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ขอขอบพระคุณพนักงานขนส่งอาหารจงัหวดัเชียงใหม่ทุกท่านท่ีได้กรุณาสละเวลาในการให้
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บทคัดย่อ 
 

การเติบโตของธุรกิจบริการจดัส่งอาหารเน่ืองจากสถานการณ์โควิด-19 ท าใหจ้ านวนพนกังาน
ขนส่งอาหารเพิ่มมากขึ้น ดว้ยลกัษณะการท างานอาจส่งผลต่อความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยั
บนถนน ความเครียด และพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหาร ซ่ึงน าไปสู่
ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนได ้ 

การศึกษาแบบภาคตดัขวางน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยั
บนถนน ความเครียด และพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหารในจงัหวดั
เชียงใหม่  รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนน และ
ความเครียดกับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ตลอดจนปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนของพนักงานขนส่งอาหาร กลุ่มตวัอย่าง คือ พนักงานขนส่งอาหารในพื้นท่ีจงัหวดั
เชียงใหม่ ซ่ึงไดจ้ากการสุ่มตวัอยา่งแบบสะดวก (Convenience sampling) จ านวน 253 ราย เคร่ืองมือท่ี
ใช้ในการศึกษาเป็นแบบสอบถาม ประกอบด้วย ข้อมูลทั่วไป ข้อมูลประวัติการเกิดอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต์ ความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
และแบบประเมินความเครียด โดยแบบสอบถามไดผ้่านการตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา และมี
ค่าความเช่ือมัน่โดยใชส้ัมประสิทธ์ิอลัฟาของครอนบาคในส่วนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยั
ทางถนน เท่ากบั 0.72 และส่วนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ เท่ากบั 0.81 ท าการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลในระหวา่งเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2564 – มีนาคม พ.ศ. 2565 วิเคราะห์ความสัมพนัธ์โดยใชส้ถิติ 
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Multiple linear regression และ Multiple logistic regression โดยก าหนดระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี
ระดบั 0.05 
 ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนทอ้ง
ถนนอยู่ในระดับมาก (ร้อยละ 62.5) มีความเครียดอยู่ในระดับปานกลาง (ร้อยละ 39.9) และมี
พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์อยู่ในระดบัดี (ร้อยละ 68.0) โดยคะแนนความตระหนักเก่ียวกับ
ความปลอดภยับนถนน (B = 0.74) และคะแนนความเครียด (B = -0.14) มีความสัมพนัธ์กบัคะแนน
พฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.05) เม่ือควบคุมตวัแปร
อายุ  การดัดแปลงสภาพรถ ใบอนุญาตขับขี่  และการได้รับข่ าวสารอุบัติ เหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร ซ่ึงสามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ได้  ร้อยละ 45 นอกจาก น้ี  กลุ่มตัวอย่างเคยประสบอุบัติ เห ตุจากการขับขี่
รถจกัรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร (1 ปียอ้นหลงั) จ านวน 50 ราย คิดเป็นร้อยละ 19.8 ส่วนใหญ่เป็น
การบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้รับการรักษา คิดเป็นร้อยละ 86.0 โดยปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กับการเกิด
อุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหาร ไดแ้ก่ ชัว่โมงการท างานท่ีมากกวา่ 8 ชัว่โมง (Odds ratio = 
2.09, 95%CI = 1.04 – 4.18) และความเครียดในระดับรุนแรง (Odds ratio = 6.14, 95%CI = 1.70 – 
22.18)  
 จากผลการศึกษา หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องสามารถน าไปใช้ประโยชน์ ในก าหนดมาตรการ
เก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนเพื่อลดพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ และส่งเสริมให้พนักงานขนส่ง
อาหารมีความปลอดภยัในการท างาน โดยเฉพาะการมีชัว่โมงการท างานท่ีเหมาะสม และการป้องกนั
ความเครียด เพื่อลดโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารของ
พนกังานขนส่งอาหารต่อไป 
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ABSTRACT 
 

The number of food delivery riders has increased as the food delivery business as grown as 
a result of the COVID-19 situation. The nature of their job may have impact on their awareness of 
road safety, stress, and motorcycle riding behavior, increasing the risk of a road accident. 

The objectives of this cross-sectional study were to examine road safety awareness, stress, 
and motorcycle riding behavior among food delivery riders in Chiang Mai. It included investigating 
the relationships between road safety awareness, stress, and motorcycle riding behavior, as well as 
factors associated with road accidents during delivery. A total of 253 food delivery riders in Chiang 
Mai were recruited to take part in the study using convenience sampling. The study tool was a self-
administered questionnaire that included general information, history of motorcycle accidents, road 
safety awareness, motorcycle riding behavior, and a stress test. The content validity of the 
questionnaire was reviewed. Cronbach's alpha reliability coefficient was 0.72 for road safety 
awareness and 0.81 for motorcycle riding behavior. Data was collected between November 2021 
and March 2022. Multiple linear regression and multiple logistic regression were used for data 
analysis, with a statistical significance level of 0.05. 
 The results of the study revealed that the majority of the subjects had a high level of road 
safety awareness (62.5%), a moderate level of stress (39.9%), and a good level of motorcycle riding 
behavior (68.0%). The road safety awareness score (B = 0.74) and the stress score (B = -0.14) were 
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significantly related to the motorcycle riding behavior scores of food delivery riders (p < 0.05) after 
controlling for age, motorcycle modification, rider license, and receiving information about 
motorcycle accidents while delivering food, explaining 45% of the variance in motorcycle riding 
behavior. In addition, 50 food delivery riders (19.8%) had a history of motorcycle accidents while 
delivering food in the previous year. Most of them (86.0%) were untreated minor injuries. Factors 
associated with a motorcycle accident while delivering food were working more than 8 hours per 
day (Odds ratio = 2.09, 95%CI = 1.04 - 4.18) and a severe level of stress (Odds ratio = 6.14, 95%CI 
= 1.70 - 22.18). 

The findings could be useful for relevant agencies and organizations in considering road 
safety measures to reduce risky riding behaviors and to encourage food delivery riders to have 
safety at work, such as having appropriate working hours and stress prevention to reduce the risk of 
motorcycle accidents among food delivery riders. 
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บทที่ 1 

 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 

อุบติัเหตุทางถนนนบัเป็นปัญหาส าคญัระดบัโลกเน่ืองจากมีความเส่ียงต่อการบาดเจ็บและการ
เสียชีวิต จากการรายงานขององค์การอนามยัโลก (World Health Organization: WHO) ปี ค.ศ. 2018 
พบวา่ ปัจจุบนัจ านวนผูเ้สียชีวิตจากการชนบนถนนทัว่โลกเพิ่มขึ้นจาก 1.25 ลา้นคน เป็น 1.35 ลา้นคน
ในช่วงเพียงสามปีท่ีผ่านมา ซ่ึงเท่ากบัวนัละ 3,700 คน และมากกว่าคร่ึงหน่ึงของผูเ้สียชีวิตจากการชน
บนถนนเป็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ รถจกัรยานและคนเดินถนน (Vulnerable road users) ซ่ึงร้อยละ 
93.0   ของการเสียชีวิตบนท้องถนนพบในประเทศท่ีมีรายได้ต ่ าและปานกลาง (WHO, 2018)               
การบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนนก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจทั้งต่อตวับุคคล ครอบครัว และ
ประเทศชาติ โดยความสูญเสียเหล่าน้ีเกิดขึ้นจากค่าใชจ่้ายในการรักษา รวมถึงการสูญเสียประสิทธิภาพ
การท างานในกลุ่มผูท่ี้เสียชีวิตหรือพิการจากการบาดเจ็บ และส าหรับสมาชิกในครอบครัวท่ีตอ้งหยุด
งานเพื่อดูแลผู ้บาดเจ็บ นอกจากน้ีย ังท าให้ประเทศส่วนใหญ่เสียค่าใช้จ่าย  คิดเป็นร้อยละ 3                  
ของผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ (WHO, 2022) 

ประเทศไทยมีการบาดเจ็บและสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นอันดับท่ี 9 ของโลก    
โดยมีประมาณการผูเ้สียชีวิต 32.7 ต่อประชากรหน่ึงแสนคน คิดเป็นจ านวนเฉล่ียปีละ 22,491 คน แต่
ในขณะเดียวกันสัดส่วนผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยแยกตามพาหนะ พบว่า 
สัดส่วนของผูเ้สียชีวิตจากรถจกัรยานยนต์สูงถึงร้อยละ  74.4 ซ่ึงสูงเป็นอนัดับท่ี 1 ของโลก (WHO, 
2018) จากการศึกษาของสถาบนัวิจยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (2560) ไดค้  านวณมูลค่าความสูญเสีย
จากการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจากอุบติัเหตุจราจรจากพื้นท่ีในจงัหวดัสระบุรี ดว้ยวิธีการประเมิน
ความเต็มใจท่ีจะจ่ายในการลดอุบติัเหตุทางถนนของคนในพื้นท่ี พบว่าการเสียชีวิตมีมูลค่าเท่ากับ
ประมาณ 10 ลา้นบาทต่อราย ในขณะท่ีการบาดเจ็บสาหัสมีมูลค่าเท่ากบัประมาณ 3 ลา้นบาทต่อราย   
ซ่ึงผูวิ้จยัได้อา้งอิงมูลค่าดังกล่าวในการประเมินความสูญเสียของทั้งประเทศ พบว่า ในช่วงปี พ.ศ. 
2554 -2556 มูลค่าของอุบติัเหตุเฉล่ียต่อปีเท่ากบั 545,435 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 6.0 ของผลิตภณัฑ์
มวลรวมในประเทศ  
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ตามท่ีสหประชาชาติประกาศเจตนารมณ์ให้ปี พ.ศ. 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความ
ปลอดภยัทางถนนในปฏิญญามอสโก โดยไดเ้สนอให้แต่ละประเทศด าเนินการตามกรอบการท างาน
ของ 5 เสาหลกั ประกอบดว้ย การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน (Road Safety Management) 
ถนนและการสัญจรอยา่งปลอดภยั (Safer Roads and Mobility) ยานพาหนะปลอดภยั (Safer Vehicles) 
ผูใ้ช้รถใช้ถนนปลอดภยั (Safer Road Users) และการตอบสนองหลงัการเกิดอุบัติเหตุ (Post-Crash 
Response) (ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค , 2559) หลังจากนั้นได้มีการก าหนดกรอบการ
ขบัเคล่ือนการด าเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนน “ปฏิญญาสตอกโฮลม์” โดยมีเป้าหมายเพื่อลด
อตัราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนนลง ร้อยละ 50 ภายในปี ค.ศ. 2030 เพื่อน าไปสู่
การบรรลุวิสัยทศัน์ศูนย ์(Vision Zero) ภายในปี ค.ศ. 2050 ซ่ึงประเทศไทยตอ้งลดจ านวนผูเ้สียชีวิตลง
ร้อยละ 50.0 หรือประมาณ 10,004 คน ภายในปี พ.ศ. 2573 โดยแนวทางการขบัเคล่ือนการด าเนินงาน 
ประกอบดว้ย การพฒันายุทธศาสตร์และแผนความปลอดภยัทางถนนทุกระดบั ยกระดบัการจดัการ
ขอ้มูลอุบติัเหตุทางถนน ตั้งแต่การจัดเก็บ การรายงานข้อมูล และวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยเส่ียง เพิ่ม
ประสิทธิภาพการสร้างความปลอดภยัทางถนน โดยอาศยักลไกความร่วมมือหน่วยงานภาคีเครือข่าย 
ปรับปรุงกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งให้ทนัต่อสถานการณ์และสภาพปัญหา รวมถึงการสร้างจิตส านึกด้าน
ความปลอดภยัทางถนนอย่างจริงจงัและต่อเน่ืองในทุกกลุ่มผูใ้ช้รถใชถ้นน เพื่อให้บรรลุเป้าหมายใน
การลดการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน และน าไปสู่การสร้างการสัญจรท่ีปลอดภยัอย่างย ัง่ยืน(ศูนย์
อ านวยความปลอดภยัทางถนน, 2563) 

