในระดับทัศนคติเชิงบวก ประกอบด้วย ผู้ที่มีความชำนาญในการขับขี่จะใช้ความเร็วสูงได้ ทัศนคติ
ต่อการขับรถเร็วที่อยู่ในระดับทัศนคติเชิงเป็นกลาง ประกอบด้วย การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนด
ส่งผลให้ระยะเวลาในการขับขี่นานขึ้นซึ่งส่งผลเสียต่อผิวหนัง เนื่องจากต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน และ
ทัศนคติต่อการขับรถเร็วที่อยู่ในระดับทัศนคติเชิงลบ ประกอบด้วย การปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็ ว
นั้นน่าเบื่อหรือจืดชืดและการขับขี่ภายใต้ความเร็วที่กำหนดส่งผลให้เกิดความล่าช้าและทำให้สายใน
การไปถึงปลายทาง 

กลุ่มคำถามด้านทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) มีค่าเฉลี่ย
รวม (Mean) เท่ากับ 3.04 ทัศนคติต่อการขับรถเร็วอยู่ในระดับเป็นกลาง โดยพบว่า ข้อความที่มีผู้เห็น
ด้วยมากที่สุด 2 ข้อความ ได้แก่ การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส่งผลให้ระยะเวลาในการขับขี่นาน
ขึ้นซึ่งส่งผลเสียต่อผิวหนัง เนื่องจากต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.17 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน เท่ากับ 1.044 และการขับขี่ภายใต้ความเร็วที่กำหนดส่งผลให้เกิดความล่าช้าและทำให้
สายในการไปถึงปลายทาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.17 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 0.997 รองลงมาคือ 
การปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็วนั้นน่าเบื่อหรือจืดชืด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.05 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 1.177 และผู้ที่มีความชำนาญในการขับขี่จะใช้ความเร็วสูงได้ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  2.78 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.101  

เมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความเบ้ มีค่าอยู่ระหว่าง - 0.245 ถึง – 0.14 
และความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง – 0.892 ถึง - 0.532 ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มีค่าน้อยกว่า 3.0 และความ
โด่งมีค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 
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4) ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ (Attitude to use mobile phone while 
driving: AT)  

ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ มีคำถามจำนวน 2 คำถาม ได้แก่ 
การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ปลอดภัยอย่างยิ่ง เนื่องจากโดยทั่วไปแล้ว ฉันระมัดระวังเป็นพิเศษและ
เพ่ือประหยัดเวลา ฉันมักจะใช้โทรศัพท์มือถือ ในขณะขับขี่ เช่น สนทนากับลูกค้าที่รอรับอาหาร ใช้
ระบบนำทาง (Navigator) เป็นต้น 

จากตารางที่ 36 แสดงข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  พบว่า กลุ่ม
คำถามด้านทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  (Attitude to use mobile phone while 
driving: AT) มีค่าเฉลี่ยรวม (Mean) เท่ากับ 2.79 ด้านทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่อยู่
ในระดับเป็นกลาง โดยกลุ่มตัวอย่างเห็นด้วยกับข้อความต่อไปนี้มากที่สุด คือ การใช้โทรศัพท์มือถือ
ขณะขับขี่ปลอดภัยอย่างยิ่ง เนื่องจากโดยทั่วไปแล้ว ฉันระมัดระวังเป็นพิเศษ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.86 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.334 รองลงมาคือ เพ่ือประหยัดเวลา ฉันมักจะใช้โทรศัพท์มือถือ 
ในขณะขับขี่ เช่น สนทนากับลูกค้าที่รอรับอาหาร ใช้ระบบนำทาง (Navigator) เป็นต้น มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 2.71 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เท่ากับ 1.196  

เมื่อพิจารณาลักษณะการแจกแจงของข้อมูลความเบ้ มีค่าอยู่ระหว่าง 0.149 ถึง 0.258 และ
ความโด่ง มีค่าอยู่ระหว่าง - 1.234 ถึง - 0.921 ซึ่งพบว่า ค่าความเบ้มีค่าน้อยกว่า 3.0 และความโด่งมี
ค่าน้อยกว่า 10 ดังนั้นข้อมูลมีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 
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4.3 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง 
 4.3.1 ความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม 

 การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม มีการทดสอบค่าทางสถิติ จำนวน 3 ค่า ได้แก่ 
(1) ครอนบาชแอลฟา (Cronbach's alpha) Measure of sampling (2) adequacy (Kaiser -
Mayer-Olkin: KMO) และ (3) Bartlett's test of sphericity ดังแสดงในตารางที่ 37 ถึง 39 
ตามลำดับ                        

 มีเกณฑ์ในการพิจารณา คือ ความน่าเชื่อถือของครอนบาชแอลฟา ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.6 ถือว่า
ยอมรับได้ (Clare Hume, 2006) Measure of sampling adequacy (KMO) ควรมีค่ามากกว่า 0.7 
และ Bartlett's test of sphericity ควรมีค่าน้อยกว่าน้อยกว่า 0.05 จึงจะมีนัยสำคัญทางสถิติ จาก
ตารางที่ 37 ถึง 39 พบว่า ค่าที่ได้จากการทดสอบค่าทางสถิติ ทั้ง 3 แบบจำลองผ่านเกณฑ์การ
พิจารณา 

ตารางที่ 37 ผลการทดสอบความน่าเชื่อถือของตัวแปรในแบบจำลองที่ 1 

ตัวแปรแฝง 
Cronbach's 

alpha 
Measure of sampling 

adequacy (KMO) 
Bartlett's test 
of sphericity 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 0.760 

0.861 0.000 
การรับรู้ความเสี่ยง 0.860 
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กําหนด 

0.882 

 
ตารางที่ 38 ผลการทดสอบความน่าเชื่อถือของตัวแปรในแบบจำลองที่ 2 

ตัวแปรแฝง 
Cronbach's 

alpha 
Measure of sampling 

adequacy (KMO) 
Bartlett's test 
of sphericity 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 0.760 

0.864 0.000 
การรับรู้ความเสี่ยง 0.860 
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กําหนด 

0.882 
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ตารางที่ 39 ผลการทดสอบความน่าเชื่อถือของตัวแปรในแบบจำลองที่ 3 

ตัวแปรแฝง 
Cronbach's 

alpha 
Measure of sampling 

adequacy (KMO) 
Bartlett's test 
of sphericity 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 0.760 

0.855 0.000 

การรับรู้ความเสี่ยง 0.860 
พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.882 

ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.711 
ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 0.630 
ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 0.661 

 4.3.2 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation) เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างคู่ตัว
แปรสังเกตในแบบจำลอง การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์  (Correlation) เพ่ือวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างคู่ตัวแปรสังเกตุในแบบจำลอง ดังแสดงผลในตารางที่ 40 ถึง 42  
 จากตารางที่ 40 พบว่าในแบบจำลองที่ 1 ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรมีค่าอยู่ระหว่าง 
0.104 ถึง 0.865 และจากตารางที่ 41 พบว่าในแบบจำลองที่ 2 มีค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรมีค่า
อยู่ระหว่าง 0.104 ถึง 0.865 และจากตารางที่ 42 พบว่าในแบบจำลองที่ 3 มีค่าความสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรมีค่าอยู่ระหว่าง 0.100 ถึง 0.865 ดังนั้นตัวแปรมีความสัมพันธ์กันในทิศทางบวก อย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05  

เมื่อค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (correlation coefficient) ของแบบจำลองมีค่ามากกว่า 0.75 
แปลว่ามีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ถูกวัดหรือทดสอบในแบบจำลองที่มีลักษณะความสัมพันธ์สูง 
ในกรณีนี้ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ที่มีค่ามากกว่า 0.75 จำนวนสองคู่ตัวแปร ได้แก่ (1) คู่ของตัวแปรที่
ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไปที่มีเกาะกลาง (BSL3) 
และเมื่อใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไปที่ไม่มีเกาะ
กลาง (BSL4) ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในคู่นี้เท่ากับ 0.865 และ (2) คู่ของตัวแปรที่
ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจรที่มีเกาะกลาง (BSL1) และ
เมื่อใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจรที่ไม่มีเกาะกลาง (BSL2) 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรคู่นี้ เท่ากับ 0.793 จากข้างต้นจะพบว่า ตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์กันสูงนั้นเป็นตัวแปรที่มีลักษณะใกล้เคียงกัน คือ รูปแบบของถนนที่แตกต่างกันส่งผลต่อ
พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดหรือไม่ จึงยังใช้ตัวแปรดังกล่าวในการวิเคราะห์แบบจำลอง 
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 4.3.3 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis: CFA) เป็นการ
วิเคราะห์หาความเหมาะสมระหว่างตัวแปรสังเกตและตัวแปรแฝงในแบบจำลอง โดยผลการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจำลองที่ 1 ถึง 3 แสดงในตารางที่ 43 ถึง 45 ตามลำดับ ซึ่งมี
หลักเกณฑ์ในการพิจารณา คือ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (Component weight) ของตัวแปรสังเกต
ทุกตัวต้องมากกว่า 0.5 จึงจะสามารถนำแบบจำลองไปวิเคราะห์ต่อด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง 
(Structural equation model: SEM) 

ตารางที่ 43 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจำลองที่ 1 
ตัวแปร ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

Component weight (b) 
ความเชื่อมั่น Explained 

variation (R2) 

ATS (ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว)   
ATS 1 0.62 0.39 
ATS 2 0.70 0.49 
ATS 3 0.74 0.55 
ATS 4 0.62 0.38 

RP (การรับรู้ความเสี่ยง)   
PR1 0.55 0.30 
PR2 0.55 0.30 
PR3 0.76 0.58 
PR4 0.56 0.32 
PR5 0.74 0.55 
PR6 0.85 0.73 
PR7 0.83 0.69 

BSL (พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากาํหนด) 
BSL1 0.76 0.58 
BSL2 0.78 0.60 
BSL3 0.94 0.88 
BSL4 0.92 0.85 
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ตารางที่ 44 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจำลองที่ 2 

ตัวแปร 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

Component weight (b) 
ความเชื่อมั่น Explained 

variation (R2) 

ATS (ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว)   
ATS 1 0.62 0.39 
ATS 2 0.70 0.49 
ATS 3 0.74 0.55 
ATS 4 0.62 0.38 

RP (การรับรู้ความเสี่ยง)   
PR1 0.55 0.30 
PR2 0.55 0.30 
PR3 0.76 0.58 
PR4 0.56 0.32 
PR5 0.74 0.55 
PR6 0.85 0.72 
PR7 0.83 0.69 

BSL (พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากาํหนด) 
BSL1 0.77 0.59 
BSL2 0.78 0.61 
BSL3 0.93 0.87 
BSL4 0.92 0.85 

R (ความเครียดและความเหนื่อยลา้ขณะทำงาน) 
R1 0.62 0.38 
R2 0.73 0.53 
R3 0.68 0.47 
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ตารางที่ 45 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจำลองที่ 3 