กระทรวงสาธารณสุขเป็นหน่ึงในหน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยทางถนน            
ได้ก าหนดกรอบการด าเนินงานโดยให้หน่วยงานภายในกระทรวงด าเนินการภายใต้กรอบการ
ด าเนินงาน 4x4 ประกอบดว้ย มาตรการบริหารจดัการ จดัตั้งศูนยป์ฏิบติัการตอบโตภ้าวะฉุกเฉินและ
ทีมตระหนักรู้ จัดตั้ งศูนย์บริหารงานอุบัติเหตุและฉุกเฉิน (TEA Unit) ในโรงพยาบาล บูรณาการ
ด าเนินงานร่วมกับศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนระดับอ าเภอ  มาตรการด้านข้อมูล              
เนน้การบูรณาการขอ้มูล 3 ฐาน (สาธารณสุข ต ารวจ และบริษทักลางฯ) และพฒันาระบบเฝ้าระวงัการ
บาดเจ็บ  มาตรการป้องกนั ขบัเคล่ือนการด าเนินงานผ่านระบบสุขภาพอ าเภอและเช่ือมโยงกบัศูนย์
ปฏิบติัการความปลอดภยัทางถนนในระดบัอ าเภอ โดยใชก้ลยุทธ 5 ส. (สารสนเทศ สุดเส่ียง สหสาขา 
สุดคุม้ และส่วนร่วม) และมาตรการรักษา โดยการพฒันาระบบการแพทยฉุ์กเฉิน ห้องฉุกเฉินและ
ระบบการส่งต่อผูบ้าดเจ็บใหมี้คุณภาพและไดม้าตรฐาน (กระทรวงสาธารณสุข, 2559) 

ปัจจุบนัปัญหาอุบติัเหตุทางถนนในประเทศไทยมีแนวโนม้ลดลงอย่างต่อเน่ือง จะเห็นไดจ้าก
สถิติอุบติัเหตุจราจรทางถนนท่ีได้รับแจง้ ในระบบ CRIMES ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ปี พ.ศ. 
2560 - 2562 เท่ากบั 85,949, 79,117, และ 74,958 คร้ัง ตามล าดบั ส่วนอตัราตายจากอุบติัเหตุทางถนน
ต่อประชากรแสนคนมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเล็กน้อย จากปี พ.ศ. 2561 ซ่ึงเท่ากบั 30.47 เป็น 30.36 ในปี 
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พ.ศ. 2562 และลดลงเท่ากบั 27.20 ในปี พ.ศ. 2563 (ระบบบูรณาการขอ้มูลการตายจากอุบติัเหตุทาง
ถนน, 2564) แมว้า่อตัราตายจากอุบติัเหตุทางถนนในภาพรวมจะมีแนวโนม้ลดลงแต่ทั้งน้ียงัไม่สามารถ
บรรลุเป้าหมายตามแผนแม่บทความปลอดภยัทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 ท่ีไดก้ าหนดเป้าหมายอตัรา
ตายต่อประชากรแสนคน เท่ากับ 27.0, 24.0, 21.0 และ 18.0 ตามล าดับ กรมควบคุมโรค (ม.ป.ป)         
ไดส้รุปปัญหาอุบติัเหตุทางถนนท่ียงัไม่สามารถท าให้บรรลุเป้าหมาย ประกอบดว้ย ประชาชนและ
ชุมชนยงัไม่ตระหนกัในความปลอดภยั  การบงัคบัใชก้ฎหมายยงัมีขอ้จ ากดัทั้งดา้นก าลงัคนและการใช้
เทคโนโลยี การด าเนินการในระดบัพื้นท่ีระดบัชุมชน/บุคคล ยงัมีนอ้ย รวมถึงจ านวนยานพาหนะและ
การสัญจรท่ีเพิ่มขึ้นตามการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ท าใหเ้พิ่มความแออดับนทอ้งถนน   

รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะยอดนิยมสูงสุดของคนไทยมาอย่างต่อเน่ือง จะเห็นไดจ้ากสถิติ
การจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ของกรมขนส่งทางบก พบว่ามีแนวโน้มการเพิ่มขึ้ นของจ านวน
รถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยทุกปี โดยปี พ.ศ. 2563 มีจ านวน 21 ลา้นคนั คิดเป็นร้อยละ 51.59 ของ
จ านวนรถท่ีจดทะเบียนทั้ งหมด (กรมการขนส่งทางบก , 2563) โดยสถิติการเกิดอุบัติเหตุของ
รถจักรยานยนต์ในปี พ.ศ. 2558 - 2562 มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ต่อจ านวน
รถจักรยานยนต์จดทะเบียน 10,000 คัน เท่ากับ 13.00, 15.77, 16.01, 19.16 และ 17.23 ตามล าดับ 
สาเหตุส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์เกิดจากปัจจยัดา้นบุคคลเป็นหลกั โดยมีสัดส่วนสูง
ถึงร้อยละ 94.0 แบ่งเป็น สาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ ร้อยละ 54 และ
สาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของคนขับรถยนต์คันอ่ืน ร้อยละ 40 ส่วนสาเหตุจากถนนและ
ยานพาหนะ มีเพียงร้อยละ 4.0 และร้อยละ 2.0 ตามล าดบั (ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2563) 

จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่าผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์มกัมีพฤติกรรมการไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมายจราจร ส่วนหน่ึงมีผลมาจากการท่ีไม่รู้กฎหมายจราจรและท าให้ผูข้บัขี่ขาดความตระหนกัถึง
อนัตรายท่ีอาจเกิดในขณะใชท้าง (สรรคช์ยั โพธิสุวรรณ, 2563) โดยจะเห็นไดว้่าความตระหนกัส่งผล
ให้เกิดพฤติกรรมและพฤติกรรมมีส่วนท าให้เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุได ้ ซ่ึงความตระหนัก
เก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนน้ีหมายถึง ความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นต่อการลดความเส่ียงจากการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบติัเหตุจราจร เน่ืองมาจากบุคคลเคยมีประสบการณ์ การรับรู้สถานการณ์ต่าง ๆ 
มาก่อน โดยความตระหนักจะน าไปสู่การปฏิบัติหรือพฤติกรรมท่ีแสดงออก (Good, 1973) จาก
การศึกษาโมเดลเชิงสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจราจรของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นจงัหวดัเลยพบวา่ปัจจยั
ท่ีมีอิทธิพลโดยรวมต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ประกอบดว้ยพฤติกรรมการขบัขี่
ไม่ปลอดภัย สภาพท่ีไม่ปลอดภัยของผูข้ ับขี่ และการไม่ตระหนักถึงอันตรายท่ีเกิดจากอุบัติเหตุ          
(รัตวลัย ์ ศิริเล้ียง, 2560) และการศึกษาของ Chumpawadee, Homchampa, Thongkrajai, Suwanimitr, 
& Chadbunchachai (2015) ท่ีพบว่าการมีความตระหนักต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ในระดบั
มากมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ท่ีลดลงอยา่งนยัส าคญัทางสถิติ  (p<0.001) นอกจาก
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ความตระหนกัและพฤติกรรมการขบัขี่แลว้ยงัพบว่าปัจจยัดา้นจิตสังคมมีอิทธิพลต่อผูป้ระสบภยัจาก
รถจกัรยานยนต์และเป็นสาเหตุส าคญัของการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์โดยพบว่าผูข้บัขี่ท่ี
มีความเครียดเก่ียวกบัครอบครัวหรือสังคมรวมถึงผูท่ี้มีบุคลิกภาพกา้วร้าวมีแนวโนม้ท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ
ทางรถจกัรยานยนตม์ากกวา่ผูข้บัขี่ท่ีไม่มีความเครียดดงักล่าว (Zehra, Fatima, Haider, & Ali, 2019) 

ปัจจุบันการเติบโตของธุรกิจบริการจัดส่งอาหารท่ีเพิ่มมากขึ้นในประเทศไทย ส่งผลให้
ผูป้ระกอบการร้านอาหารขนาดกลางและเล็ก มีการจดัส่งอาหารไปยงัท่ีพกัผ่านแพลตฟอร์มต่าง ๆ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา (Covid-19)             
ท่ีรัฐบาลมีการก าหนดมาตรการในการปิดกิจการหรือจ ากัดการให้บริการของภาคธุร กิจเป็นการ
ชัว่คราว รวมถึงธุรกิจร้านอาหารท่ีเหลือเพียงช่องทางการซ้ือกลบั การจดัส่งอาหารไปส่งยงัท่ีพกั (Food 
Delivery) ผา่นแอพพลิเคชัน่ต่าง ๆ ไดก้ลายเป็นช่องทางท่ีส าคญัของทั้งผูป้ระกอบการธุรกิจร้านอาหาร
และผู ้บริโภค ส่งผลให้ในช่วงคร่ึงแรกของปี พ.ศ. 2563 ปริมาณการสั่งอาหารไปยังท่ีพักผ่าน
แพลตฟอร์มสั่งอาหารมีการขยายตวัสูงถึงประมาณร้อยละ 150 เม่ือเทียบกบัช่วงเวลาเดียวกนัของปี
ก่อน (ศูนยวิ์จยักสิกรไทย, 2563) และท าให้สร้างโอกาสในการจ้างงานพนักงานขนส่งอาหารเป็น
จ านวนมาก ซ่ึงการเพิ่มขึ้นของพนกังานขนส่งอาหารน้ีท าให้เกิดผลกระทบต่อการจราจรเน่ืองจากเพิ่ม
ความแออดับนทอ้งถนนได ้(Li, Mirosa, & Bremer, 2020)  

พนักงานขนส่งอาหาร เป็นอาชีพท่ีมีความเส่ียงต่อการเจ็บป่วยและบาดเจ็บขณะท างาน          
ซ่ึงส่วนใหญ่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุทางถนนและการจราจร (NSW Government, 2020) เน่ืองจากเป็น
บริบทท่ีใหม่ จึงยงัไม่มีการรวบรวมสถิติอุบัติการณ์การเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขนส่งอาหารท่ี
ชดัเจน แต่มีการกล่าวถึงการเกิดอุบติัเหตุในกลุ่มพนกังานขนส่งอาหารในประเทศต่างๆ เช่น ประเทศ
เกาหลีใตมี้อตัราการเสียชีวิตของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตเ์พิ่มขึ้นในปี ค.ศ. 2020 การส่งอาหารและของ
ช าท่ีเพิ่มมากขึ้นเป็นหน่ึงในปัจจยัหลกัของการเกิดอุบติัเหตุ โดยพนกังานส่งของส่วนใหญ่เสียชีวิตจาก
การท างานหนักเกินไปหรือการขบัรถโดยประมาท ซ่ึงมกัจะเห็นพนักงานส่งของฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรและมีพฤติกรรมการขบัขี่ข้ามทางมา้ลายเพื่อประหยดัเวลา (Park, 2020) ในขณะท่ีประเทศ
ออสเตรเลีย มีผูเ้สียชีวิต 5 รายทัว่ประเทศจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนภายในระยะเวลาเพียงสองเดือน 
ในปี ค.ศ. 2020 โดยสาเหตุมาจากการได้รับความกดดันเพื่อให้ส่งอาหารท่ีเร็วขึ้ น ส่งผลให้เกิด
สภาพแวดลอ้มในการท างานท่ีไม่ปลอดภยั (เอสบีเอสไทย, 2563) และในเมืองเซ่ียงไฮ ้ประเทศจีน 
พบว่าในช่วง 6 เดือนแรกของปี ค.ศ. 2017 พนกังานส่งอาหารเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียในทุก ๆ 2.5 วนั และ
เมืองเซินเจ้ิน ประเทศจีน มีพนกังานส่งอาหารเสียชีวิตโดยเฉล่ีย 12 คนต่อไตรมาส (Sima, 2021) 