ตัวแปร 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

Component weight (b) 
ความเชื่อมั่น Explained 

variation (R2) 

ATS (ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว)   
ATS 1 0.52 0.27 
ATS 2 0.60 0.37 
ATS 3 0.70 0.49 
ATS 4 0.74 0.54 

RP (การรับรู้ความเสี่ยง)   
PR1 0.54 0.29 
PR2 0.55 0.30 
PR3 0.76 0.58 
PR4 0.55 0.3 
PR5 0.75 0.56 
PR6 0.85 0.73 
PR7 0.83 0.69 

BSL (พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากาํหนด) 
BSL1 0.85 0.72 
BSL2 0.85 0.73 
BSL3 0.85 0.72 
BSL4 0.83 0.69 

R (ความเครียดและความเหนื่อยลา้ขณะทำงาน) 
R1 0.62 0.38 
R2 0.72 0.52 
R3 0.69 0.47 

AT (ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี) 
AT 1 0.67 0.45 
AT 2 0.74 0.54 

TTF (ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง) 
TTF1 0.88 0.78 
TTF2 0.52 0.27 
TTF3 0.57 0.32 
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 4.3.4 การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) 

การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) เป็นการ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ เพ่ือทดสอบสมมติฐานว่าปัจจัยใดบ้างที่เกี่ยวข้องกับ
พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร 
จำนวนทั้งสิ้น 3 แบบจำลอง ดังนี้ 

แบบจำลองที่ 1 

เป็นแบบจำลองที่อ้างอิงจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of plan behavior: TPB) 
ประกอบด้วยตัวแปรแฝง จำนวน 2 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) และ
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) ที่ส่งผลต่อกัน ทั้งยังส่งผลต่อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL) โดยมีแบบจำลองสมการโครงสร้างของแบบจำลองที่ 1 ดังแสดง
ในรูปที่ 28 

การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 1 มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงในตาราง
ที่ 46 โดยจากตาราง พบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า 
ดังนั้นแบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 267.052  

จากตารางที่ 47 พบว่าเป็นไปตามสมติฐานที่ตั้งไว้ กล่าวคือ ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง
ในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 และตัวแปรแฝงทั้ง 2 ตัวแปร ได้แก่ 
การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) และทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards 
speeding: ATS) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดซึ่งสอดคล้องกับ
ท ฤ ษ ฎี พ ฤ ติ ก ร ร ม ต า ม แ ผ น  ( T h e o r y  o f  p l a n  b e h a v io r :  T P B )
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ตารางที่ 46 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 1 

ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 
Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 
Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 2.315 ผ่าน 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.944 ผ่าน 
Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.922 ผ่าน 
Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.967 ผ่าน 
Normed fit index (NFI) > 0.90 0.944 ผ่าน 
Relative fit index (RFI) > 0.90 0.931 ผ่าน 
Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.967 ผ่าน 
Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.960 ผ่าน 
Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.054 ผ่าน 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.054 ผ่าน 
Akaike Information Criterion (AIC) 267.052 

จากตารางที่ 47 เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ส่งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการ
ขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles exceeding the 
speed limit: BSL) และค่าน้ำหนักถดถอย พบว่า ในแบบจำลองที่ 1 ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 
(Attitude towards speeding: ATS) และการรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) มีค่าน้ำหนัก
ถดถอย เท่ากับ 0.20 และ 0.27 ตามลำดับ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 และพบว่า การรับรู้ความเสี่ยง 
(Risk perception: RP) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving 
behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) มากที่สุด 

ตารางที่ 47 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองที่ 1 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง  สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.35** 0.000 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง  ค่าน้ำหนักความถดถอย 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > พฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.20** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.27** 0.000 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01    
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แบบจำลองที่ 2 

เป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่ 1 ที่ได้จากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory 
of plan behavior: TPB) ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress 
and Fatigue: R) รวมเป็นประกอบด้วยตัวแปรแฝง จำนวน 3 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง 
(Risk perception: RP) ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) และ
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ที่ส่งผลต่อกัน ทั้งยังส่งผลต่อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL)โดยมีแบบจำลองสมการโครงสร้างของแบบจำลองที่ 2 ดังแสดง
ในรูปที่ 29 

การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 2 มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงในตาราง
ที่ 48 จากตารางพบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า ดังนั้น
แบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 361.093 จาก
ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองที่ 2 ดังแสดงในตารางที่ 49 พบว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัว
แปรแฝงในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 โดยตัวแปรแฝงทั้ง 3 ตัวแปร 
ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards 
speeding: ATS) ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL) และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลต่อ
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) 
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ตารางที่ 48 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 2  
ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 
Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 
Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 2.149 ผ่าน 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.936 ผ่าน 
Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.915 ผ่าน 
Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.961 ผ่าน 
Normed fit index (NFI) > 0.90 0.931 ผ่าน 
Relative fit index (RFI) > 0.90 0.917 ผ่าน 
Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.962 ผ่าน 
Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.954 ผ่าน 
Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.057 ผ่าน 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.051 ผ่าน 
Akaike Information Criterion (AIC) 361.093 

ตารางที่ 49 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองที่ 2 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.35** 0.000 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง ค่าน้ำหนักความถดถอย 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์

เร็วเกินอัตรากําหนด 
0.17** 0.002 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากําหนด 

0.16** 0.002 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

- > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากําหนด 

0.43** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน 

0.07 0.284 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน 

0.26** 0.000 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01   

เมื่ อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ ส่ งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed 
limit: BSL) และค่าน้ำหนักความถดถอย พบว่า ในแบบจำลองที่ 2 ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว 
(Attitude towards speeding: ATS) การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ความเครียดและ
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ความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) มีค่าน้ำหนักความถดถอย เท่ากับ 0.17 0.16 
และ 0.43 ตามลำดับ ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 และพบว่า ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
(Stress and Fatigue: R) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving 
behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) มากที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 49 

แบบจำลองที่ 3 

เป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่หนึ่ง ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ทัศนคติต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ (Attitude to use mobile phone while driving: AT) ระยะเวลาและ
ความถี่ในการเดินทาง  (travel time and frequency: TTF) เพ่ือขยายมิติของตัวทำนายเจตนาใน
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL) ให้กว้างยิ่งขึ้น โดยมีแบบจำลองสมการโครงสร้างของ
แบบจำลองที่ 3 ดังแสดงในรูปที่ 30 

การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 3 มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงในตาราง
ที่ 50 จากตารางพบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า ดังนั้น
แบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 494.521 จาก
แบบจำลองที่ 1 ถึง 3 พบว่า ในแบบจำลองที่ 3 มีค่า Akaike Information Criterion (AIC) มาก
ที่สุด 

ตารางที่ 50 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองที่ 3  
ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 

Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 

Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 1.728 ผ่าน 

Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.934 ผ่าน 

Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.913 ผ่าน 

Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.965 ผ่าน 

Normed fit index (NFI) > 0.90 0.922 ผ่าน 

Relative fit index (RFI) > 0.90 0.906 ผ่าน 

Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.965 ผ่าน 

Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.958 ผ่าน 

Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.046 ผ่าน 

Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.040 ผ่าน 

Akaike Information Criterion (AIC) 494.521 
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ตารางที่ 51  ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองท่ี 3 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิ

สหสมัพันธ์ 
P-value 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.38** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.20** 0.002 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 0.16* 0.010 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี ่ 0.80** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง < - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.28** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง < - > ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 0.24** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง < - > ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี ่ 0.31** 0.000 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

< - > ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 0.11 0.074 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

< - > ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี ่ 0.22** 0.002 

ทัศนคติต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 

< - > ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 0.17* 0.011 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง ค่าน้ำหนักความถดถอย 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.30* 0.020 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.16** 0.005 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

- > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.44** 0.000 

ระยะเวลาและความถี่ใน
การเดินทาง 

- > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

-0.04 0.398 

ทัศนคติต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 

- > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

-0.05 0.709 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01   
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จากตารางที่ 50 พบว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่
ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 และพบว่าความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and 
Fatigue: R) กับ ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (travel time and frequency: TTF) ไม่มี
ความสัมพันธ์กัน โดยมีตัวแปรแฝง 1 ตัวแปร คือ ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards 
speeding: ATS) ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving 
behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 
และมีตัวแปรแฝง 2 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) และความเครียดและ
ความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ที่
ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 

เมื่ อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ ส่ งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed 
limit: BSL) และค่าน้ำหนักถดถอย ดังแสดงในตารางที่ 50 พบว่าในแบบจำลองที่ 3 ทัศนคติต่อการ
ขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) 
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ระยะเวลาและความถี่ในการ
เดินทาง (Travel time and frequency: TTF) และทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  
(Attitude to use mobile phone while driving: AT) มีค่าน้ำหนักถดถอยเท่ากับ 0.03 0.16 0.44 
-0.04 และ -0.05 ตามลำดับ โดยความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: 
R) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) มากที่สุด ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Yubing 
Zheng และคณะ (2019) ที่พบว่า ภาระงาน ความรู้สึกเมื่อยล้า และความกดดันด้านเวลา ส่งผลต่อ
การมีส่วนร่วมในการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่ส่งสินค้า 

จากทั้ง 3 แบบจำลองข้างต้น สรุปได้ว่า   
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) การรับรู้ความเสี่ยง (Risk 

perception: RP) ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ส่งผล
ทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดกำหนด (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ซึ่งสอดคล้องกับกาญจน์กรอง สุอังคะ (2016) 
ได้ศึกษาพฤติกรรมผู้ขับขี่อายุน้อยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์  พบว่า
ปัจจัยด้านทัศนคติในการขับขี่ของผู้ขับขี่มีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและ 
Apostolos Ziakopoulos และคณะ (2021) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ของพฤติกรรมผู้ขับขี่หลายคนกับ
ทัศนคติแบบรายงานตนเอง มุมมองเกี่ยวกับความเข้มงวดของกฎจราจรและความพึงพอใจของสังคม 
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ที่พบว่า ทัศนคติต่อการใช้ความเร็ว การรับรู้ความเสี่ยงและพบว่า ผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัย
อย่างใดอย่างหนึ่งมีแนวโน้มที่จะมีส่วนร่วมในพฤติกรรมอ่ืน ๆ ด้วยเช่นกัน  

การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลทางตรงต่อความเครียดและความเหนื่อย
ล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหน ด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) โดยส่ งผ ล
ทางอ้อมต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ผ่านความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน (Stress and Fatigue: R) อีกด้วย สอดคล้องกับผลการศึกษาการมีส่วนร่วมกับการชนและ
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงภัยในหมู่ผู้ขับขี่ส่งสินค้าในประเทศจีน: บทบาทของสภาพการทำงานของ  
Yubing Zheng และคณะ (2019) พบว่า แบบจำลองที่ทดสอบระบุว่าภาระงานหนัก ความรู้สึก
เมื่อยล้า และพฤติกรรมเสี่ยงภัย ล้วนส่งผลกระทบโดยตรงต่อการมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุรถชนและ
ความกดดันด้านเวลา ตลอดจนลักษณะที่เกี่ยวข้องกับงานหลายประการที่ส่งผลต่อการมีส่วนร่วมของ
อุบัติเหตุทางอ้อมผ่านอิทธิพลความรู้สึกเมื่อยล้าและพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ 

ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ (Attitude to use mobile phone while 
driving: AT)  มีความสัมพันธ์กับ ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) การ
รับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and 
Fatigue: R) ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (Travel time and frequency: TTF) แต่ไม่ส่งผล
ทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ผลการศึกษาสอดคล้องกับงานวิจัยในประเทศ
เวียดนามของ Duy Q. Nguyen-Phuoc และคณะ (2020) ที่ได้ศึกษาการใช้โทรศัพท์มือถือของผู้ขับขี่
รถยนต์และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ผลกระทบของการใช้โทรศัพท์มือถือที่เป็นปัญหา พบว่า ทัศนคติ 
ความเชื่อ และการรับรู้ความเสี่ยงมีผลกระทบมากที่สุดต่อการใช้ โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่
รถจักรยานยนต์ โดยปัญหาการใช้โทรศัพท์มือถือมีอิทธิพลน้อยที่สุด 

ระยะ เวลาและความถี่ ใน การ เดิ น ท าง  (Travel time and frequency: TTF) ไม่ มี
ความสัมพันธ์กับความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) และไม่ส่งผล
โดยตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดกำหนด  (Driving behavior of 
motorcycles exceeding the speed limit: BSL) และพบว่าระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 
(Travel time and frequency: TTF) มีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude 
towards speeding: ATS) การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) และทัศนคติต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี (Attitude to use mobile phone while driving: AT)   
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4.5 การวิเคราะห์แบบจำลองท่ีจัดกลุ่มตัวอย่างใหม่  
 จากการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างในหัวข้อที่ 4.3.4 ผู้วิจัยต้องการศึกษาเพ่ิมเติม 
โดยการจัดกลุ่มตัวอย่างใหม่ ผู้วิจัยต้องการพิจารณากลุ่มตัวอย่างโดยแบ่งตามลักษณะทาง
ประชากรศาสตร์ แต่เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชายทำให้การแบ่งตามเพศไม่เหมาะสม
สำหรับนำไปวิเคราะห์แบบจำลอง จึงเลือกพิจารณาระดับการศึกษาสุงสุด โดยแบ่งออกเป็นสองกลุ่ม 
ได้แก่ ระดับการศึกษาสูงสุดในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และ
ระดับการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรีและต้องการพิจารณาจากระยะเวลาในการทำงาน เนื่องจาก
ในแบบจำลองที่ 3 พบว่า ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (Travel time and frequency: 
TTF) ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดกำหนด (Driving 
behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) แต่มีความสัมพันธ์กับทัศนคติต่อ
การขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) และการรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) 
เนื่องจากในแบบจำลองที่ 3 ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง (Travel time and frequency: 
TTF) ที่ใช้ในการวิเคราะห์ มีตัวแปรแฝงทั้งสิ้น 3 ตัวแปร ได้แก่ ระยะทางในการทำงาน ความถี่ในการ
ทำงานและระยะเวลาในการทำงาน จึงสนใจพิจารณาแยกเพียง 1 ตัวแปร ดังนั้นจึงต้องการพิจารณา
ในกรณีที่มีระยะเวลาในการทำงานที่แตกต่างกันจะมีอิทธิพลต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดกำหนด (Driving behavior of motorcycles exceeding the 
speed limit: BSL) ที่แตกต่างกันหรือไม่ โดยระยะเวลาในการทำงานที่พิจารณาแบ่งออกเป็นสอง
กลุ่ม ได้แก่ ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์และทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์  

 จากแบบจำลองท่ี 2 พบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) และ 
พฤติกรรมความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ทุกตัวแปรมีผลที่มี
นัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 จึงนำแบบจำลองที่ 2 มาพิจารณาวิเคราะห์แบบจำลองที่จัดกลุ่ม
ตัวอย่างใหม่ ดังนี้ 

(1) แบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างจากระดับการศึกษาสูงสุด 

ข้อมูลของระดับการศึกษาสูงสุด แบ่งออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ ระดับการศึกษาสูงสุดในระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และระดับการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญา
ตรี  

แบบจำลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างจากระดับการศึกษาสูงสุด ในระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) ดังแสดงในรูปที่ 31
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ตารางที่ 52 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองของกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุด
ในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) 

ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 

Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 

Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 1.544 ผ่าน 

Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.932 ผ่าน 

Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.905 ผ่าน 

Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.971 ผ่าน 

Normed fit index (NFI) > 0.90 0.923 ผ่าน 

Relative fit index (RFI) > 0.90 0.904 ผ่าน 

Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.971 ผ่าน 

Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.964 ผ่าน 

Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.058 ผ่าน 

Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.044 ผ่าน 

Akaike Information Criterion (AIC) 285.885   

จากการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงใน
ตารางที่ 52 พบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองผ่านเกณฑ์ทุกค่า ดังนั้น
แบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 285.885  

จากค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 53 พบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 โดยมีตัวแปรแฝง 
1 ตัวแปร คือ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 และมีตัวแปรแฝง 2 ตัวแปร 
ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) และความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
(Stress and Fatigue: R) ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 
(Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 
0.01 

แบบจำลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรี  
ดังแสดงในรูปที่ 32 
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ตารางที่ 53 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับการศึกษาสูงสุดใน
ระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง  0.36** 0.000 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง  ค่าน้ำหนักความถดถอย  

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

0.06 0.410 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

 0.27** 0.000 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

- > พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากําหนด 

 0.36** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.14 0.107 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.18* 0.038 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01    

ตารางที่ 54 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองของกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุด
ในระดับปริญญาตรี 

ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 
Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 
Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 1.011 ผ่าน 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.933 ผ่าน 
Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.900 ผ่าน 
Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.999 ผ่าน 
Normed fit index (NFI) > 0.90 0.931 ผ่าน 
Relative fit index (RFI) > 0.90 0.908 ผ่าน 
Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.999 ผ่าน 
Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.999 ผ่าน 
Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.051 ผ่าน 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.008 ผ่าน 
Akaike Information Criterion (AIC) 228.246   

จากการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงใน
ตารางที่ 54 พบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า ดังนั้น
แบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 228 
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ตารางที่ 55 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับการศึกษาสูงสุดใน
ระดับปริญญาตรี 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.41** 0.000 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง ค่าน้ำหนักความถดถอย   

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากําหนด 

0.49** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากําหนด 

-0.13 0.153 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

- > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากําหนด 

0.61** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > 
ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน 

0.03 0.774 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > 
ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน 

0.40** 0.000 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01    

จากค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 55 พบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 โดยตัวแปรแฝง 2 
ตัวแปร ได้แก่ ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: 
ATS) และความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ส่งผลต่อพฤติกรรม
การขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding 
the speed limit: BSL) และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลต่อความเครียด
และความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R)  

สามารถอธิบายได้ว่า ในกลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย
หรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) ทัศนคติต่อการขับรถเร็วส่งผลทางอ้อมต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดผ่านการรับรู้ความเสี่ยงและความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุดระดับปริญญาตรี ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว
ส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด และการรับรู้ความเสี่ยงไม่มี
ผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 

 จากตารางที่ 53 และ 55 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างค่าน้ำหนักความถดถอยและตัวแปรที่ส่งผล
ต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด พบว่า ผู้ที่มีระดับการศึกษาที่แตกต่างกัน
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จะมีการรับรู้ความเสี่ยงและทัศนคติต่อการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดที่แตกต่างกัน โดย
ผู้ที่จบการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) จะมีการรับรู้
ความเสี่ยง การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) สูงกว่าระดับปริญญาตรี และทัศนคติต่อการ
ขับรถเร็ว (AST) ของผู้ที่จบการศึกษาสูงสุดระดับปริญญาตรีมีทัศนคติเชิงบวกมากกว่าระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) ซึ่งสมเหตุสมผล เพราะผู้ที่มีระดับ
การศึกษาที่สูงขึ้นจะส่งผลให้มีทัศนคติต่อการขับรถเร็วในเชิงบวกมากขึ้น  ซึ่งสอดคล้องกับผล
การศึกษาความสัมพันธ์ของพฤติกรรมผู้ขับขี่ห ลายคนกับทัศนคติแบบรายงานตนเองของ 
Apostolos Ziakopoulos และคณะ (2021) พบว่า ลักษณะทางประชากรศาสตร์ ส่งผลต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ของผู้ขับขี่ ซึ่งสอดคล้องกับ Hiep Trung Bui และคณะ (2020) ได้สำรวจความ
เสี่ยงอุบัติเหตุบนท้องถนนและความผิดจราจรในเวียดนาม พบว่า ลักษณะทางประชากรเป็นตัว
ทำนายที่สำคัญของการมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุและความผิดเกี่ยวกับการจราจร และสอดคล้องกับ 
Abdolrazagh Barzegar และคณะ (2020) ที่ศึกษาระบาดวิทยาของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศอิหร่าน ซึ่งพบว่า การเสียชีวิตส่วนใหญ่เกิดขึ้นในผู้ที่มีการศึกษาต่ำ 
ร้อยละ 77.5 และเสียชีวิตน้อยท่ีสุดในผู้สำเร็จการศึกษาระดับมหาวิทยาลัย ร้อยละ 5.5 

(2) แบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างจากระยะเวลาในการทำงาน 

ข้อมูลของระยะเวลาในการทำงาน แบ่งออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อ
สัปดาห์และทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ โดยแบบจำลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่
ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ ดังแสดงในรูปที่ 33  

จากการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงใน
ตารางที่ 56 จากตารางพบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า 
ดังนั้นแบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 234.014  

จากค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 57 พบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลองมีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 โดยตัวแปรแฝง 2 
ตัวแปร ได้แก่ ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) และความเครียดและ
ความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) 
และพบว่า การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะ 
ทำงาน (Stress and Fatigue: R) 
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ตารางที่ 56 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองของกลุ่มตัวอย่างที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมง
ต่อสัปดาห์ 

ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 
Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 
Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 1.027 ผ่าน 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.935 ผ่าน 
Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.900 ผ่าน 
Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.998 ผ่าน 
Normed fit index (NFI) > 0.90 0.931 ผ่าน 
Relative fit index (RFI) > 0.90 0.905 ผ่าน 
Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.998 ผ่าน 
Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.997 ผ่าน 
Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.045 ผ่าน 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.013 ผ่าน 
Akaike Information Criterion (AIC) 234.014 