เน่ืองด้วยลกัษณะการท างานท่ีตอ้งแข่งกับเวลาเพื่อให้ตรงตามก าหนดส่งมอบและเพื่อรับ
ค่าจ้างท่ีสูงขึ้นท าให้ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยบนท้องถนนเน่ืองจากผูข้ ับขี่อาจเพิกเฉยต่อ
สัญญาณไฟจราจรท าให้เพิ่มความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุได้ (Li, Mirosa, & Bremer, 2020) จาก
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การศึกษาท่ีผ่านมาเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัขี่ของพนักงานขนส่งอาหารพบว่ามีพฤติกรรมเส่ียงใน
การขบัขี่แตกต่างกนัไปตามการศึกษา เช่น ประเทศมาเลเซียไดท้ าการศึกษาผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ส่ง
อาหารจ านวนเกือบ 3,500 คน พบวา่ราว 2 ใน 3 ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตส่์งอาหารไม่ปฏิบติัตามกฎ
จราจร และราว 1 ใน 3 นั้นละเมิดกฎจราจรด้านความปลอดภยัอย่างร้ายแรง รวมไปถึง การละเมิด
สัญญาณไฟจราจร กลบัรถในท่ีห้ามกลบัรถ ขบัรถยอ้นศร และการถือโทรศพัทไ์วใ้นมือ (วีโอเอไทย, 
2563) การศึกษาในประเทศจีนท่ีพบว่ามีการใช้โทรศพัท์ในขณะขบัขี่ในกลุ่มพนักงานขนส่งอาหาร
มากถึงร้อยละ 96.3 เน่ืองจากมีการโต้ตอบกับแอพพลิเคชั่นของแพลตฟอร์มและการส่ือสารกับ
ผูบ้ริโภค (Zhang, Huang, Wang, & Casey, 2020) นอกจากน้ียงัพบความชุกของการใชห้มวกกนัน็อค
ท่ีไม่ไดม้าตรฐาน (Non-standard safety helmets) ในกลุ่มพนกังานขนส่งอาหารสูงถึงร้อยละ 53.3  และ
หน่ึงในสามของกลุ่มตวัอย่างเกิดอุบติัเหตุการชนในระหว่างการท างาน พนกังานขบัรถส่งอาหารท่ีมี
ประสบการณ์การขบัขี่เป็นระยะเวลานานมีโอกาสในการสวมใส่หมวกนิรภยัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน 2.3 เท่า 
เม่ือเทียบกบัผูท่ี้มีประสบการณ์การขบัขี่นอ้ยกวา่ (Kulanthayan, See, Kaviyarasu, & Afiah, 2012) และ
การศึกษาของ Papakostopoulos & Nathanael (2020) ในประเทศกรีซท่ีพบวา่พนกังานขนส่งอาหารทุก
คนท่ีตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีมีความเส่ียงความอย่างน้อย  1 ใน 6 พฤติกรรม ซ่ึง
ประกอบดว้ย การขบัในเลนท่ีไม่ปลอดภยั การขบัรถยอ้นศร การขบัรถดว้ยมือขา้งเดียว การขบัรถบน
ทางเทา้ การขบัรถโดยไม่สวมใส่หมวกนิรภยั และการขบัรถฝ่าไฟแดง โดยพบว่าผูข้บัขี่ท่ีมีอายุ 18-24 
ปี มีประสบการณ์การท างานน้อยกว่า 2 ปี ใช้พาหนะของตนเองในการท างานและได้รับค่าจา้งราย
ชัว่โมง มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่รถฝ่าไฟแดง นอกจากน้ีผูข้บัขี่ท่ีมีอายุ 18-24 ปี มีการ
ขนส่งอาหารเฉล่ียมากกว่า 3.5 รอบต่อชัว่โมง และมีความตระหนกัเก่ียวกบัสภาพของยานพาหนะใน
ระดบัต ่า มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่  

จงัหวดัเชียงใหม่ เป็นศูนยก์ลางการพาณิชย ์อุตสาหกรรม การคมนาคม การศึกษา รวมถึงการ
ท่องเท่ียวและบริการของภาคเหนือ (ส านกังานจงัหวดัเชียงใหม่ , 2560) เป็นจงัหวดัท่ีมีความเส่ียงดา้น
ความปลอดภยับนทอ้งถนน โดยในปี พ.ศ. 2563 มีจ านวนผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนมากเป็น
ล าดบัท่ี 5 ของประเทศ  สถิติอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนต่อประชากรแสนคน มีแนวโนม้
เพิ่มขึ้นจาก ปี พ.ศ. 2561 ซ่ึงเท่ากบั 35.12 เป็น 40.60 ในปี พ.ศ. 2562 และลดลงเหลือ 33.60 ในปี พ.ศ. 
2563 (ระบบบูรณาการขอ้มูลการตายจากอุบติัเหตุทางถนน, 2564) โดยพบวา่สถิติดงักล่าวสูงกวา่อตัรา
การเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนของประเทศ นอกจากน้ียงัพบว่ารถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะท่ีมีการ
จดทะเบียนสะสมสูงท่ีสุด จ านวน 849,837 คนั คิดเป็นร้อยละ 55.46 ของพาหนะท่ีจดทะเบียนทั้งหมด 
(กรมการขนส่งทางบก, 2563)  ขอ้มูลสถิติการใช้สิทธ์ิ พ.ร.บ. ผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิต ปี พ.ศ. 2561 - 
2563 พบว่ามีแนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์เพิ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2562 และลดลงในปี พ.ศ. 
2563 จ านวนผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์เกิดอุบติัเหตุเท่ากบั 17,714, 18,787, และ 15,740 คน จ านวนผูข้บั
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ขี่รถจกัรยานยนต์เสียชีวิต เท่ากบั 303, 375, และ 285 คน ตามล าดบั นอกจากน้ีไดมี้การศึกษาความ
แตกต่างของวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนนในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ พบวา่กลุ่มผูใ้ชร้ถในเขตเมือง
มีแนวโน้มจะยอมรับไดใ้นพฤติกรรมเส่ียงต่าง ๆ ท่ีจะช่วยให้สามารถเดินทางได้รวดเร็วมากยิ่งขึ้น 
โดยท่ีประเมินแล้วว่าไม่น่าจะท าให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรง เช่น พฤติกรรมขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด       
การไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เล้ียวเปล่ียนช่องจราจร ซ่ึงเป็นผลมาจากลกัษณะของสังคมเมืองท่ีมี
ความเร่งรีบมากกวา่ในสังคมชนบท (นพดล กรประเสริฐ และคณะ, 2559)  

จะเห็นไดว้า่ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนยงัคงเป็นปัญหาท่ีส าคญัของจงัหวดัเชียงใหม่ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในรถจกัรยานยนต ์ซ่ึงพบว่าเป็นพาหนะท่ีนิยมสูงสุด ในขณะเดียวกนัจงัหวดัเชียงใหม่ ยงัเป็น
พื้นท่ีท่ีมีบริการรับส่งอาหาร ประกอบด้วย 3 บริษทัขนาดใหญ่ ได้แก่ แกร็บฟู้ด (Grab Food), ฟู้ด
แพนดา้ (Food Panda), และ ไลน์แมน (Lineman) รวมถึง ธุรกิจขนส่งทอ้งถ่ินขนาดเล็กภายในจงัหวดั
เชียงใหม่ เช่น Busy Rabbit เป็นตน้ จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา      
ท าให้มีพนักงานขนส่งอาหารท่ีเพิ่มมากขึ้น ในปี พ.ศ. 2563 Grab Food มีพาร์ทเนอร์ผูข้บัมากกว่า 
100,000 ราย โดยจงัหวดัเชียงใหม่เป็น 1 ใน 5 จงัหวดัท่ีมีจ านวนพาร์ทเนอร์ Grab มากท่ีสุด (เทคซอส, 
2563) ซ่ึงการเพิ่มขึ้นของพนกังานขนส่งอาหารน้ี อาจท าใหเ้กิดความเส่ียงบนถนนและน าไปสู่การเกิด
อุบติัเหตุได ้เน่ืองจากผูข้บัขี่ไม่ตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน จากการไดรั้บความกดดนัท่ี
ตอ้งรีบเร่งเพื่อไปส่งอาหาร การส่ือสารและโตต้อบกบัลูกคา้ผา่นแพลตฟอร์มท่ีจ าเป็นตอ้งใชโ้ทรศพัท์
ในขณะขบัขี่ ส่งผลให้ผูข้บัขี่มีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ รวมถึงลกัษณะการท างานของพนักงาน
ขนส่งอาหารท่ีตอ้งท างานแข่งกบัเวลาในการส่งอาหารให้ตรงตามก าหนดส่งมอบ การเพิ่มรอบการ
ขนส่งอาหารและชัว่โมงในการท างานท่ีนานเพื่อให้ไดรั้บค่าตอบแทนท่ีสูงขึ้น และสภาพแวดลอ้มใน
การท างาน ท่ีต้องอยู่ในสภาพการจราจรท่ีติดขัด ปัจจัยเหล่าน้ีอาจส่งผลกระทบท าให้ผูข้ ับขี่ เกิด
ความเครียด และอาจน าไปสู่ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนได ้

แมว้า่จะมีการศึกษาพฤติกรรมการขบัขี่และการเกิดอุบติัเหตุของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นหลาย
ประเทศ แต่การศึกษาในกลุ่มพนกังานขนส่งอาหารยงัมีจ านวนนอ้ย ประกอบกบัท่ีผ่านมาในประเทศ
ไทยยงัไม่มีการศึกษาในกลุ่มประชากรดังกล่าว ผูศึ้กษาในฐานะผูป้ฏิบัติงานด้านสาธารณสุขได้
ตระหนกัถึงความปลอดภยับนถนนและความเส่ียงของอุบติัเหตุทางถนนท่ีอาจเกิดขึ้น ซ่ึงส่งผลกระทบ
ดา้นสุขภาพโดยตรงต่อผูป้ระสบอุบติัเหตุเองทั้งดา้นร่างกาย เช่น การบาดเจ็บ และความพิการ รวมถึง
ปัญหาทางจิตใจภายหลงัจากการประสบอุบติัเหตุ เช่น ภาวะเครียด ภาวะซึมเศร้า โรควิตกกงัวล เป็น
ตน้ ดังนั้นการศึกษาในคร้ังน้ีจึงมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับน
ถนน ความเครียด และพฤติกรรมการขบัขี่ของพนักงานส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ ความสัมพนัธ์
ระหว่างความตระหนัก ความเครียด และพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ รวมถึงปัจจัยท่ีมี
ความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่เพื่อน า
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ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาไปประยุกตใ์ห้เหมาะสมในการวางแผนการด าเนินส่งเสริมพฤติกรรมการขบัขี่
รถจกัรยานยนต์ให้ปลอดภยัและลดการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ในกลุ่มประชากร
ดงักล่าวต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
 

1) เพื่อศึกษาความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน ความเครียด และพฤติกรรมการ
ขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ 

2) เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนน และ
ความเครียดกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ 

3) เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนขณะขนส่งอาหารของ
พนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ 

 
1.3 ค ำถำมกำรวิจัย  
 

1) ความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนน ความเครียด และพฤติกรรมการขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์ของพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่เป็นอยา่งไร 

2) ความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนนและความเครียดมีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่หรือไม่ 

3) ปัจจัยใดบ้างท่ีมีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนขณะขนส่งอาหารของ
พนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ 

 
1.4 ขอบเขตกำรวิจัย  

 
การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน ความเครียดและ

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวดัเชียงใหม่ ระยะเวลาใน
การศึกษา ระหวา่งเดือนธนัวาคม พ.ศ.2563 – มีนาคม พ.ศ.2566 โดยมีการเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถาม
ท่ีผูศึ้กษาพฒันาขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรมและใช้แบบวดัความเครียดสวนปรุง (SPST-20)        
ของกรมสุขภาพจิต 

 



 

8 

1.5 นิยำมศัพท์เฉพำะ  
 
ควำมตระหนักเกี่ยวกับควำมปลอดภัยทำงถนน คือ ความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นต่อความปลอดภยับน

ถนนของพนักงานขนส่งอาหาร ในดา้นการเคารพกฎจราจร การสวมใส่อุปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล 
การตรวจสภาพรถก่อนขบัขี่ การไม่ใช้โทรศพัท์ขณะขบัขี่ และการไม่ด่ืมแอลกอฮอล/์ใชส้ารเสพติด 
โดยวดัจากแบบสอบถามความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภัยบนถนนของพนกังานขนส่งอาหารท่ีผู ้
ศึกษาสร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม 

พฤติกรรมกำรขับขี่รถจักรยำนยนต์ คือ การกระท าของพนกังานขนส่งอาหารในการควบคุม
รถจักรยานยนต์ รวมถึงการปฏิบัติก่อนและระหว่างการควบคุมรถจักรยานยนต์ โดยจะศึกษา
พฤติกรรมการขบัขี่ใน 5 ดา้น ประกอบดว้ยพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎจราจร พฤติกรรมการขบัขี่
โดยไม่ประมาท พฤติกรรมการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล พฤติกรรมการไม่ใชโ้ทรศพัท์เคล่ือนท่ี
ขณะขบัขี่ และพฤติกรรมไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใช้สารเสพติด โดยวดัจากแบบสอบถามพฤติกรรม
การขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารท่ีผูศึ้กษาสร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม 

ควำมเครียด คือ ภาวะท่ีร่างกายแสดงออกมาเพื่อตอบสนองต่อส่ิงท่ีมาคุกคาม ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีไม่
พึงประสงคท่ี์เกิดจากทั้งปัจจยัภายในของบุคคลนั้น ๆ หรือสภาพแวดลอ้มภายนอก  ส่งผลท าให้เกิด
ความเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างกาย จิตใจอารมณ์ และพฤติกรรม ซ่ึงประเมินจากแบบวดัความเครียด
สวนปรุง (SPST-20) 

พนักงำนขนส่งอำหำร คือ บุคคลท่ีท าหนา้ท่ีขบัขี่รถจกัรยานยนตเ์พื่อรับอาหารจากร้านอาหาร
ไปส่งยงัท่ีพกั ผา่นแอพพลิเคชัน่สั่งอาหารหรือแพลตฟอร์ม ในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ ประกอบดว้ยเขต
เมืองเชียงใหม่ อ าเภอแม่ริม สันทราย และสันก าแพง ท่ีไม่ใช่พนกังานขบัรถขนส่งอาหารของบริษทัท่ี
ประกอบธุรกิจดา้นอาหารหรือมีพนกังานขนส่งอาหารของตนเอง 

อุบัติเหตุทำงถนน คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นระหว่างการเคล่ือนท่ีของรถจกัรยานยนต์บนถนน
ของพนักงานขนส่งอาหาร ซ่ึงท าให้มีผูเ้สียชีวิตหรือไดรั้บบาดเจ็บ หรือก่อให้เกิดความเสียหายของ
ยานพาหนะ อุปกรณ์หรือสินคา้เสียหาย ซ่ึงในการศึกษาคร้ังน้ีจะสอบถามทั้งอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งและ
ไม่เก่ียวขอ้งกบัการขนส่งอาหาร 
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บทที่ 2 

 

เอกสารและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน ความเครียด และ
พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัดเชียงใหม่ ผู ้ศึกษาได้ท าการทบทวน
วรรณกรรม แนวคิด รวมทั้งเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี  

 
2.1 ข้อมูลท่ัวไปเกี่ยวกบัพนักงานขนส่งอาหาร 

  2.1.1 ความหมายของพนกังานขนส่งอาหาร 
  2.1.2 ลกัษณะการท างาน 

 2.1.3 การจ่ายค่าตอบแทนและแรงจูงใจ/ลงโทษ 
 2.1.4 สวสัดิการ 
 2.1.5 เวลาการท างาน/การพกั 
 2.1.6 ความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการท างาน 
2.2 ความตระหนัก 

  2.2.1 แนวคิดเก่ียวกบัความตระหนกั 
  2.2.2 ความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน 
  2.2.3 ความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนของพนกังานขนส่งอาหาร 

2.3 พฤติกรรม 
  2.3.1 แนวคิดเก่ียวกบัพฤติกรรม 
  2.3.2 พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 
  2.3.3 พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหาร 

 2.3.4 ความสัมพนัธ์ระหวา่งความตระหนกัและพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 
 2.3.5 การประเมินพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 
2.4 อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 2.4.1 สถานการณ์อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ 
 2.4.2 สถานการณ์อุบติัเหตุทางถนนของพนกังานขนส่งอาหาร 
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2.5 ปัจจัยสาเหตุของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
   2.5.1 ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัยานยนต์ 
   2.5.2 ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นกลุ่มผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์
เชิงพาณิชย ์

2.6 ความเครียด 
  2.6.1 ความหมายของความเครียด 
  2.6.2 ประเภทของความเครียด 
  2.6.3 สาเหตุของความเครียด 
  2.6.4 ระดบัความเครียด 
  2.6.5 การประเมินความเครียด 

 2.6.6 ความสัมพนัธ์ของความเครียดกับพฤติกรรมการขับขี่และการเกิดอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต ์
 
2.1 ข้อมูลท่ัวไปเกี่ยวกบัพนักงานขนส่งอาหาร 
 

ปัจจุบนัแอพพลิเคชั่นสั่งอาหาร (Food Delivery Application) เป็นหน่ึงในการเปล่ียนแปลง
จากทางดา้นเทคโนโลยีหรือ Digital Disruption ท่ีเขา้มามีผลอย่างมากต่อธุรกิจร้านอาหารในช่วง 5 ปี
ท่ีผ่านมา โดยการเข้ามาของเทคโนโลยีชนิดน้ีก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงภายในห่วงโซ่ธุรกิจ
ร้านอาหาร รวมถึงพฤติกรรมของผูบ้ริโภค สะทอ้นจากการขยายตวัของธุรกิจการจดัส่งอาหารไปยงั
แหล่งท่ีพกั (Food Delivery) ประกอบกับสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 
2019 (Covid-10) ท าใหท้ั้งปี พ.ศ. 2563 ศูนยวิ์จยักสิกรไทย มองวา่ จ านวนคร้ังของการจดัส่งอาหารจะ
อยูท่ี่ 66- 68 ลา้นคร้ังหรือขยายตวัสูงถึงร้อยละ 78 – 84 เม่ือเทียบกบัปีท่ีผา่นมา ซ่ึงเป็นอตัราการเติบโต
อยา่งกา้วกระโดด (ศูนยว์ิจยักสิกรไทย, 2563) 

ในปัจจุบนั บริษทัแพลตฟอร์มส่งอาหารท่ีเป็นผูเ้ล่นหลกัได้แก่ บริษทัไลน์ คอมพานี ผ่าน
บริการของไลน์แมนท่ีใหบ้ริการร่วมกบัลาลามูฟ, บริษทั แกร็บแทก็ซ่ี ประเทศไทย จ ากดั ใหบ้ริการส่ง
อาหาร ผา่นแอปพลิเคชัน่ แกร็บฟู้ด, บริษทั ฟู้ดแพนดา้ (Food Panda) ไทยแลนด ์จ ากดั และกลุ่มบริษทั
โกเจ๊ก (Go-Jek) กรุ๊ป 
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2.1.1 ความหมายของพนักงานขนส่งอาหาร 
พนักงานขนส่งอาหาร หรือ ไรเดอร์ หมายถึง บุคคลท่ีท าหน้าท่ีในการรับอาหารจาก

ร้านอาหารไปส่งยงัท่ีพกั ผา่นแอพพลิเคชัน่สั่งอาหารหรือแพลตฟอร์ม โดยบริษทัแพลตฟอร์มก าหนด
สถานะเป็น “พาร์ทเนอร์” หรือหุน้ส่วน ซ่ึงมีความอิสระในการท างาน ซ่ึงกลุ่มบุคคลดงักล่าวมีลกัษณะ
การจา้งงานแบบไม่เป็นทางการ หรืองานนอกระบบ จึงไม่ไดรั้บการคุม้ครองตามตามกฎหมายแรงงาน 
กล่าวคือไม่ไดรั้บการคุม้ครองหรือไดรั้บอย่างไม่เพียงพอ ไม่ไดเ้ป็นสมาชิกของระบบประกนัสังคม 
ท าใหอ้าจไม่ไดรั้บสวสัดิการเม่ือเจ็บป่วย ซ่ึงขึ้นอยูน่โยบายกบับริษทันั้น ๆ  

 
2.1.2 ลกัษณะการท างาน  
พนกังานขนส่งอาหาร มีการท างานผา่นแอพพลิเคชัน่สั่งอาหารหรือแพลตฟอร์มท่ีตอ้งปฏิบติั

ตามขั้นตอนอยา่งครบถว้น ไม่สามารถขา้มขั้นตอนได ้ดงัน้ี 
- เดินทางไปในพื้นท่ีท่ีตอ้งการรับงาน คนงานเขา้ระบบแอพพลิเคชัน่ รอค าสั่งซ้ืออาหาร 
- เม่ือค าสั่งซ้ือสินคา้ปรากฏขึ้นแพลตฟอร์มท่ีคนส่งอาหาร รายน้ีท างาน มีวิธีการมอบหมาย

งานใหค้นส่งอาหารเลือกวา่จะรับหรือไม่ ก่อนจะส่งต่อไปใหค้นส่งอาหารรายถดัไป  
- หลงัจากนั้น ตอ้งตอบรับค าสั่งซ้ือ ตรวจสอบเส้นทาง  
- เดินทางไปยงัจุดรับสินคา้ รับสินคา้ ตรวจสอบสินคา้ เก็บหลกัฐานการรับสินคา้และ

ใบเสร็จ  
- ส่งมอบสินคา้ รายงานต่อแอพพลิเคชัน่วา่ลูกคา้ไดรั้บสินคา้แลว้ ยนืยนัการรับค่าตอบแทน  
 
2.1.3 การจ่ายค่าตอบแทนและแรงจูงใจ/ลงโทษ 
แพลตฟอร์มน าระบบการให้จ่ายค่าตอบแทนรายช้ินและแรงจูงใจมาผนวกเขา้กบัการควบคุม

การท างานบนแอพพลิเคชัน่ทั้งน้ี อตัราค่าตอบแทนท่ีคนส่งอาหารไดรั้บต่อหน่ึงช้ินงานหรือออร์เดอร์
แตกต่างกนัไปในแต่ละแพลตฟอร์มแต่จะอยู่ในอตัราท่ีไม่สูงนกั เพราะแพลตฟอร์มตอ้งการจูงใจให้
คนส่งอาหารท างานเพิ่มขึ้น ผา่นระบบแรงจูงใจท่ีเป็นการจ่ายค่าแรงเฉพาะดา้น เช่น เม่ือท างานในบาง
พื้นท่ีและ/หรือบางช่วงเวลา เช่น พื้นท่ีศูนยก์ลางเมืองท่ีมีผูส้ั่งอาหารมาก และชัว่โมงเร่งด่วนท่ีตอ้งการ
ก าลงัแรงงานเพิ่มขึ้นเป็นพิเศษ นอกจากน้ีแรงจูงใจอีกลกัษณะคือแรงจูงใจใหค้นส่งอาหารท างานมาก
ขึ้นหรืออาจจะเรียกว่า “โบนัส“ หรือเบ้ียขยนั รวมถึงมีการควบคุมพฤติกรรมการท างานของคนส่ง
อาหาร มีการก าหนดบลงโทษท่ีมีลักษณะเช่นเดียวกับกฎระเบียบในการท างาน ท่ีครอบคลุม
ขอ้ก าหนดในเร่ืองพฤติกรรม ความประพฤติ วิธีการท างาน ตลอดจนขอ้ควรปฏิบติัท่ีมีลกัษณะคลา้ย
กับข้อตกลงร่วมกัน ตั้ งแต่เร่ืองการฝ่าฝืนกฎจราจร เช่น ไม่สวมหมวกกันน็อค, การแต่งกายท่ีไม่



   

12 

เหมาะสม เช่น สวมรองเทา้แตะ หรือสูบบุหร่ีในขณะท างาน , การไม่แจง้ลูกคา้ล่วงหน้าเม่ือใช้เวลา
เดินทางนานเกินกวา่ก าหนด ไปจนถึงการรับงานอ่ืนโดยไม่ไดรั้บอนุญาต ท่ีมีบทลงโทษตั้งแต่ตกัเตือน 
การลดคะแนนและโบนัสไปจนถึงการระงบัการบริการ 3 วนั, 7 วนั, และระงบับริการถาวร เป็นตน้ 
(เกรียงศกัด์ิ ธีระโกวิทขจร และ วรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563) 
 จากการศึกษาของส านกังานปลดักระทรวงแรงงาน (2566) ซ่ึงศึกษาวิจยัเปรียบเทียบนโยบาย
และทิศทางงานท่ีมีคุณค่าส าหรับคนท างานขบัรถขนส่งสินคา้และอาหารผ่านดิจิทลัแพลตฟอร์มใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตวัแทนไรเดอร์ให้ขอ้มูลว่าการท างานแพลตฟอร์มมีการสร้าง
แรงจูงใจในการท างานให้แก่ไรเดอร์ดว้ยการให้สิทธิประโยชน์หรือค่าตอบแทนพิเศษต่าง ๆ โดยมี
เง่ือนไขวา่ไรเดอร์จะตอ้งท างานใหถึ้งเป้าหมายท่ีแพลตฟอร์มก าหนด เช่น ในช่วงเวลา 11.00– 13.00 น 
.ตอ้งท างานให้ได ้70 งานขึ้นไป เป็นระยะเวลา 1 สัปดาห์ โดยเม่ือค านวณแลว้ไรเดอร์ตอ้งท างานวนั
ละ 10 งานทุกวนั จ านวน 2 - 3 ชัว่โมงหรือประมาณ 180 นาทีซ่ึงเฉล่ียแลว้ไรเดอร์ตอ้งท างานละ 18 
นาที ถึงจะเป็นไปตามเป้าหมายท่ีแพลตฟอร์มก าหนด ซ่ึงมีไรเดอร์จ านวนนอ้ยมากท่ีสามารถท างานได้
บรรลุเป้าหมายดงักล่าว เน่ืองจากในการท างานจริงบางคร้ังระยะเวลาการรอสินคา้/อาหารใชเ้วลานาน
เกิน 40 นาทีแลว้ ดงันั้น ผูแ้ทนไรเดอร์จึงมีความเห็นว่า เง่ือนไขดงักล่าวแทบจะเป็นไปไม่ไดแ้ละยงั
ส่งผลให้ไรเดอร์ตอ้งท างานเกิน 8 ชัว่โมง/วนั โดยบางวนัอาจยาวนานถึง 10 ชัว่โมง/วนั ยิ่งไปกว่านั้น 
เง่ือนไขดงักล่าวยงัเป็นการบีบบงัคบัให้ไรเดอร์ตอ้งท างานแข่งกบัเวลา ซ่ึงเป็นการเพิ่มความเส่ียงใน
การท างานให้สูงขึ้น รวมถึงยงัเร่งให้รถจกัรยานยนตห์รือโทรศพัทมื์อถือท่ีเป็นเคร่ืองมือส าคญัในการ
ท างานเส่ือมสภาพเร็วขึ้นอีกดว้ย 
 