 
ตารางที่ 57 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองของกลุ่มที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.31** 0.005 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง ค่าน้ำหนักความถดถอย  

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กําหนด 

0.36** 0.009 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กําหนด 

0.09 0.424 

ความเครยีดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน 

- > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กําหนด 

0.49** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.12 0.362 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 0.41** 0.001 
หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01    

แบบจำลองสมการโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ ดัง
แสดงในรูปที่ 34 
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จากการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง มีค่าสถิติที่ต้องพิจารณา ดังแสดงใน
ตารางที่ 58 จากตารางพบว่า ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง ผ่านเกณฑ์ทุกค่า 
ดังนั้นแบบจำลองมีความสอดคล้องและมีค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 276.797  

ตารางที่ 58 ความสอดคล้องของแบบจำลองของกลุ่มท่ีทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เกณฑ์ที่พิจารณา ค่าสถิติที่ได ้ ผลการพิจารณา 
Chi-square (CMIN) < 0.05 0.000 ผ่าน 
Relative chi-square (CMIN/DF) < 3.0 1.457 ผ่าน 
Goodness of fit index (GFI) > 0.90 0.934 ผ่าน 
Adjusted goodness of fit index (AGFI) > 0.90 0.906 ผ่าน 
Comparative fit index (CFI) > 0.90 0.976 ผ่าน 
Normed fit index (NFI) > 0.90 0.929 ผ่าน 
Relative fit index (RFI) > 0.90 0.910 ผ่าน 
Incremental fit index (IFI) > 0.90 0.977 ผ่าน 
Tucker-Lewis index (TLI) > 0.90 0.970 ผ่าน 
Standardized root mean square residual (SRMR) < 0.09 0.053 ผ่าน 
Root mean square error of approximation (RMSEA) < 0.08 0.041 ผ่าน 
Akaike Information Criterion (AIC) 276.797 

ตารางที่ 59 ค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลองของกลุ่มที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง สัมประสิทธ์ิสหสมัพันธ์ P-value 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว < - > การรับรูค้วามเสี่ยง 0.44** 0.000 

ความสัมพันธ์ของตัวแปรแฝง ค่าน้ำหนักความถดถอย   

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากําหนด 

0.31** 0.000 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากําหนด 

0.15* 0.040 

ความเครยีดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน 

- > 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
เร็วเกินอัตรากําหนด 

0.43** 0.000 

ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว - > 
ความเครยีดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน 

0.15 0.130 

การรับรูค้วามเสี่ยง - > 
ความเครยีดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน 

0.15 0.092 

หมายเหตุ: *p<0.05 **p<0.01    
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จากค่าสถิติของความสัมพันธ์ในแบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 59 พบว่าความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรแฝงในแบบจำลอง มีความสัมพันธ์กันที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 โดยมีตัวแปรแฝง 
1 ตัวแปร คือ การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception : RP) ที่ส่ งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed 
limit: BSL) ที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.05 และมีตัวแปรแฝง 2 ตัวแปร ได้แก่ ทัศนคติต่อการขับรถ
เร็ว (Attitude towards speeding: ATS) และความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress 
and Fatigue: R) ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving 
behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) ที่ระดับนัยสำคัญ เท่ากับ 0.01 

จากผลข้างต้น สามารถอธิบายได้ว่า ในกลุ่มตัวอย่างที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลทางอ้อมต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากำหนด (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit : BSL) ผ่าน
ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) และความเครียดและความเหนื่อยล้า
ขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
การรับรู้ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles exceeding the speed limit: BSL) และ
ส่งผลทางอ้อมผ่านทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards speeding: ATS) ซึ่งไม่สอดคล้องกับ
ผลการศึกษาการมีส่วนร่วมกับการชนและพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงภัยในหมู่ ผู้ขับขี่ส่งสินค้าใน
ประเทศจีน: บทบาทของสภาพการทำงานของ Yubing Zheng และคณะ (2019) พบว่า แบบจำลอง
ที่ทดสอบระบุว่าภาระงานหนัก ความรู้สึกเมื่อยล้า และพฤติกรรมเสี่ยงภัย ล้วนส่งผลกระทบโดยตรง
ต่อการมีส่วนร่วมในอุบัติเหตุรถชน แต่สอดคล้องกับผลที่ว่าลักษณะที่เกี่ยวข้องกับงานหลายประการที่
ส่งผลต่อการมีส่วนร่วมของอุบัติเหตุทางอ้อมผ่านอิทธิพลความรู้สึกเมื่อยล้าและพฤติกรรมการขับขี่
ของผู้ขับขี่ และจากการศึกษาความรุนแรงของการบาดเจ็บจากการชนในจักรยานยนต์เดลิเวอรี่กับ
ยานพาหนะในเขตกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ Younshik Chung และคณะ (2013) พบว่า ตัวแปรที่มี
นัยสำคัญทางสถิติที่ส่งผลต่อความรุนแรงของการบาดเจ็บ ได้แก่ การละเมิดกฎจราจร การเพ่ิม
ความเร็วของรถจักรยานยนต์ การขับขี่ในขณะฟุ้งซ่าน และความกดดันในการส่งมอบ ซึ่งสอดคล้องกับ
การศึกษาความชุกของอุบัติเหตุที่เกิดจากความล้าที่รายงานด้วยตนเองและปัจจัยที่เกี่ยวข้องของผู้ขับ
ขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ในกรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม ของ V. Balasubramanian และ M. 
Jagannath (2020) พบว่า ร้อยละ 16 ของคนขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง เกิดอุบัติเหตุจากความ
เหนื่อยล้า 
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จากตารางที่ 57 และ 59 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างค่าน้ำหนักความถดถอยและตัวแปรที่ส่งผล
ต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  (Driving behavior of motorcycles 
exceeding the speed limit: BSL)พบว่า ระยะเวลาในการทำงานที่แตกต่างกันส่งผลต่อการรับรู้
ความเสี่ยง (Risk perception: RP) ที่แตกต่างกัน โดยทัศนคติต่อการขับรถเร็ว (Attitude towards 
speeding: ATS) และความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน (Stress and Fatigue: R) ของผู้ที่
ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ มีค่าน้ำหนักความถดถอยน้อยกว่าที่ผู้ที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมง
ต่อสัปดาห์ ซึ่งไม่สมเหตุสมผลในด้านความเหนื่อยล้าขณะทำงานเพราะของผู้ที่ทำงานมากกว่า 48 
ชั่วโมงต่อสัปดาห์ควรมีความเหนื่อยล้ามากกว่าผู้ที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์แต่ในด้าน
ความเครียดในการทำงานสมเหตุสมผลเนื่องจากกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่
เป็นงานประจำ (ร้อยละ 65) ทำให้มีเวลาในการทำงานต่อวันมากกว่าผู้ที่ไม่ได้ทำเป็นงานประจำ เมื่อมี
ระยะเวลาในการทำงานที่มากขึ้น ความกดดันด้านเวลาจะน้อยลงเมื่อมีจำนวนเที่ยวส่งมอบสินค้า
เท่ากัน 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์และทัศนคติต่อการรับรู้
ความเสี่ยงและศึกษาปัจจัยที่ อิทธิพลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของผู้ขับขี่
จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยปัจจัยที่สนใจ 
ได้แก่ ลักษณะทางประชากร ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกิน
อัตรากำหนด การรับรู้ความเสี่ยง ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน ทัศนคติต่อการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง 

 กลุ่มตัวอย่างคือของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ประเภทพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร เลือกกลุ่มตัวอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น (Probability sampling) สุ่มตัวอย่างแบบ
กลุ่ม (Cluster sampling) คือ เป็นการสุ่มตัวอย่างโดยแบ่งประชากรออกตามพ้ืนที่ โดยแบ่งออกเป็น 
6 กลุ่มเขต ได้แก่ กรุงธนเหนือ กรุงเทพกลาง กรุงธนใต้ กรุงเทพตะวันออก กรุงเทพใต้และกลุ่มเขต
กรุงเทพเหนือ มีวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบตามสะดวก (Convenience Selection) ซึ่งเป็นการ
เลือกกลุ่มตัวอย่างที่หาหรือพบได้ง่ายตามแหล่งเศรษฐกิจของแต่ละกลุ่มเขต เช่น ศูนย์การค้า ตามแนว
เส้นทางรถไฟฟ้า เป็นต้น  

 ผู้วิจัยทำการสำรวจข้อมูลโดยการลงพ้ืนที่ เก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบกระดาษ
โดยแบบสอบถามอ้างอิงตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Ajzen, 2019) ซึ่งข้อมูลในแบบสอบถามแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา จำนวนบุตร เป็นต้น และส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและ
พฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ประกอบด้วย ความเครียดและความ
เหนื่อยล้าขณะทำงาน การรับรู้ความเสี่ยง พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  จากการสำรวจเก็บข้อมูลได้
ทั้งสิ้น 521 ตัวอย่าง เมื่อคัดกรองแล้วจึงได้แบบสอบถามที่สมบูรณ์ จำนวน 450 ตัวอย่าง นำข้อมูลที่
ได้มาวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และแบบจำลองสมการ
โครงสร้าง (Structural equation model: SEM) โดยใช้ซอฟต์แวร์ทางสถิติ SPSS AMOS ในการ
วิเคราะห์ สามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังนี้ 
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5.1.1 สรุปผลการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา 
 จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด จำนวน 450 คน กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 87.56 เป็นเพศชาย อายุ
เฉลี่ย 30.41 ปี มีสถานภาพเป็นโสด ร้อยละ 70.22 และเมื่อพิจารณาจากจำนวนบุตร พบว่า ผู้ที่ไม่มี
บุตรมีจำนวนมากที่สุด ร้อยละ 58.44 รองลงมาคือผู้ที่มีบุตรจำนวน 1 คน ร้อยละ 22.89 กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) ร้อย
ละ 38.89 รองลงมาคือระดับมัธยมศึกษาตอนต้นหรือต่ำกว่า ร้อยละ 24.67 รายได้ส่วนบุคคลเฉลี่ย 
18,972.67 บาทต่อเดือน 

 ขนาดเครื่องยนต์รถที่ใช้ขับขี่ส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 110 cc ถึง 125 cc ร้อยละ 62 และพบว่า
ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีประสบการณ์อยู่ในช่วง 6 ปี ถึง 
10 ปี ร้อยละ 36.67 รองลงมาคือมีประสบการณ์มากกว่า 10 ปี ร้อยละ 34.44 