2.1.4 สวัสดิการ 
บริษทัแพลตฟอร์มมีสวสัดิการจัดสรรให้กับไรเดอร์ เช่น  ประกันอุบติัเหตุ อย่างไรก็ตาม 

หลายแพลตฟอร์มมีการก าหนดเง่ือนไขในการให้สวสัดิการ ท่ีเห็นได้ชัดคือ  ประกันอุบติัเหตุ ซ่ึง        
ไรเดอร์ตอ้งท างานให้เป็นไปตามขอ้ก าหนดก่อนจึงจะได้รับประกันอุบติัเหตุ เช่น รอบส่ง สินคา้/
อาหาร ชัว่โมงการท างาน อายงุาน เป็นตน้ (ส านกังานปลดักระทรวงแรงงาน, 2566) 

 
2.1.5  เวลาการท างาน/การพกั 
ปัจจุบนัไรเดอร์มีจ านวนเพิ่มขึ้น ส่งผลให้ตอ้งท างานมากขึ้นและตอ้งปรับเปล่ียนเวลาในการ

ท างานใหม่ ยกตวัอยา่งเช่น การเปล่ียนไปท างานก่อนเวลา 11.00 น. จะมีรายไดป้ระมาณ 400 บาท/วนั 
เน่ืองจากช่วงก่อน 11.00 น. จะไดค้่าตอบแทนพิเศษ ซ่ึงหากรับงานชัว่โมงดงักล่าวถึง 70 งานขึ้นไป 
เป็นระยะเวลาใน 1 สัปดาห์ จะไดค้่าตอบแทนพิเศษมากขึ้นถึงหลกัพนับาท โดยการรับงานในเวลา
ดงักล่าว จะมีจ านวนงานท่ีไดรั้บมากขึ้น ท าใหไ้รเดอร์ไม่อยากพกัระหว่างการท างาน แต่หลงัจากเวลา 
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14.00 น. ไปแลว้ ไรเดอร์ส่วนใหญ่จะพกัการท างานเน่ืองจากเร่ิมมีจ านวนงานลดลง ซ่ึงไรเดอร์จะใช้
ช่วงเวลาดงักล่าวในการพกัรับประทานอาหารกลางวนัหรือบางคร้ังไรเดอร์จะใช้เวลาระหว่างรอรับ
สินคา้จากร้านคา้/ร้านอาหารเป็นช่วงเวลาพกัส าหรับไรเดอร์ (ส านกังานปลดักระทรวงแรงงาน, 2566) 

 
2.1.6 ความเส่ียงต่อการเกดิอุบัติเหตุจากการท างาน 
การจ่ายค่าแรงแบบผสมระหว่างค่าตอบแทนรายช้ินกบัแรงจูงใจนั้น นอกจากจะท าใหค้นงาน

ตอ้งท างานอย่างเร่งรีบแลว้ ยงัมีชัว่โมงการท างานท่ียาวนานมากขึ้นอีกดว้ย นอกจากน้ี ระบบการจ่าย
ค่าตอบแทนเป็นจ านวนรอบยงัมีผลต่อความเร่งรีบ ความเครียด และโอกาสท่ีจะเกิดความผิดพลาดใน
การท างานท่ีหมายถึงความเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุจากการท างาน ซ่ึงเป็นปัญหาส าคญัของคนงาน
แพลตฟอร์มส่งอาหาร ทั้งในประเทศไทยและในต่างประเทศ รวมถึงระบบแรงจูงใจดังกล่าวมีผล
โดยตรงกบัการใชค้วามเร็วในการขบัขี่และความเหน่ือยลา้ ท าให้เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุได ้(เกรียง
ศกัด์ิ ธีระโกวิทขจร และ วรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563) นอกจากน้ีจากผลกระทบของโควิด - 19 ท าให้มี
ผูส้มคัรเป็นไรเดอร์จ านวนมากขึ้น เป็นสาเหตุให้บางแพลตฟอร์มมีการปรับลดค่ารอบลง ท าให้ไร
เดอร์ตอ้งมีชัว่โมงการท างานและรอบในการส่งของจ านวนเพิ่มขึ้นเพื่อให้ไดค้่าตอบแทนเท่าเดิม และ
หากไรเดอร์ปฏิเสธการรับงานบ่อยคร้ัง ก็จะมีผลต่อค่าตอบแทนท่ีจะไดรั้บและอลักอริทึมท่ีท าให้เห็น
จ านวนงานลดลงดว้ย รวมถึงบริษทัจะมีอลักอริทึมท่ีท าใหไ้รเดอร์รายใหม่เห็นงานก่อนไรเดอร์รายเก่า
ในช่วงแรก แลว้หลงัจากนั้นระบบจะท าให้กดรับงานได้ลดลง (ส านักงานปลดักระทรวงแรงงาน, 
2566) ซ่ึงท าให้มีชั่วโมงการท างานท่ียาวนานขึ้นและอาจส่งผลต่อการเพิ่มความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตขุองพนกังานขนส่งอาหาร  
 ซ่ึงจะเห็นไดว้า่พนกังานขนส่งอาหาร เป็นอาชีพท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน เน่ืองดว้ย
มีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ เช่น การละเมิดกฎจราจรต่างๆ เพื่อประหยดัเวลาในการส่งอาหาร รวมถึง
การขบัขี่โดยประมาทจากการไม่ตระหนักถึงความปลอดภยัทางถนนซ่ึงจะน าไปสู่การเกิดอุบติัทาง
ถนนได ้โดยผูศึ้กษาจะไดก้ล่าวถึงความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนในหวัขอ้ถดัไป 

 
2.2 ความตระหนัก 
 

2.2.1 แนวคิดเกีย่วกบัความตระหนัก 
ความหมายของความตระหนัก 
มีการใหค้วามหมายของความตระหนกั ดงัน้ี 
Good (1973) ความตระหนัก หมายถึง ความรู้สึกท่ีแสดงถึงการเกิดความรู้ของบุคคล  หรือ 

การท่ีบุคคลแสดงความรู้สึกผิดชอบต่อปัญหาต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น 
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กุลวดี สุดหลา้ (2550) กล่าวว่า ความตระหนกัหมายถึงการแสดงออกซ่ึงความรู้สึก ความเห็น
ความส านึก เป็นภาวะท่ีบุคคลเขา้ใจและประเมินสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นเก่ียวกับตนเองได้โดยอาศยั
ระยะเวลา เหตุการณ์ประสบการณ์หรือสภาพแวดลอ้มเป็นปัจจยัท าใหค้นเกิดความตระหนกั 
 พจนานุกรมไทยฉบบัราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2554 ได้ให้ความหมายของค าว่า ตระหนัก 
หมายถึง รู้ประจกัษช์ดั, รู้ชดัแจง้ 
 ณฐัชยา วุฒิมาปกรณ์ (2557) ไดส้รุปความหมายของ ความตระหนกั หมายถึง การรับรู้ การคิด
ได ้การเกิดความรู้สึกรับผิดชอบ 
 จากความหมายของความตระหนักท่ีกล่าวมาข้างต้น จึงสรุปได้ว่า ความตระหนัก คือ           
การแสดงความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นภายในอนัเน่ืองมาจากบุคคลเคยมีประสบการณ์ การรับรู้สถานการณ์ต่าง 
ๆ มาก่อน โดยอาศยัระยะเวลา เหตุการณ์ ประสบการณ์ หรือสภาพแวดลอ้มซ่ึงส่งผลให้เกิดความ
ตระหนกั 
 

ขั้นตอนและกระบวนการเกดิความตระหนัก 
Good (1973) กล่าวว่า การเกิดความตระหนักว่าเป็นผลมาจากกระบวนการทางปัญญา 

(Cognitive Process) กล่าวคือ เม่ือบุคคลได้รับการกระตุน้จากส่ิงเร้าหรือรับสัมผสัส่ิงเร้าแลว้จะเกิด
ความรู้เม่ือรับรู้ขั้นต่อไปก็จะเขา้ใจส่ิงนั้น คือเกิดความคิดรวบยอดและน าไปสู่การเรียนรู้ คือมีความรู้
ในส่ิงนั้นและน าไปสู่การเกิดความตระหนักในท่ีสุด ซ่ึงความรู้และความตระหนักก็จะน าไปสู่การ
กระท าหรือการแสดงพฤติกรรมของบุคคลต่อส่ิงเร้านั้นตามภาพท่ี 2.1 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.1 ขั้นตอนและกระบวนการเกิดความตระหนกั 

 

การสัมผสั ความ

ตระหนกั 

การ

เรียนรู้ 
ความคิด 

รวบยอด 
การรับรู้ 

พฤติกรรม 
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โดยกระบวนการเกิดความตระหนัก เร่ิมเกิดจากการท่ีบุคคลไดรั้บการกระตุน้จากส่ิงเร้าใน
สภาพแวดลอ้มแลว้เกิดการรับรู้ แลว้น าไปสู่การเรียนรู้ และความตระหนักตามล าดบั ซ่ึงการเรียนรู้
และเกิดความตระหนักจะน าไปสู่ความพร้อมท่ีจะแสดงการกระท าหรือแสดงพฤติกรรมต่อไป จาก
ภาพประกอบท่ี 2 เป็นการแสดงขั้นตอนตามล าดบัของการสะสมความรู้และเจตคติ ซ่ึงในการตระหนกั
นั้นจะตอ้งอาศยัพื้นฐานความรู้ (Knowledge) และตอ้งมีความรู้อย่างถ่องแทใ้นแต่ละขั้นตอน จึงจะน่า
ไปสู่ขั้นลุ่มลึกชดัแจง้ (Intelligibility) แลว้จึงเกิดความตระหนกัในท่ีสุด (ภานุวจัน์ อินทรมาศ, 2561) 

 
 

 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.2 ขั้นตอนล าดบัการเกิดความตระหนกั 

 
ปัจจัยท่ีมีอทิธิพลต่อความตระหนัก 
Brackher (1986 อา้งถึงใน ภานุวจัน์ อินทรมาศ, 2561) ได้กล่าวว่า ความตระหนักเกิดจาก

ทัศนคติท่ีมีต่อส่ิงเร้า ได้แก่ บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม และส่ิงต่าง ๆ ท่ีโน้มเอียง หรือท่ีจะ
ตอบสนองในทางบวกหรือทางลบ เป็นส่ิงท่ีเกิดจากการเรียนรู้และประสบการณ์ โดยองค์ประกอบ
ส าคญัท่ีก่อใหเ้กิดความตระหนกัมีอยูด่ว้ยกนั 3 ประการ ดงัน้ี 

1. ความรู้ความเขา้ใจ (Cognitive Component) จะเร่ิมตน้จากระดับง่ายและมีการพฒันาเพิ่ม
มากขึ้นตามล าดบั 

2. อารมณ์ความรู้สึก (Affective Component) เป็นความรู้สึกด้านทัศนคติ ค่านิยมความ
ตระหนกัชอบหรือไม่ชอบ ดีหรือไม่ดี เป็นองคป์ระกอบในการประเมินส่ิงเร้าต่าง ๆ 

3. พฤติกรรม (Behavioral Component) เป็นการแสดงออกทั้งทางวาจา กิริยา ท่าทางท่ีมีต่อส่ิง
เร้า หรือแนวโน้มท่ีบุคคลจะกระท่า ดังนั้ น บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม การเรียนรู้ และ
ประสบการณ์ จึงเป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความตระหนกั โดยมีความรู้ความเขา้ใจความรู้สึกและพฤติกรรม
เป็นองคป์ระกอบท่ีก่อใหเ้กิดความตระหนกั 
 กล่าวโดยสรุปไดว้า่ บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม การเรียนรู้ และประสบการณ์ 

ความรู้ 
(Knowledge) 

 

เจตคติ 
(Attitude) 

 

ความลุ่มลึกชดัแจง้ 
(Intelligibility) 

 

ความตระหนกั 
(Awareness) 
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 ทนงศกัด์ิ ประสบกิตติคุณ (2534 อา้งถึงในดวงฤดี กิตติจารุดุลย,์ 2557 ) ไดส้รุปเก่ียวกบัปัจจยั
ท่ีส่งผลต่อความตระหนกัไวว้า่ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตระหนกัคือ 

1. ประสบการณ์ท่ีมีต่อการรับรู้ 
2. ความเคยชินต่อสภาพแวดล้อม จะมีผลท าให้บุคคลตระหนักหรือไม่ตระหนักต่อส่ิงท่ี

เกิดขึ้น 
3. การเอาใจใส่และการให้คุณค่า ถา้มนุษยใ์ส่ใจในเร่ืองใดมากก็จะมีความตระหนักในเร่ือง

นั้นมากขึ้น 
4. ลกัษณะและรูปแบบของส่ิงเร้า ถา้ส่ิงเร้านั้นสามารถท าให้ผูพ้บเห็นเกิดความสนใจย่อมท า

ใหผู้พ้บเห็นเกิดการรับรู้และการตระหนกัมากขึ้น 
5. ระยะเวลาและความถ่ีในการรับรู้ ถา้มนุษยไ์ดรั้บการรับรู้บ่อยคร้ังหรือนานเท่าไรจะท าให้มี

โอกาสเกิดความตระหนกัมากขึ้นเท่านั้น 
ดงันั้นจึงสรุปไดว้า่ บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม การเรียนรู้ และประสบการณ์เป็นปัจจยัท่ีมี

ผลต่อความตระหนกั โดยความรู้ความเขา้ใจ ความรู้สึก และพฤติกรรมเป็นองคป์ระกอบท่ีก่อให้เกิด
ความตระหนัก นอกจากน้ียงัรวมถึงการให้คุณค่า ส่ิงเร้าและสภาพแวดล้อมท่ีจะท าให้เกิดความ
ตระหนกัในเร่ืองนั้น ๆ 

 
การวัดความตระหนัก 
ในปัจจุบนัพบว่า ในการศึกษาเร่ืองความตระหนักท่ีแตกต่างกนัก็มกัจะมีการให้ความหมาย

ของ ค าว่า ความตระหนกัท่ีแตกต่างกนัออกไป ซ่ึงก็มกัจะน า ไปสู่การเลือกใชว้ิธีการวดัท่ีแตกต่างกนั
ออกไปเช่นกนั โดยการวดัความตระหนกัมีวิธีการ ดงัต่อไปน้ี 

1.  การสังเกต (Observation)  เป็นการใช้ประสาทสัมผัสทั้ งห้า  ศึกษาพฤติกรรมหรือ
ปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้น โดยการเฝ้าดูการกระท า ซ่ึงแสดงออกในสถานการณ์ต่าง ๆ และในการท า 
พฤติกรรมต่าง ๆ ของบุคคล 

2. การสัมภาษณ์ (Interviewing) เป็นวิธีการสองทาง (Two-way method) คือ มีการสนทนากนั
ระหว่างผูมี้ขอ้มูลกบัผูต้อ้งการทราบขอ้มูล เป็นการถามตอบกนั หากมีขอ้สงสัย ไม่เขา้ใจ หรือเขา้ใจ
ไม่ชดัเจนก็ถามซ ้าและท าความเขา้ใจใหช้ดัเจนไดท้นัที 

3. การใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) ใช้ส าหรับส่งให้กลุ่มตวัอย่างอ่านแลว้ตอบค าถาม
ดว้ยตนเอง แบบสอบถามส่วนมากจะเก่ียวขอ้งกบัขอ้เท็จจริงและความคิดเห็นของผูต้อบ ซ่ึงค าถามน้ี
อาจเป็นค าถามชนิดปลายเปิดหรือปลายปิด หรืออาจมีทั้งสองประเภทในแบบสอบถามเดียวกนั 
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ในการวดัความตระหนกัมีรูปแบบและวิธีการวดัท่ีหลากหลายทั้งในรูปแบบท่ีเป็นการพูดคุย 
การถามตอบ และการเฝ้าดูพฤติกรรมของบุคคลอยู่ภายนอก ซ่ึงขอ้มูลท่ีได้จากวิธีการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลเหล่าน้ีจะน า ไปสู่การหาขอ้สรุปถึงความตระหนักของบุคคลท่ีมีต่อเร่ืองนั้น ๆ ต่อไป (จิรายุ   
รวมทรัพย,์ 2552) 

 
2.2.2 ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนถนน 

 ความปลอดภยัทางถนน  หมายถึง  มาตรการท่ีด าเนินการเพื่อลดความเส่ียงของการบาดเจ็บ
และการเสียชีวิตจากการจราจรบนทอ้งถนน (Pan American Health Organization, ม.ป.ป.)  
 สมัชชาสหประชาชาติได้ประกาศเจตนารมณ์ในปฏิญญามอสโกให้ปี พ.ศ. 2554–2563       
เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน (Decade of Action for Road Safety) ประเทศไทยในฐานะ
ประเทศสมาชิก ได้ร่วมขับเคล่ือนวาระความปลอดภัยทางถนนของโลก โดยมีมติคณะรัฐมนตรี        
เม่ือวนัท่ี 29 มิถุนายน 2553 ก าหนดให้ “ ปี พ.ศ. 2554 - 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภยัทาง
ถนน” โดยมีเป้าหมายเพื่อลดอตัราการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนของคนไทยลงคร่ึงหน่ึงหรือใน
อตัราท่ีต ่ากว่า 10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคนซ่ึงมีแนวทางการด าเนินงานต่าง ๆ ตามแนวทาง 5 เสา
หลกั ภายใตก้รอบทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนน ไดแ้ก่ 
              เสาหลกัท่ี 1 การบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน ในการก าหนดหน่วยงานหลกัในการ
รับผิดชอบ ทิศทาง เป้าหมาย นโยบาย ยุทธศาสตร์ และงบประมาณในการจัดการความปลอดภัย       
ทางถนน 
             เสาหลกัท่ี 2 โครงสร้างพื้นฐาน เพื่อยกระดบัถนนให้เหมาะแก่ผูใ้ช้ทางทุกกลุ่ม รวมทั้งการ
ประเมินและ Rating วิจยัพฒันาดา้นถนนและการสัญจรปลอดภยั 
             เสาหลกัท่ี 3 พาหนะปลอดภยั พฒันามาตรฐานยานยนต์ให้ได้ตามมาตรฐานความปลอดภยั
ของ UN World Forum for Harmonization of Vehicle regulations ประเมินความปลอดภยัของรถรุ่น
ใหม่มีการทดสอบการชน NCAP และรถใหม่ตอ้งติดตั้งเขม็ขดันิรภยัทุกท่ีนัง่ 
             เสาหลกัท่ี 4 พฤติกรรมของผูใ้ชถ้นน พฒันาการปรับปรุงพฤติกรรมการใชถ้นนอยา่งรอบดา้น 
เพิ่มระดบัการบงัคบัใชก้ฎหมายควบคู่การรณรงคส์ร้างความรู้ เพื่อลดปัจจยัเส่ียงต่างๆ 
              เสาหลกัท่ี 5 การตอบสนองหลงัเกิดเหตุ พฒันาและเตรียมความพร้อมการตอบสนองหลงัเกิด
เหตุ ตั้งแต่ก่อนถึงโรงพยาบาล ไปจนถึงการรักษา ฟ้ืนฟู บ าบดั และเยียวยา ส่งเสริมการมีอาชีพของผู ้
พิการเน่ืองจากอุบติัเหตุ และส่งเสริมงานวิจยัเพื่อปรับปรุงการตอบสนองหลงัเกิดเหตุ (ส านกัโรคไม่
ติดต่อ กรมควบคุมโรค, 2559) 
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 นอกจากน้ีสืบเน่ืองจากขอเรียกร้องจากการประชุมสมชัชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ รัฐสมาชิก
สหประชาชาติไดมี้มติเห็นชอบ 12 เป้าหมายโลกส าหรับการด าเนินงานดา้นความปลอดภยัทางถนน
ในวนัท่ี 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2560 ประกอบดว้ย 

เป้าหมายท่ี 1 ภายในปี พ.ศ. 2563 ทุกประเทศจดัท าแผนปฏิบติัการพหุภาคีดา้นความปลอดภยั
ทางถนนระดบัชาติท่ีครอบคลุมรอบดา้นและมีเป้าหมายท่ีก าหนดกรอบเวลา 

เป้าหมายท่ี 2 ภายในปี พ.ศ. 2573 ทุกประเทศเข้าเป็นภาคีตราสารกฎหมายเก่ียวกับความ
ปลอดภยัทางถนนท่ีส าคญัของสหประชาชาติหน่ึงตราสารหรือมากกวา่ 

เป้าหมายท่ี 3 ภายในปี พ.ศ. 2573 ถนนสายใหม่ทุกสายตอ้งผ่านมาตรฐานทางเทคนิคส าหรับ
ผูใ้ชถ้นนทุกคนท่ีค านึงถึงความปลอดภยัทางถนนหรือผา่นการประเมินระดบั 3 ดาวหรือสูงกวา่ 

เป้าหมายท่ี 4 ภายในปี พ.ศ. 2573 มากกว่าร้อยละ 75 ของการเดินทางบนถนนสายท่ีมีอยู่แลว้
ตอ้งผา่นมาตรฐานทางเทคนิคส าหรับผูใ้ชถ้นนทุกคนท่ีค านึงถึงความปลอดภยัทางถนน 

เป้าหมายท่ี 5 ภายในปี พ.ศ. 2573 ยานพาหนะใหม่ (หมายถึงทั้งท่ี ผลิต ขาย หรือน า เขา้) และ
ยานพาหนะท่ีใชแ้ลว้ทุกคนัตอ้งผ่านมาตรฐานความปลอดภยัท่ีมีคุณภาพสูง เช่น กฎสหประชาชาติท่ี
ส าคญัท่ีแนะน า ขอ้บงัคบัทางเทคนิคระดบัโลก หรือขอ้ก าหนดระดบัชาติอ่ืน ๆ ท่ีไดรั้บการยอมรับท่ี
เทียบเท่า 

เป้าหมายท่ี 6 ภายในปี พ.ศ. 2573 ลดสัดส่วนของยานพาหนะท่ีขบัขี่เกินการจ ากดัความเร็วท่ี
ก าหนดลงคร่ึงหน่ึงและลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเก่ียวกบัการขบัขี่ดว้ยความเร็วลง 

เป้าหมายท่ี 7 ภายในปี พ.ศ. 2573 เพิ่มสัดส่วนของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์สวมหมวกนิรภยัท่ี
ไดม้าตรฐานอยา่งถูกตอ้งใหใ้กลเ้คียงร้อยละ 100 

เป้าหมายท่ี 8 ภายในปี พ.ศ. 2573 เพิ่มสัดส่วนของผูข้บัขี่และผูโ้ดยสารยานยนต์ท่ีใช้เข็มขดั
นิรภยัหรือใชร้ะบบอุปกรณ์รัดตรึงนิรภยัส า หรับเด็กท่ีไดม้าตรฐานใหใ้กลเ้คียงร้อยละ100 

เป้าหมายท่ี 9 ภายในปี พ.ศ. 2573 ลดจ านวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน
เน่ืองจากผูข้บัขี่ด่ืมแอลกอฮอลล์งคร่ึงหน่ึงและ/หรือลดจ านวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเก่ียวกบัการ
ใชว้ตัถุท่ีออกฤทธ์ิต่อจิตและประสาทอ่ืนลง 

เป้าหมายท่ี 10 ภายในปี พ.ศ. 2573 ทุกประเทศมีกฎหมายระดบัชาติท่ีจ ากดัหรือห้ามการใช้
โทรศพัทเ์คล่ือนท่ีขณะขบัขี่ 

เป้าหมายท่ี 11 ภายในปี พ.ศ. 2573 ทุกประเทศออกขอ้บงัคบัก าหนดเวลาขบัและระยะเวลา
หยุดพกัส าหรับผูป้ระกอบอาชีพขบัรถและ/หรือเขา้เป็นภาคีข้อบงัคบัระหว่างประเทศ/ภูมิภาคใน   
ดา้นน้ี 
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เป้าหมายท่ี 12 ภายในปี พ.ศ. 2573 ทุกประเทศจดัท าและบรรลุเป้าหมายระดับชาติเพื่อลด
ระยะเวลาระหวา่งการเกิดอุบติัเหตุทางถนนและการใหก้ารดูแลฉุกเฉินโดยผูเ้ช่ียวชาญคร้ังแรก (WHO, 
2017)  