 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่แบบเต็มเวลา (ทำเป็นงานประจำ) ร้อย
ละ 65.11 มีรายได้เพียงพอ ร้อยละ 77.56 โดยมีผู้ที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ ร้อยละ 
58.22 ซึ่งมากกว่าที่กฎหมายแรงงานกำหนดไว้ (กำหนดให้เวลาทำงานปกติในทุกประเภท ไม่เกิน 48 
ชั่วโมงต่อสัปดาห์) และกลุ่มตัวอย่างส่วนมากมีประสบการณ์ในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ อยู่
ระหว่าง 1 ปี ถึง 3 ปี ร้อยละ 51.33จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่ เฉลี่ยเท่ากับ 17 เที่ยวต่อวัน และ
ระยะทางในการขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันส่วนมากมีระยะทางอยู่ในช่วง 50 ถึง 100 กิโลเมตร ร้อยละ 
41.33 รองลงมาคือระยะทางอยู่ในช่วง 101 ถึง 150 กิโลเมตร ร้อยละ 24.44 

 จากรายงานการประสบอุบัติเหตุด้วยตนเองของกลุ่มตัวอย่าง ที่รายงานเฉพาะจำนวน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในช่วงระยะเวลา 3 เดือนที่ผ่านมา 
ส่วนใหญ่ไม่ประสบอุบัติเหตุ ร้อยละ 75.78 รองลงมาคือเกิดอุบัติเหตุจำนวนหนึ่งครั้ง ร้อยละ 16.44 
โดยสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด ร้อยละ 46.34 เกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ เช่น สภาพอากาศ สภาพ
ถนน เป็นต้น ซึ่งมีผู้ได้รับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุ ร้อยละ 44.95 และเมื่อพิจารณาระดับความ
รุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า จากผู้ที่ได้รับบาดเจ็บ มีผู้ที่ต้องเข้ารับการรักษาในสถานพยาบาล 
ร้อยละ 51.02 ในกลุ่มตัวอย่างมีผู้ที่ไม่ใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 
26.67 โดยมีผู้ที่คิดจะซื้อและคิดจะใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 
42.50 

 กลุ่มตัวอย่างมีความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานอยู่ในระดับปานกลาง ค่าเฉลี่ยรวม 
3.23 โดยความกังวลเกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้า ในขณะทำงาน เนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับการสั่งซื้อ
แต่ละครั้ง มีค่าเฉลี่ยสูงสุด 3.39 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.221 รองลงมาคือ ความกังวลเมื่อต้องใช้
บริการรับหรือส่งอาหารในขณะที่ฝนตกมีค่าเฉลี่ย 3.32 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.232 และความรู้สึก
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เหนื่อยล้าขณะทำงาน มีค่าเฉลี่ย 2.98 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.975 ตามลำดับ กลุ่มตัวอย่างมีการ
รับรู้ความเสี่ยงอยู่ในระดับต่ำ มีค่าเฉลี่ยรวม 1.50 โดยการขับขี่ขณะอ่อนเพลีย มีค่าเฉลี่ยสูงสุด 1.71 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.858 รองลงมาคือ การขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า (แม้เป็นระยะเวลา
สั้นๆ) มีค่าเฉลี่ย 1.69 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.82 และพฤติกรรมการดื่มแล้วขับมีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด 
1.09 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.458  

 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ยรวม 
2.79 โดยพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
มากที่สุดเมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป ที่ไม่มีเกาะกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.93 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.143 รองลงมาคือ เมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
2.91 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.082 เนื่องจากค่าเฉลี่ยทั้งสองมีค่าใกล้เคียงกัน ดังนั้นการมีหรือไม่
เกาะกลางมีผลใกล้เคียงกันและจำนวนช่องจราจรมีผลต่อพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด 
โดยถนนที่มีจำนวนช่องจราจร 4 ช่องจราจรขึ้นไป จะมีพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด
มากกว่าถนนที่มีจำนวนช่องจราจร 2 ช่องจราจร  

 ทัศนคติต่อการขับรถเร็วอยู่ในระดับเป็นกลาง มีค่าเฉลี่ยรวม 3.04 โดยพบว่า ข้อความที่มีผู้
เห็นด้วยมากที่สุด 2 ข้อความ ได้แก่ การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส่งผลให้ระยะเวลาในการขับขี่
นานขึ้นซึ่งส่งผลเสียต่อผิวหนัง เนื่องจากต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.17 ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.044 และการขับขี่ภายใต้ความเร็วที่กำหนดส่งผลให้เกิดความล่าช้าและทำให้
สายในการไปถึงปลายทาง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.17 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.997 รองลงมาคือ การ
ปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็วนั้นน่าเบื่อหรือจืดชืด มีค่าเฉลี่ย 3.05 เบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.177 และผู้ที่
มีความชำนาญในการขับข่ีจะใช้ความเร็วสูงได้ มีค่าเฉลี่ย 2.78 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.101  

 ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่อยู่ในระดับเป็นกลาง มีค่าเฉลี่ยรวม 2.79 โดยกลุ่ม
ตัวอย่างเห็นด้วยกับข้อความต่อไปนี้มากที่สุด คือ การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ปลอดภัยอย่างยิ่ง 
เนื่องจากโดยทั่วไปแล้ว ฉันระมัดระวังเป็นพิเศษ มีค่าเฉลี่ย 2.86 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.334 
รองลงมาคือ เพ่ือประหยัดเวลา ฉันมักจะใช้โทรศัพท์มือถือ ในขณะขับขี่ เช่น สนทนากับลูกค้าที่รอรับ
อาหาร ใช้ระบบนำทาง (Navigator) เป็นต้น มีค่าเฉลี่ย 2.71 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.196  

5.1.2 สรุปผลการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง 
การวิเคราะห์แบบจำลองความสัมพันธ์ของปัจจัยต่าง ๆ และพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับ

พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนดของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร 
การวิเคราะห์ประกอบด้วย การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ (Correlation) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis: 
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CFA) และการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) โดยใช้
วิธีค่าประมาณความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation: MLE)  

แบบจำลองที่ใช้ในการวิเคราะห์มีจำนวน 3 แบบจำลอง ดังนี้ 

แบบจำลองที่ 1 เป็นแบบจำลองที่อ้างอิงจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of plan 
behavior: TPB) ประกอบด้วยตัวแปรแฝง จำนวน 2 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยงและทัศนคติ
ต่อการขับรถเร็วที่ส่งผลต่อกัน ทั้งยังส่งผลต่อพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 

แบบจำลองที่ 2 เป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่ 1 ที่ได้จากทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน(Theory of plan behavior: TPB) ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงาน ประกอบด้วยตัวแปรแฝง จำนวน 3 ตัวแปร ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยง ทัศนคติต่อการขับรถ
เร็ว และ ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานที่ส่งผลต่อกัน ทั้งยังส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  

แบบจำลองที่ 3 เป็นแบบจำลองที่พัฒนามาจากแบบจำลองที่หนึ่ง ซึ่งได้เพ่ิมตัวแปร ทัศนคติ
ต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง เพ่ือขยายมิติของตัวทำนาย
เจตนาในพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ให้กว้างยิ่งขึ้น 

 การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบสอบถาม มีเกณฑ์ในการพิจารณา ดังนี้  1) ความ
น่าเชื่อถือของครอนบาชแอลฟา ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.6 ถือว่ายอมรับได้ (Clare Hume, 2006) 2) 
adequacy (Kaiser-Mayer-Olkin: KMO) ควรมีค่ามากกว่า 0.7 และ 3) Bartlett's test of 
sphericity ควรมีค่าน้อยกว่า 0.05  จึงจะมีนัยสำคัญทางสถิติค่าที่ได้จากการทดสอบค่าทางสถิติ ผล
การวิเคราะห์พบว่า ผ่านเกณฑ์การพิจารณาท้ัง 3 แบบจำลอง 

จากการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์  (Correlation) ของทั้ง 3 แบบจำลอง พบว่า ตัว
แปรสังเกต มีความสัมพันธ์กันในทิศทางบวก อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยทุก
แบบจำลองมีคู่ตัวแปรที่มีลักษณะความสัมพันธ์สูงที่สุดเหมือนกัน คือ ใช้ความเร็วมากกว่า 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไปที่มีเกาะกลาง กับใช้ความเร็วมากกว่า 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับบนถนน 4 ช่องจราจรขึ้นไปที่ไม่มีเกาะกลาง 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor analysis: CFA) เป็นการ
วิเคราะห์หาความเหมาะสมระหว่างตัวแปรสังเกตและตัวแปรแฝงในแบบจำลอง มีหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณา คือ ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ (Component weight) ของตัวแปรสังเกตทุกตัวต้องมากกว่า 
0.5 จึงจะสามารถนำแบบจำลองไปวิเคราะห์ต่อด้วยแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural 
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equation model: SEM) ผลการวิเคราะห์พบว่า ตัวแปรสังเกตและตัวแปรแฝงในทุกแบบจำลอง 
ผ่านเกณฑ์การพิจารณา ดังนั้นแบบจำลองและข้อมูลเชิงประจักษ์มีความสอดคล้องกัน 

การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural equation model: SEM) ใช้วิธี
ค่าประมาณความควรจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood Estimation: MLE) โดยค่าสถิติที่ใช้
ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง มีเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้  1) Chi-square (CMIN) มีค่า
น้อยกว่า 0.05 2) Relative chi-square (CMIN/DF) มีค่าน้อยกว่า 3.0 3) Standardized root 
mean square residual (SRMR) มีค่าน้อยกว่า 0.09 4) Root mean square error of 
approximation (RMSEA) มีค่าน้อยกว่า 0.08 5) Goodness of fit index (GFI) 6) Adjusted 
goodness of fit index (AGFI) 7) Comparative fit index (CFI) 8) Normed fit index (NFI) 9) 
Relative fit index (RFI) 10) Incremental fit index (IFI) 11) Tucker -Lewis index (TLI)  โดย
ค่าสถิติของ 5) ถึง 11) ต้องมีค่ามากกว่า 0.90 และ Akaike Information Criterion (AIC) ผลการ
วิเคราะห์พบว่า ทั้ง 3 แบบจำลอง ค่าสถิติใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองผ่านเกณฑ์การ
พิจารณาทุกค่า สามารถสรุปผลการวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

แบบจำลองที่ 1 ค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 267.052 พบว่าการรับรู้
ความเสี่ยงและทัศนคติต่อการขับรถเร็วส่งผลต่อกันและส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด  

แบบจำลองที่ 2 ค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 361.093 พบว่าการรับรู้
ความเสี่ยง ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อ
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน  

แบบจำลองที่  3 ค่า Akaike Information Criterion (AIC) เท่ากับ 494.521 พบว่า
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานกับระยะเวลาและความถ่ีในการเดินทางไม่มีความสัมพันธ์
กัน และพบว่าทัศนคติต่อการขับรถเร็ว การรับรู้ความเสี่ยงและความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะ
ทำงานที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด จากทั้ง 3 แบบจำลอง
ข้างต้น พบว่า ทุกปัจจัยส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 
ยกเว้น ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ระยะเวลาและความถี่ในการเดินทาง  

การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างของความสัมพันธ์เปรียบเทียบกลุ่มตัวอย่างแยก
ตามระดับการศึกษา โดยผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษาตอน
ปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) พบว่า ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและการรับรู้ความเสี่ยง
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ส่งผลต่อกัน การรับรู้ความเสี่ยงส่งผลทางตรงต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน และ
พบว่าการรับรู้ความเสี่ยง ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด และผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาสูงสุดระดับ
ปริญญาตรี พบว่า ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและการรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อกัน โดยทัศนคติต่อการขับ
รถเร็วและความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็ว
เกินอัตรากำหนด และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน 
ดังนั้นผู้ที่มีระดับการศึกษาต่างกันจะมีการรับรู้ความเสี่ยงและทัศนคติต่อการขับรถเร็วที่แตกต่างกัน 

ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างของความสัมพันธ์เปรียบเทียบกลุ่มตัวอย่างแยกตาม
ระยะเวลาในการทำงาน โดยผลการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างที่ทำงานไม่เกิน 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ พบว่า 
ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและการรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อกัน โดยทัศนคติต่อการขับรถเร็วและ
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหนด และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน โดยผล
การวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ พบว่า ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและ
การรับรู้ความเสี่ยงส่งผลต่อกัน และพบว่าการรับรู้ความเสี่ยง ทัศนคติต่อการขับรถเร็วและ
ความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงานส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรา
กำหนด ดังนั้นผู้ที่มีระยะเวลาในการทำงานที่แตกต่างกันจะมีการรับรู้ความเสี่ยงที่แตกต่างกัน 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

5.2.1 ข้อเสนอแนะการวิจัยในอนาคต 
การวิจัยในอนาคต เสนอแนะให้มีการศึกษาปัจจัยเพ่ิมเติมที่อาจมีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่

รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด ได้แก่ สภาพถนน เช่น ความเรียบ ความเปียกชื้น ความราบเรียบ 
เป็นต้นสภาพสาธารณูปโภค เช่น ป้ายจราจร สัญญาณไฟจราจร ช่องจราจรและสิ่งกีดขวางอ่ืนๆ               
เป็นต้น สภาพอากาศ เช่น กรณีที่มีแดดร้อนจัด กรณีที่มีฝนตก และกรณีท่ีอากาศหนาว เป็นต้น ควรมี
การขยายพื้นที่ในการศึกษาเพ่ือพิจารณาความแตกต่างของพื้นที่ ลักษณะการใช้พ้ืนที่เพ่ือเป็นแนวทาง
ในการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ที่ขับเร็วเกินอัตรากำหนด และอาจจะ
พิจารณากลุ่มตัวอย่างอ่ืนๆ เช่น พนักงานที่ส่งผู้โดยสารเพียงอย่างเดียว เป็นต้น 

5.2.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
จากผลการศึกษาพบว่า ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว การรับรู้ความเสี่ยง ความเครียดและความ

เหนื่อยล้าขณะทำงาน ส่งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด หาก
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ควบคุมปัจจัยข้างต้นให้ลดลงจะทำให้พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดลดลง
เช่นกัน ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะ 4 ด้านตามปัจจัยข้างต้น ได้แก่ 

ด้านทัศนคติต่อการขับรถเร็ว มีข้อเสนอแนะดังนี้ ให้มีการให้ความรู้และการสร้างความ
ตระหนักเกี่ยวกับผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นเมื่อขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด โดยเน้นความปลอดภัยและ
ความรับผิดชอบในการขับขี่ เช่น การจัดทำแคมเปญสื่อสารเพ่ือเพ่ิมความตระหนักเกี่ยวกับ
ความสำคัญของการปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็ว เป็นต้น 

ด้านการรับรู้ความเสี่ยง ข้อเสนอแนะ คือ ให้ภาครัฐจัดตั้งองค์กรหรือหน่วยงานที่ทำหน้าที่
กำกับดูแลพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่โดยตรง เพ่ือให้มีการกำหนดกฎหมายและกฎระเบียบที่
เกี่ยวข้องกับความเร็วของรถจักรยานยนต์ของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยการกำหนด
ขีดจำกัดความเร็วที่เหมาะสมในถนนหรือพ้ืนที่ที่มีการจราจรหนาแน่น เพ่ือลดการเกิดอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด 

ด้านความเครียดและความเหนื่อยล้าขณะทำงาน โดยผู้วิจัยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

(1) ความเครียดในทำงานของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ซึ่งเกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม
ในการทำงาน กล่าวคือเมื่อสภาพแวดล้อมดีขึ้นปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุก็จะ
ลดลงเช่นกัน มีข้อเสนอแนะด้านการลดความเครียดในการทำงาน ดังนี้ การจัดตั้งหน่วยงานภาครัฐ
หรือภาคเอกชนที่ทำหน้าที่ตรวจสอบและควบคุมกฎของแต่ละแพลตฟอร์มว่ามีนโนบาย ลักษณะการ
กระจายงาน เกณฑ์การคำนวณรายได้ที่ยุติธรรมและสมเหตุสมผลต่อพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่
หรือไม่ เช่น การปรับเมื่อจัดส่งล่าช้า การจ่ายค่าบริการแบบเหมาโดยไม่คำนวณระยะทางและเวลาใน
การรอคอยอาหาร การบังคับรับงานพ่วง (กดรับงาน 1 ครั้งแต่มีจำนวนลูกค้ามากกว่า 1 ราย) การทำ
รอบ (incentive)  เป็นต้น ในส่วนของบริษัทที่ให้บริการแพลตฟอร์มส่งอาหาร อาจพิจารณาในการ
ปรับปรุงระบบการทำรอบที่เป็นประโยชน์ต่อพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่และลูกค้า โดยการให้
สิ่งของและอาหารที่ส่งถึงลูกค้าในระยะเวลาที่รวดเร็วและมีคุณภาพ ความสำเร็จในการทำรอบก็
สามารถใช้เป็นตัวชี้วัดในการตัดสินใจเกี่ยวกับการรับรายได้สำหรับพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
การให้สิ่งของและรายได้ที่ยุติธรรมและสมเหตุสมผลสามารถสร้างสัมพันธ์ที่ดีกับพนักงานส่งอาหาร
แบบเดลิเวอรี่และเพ่ิมความพึงพอใจในการทำงานของพวกเขา ด้านค่าปรับกรณีส่งล่าช้า โดยเฉพาะ
ขณะที่ฝนตกแพลตฟอร์มส่งอาหารอาจพิจารณาในการกำหนดกฎเกณฑ์เพ่ิมเติมเกี่ยวกับค่าปรับกรณี
ส่งล่าช้า โดยค่าปรับสามารถถูกกำหนดโดยอิงจากสภาวะการจราจรหรือสภาพอากาศ เช่น การฝนตก 
การกำหนดค่าปรับให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมเหล่านี้จะส่งเสริมให้พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอ
รี่ตระหนักถึงสภาพอากาศและสามารถจัดการเรื่องรับมือกับสภาพสภาวะต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสมการ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 91 

ปรับปรุงเชิงนโยบายเหล่านี้จะช่วยให้แพลตฟอร์มส่งอาหารเป็นสถานที่ที่เติบโตและเป็นกลางที่ดีต่อ
พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเป็นประโยชน์ทั้งสำหรับทั้งธุรกิจและสังคม 

(2) ความเหนื่อยล้าขณะทำงาน จากการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างด้วยกลุ่ม
ตัวอย่างที่แบ่งตามระยะเวลาในการทำงาน พบว่า ผู้ที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์มีแนวโน้ม
ที่จะมีพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดมากกว่า จากข้อค้นพบนี้ระยะเวลาใน
การทำงานจึงเป็นปัจจัยที่ควรควบคุม จึงมีข้อเสนอแนะดังนี้ กำหนดให้แพลตฟอร์มกำหนดชั่วโมงการ
ทำงานสูงสุดต่อวันหรือสัปดาห์เพ่ือให้พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ เพื่อลดชั่วโมงการทำงานของผู้
ที่ทำงานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ซึ่งมากกว่าที่กฎหมายกำหนด โดยการลดชั่วโมงการทำงานของ
พนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ส่งอาหารเพื่อช่วยให้มีความสมดุลระหว่างการทำงานและการพักผ่อน
ที่เพียงพอจะลดความเหนื่อยล้าและเพ่ิมความปลอดภัยให้กับพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่อีกด้วย 

ด้านพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนด มีข้อเสนอแนะดังนี้ การส่งเสริม
การตรวจสอบและการบังคับใช้ โดยกำหนดองค์กรหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่สามารถส่งเสริมและ
บังคับใช้การตรวจสอบความเร็วของรถจักรยานยนต์ของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ โดยการใช้
เทคโนโลยีช่วย เช่น ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ หรือระบบเตือนการขับรถเร็วเกินไป ที่สามารถ
แจ้งเตือนผู้ขับขี่ให้ลดความเร็วลง หรือร่วมมือกับแพลตฟอร์มให้มีระบบนี้ในตัวแอพพลิเคชันที่ใช้
ทำงาน เมื่อมีการขับรถเร็วเกินอัตรากำหนด ระบบขึ้นแจ้งเตือนและอาจมีเกณฑ์การหักคะแนนความ
ประพฤติของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ที่ส่งผลต่อการรับงาน เป็นต้น 

การพิจารณาเชิงนโยบายด้านพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เร็วเกินอัตรากำหนดควรเน้น
ความปลอดภัยของผู้ขับขี่และสาธารณชนทั่วไป โดยการรับฟังความคิดเห็นและการร่วมมือกับสมาคม
หรือองค์กรที่เกี่ยวข้อง เพ่ือสร้างมาตรการที่เหมาะสมและเพ่ิมความตระหนักในการขับรถอย่าง
ปลอดภัย 
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ภาคผนวก (1)  

ใบรับรองจริยธรรมการวิจัยในคน 
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ภาคผนวก (2)  
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถามเพ่ือการวิจัย 

 

พฤติกรรมการขับข่ีจักรยานยนต์และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ 
ของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร 

 

 

คำชี้แจง 

 

1. ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ได้แบ่งแบบสอบถามออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 
2. กรุณาตอบแบบสอบถามในแต่ละส่วนให้ครบถ้วนทุกข้อตามสภาพความเป็นจริง หาก

ท่านไม่ตอบแบบสอบถามข้อใดข้อหนึ่ง จะทำให้ข้อมูลในแบบสอบถามชุดนี้ไม่สมบูรณ์
และไม่สามารถใช้วิเคราะห์ข้อมูลได้ 

3. ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามชุดนี้ ผู้วิจัยจะเก็บไว้เป็นความลับ และจะนำไปใช้ประโยชน์
เฉพาะการวิจัยครั้งนี้เท่านั้น จะวิเคราะห์ข้อมูลในภาพรวม ซึ่งไม่มีผลกระทบต่อท่านไม่
ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น 

 

ขอขอบคุณในความร่วมมือของท่านมา ณ โอกาสนี้ 

 

                                                                             นางสาวปฐมพร พงษ์อารีย์ 

                                                                    นกัศึกษาปริญญาโท สาขาวิศวกรรมขนส่ง 

คณะวิศวกรรมศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 

1.1 เพศ :   ชาย  หญิง   ไม่ต้องการระบุ   

1.2 อายุ ________ ปี 

1.3 สถานภาพสมรส :   โสด       สมรส     อ่ืน ๆ 

1.4 จำนวนบุตร ________ คน 

1.5 ระดับการศึกษาสูงสุด :   มัธยมศึกษาตอนต้นหรือต่ำกว่า      มัธยมศึกษาตอน
ปลาย/ปวช. 