และในการประชุมด้านความปลอดภัยทางถนนระดับโลก คร้ังท่ี  3 (The 3rd Global 
Ministerial Conference on Road Safety ) ณ กรุงสตอกโฮล์ม ประเทศสวีเดน ได้ก าหนดกรอบการ
ขบัเคล่ือนการด าเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนน ปฏิญญาสตอกโฮลม์ (Stockholm Declaration) 
โดยมีเป้าหมาย เพื่อลดอตัราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนนลง ร้อยละ 50 ภายในปี 
ค.ศ. 2030 เพื่อน าไปสู่การบรรลุวิสัยทศัน์ศูนย(์Vision Zero) ภายในปี ค.ศ. 2050 และประเทศไทยตอ้ง
ลดจ านวนผูเ้สียชีวิตลง ร้อยละ 50 ประมาณ 10,004 คน ภายในปี พ.ศ. 2573 (ศูนย์อ านวยความ
ปลอดภยัทางถนน, 2563) 
 นอกจากน้ีไดศึ้กษาเอกสารและทบทวนวรรณกรรม พบว่ามีการศึกษาเก่ียวกบัความตระหนกั
เก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน ดงัน้ี 
 Arnau-Sabates, Jariot Garcia, Martinez Muñoz, & Montane Capdevila (2013)  ได้ ศึกษา
ความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนนและการเกิดอุบติัเหตุในกลุ่ม
นักเรียนขับรถ พบว่าเพศชายมีแนวโน้มท่ีจะได้รับปัจจัยเส่ียงในการขับขี่ท่ีมากกว่าเพศหญิง ซ่ึง
ประกอบด้วยความเร็ว สภาพแวดล้อมภายนอก  ส่ิงรบกวน/ส่ิงเบ่ียงเบนความสนใจ การด่ืม
แอลกอฮอล์ และองค์ประกอบอ่ืน ๆ ในการขบัรถ นอกจากน้ียงัพบว่าบุคคลท่ีเคยมีประสบการณ์ใน
การเกิดอุบัติเหตุมาก่อนมีความตระหนักด้านความปลอดภยัทางถนนน้อยกว่าบุคคลท่ีไม่เคยเกิด
อุบติัเหต ุ

Ratna, Rajesh, Jayaram, Rajanna, Venkatesh & Iyengar (2017) ไดศึ้กษาความตระหนักและ
รูปแบบพฤติกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัมาตรการความปลอดภยัทางถนนในนกัศึกษา พบว่าความตระหนัก
เก่ียวกบัมาตรการความปลอดภยัทางถนนอยูใ่นระดบัดี ซ่ึงพบวา่ความตระหนกัเก่ียวกบัการสวมหมวก
นิรภยัขณะขบัขี่เท่ากบั ร้อยละ 74 การแซงรถเฉพาะจากดา้นขวา ร้อยละ 86.5 การคาดเข็มขดันิรภยั
ขณะขบัรถ ร้อยละ 81.5 การไม่ใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัรถ ร้อยละ 81 และการจ ากดัความเร็วท่ีระบุ
ไวบ้นป้าย ร้อยละ 82 แต่ทั้งน้ีความตระหนักในด้านของการเข้าร่วมการอบรมหรือโปรแกรมท่ี
เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยับนถนนยงันอ้ย ร้อยละ 54.5   

 
2.2.3 ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยทางถนนในพนักงานขนส่งอาหาร 
เน่ืองจากเป็นบริบทท่ีใหม่ จึงยงัไม่มีการศึกษาในดา้นความตระหนักในดา้นความปลอดภยั

บนถนนของพนกังานขนส่งอาหารท่ีเฉพาะเจาะจง แต่ไดมี้การกล่าวถึงมาตการความปลอดภยัในการ
ใชร้ถใชถ้นนของพนกังานขนส่งอาหารในแต่ละประเทศ ดงัน้ี 



   

20 

ประเทศมาเลเซีย 
สถาบนัความปลอดภยัทางถนนประเทศมาเลเซีย กล่าววา่ เน่ืองจากระบบค่าตอบแทน ท่ียิง่ส่ง

อาหารมาก พนกังานขนส่งอาหารก็จะมีรายไดม้ากขึ้นเท่านั้น จึงท าให้มีแรงจูงใจท่ีจะขบัรถให้เร็วขึ้น
หรือฝ่าฝืนกฎจราจรได ้โดยจากการสัมภาษณ์พนักงานขนส่งอาหาร พบว่าพนักงานขบัรถส่งอาหาร
จ านวนมากไม่มีความระมดัระวงัเพียงพอ เน่ืองจากมกัจะรู้สึกกดดนัท่ีตอ้งรีบเร่งจากขอ้ความท่ีไดรั้บ
จากลูกคา้ซ่ึงตอ้งการให้ไปส่งอาหารอย่างเร่งด่วน นอกจากน้ีสถาบนัความปลอดภยัทางถนนประเทศ
มาเลเซียยงักล่าวว่าบริษทับริการจดัส่งอาหาร จ าเป็นตอ้งฝึกอบรมพนักงานส่งอาหารเพิ่มเติมเพื่อ
ส่งเสริมวฒันธรรมการท างานท่ีเนน้ในเร่ืองความปลอดภยัรวมถึงตอ้งมีการปลูกฝังเร่ืองความปลอดภยั
ให้แก่ผูข้บัขี่มอเตอร์ไซค ์ไม่เพียงแต่ในเร่ืองของการจดัส่ง หรือสินคา้เท่านั้น แต่ยงัตอ้งมีทศันคติและ
พฤติกรรมท่ีส่งเสริมดา้นความปลอดภยัดว้ย ในขณะเดียวกนัไดมี้การพฒันาโปรแกรมการฝึกอบรม
ดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนนขึ้น แต่อย่างไรก็ตามพนกังานขบัรถส่งอาหาร ต่างยอมรับว่า แมว้่าจะ
ไดรั้บการฝึกอบรม แต่ทา้ยท่ีสุดแลว้ ก็ขึ้นอยูก่บัตวัพวกเขาเองท่ีตอ้งจะค านึงถึงความปลอดภยัมากกว่า
การใชค้วามเร็วความไวเพื่อส่งอาหารใหท้นัใจ (วีโอเอไทย, 2563) 

 
ประเทศเกาหลใีต้ 

 ประเทศเกาหลีใตไ้ดมี้มาตรการท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนของพนกังานขนส่งอาหาร
ในการรับประกนัส่งถึงภายใน 30 นาที” ในบริการส่งพิซซ่า เพื่อความปลอดภยัของคนงานในเกาหลี
ใต ้โดยยกเลิกขอ้ก าหนดในแนวปฏิบติัของการท างาน ท่ีท าให้เกิดการแข่งขนัในการส่งพิซซ่าให้
รวดเร็ว และรณรงค์ให้บริษทัจดัเตรียมอุปกรณ์ความปลอดภยัในการท างานให้ครบถว้นตลอดจน
รณรงคใ์หผู้บ้ริโภคหยดุซ้ือสินคา้ของบริษทัท่ีมีโครงการการส่งพิซซ่าท่ีรวดเร็ว (Park & Kim, 2016) 
 

ประเทศไทย 
เน่ืองจากมีผูร้้องเรียนเก่ียวกบัเร่ืองความไม่ปลอดภยั เก่ียวกบัรถท่ีให้บริการส่งอาหารตามเขา้

มาเป็นจ านวนมาก โดยพบผูใ้หบ้ริการท่ีขบัขี่รถจกัรยานดว้ยความเร็วสูง สร้างความเดือดร้อนบนทอ้ง
ถนน รวมถึงรถบางคนัมีการปรับแต่งตวัรถ ด ้วยการติดตั้งกล่องจดัเก็บอาหารขนาดใหญ่ไว้
บริเวณที่ทา้ยรถ ซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการขบัขี ่ รวมทั้งทศัวิสัยในการ
มองเห็นของรถคนัอื่นที่ใช้ถนนร่วมกัน ซ่ึงอาจส่งผลท าให้เกิดความไม่ปลอดภยัในการขบัขี่  
ดงันั้น กระทรวงคมนาคมจึงไดม้อบหมายให้กรมการขนส่งทางบก เชิญตวัแทนบริษทัท่ีด าเนินธุรกิจ
รับบริการจดัส่งอาหารแบบเดลิเวอร่ีเขา้ร่วมประชุม เพื่อหารือและท าความเขา้ใจเก่ียวกบัมาตรการการ
จดัระเบียบ ซ่ึงอาจจะตอ้งจดัใหมี้การขึ้นทะเบียนรถเหล่าน้ี เพื่อใหก้รมการขนส่งทางบก สามารถออก
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มาตรการก ากบัดูแลการให้บริการ ไม่ให้ส่งผลกระทบต่อความปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นนภาพรวม
ต่อไป (ข่าวสด, 2564) 

นอกจากน้ีมูลนิธิเพื่อผูบ้ริโภค ได้มีขอ้เสนอต่อผูป้ระกอบธุรกิจฟู้ดเดลิเวอร่ีเก่ียวกับความ
ปลอดภยัทางถนน ดงัน้ี ควรมีการฝึกอบรมดา้นความปลอดภยั ทั้งพฤติกรรมการขบัขี่ การก าหนดอายุ
ผูข้บัขี่ตามท่ีกฎหมายก าหนด การปฏิบติัตามกฎจราจร การตรวจสอบสภาพรถ การสวมหมวกนิรภยั 
และมีระบบร้องเรียนหากพบผูข้บัขี่ไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร (มูลนิธิเพื่อผูบ้ริโภค, 2563) รวมถึงควร
จดัหาอุปกรณ์ท่ีช่วยลดความเส่ียงให้กบัพนักงาน เช่น หากทราบว่าพนักงานตอ้งโทรศพัท์พูดคุยกบั
ลูกคา้เพื่อนดัหมายพิกดัสถานท่ีส่งของ แมว้ิธีท่ีปลอดภยัท่ีสุดคือการท าให้รายละเอียดเส้นทางรวมถึง
การค านวณเวลาชดัเจนตั้งแต่ก่อนพนกังานจะเดินทางออกจากท่ีตั้ง แต่ทา้ยท่ีสุดหากตอ้งไปหาสถานท่ี
กันอีกคร้ังขณะขี่อยู่บนท้องถนน อย่างน้อยควรมีหูฟัง-ไมโครโฟนให้พนักงานสามารถพูดคุย
โทรศพัทก์บัลูกคา้โดยท่ีมือไม่ตอ้งถือโทรศพัท ์(แนวหนา้, 2562) 

ดงันั้นจากความหมายของความตระหนกัและความปลอดภยับนถนนท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ความ
ตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนในการศึกษาคร้ังน้ี จึงหมายถึง ความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นต่อการลด
ความเส่ียงจากการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบติัเหตุจราจร เน่ืองมาจากบุคคลเคยมีประสบการณ์ 
การรับรู้สถานการณ์ต่าง ๆ มาก่อน โดยอาศยัระยะเวลา เหตุการณ์ ประสบการณ์ หรือสภาพแวดลอ้ม 
ซ่ึงจากการทบทวนเป้าหมายการด าเนินการดา้นความปลอดภยัทางถนนและบทความท่ีเก่ียวขอ้งกบั
มาตรการความปลอดภัยทางถนนของพนักงานขนส่งอาหาร ในการศึกษาคร้ังน้ี จึงศึกษาความ
ตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน ในดา้นการเคารพกฎจราจร การสวมใส่อุปกรณ์ป้องกนัส่วน
บุคคล การตรวจสภาพรถก่อนขบัขี่ การไม่ใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัขี่ การไม่ด่ืมแอลกอฮอล/์ใชส้ารเสพติด 
เป็นตน้ 
 
2.3 พฤติกรรม 

 
 2.3.1 แนวคิดเกีย่วกบัพฤติกรรม  

ความหมายของพฤติกรรม 
Bloom (1975 อ้างถึงในบุรฉัตร จันทร์แดง และคณะ , 2562) ได้กล่าวถึงพฤติกรรมว่าเป็น

กิจกรรมทุกประเภทท่ีมนุษยก์ระท าขึ้นซ่ึงอาจสังเกตเห็นไดห้รือไม่ไดก้็ตาม 
ราชบณัฑิตยสถาน (2554) ไดใ้ห้ความหมายของพฤติกรรม ไวว้่าเป็นการกระท าหรืออาการท่ี

แสดงออกทางกลา้มเน้ือ ความคิด และความรู้สึก เพื่อตอบสนองส่ิงเร้า 
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โศรดา เจริญศกัด์ิ  (2559) ไดส้รุป ความหมายของพฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยาหรือกิจกรรม
ทุกอย่างของมนุษย ์ทั้งท่ีปรากฏออกมาภายนอกหรืออยู่ภายร่างกายเพื่อตอบสนองส่ิงต่าง ๆ และทั้งท่ี
สังเกตได ้สังเกตไม่ได ้แต่สามารถวดัไดว้่ามีหรือไม่มี ซ่ึงการกระท า นั้นมีพื้นฐานมาจากความรู้และ
ทศันคติของแต่ละบุคคลนั้น ๆ 

กาญจน์กรอง สุองัคะ (2559) ได้สรุปความหมายของ พฤติกรรม ว่าเป็นปฏิกิริยาหรือการ
กระท าของบุคคลท่ีแสดงออกมาทั้งภายในจิตใจตนเองหรือแสดงออกมาให้ผูอ่ื้นเห็น ทั้งน้ีเราจะเห็น
ได้ว่ามีพฤติกรรมจ านวนมากท่ีแมก้ระท าด้วยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายอ่ืน โดยลกัษณะท่าทางกิริยา
อาการอาจแตกต่างกนัไปลว้นแต่จะตอ้งผ่านกระบวนการคิดและการตดัสินใจประกอบดว้ยอารมณ์
และความรู้สึกของผูก้ระท าพฤติกรรมนั้น ๆ จึงท าให้พฤติกรรมของแต่ละคราวเปล่ียนแปลงหรือ
ปรับเปล่ียนไปตามเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งเสมอ 