    อนุปริญญา/ปวส.                    ปริญญาตรี         

    ปริญญาโท           ปริญญาเอก 

1.6 รายได้ต่อเดือน ________ บาท/เดือน (รายได้ส่วนบุคคล) 

1.7 ขนาดเครื่องยนต์ ________ cc 

1.8 ประสบการณ์ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ ________ปี 

1.9 ทำงานภายใต้สังกัดบริษัทใด (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) :   Shopee Food    Grab
  

 Food panda     LINE MAN           Robinhood 
airasiafood 

1.10 สถานภาพการทำงาน :   Part-time  Full-time 

1.11 รายได้เพียงพอใช่หรือไม่ :   ใช ่        ไม ่

1.12 เวลาในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ________ ชั่วโมงต่อสัปดาห์  

1.13 ประสบการณ์ในการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ________ ปี ________ เดือน 

1.14 จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยต่อวัน ________ เที่ยว 

1.15 ระยะทางขับขี่ที่ส่งเดลิเวอรี่ต่อวันประมาณ________ กิโลเมตร 

1.16 ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา ประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ี________ครั้ง 
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1.17 สาเหตุใดที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ี (ตอบจากอุบัติเหตุที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) : 
  เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่รายอ่ืน    

 เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่เอง 
  เกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ เช่น สภาพอากาศ สภาพถนน 
1.18 ได้รับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ (ตอบจากอุบัติเหตุที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) :   ใช ่    

 ไม ่
1.19 ระดับความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ (ตอบจากอุบัติเหตุที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) : 

 ไม่ถึงขั้นเข้ารับการรักษาในสถานพยาบาล  เข้ารับการรักษาในสถานพยาบาล 
1.20 ปัจจุบันท่านใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์หรือไม่ :   ใช่      ไม ่

***หากตอบ ไม ่ให้ตอบคำถามข้อ 1.21-1.22*** 
1.21 คุณคิดว่าจะซื้ออุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่มาใช้ :   ใช ่    
 ไม ่
1.22 คุณคิดว่าจะใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือสำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่ :   ใช ่     ไม ่
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ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์ 

คำชี้แจง โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับความเห็นของท่านมากที่สดุ
เพียงข้อเดียว โดยมีเกณฑ์ดังนี้ 
  ทุกครั้ง   หมายถึง  ทุกครั้งของการทำงาน (ร้อยละ 100) 
  บ่อยครั้ง   หมายถึง  มากกว่าร้อยละ 75 ของการทำงาน 
  บางครั้ง   หมายถึง  บางครั้งของการทำงาน (ร้อยละ 50) 
  นานๆ ครั้ง  หมายถึง  น้อยกว่าร้อยละ 25 ของการทำงาน 
  ไม่เคยเลย  หมายถึง  ท่านไม่เคยปฏิบัติเลย (ร้อยละ 0) 

ข้อ คำถาม 
ทุกครั้ง 
(100%) 

บ่อยครั้ง 
(75%) 

บางครั้ง 
(50%) 

นานๆครั้ง 
(25%) 

ไม่เคยเลย 
(0%) 

2.1 บ่อยแค่ไหนที่คุณรู้สึกเหนื่อยขณะทำงาน      
2.2 บ่อยแค่ไหนที่คุณพยายามทำรอบในการจัดส่ง      

2.3 
บ่อยแค่ไหนที่คุณกังวลเกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้า 
ในขณะที่ทำงานเนื่องจากการจำกัดเวลาสำหรับ
การสั่งซื้อแต่ละครั้ง 

     

2.4 บ่อยแค่ไหนที่คุณรับคำสั่งซื้อ ในขณะที่ฝนตก      

2.5 
ท่านกังวลบ่อยแค่ไหนเมื่อต้องให้บริการรับ-ส่ง
อาหาร ในขณะที่ฝนตก 

     

2.6 ด่ืมแล้วขับ      
2.7 ขับข่ีขณะอ่อนเพลีย      
2.8 ละเลยการใหส้ัญญาณไฟเลี้ยวขณะขับข่ี      
2.9 สูบบุหรี่ขณะขับข่ี      
2.10 ขับข่ีโดยไม่สวมหมวกนิรภัย      

2.11 
ขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางเท้า (แม้เป็นระยะ 
เวลาสั้นๆ) 

     

2.12 ละเลยสัญญาณไฟจราจร      
2.13 ขับรถสวนทางจราจร      
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ข้อ คำถาม 
ทุกครั้ง 
(100%) 

บ่อยครั้ง 
(75%) 

บางครั้ง 
(50%) 

นานๆครั้ง 
(25%) 

ไม่เคยเลย 
(0%) 

2.14 ใช้ความเร็วมากกว่า 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บริเวณในซอยหรือถนนที่มีเพียง 1 ช่องจราจร 

 

     

2.15 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
เมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจร ที่ไม่มเีกาะกลาง

 

     

2.16 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
เมื่อขับบนถนน 2 ช่องจราจร ที่มีเกาะกลาง 

 

     

2.17 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บนถนน 3 ช่องจราจรขึ้นไป ที่ไม่มเีกาะกลาง 

 

     

2.18 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
เมื่อขับบนถนน 3 ช่องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง 
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คำชี้แจง โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับความเห็นของท่านมากที่สดุ
เพียงข้อเดียว โดยมีเกณฑ์ดังนี้ 

คะแนน เท่ากับ 5 หมายถึง  เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

   คะแนน เท่ากับ 4  หมายถึง  เห็นด้วย 

   คะแนน เท่ากับ 3  หมายถึง  ไม่แน่ใจ 

   คะแนน เท่ากับ 2  หมายถึง  ไม่เห็นด้วย 

   คะแนน เท่ากับ 1  หมายถึง  ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ข้อ คำถาม 5 4 3 2 1 

3.19 การปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็วนั้นน่าเบื่อหรือจืดชืด      

3.20 การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส่งผลให้ระยะเวลา
ในการขับขี่นานขึ้น ซึ่งส่งผลเสียต่อผิวหนัง เนื่องจาก
ต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน 

     

3.21 การขับขี่ภายใต้ความเร็วที่กำหนดส่งผลให้เกิดความ
ล่าช้าและทำให้สายในการไปถึงท่ีนัดหมาย 

     

3.22 ผู้ที่มีความชำนาญในการขับขี่จะใช้ความเร็วสูงได้      

3.23 การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ปลอดภัยอย่างยิ่ง 
เนื่องจากโดยทั่วไปแล้ว ฉันระมัดระวังเป็นพิเศษ 

     

3.24 เพ่ือประหยัดเวลา ฉันมักจะใช้โทรศัพท์มือถือ 
ในขณะขับขี ่เช่น สนทนากับลูกค้าท่ีรอรับอาหาร  
ใช้ระบบนำทาง (Navigator) เป็นต้น 
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ภาคผนวก (3)  

แบบประเมินความสอดคล้องข้อคำถามกับวัตถุประสงค์ 
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ร่างแบบสอบถามเพ่ือการวิจัย (IOC) 
แบบสัมภาษณ์สำหรับผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง เพ่ือการศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์
และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร” 
คำชี้แจ้ง 

1. แบบสอบถามนี้อยู่ในขั้นตอนการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์
และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ ในกรุงเทพมหานคร 

2. แบบสแบถามฉบับนี้มุ่งตรวจสอบ เพื่อหาค่าความเที่ยงตรง (Validity) โดยการวิเคราะห์
ดัชนีความสอดคล้อง (Index of item objective congruence: IOC) ของแบบสอบถามและ
ข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญ เพื่อนำไปปรับปรุงแบบสอบถามให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

3. แบบสอบถามฉบับนี้มีทั้งหมด 5 ส่วน ดังนี้ 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับข่ี

รถจักรยานยนต์ 
ส่วนที่ 4 รายงานอุบัติเหตุจราจรด้วยตนเองในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา 

 ส่วนที่ 5 ความตั้งใจที่จะใช้อุปกรณ์เสริมสำหรับโทรศัพท์มือถือขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
4. ขอความกรุณาผู้ทรงคุณวุฒิหรือท่านผู้เชียวชาญ ช่วยพิจารณาร่างแบบสอบถามว่ามีความ

สอดคล้องกับตัวแปรของการวิจัยเรื่องนี้หรือไม่ ด้วยการให้คะแนนในแต่ละข้อคำถามในระบบ IOC 
โดยการทำเครื่องหมาย / ลงในช่องว่าง  

เกณฑ์การให้คะแนนในระบบ IOC 
1) ให้ 1 คะแนน เมื่อแน่ใจว่าข้อนั้นมีเนื้อหาที่สอดคล้องกับตัวแปรและวัตถุประสงค์ที่

ต้องการศึกษา 
2) ให้ 0 คะแนน เมื่อไม่แน่ใจว่าข้อนั้นมีเนื้อหาที่สอดคล้องตัวแปรและวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ

ศึกษา 
3) ให้ -1 คะแนน เมื่อแน่ใจว่าข้อนั้นมีเนื้อหาไม่สอคคล้องกับตัวแปรและวัตถุประสงค์ที่

ต้องการศึกษา 
5. ผู้วิจัยขอความกรุณาท่านผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญ ให้ข้อเสนอแนะหรือความคิดเห็น

เพ่ิมเติมในประเด็นที่ยังไม่สมบูรณ์ โดยการเขียนข้อเสนอแนะไว้ท้ายข้อความนั้นๆ 
ผู้วิจัยขอขอบพระคุณในความกรุณาของท่าน 
 

                                                                            นางสาวปฐมพร พงษ์อารีย์ 
                                                                     นักศึกษาปริญญาโท สาขาวิศวกรรมขนส่ง 

คณะวิศวกรรมศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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ส่วนที่ 1 : ข้อมูลทั่วไป เป็นข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพและข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 

คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม : โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่
ตรงกับความเห็นของท่านมากที่สุด 

คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม
หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญ 

ข้อเสนอแนะ 
1 0 -1 

1.1 เพศ 
(   ) ชาย  (   ) หญิง 

    

1.2 อายุ ________ ปี     
1.3 ที่อยู่ปัจจุบัน 

เขต____________________     
รหัสไปรษณีย์_____________ 

    

1.4 สถานภาพสมรส 
(   ) โสด   (   ) สมรส  
(   ) หม้าย       
(   ) หย่าร้าง    
(   ) แยกกันอยู่      
(   ) ไม่ระบุ 

    

1.5 ระดับการศึกษาสูงสุด 
(   ) มัธยมศึกษาตอนต้นหรือต่ำกว่า 
(   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 
(   ) อนุปริญญา/ปวส.   
(   ) ปริญญาตรี 
(   ) ปริญญาโท    
(   ) ปริญญาเอก 

    

1.6 รายได้ต่อเดือน ________ บาท/เดือน     
1.7 ขนาดเครื่องยนต์ ________ cc     
1.8 ประสบการณ์ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 

_____ปี 
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ส่วนที่ 2 : แบบสอบถามเกี่ยวกับการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม :  
คำถามข้อที่ 2.1 – 2.9 โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับ

ความเห็นของท่านมากที่สุด 
คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม

หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
2.1 ทำงานภายใต้สังกัดบริษัทใด (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) 

(   ) Grab (   ) Food panda  
(   ) LINE MAN     (   ) Shopee Food  
(   ) Robinhood    (   ) airasiafood 

    

2.2 สถานภาพการทำงาน   
(   ) Part-time  (   ) Full-time 

    

2.3 รายได้เพียงพอใช่หรือไม่  
(   ) ใช่   (   ) ไม่ 

    

2.4 ชั่วโมงในการทำงานต่อสัปดาห์ ________ ชัว่โมง     
2.5 อายุงาน ________ ปี ________ เดือน     
2.6 จำนวนเที่ยวส่งเดลิเวอรี่เฉลี่ยต่อวัน ________ เที่ยว     
2.7 ระยะทางขับขี่ท่ีส่งเดลิเวอรี่ต่อวันประมาณ________ 

กิโลเมตร 
    

2.8 คุณคิดอย่างไรกับบทลงโทษสำหรับการจัดส่งล่าช้าเมื่อ
เทียบกับรายได้ของคุณ 
(   ) ยอมรับได้อย่างสมบูรณ์  (   ) ยอมรับได้เล็กน้อย  
(   ) ยอมรับอย่างไม่เต็มใจ  (   ) ไม่ค่อยเป็นที่ยอมรับ 
(   ) ยอมรับไม่ได้ 

    

2.9 คุณวางแผนเส้นทางขณะทำงานอย่างไร 
(   ) พ่ึงพาแอปพลิเคชันทั้งหมด   
(   ) ส่วนใหญ่พึ่งพาแอปพลิเคชันและบางครั้งก็พ่ึง
ตัวเอง 

    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 106 

ส่วนที่ 2 : แบบสอบถามเกี่ยวกับการทำงานส่งอาหารแบบเดลิเวอรี่ 
คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม :  
คำถามข้อที่ 2.10 – 2.13 โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับ

ความเห็นของท่านมากที่สุดเพียงข้อเดียว โดยมีเกณฑ์ดังนี้ 
  ทุกครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติทุกครั้ง (100%) 
  บ่อยครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติบ่อยครั้ง (75%) 
  บางครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติบางครั้ง (50%) 
  นานๆ ครั้ง  หมายถึง  ท่านปฏิบัตินานๆ ครั้ง (25%) 
  ไม่เคยเลย  หมายถึง  ท่านไม่เคยปฏิบัติเลย (0%) 

คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม
หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
2.10 บ่อยแค่ไหนที่คุณรู้สึกเหนื่อยขณะทำงาน     
2.11 บ่อยแค่ไหนที่คุณพยายามทำรอบในการจัดส่ง     
2.12 บ่อยแค่ไหนที่คุณกังวลเกี่ยวกับการจัดส่งล่าช้า

ในขณะที่ทำงานเนื่องจากการจำกัดเวลา
สำหรับการสั่งซื้อแต่ละครั้ง 

    

2.13 บ่อยแค่ไหนที่คุณรับคำสั่งซื้อในขณะที่ฝนตก     
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ส่วนที่ 3 : แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม : เขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับ
ความเห็นของท่านมากที่สุดเพียงข้อเดียว โดยมีเกณฑ์ดังนี้ 

คะแนน เท่ากับ 5 หมายถึง  เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
   คะแนน เท่ากับ 4  หมายถงึ  เห็นด้วย 
   คะแนน เท่ากับ 3  หมายถึง  ไม่แน่ใจ 
   คะแนน เท่ากับ 2  หมายถึง  ไม่เห็นด้วย 
   คะแนน เท่ากับ 1  หมายถึง  ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม
หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
 ทัศนคติต่อการขับรถเร็ว     
1 การปฏิบัติตามขีดจำกัดความเร็วนั้นน่าเบื่อหรือ

จืดชืด 
    

2 การขับขี่ภายในความเร็วที่กำหนดส่งผลให้
ระยะเวลาในการขับขี่นานขึ้น ซึ่งส่งผลเสียต่อ
ผิวหนัง เนื่องจากต้องเผชิญกับแดด ลม ฝน 

    

3 การขับขี่ภายใต้ความเร็วที่กำหนดส่งผลให้เกิด
ความล่าช้าและทำให้สายในการไปถึงที่นัดหมาย 

    

4 ผู้ที่มีความชำนาญในการขับขี่จะใช้ความเร็วสูงได้     
 ทัศนคติต่อการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่     
1 การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ปลอดภัยอย่างยิ่ง 

เนื่องจากโดยทั่วไปแล้ว ฉันระมัดระวังเป็นพิเศษ 
    

2 เพ่ือประหยัดเวลา ฉันมักจะใช้โทรศัพท์มือถือ
ในขณะขับรถ 

    

3 ฉันสามารถคุยโทรศัพท์ขณะขับรถได้     
4 ฉันสามารถขับแบบมองถนนเป็นบางช่วงขณะ

มองดูแผนที่ในโทรศัพท์มือถือ 
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ส่วนที่ 3 : แบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติ การรับรู้ความเสี่ยงและพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม : โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่ตรงกับ
ความเห็นของท่านมากที่สุดเพียงข้อเดียว โดยมีเกณฑ์ดังนี้ 
  ทุกครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติทุกครั้ง (100%) 
  บ่อยครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติบ่อยครั้ง (75%) 
  บางครั้ง   หมายถึง  ท่านปฏิบัติบางครั้ง (50%) 
  นานๆ ครั้ง  หมายถึง  ท่านปฏิบัตินานๆ ครั้ง (25%) 
  ไม่เคยเลย  หมายถึง  ท่านไม่เคยปฏิบัติเลย (0%) 
คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสมหรือไม่ 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
1 เมาแล้วขับ     
2 ขับข่ีขณะอ่อนเพลีย     
3 ละเลยสัญญาณไฟเลี้ยว     
4 สูบบุหรี่ขณะขับข่ี     
5 ท่านชอบขับขี่โดยไม่สวมหมวกนิรภัย     
6 ขับมอเตอร์ไซค์บนทางเท้า (แม้เป็นระยะเวลาสั้นๆ)     
7 ละเลยสัญญาณไฟจราจร     
8 ขับรถสวนทางจราจร     
 พฤติกรรมการขับขี่     
1 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ

บริเวณในซอย 
    

2 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บนถนน 2 ช่องจราจร ที่มีเกาะกลาง 

    

3 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บนถนน 2 ช่องจราจร ที่ไม่มีเกาะกลาง 

    

4 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บนถนน 3 ช่องจราจรขึ้นไป ที่มีเกาะกลาง 

    

5 ใช้ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เมื่อขับ
บนถนน 3 ช่องจราจรขึ้นไป ที่ไม่มเีกาะกลาง 
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ส่วนที่ 4 : รายงานอุบัติเหตุจราจรด้วยตนเองในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา 
คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม : โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่

ตรงกับความเห็นของท่านมากที่สุด 
คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม

หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
4.1 คุณเคยประสบอุบัติเหตุหรือรถล้มอย่างน้อย 1 ครั้ง 

ในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมาจากการขับ
รถจักรยานยนต์หรือไม่ 
(   ) เคย    
(   ) ไม่เคย 

    

4.2 ในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา ประสบอุบัติเหตุจากการ 
ขับข่ี________ครั้ง 

    

4.3 สาเหตุใดที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ (ตอบจาก
อุบัติเหตุที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) 
(   ) เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ีรายอ่ืน 
  
(   ) เกิดจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ีเอง 

    

4.4 ได้รับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ (ตอบจากอุบัติเหตุ
ที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) 
(   ) ใช่    
(   ) ไม่ 

    

4.5 ระดับความบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุ (ตอบจาก
อุบัติเหตุที่ท่านคิดว่ารุนแรงที่สุด) 
(   ) ไม่ถึงขั้นเข้ารับการรักษาพยาบาลใน
สถานพยาบาล 
(   ) เคยเข้ารับการรักษาพยาบาลในสถานพยาบาล 
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ส่วนที่ 5 : ความตั้งใจที่จะใช้อุปกรณ์เสริมสำหรับโทรศัพท์มือถือขณะขับขี่รถจักรยานยนต์ 
คำชี้แจงของผู้ตอบแบบสอบถาม : โปรดเขียนข้อความและทำเครื่องหมาย √ ลงในช่องที่

ตรงกับความเห็นของท่านมากที่สุด 
คำชี้แจงสำหรับผู้เชี่ยวชาญ : โปรดพิจารณาว่าข้อความเกี่ยวกับสถานภาพผู้ตอบเหมาะสม

หรือไม่อย่างไร 

ข้อ ข้อคำถาม 
ความคิดเห็น
ผู้เชี่ยวชาญ ข้อเสนอแนะ 

1 0 -1 
5.1 ปัจจุบันท่านใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือ

สำหรับรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
(   ) ใช่    
(   ) ไม่ 

    

5.2 คุณคิดว่าจะซื้ออุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือ
สำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่มาใช้   
(   ) ใช่    
(   ) ไม่ 

    

5.3 คุณคิดว่าจะใช้อุปกรณ์ยึดโทรศัพท์มือถือ
สำหรับรถจักรยานยนต์ขณะขับขี่ 
(   ) ใช่    
(   ) ไม่ 

    

 

ข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญ 

………………………………………………………………………………..……………………………………………………………
…………………..………………………………………………………………………………..………………………………………
………………………….…………..………………………………………………………………………………..…………………… 

 

ลงชื่อ……………………………………………………………………………….. 

(………………………………………………………………………………..) 

     ผู้ทรงคณุวุฒิ 
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