บุรฉัตร จันทร์แดง และคณะ (2562) ได้สรุปความหมายของค าว่าพฤติกรรม หมายถึง          
การกระท าหรืออาการท่ีแสดงออกของจิตใจทั้งภายในและภายนอก เป็นการกระท าเพื่อสนองความ
ตอ้งการของบุคคล ซ่ึงบุคคลอ่ืนสังเกตและสามารถใชเ้คร่ืองมือในการวดัหรือทดสอบได ้ 

ดังนั้น พฤติกรรม จึงหมายถึง การกระท าหรืออาการท่ีแสดงออกของจิตใจทั้งภายในและ
ภายนอกเพื่อตอบสนองต่อส่ิงต่าง ๆ ทั้งสังเกตไดแ้ละไม่ได ้โดยสามารถใช้เคร่ืองมือในการวดัหรือ
ทดสอบได ้

 
องค์ประกอบของพฤติกรรม  
Bloom (1975 อา้งถึงในบุรฉัตร จนัทร์แดง, 2562) ไดก้ล่าวถึงพฤติกรรมว่า เป็นกิจกรรมทุก

ประเภทท่ีมนุษย์กระท าอาจเป็นส่ิงสังเกตได้หรือไม่ได้และพฤติกรรมดังกล่าวน้ีได้แบ่งออกเป็น           
3 ส่วน คือ 

1. พฤติกรรมด้านความรู้(Cognitive domain) พฤติกรรมด้านความรู้เก่ียวกับสุขภาพเป็น
กระบวนการทางด้านสมอง เป็นความสามารถทางด้านสติปัญญาท่ีเก่ียวขอ้งกับการรับรู้ การจดจ า
ขอ้เทจ็จริงต่าง ๆ รวมทั้งการพฒันาความสามารถและทกัษะทางสติปัญญา การใชค้วามคิดวิจารณญาณ
เพื่อประกอบการตดัสินใจ  

2.  พฤติกรรมดา้นเจตคติ (Affective domain) เจตคติเป็นกระบวนการทางดา้นจิตใจ อารมณ์
ความรู้สึก ความสนใจ เจตคติ การให้คุณค่าการปรับปรุงค่านิยม การแสดงคุณลกัษณะตามค่านิยมท่ี
ยดึถือ รวมไปถึงความเช่ือ ความรู้สึกของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงต่าง ๆ กนัจะบอกแนวโนม้ของบุคคล ในการ
กระท าพฤติกรรม 
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3. พฤติกรรมการปฏิบัติ (Psychomotor domain) พฤติกรรมด้านการปฏิบัติน้ี เป็นการใช้
ความสามารถท่ีแสดงออกทางร่างกาย ซ่ึงรวมทั้งพฤติกรรมท่ีแสดงออกและสังเกตได ้เป็นพฤติกรรม
ขั้นสุดทา้ยท่ีบุคคลปฏิบติัออกมาโดยมี ดา้นความรู้และดา้นเจตคติ เป็นตวัช่วยให้เกิดพฤติกรรมด้าน
การปฏิบติัท่ีถูกตอ้ง แต่กระบวนการในการจะก่อให้เกิดพฤติกรรมน้ีต้องอาศยัระยะเวลาและการ
ตดัสินใจหลายขั้นตอน 

 
ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเปลีย่นแปลงพฤติกรรม  
การเกิดพฤติกรรมมนุษยน์ั้น จะเกิดพฤติกรรม 3 ระดบั ดงัน้ี 

 1. พฤติกรรมระดับอุปนิสัยเป็นพฤติกรรมท่ีมีลักษณะเฉพาะของแต่ละบุคคล ซ่ึงเป็น
พฤติกรรมท่ีสะท้อนมาจากความคิดและอารมณ์ท่ีมีลักษณะเฉพาะของแต่ละบุคคล เป็นลักษณะ
พฤติกรรมท่ีค่อนขา้งคงทนถาวร 
 2. พฤติกรรมระดบับุคลิกภาพเป็นพฤติกรรมท่ีเกิดจากแบบแผนของความคิด ความรู้สึก รวม
ไปถึงการแสดงออกของแต่ละคนถึงแมว้่าจะมีการเปล่ียนแปลงเวลาและสถานการณ์ไปอย่างไรก็
ตามแต่พฤติกรรมท่ีสะทอ้นออกมาทางบุคลิกภาพก็ยงัคงท่ี จึงท าให้บุคคลนั้นเกิดพฤติกรรมแตกต่าง
ไปจากบุคคลอ่ืน 
 3. พฤติกรรมระดบัพฤติกรรมการเกิดพฤติกรรมของมนุษยน์ั้น เป็นผลมาจากการผสมผสาน
ขององคป์ระกอบต่าง ๆ ในตวัมนุษยแ์ลว้จึงถูกกล่อมเกลาดว้ยส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงองคป์ระกอบส าคญัท่ีมี
อิทธิพลต่อพฤติกรรมของมนุษยท่ี์เป็นองค์ประกอบภายในตวัมนุษยเ์อง ได้แก่ การรับรู้ สติปัญญา   
การคิด เจตคติและอารมณ์ซ่ึงองค์ประกอบเหล่าน้ีส่งผลให้เกิดพฤติกรรมหรือการกระท าหรือการ
แสดงออกท่ีสามารถสังเกตไดซ่ึ้งปัจจยัท่ีมีผลต่อ การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมประกอบด้วย 3 ปัจจยั
ดงัน้ี 

1) ปัจจยัดว้ยจิตวิทยา ประกอบดว้ย การรับรู้เจตคติและสติปัญญา 
2) ปัจจยัดา้นสังคม ประกอบดว้ย ครอบครัว ชุมชนและเพื่อน  
3) ปัจจยัดา้นสถานการณ์ประกอบดว้ย สถานท่ี การปฏิบติัตนของบุคคลรอบขา้งและอิทธิพล

จากดาราและส่ือต่าง ๆ (บุรฉตัร จนัทร์แดง, เสาวลกัษณ์ โกศลกิตติอมัพร และสัญญา เคณาภูมิ 2019) 
 
2.3.2 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
กาญจน์กรอง สุองัคะ (2559) ไดส้รุปภาพรวมของพฤติกรรมการขบัขี่ คือ การประพฤติปฏิบติั

ลกัษณะต่างๆ ของผูข้บัขี่ในการขบัขี่หรือควบคุมยวดยานของตน จากการศึกษางานวิจยัท่ีผา่นมาพบว่า
สามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขบัขี่ทั้งท่ีเป็นการแบ่งประเภทการขบัขี่โดยตรง และท่ีเป็นการ
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แบ่งประเภทของผูข้บัขี่ต่างก็ใชพ้ฤติกรรมในการขบัขี่ และการแบ่งประเภทของผูข้บัขี่คือส่ิงเดียวกนั 
ดงันั้นจึงสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขบัขี่ไวด้งัน้ี 

พฤติกรรมการขับขี่มาตรฐาน (Standard of Driving Behavior) เป็นพฤติกรรมการขับขี่ ท่ี
ถูกตอ้งตามกฎหมาย และไม่ก่อใหเ้กิดอนัตรายขึ้นในสถานการณ์ปกติทัว่ไป 

พฤติกรรมการขับขี่ ท่ี เบนไปในทางบวก (Positive Deviations of Driving Behavior) คือ 
พฤติกรรมการขบัขี่ในอุดมคติ ท่ีท าใหไ้ม่เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและท าให้เกิดการปลอดภยั
ต่อจราจรสูงสุด ซ่ึงในบางสถานการณ์ของการขบัขี่ พฤติกรรมท่ีเป็นมาตรฐานก็ยงัก่อให้เกิดอนัตราย
ได ้เช่น ในการขบัผา่นรถโดยสารประจ า ทางท่ีจอดเทียบป้ายจอดรถ ผูข้บัขี่ท่ีมีพฤติกรรมการขบัขี่เบน
ไปทางบวกจะชะลอความเร็วของรถเพราะเขาจะค านึงว่า บางทีอาจมีผูโ้ดยสารข้ามออกมาทาง
ดา้นหนา้ของรถโดยสารนั้น เป็นตน้ 

พฤติกรรมการขบัขี่ท่ีเบนไปทางลบ (Negative Deviations of Driving Behavior) เป็นการขบัขี่
ท่ีไม่สอดคลอ้งกบักฎหมายหรือกฎระเบียบ และเป็นอนัตรายซ่ึงมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ 

พฤติกรรมของผู ้ขับขี่ ท่ี ดี  (Good Drivers’  Behavior) หมายถึงผู ้ขับขี่ ท่ี มีคุณลักษณะท่ี
ประกอบด้วย ความเอาใจใส่ ความมีมารยาท และสุขุมเยือกเย็น ใช้ความเขา้ใจร่วมกันระหว่างตวั
บุคคลและขีดความสามารถของรถ ล่วงรู้สาเหตุท่ีแทจ้ริงของส่ิงท่ีปรากฏขึ้น ซ่ึงคุณลกัษณะเหล่าน้ีเป็น
ส่วนช่วยสนับสนุนด้านความปลอดภยั ความเป็นระเบียบและลดความเส่ียงพฤติกรรมท่ีก่อให้เกิด
อุบติัเหตุ เพิ่มความคล่องตวัของสภาพจราจร 

พฤติกรรมของผู ้ขับขี่ ท่ีไม่ดี (Bad Drivers Behavior) เป็นคุณลักษณะท่ีตรงกันข้ามกับ
พฤติกรรมของผูข้บัขี่ท่ีดีและเป็นผูข้บัขี่ท่ีมกัมีนิสัยชอบขบัขี่ในลกัษณะฝ่าฝืนกฎระเบียบสัญญาณ
จราจรเป็นสาเหตุต่อความเส่ียงเกิดอุบติัเหตุ 

พฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ หมายถึง การกระท าใด ๆ ของผูข้บัขี่ท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจน
ไดรั้บบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต พฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน สามารถ
สรุปได ้ดงัน้ี 

 
1. พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย  
หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ีถูกออกแบบเพื่อช่วยป้องกนัและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บท่ี

ศีรษะหากเกิดอุบติัเหตุ ผลการส ารวจผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตบ์นทอ้งถนน ในปี พ.ศ. 2562 โดยมูลนิธิไทย
โรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวังสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Watch) พบว่า               
ในภาพรวมมีผูใ้ช้รถจกัรยานยนตส์วมหมวกนิรภยัร้อยละ 45 แบ่งเป็นคนขี่รถจกัรยายนตส์วมหมวก
นิรภยัร้อยละ 52 และ คนซ้อนทา้ยสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 21 สาเหตุของการไม่สวมหมวกนิรภัย
ขอ้มูลผลการส ารวจพฤติกรรมเส่ียงดว้ยวิธีสอบถาม (Self-Reported Survey) ของผูข้บัขี่และผูโ้ดยสาร
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รถจกัรยานยนต ์ในปี พ.ศ. 2553 โดยมูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวงัฯ  พบว่า สาเหตุส่วนใหญ่
ของการไม่สวมหมวกนิรภยัของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ ทั้งผูข้บัขี่และผูโ้ดยสาร ใน 3 อนัดับแรก คือ 
เดินทางระยะใกล้ (ร้อยละ 65 และ 66) ไม่ได้ขบัขี่ออกถนนใหญ่ (ร้อยละ 36 และ 34) และเร่งรีบ     
(ร้อยละ 31 และ 29) ตามล าดบั 

พื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ ไดมี้การศึกษาวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนนพบว่าในกลุ่มผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนต์ในเขตอ าเภอเมืองมีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภยัทุกคร้ังร้อยละ 50.7 ซ่ึงสูงกว่าผูข้บัขี่
นอกเขตอ าเภอเมือง ร้อยละ 28.8 ผูข้บัขี่จกัรยานยนตใ์นกลุ่มวยัรุ่นมีแนวโนม้พฤติกรรมเส่ียงท่ีสูงกวา่
ผูข้ ับขี่ในช่วงอายุอ่ืน จากการส ารวจผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์ท่ีสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ พบว่า         
ส่วนใหญ่ตระหนกัถึงความปลอดภยัจากการสวมหมวกนิรภยั แต่มีบางส่วนท่ียงัเห็นความส าคญัเพื่อ
หลีกเล่ียงการถูกต ารวจจบั (นพดล กรประเสริฐ และคณะ, 2559) 

 
2. พฤติกรรมเมาแล้วขับ  
การเมาแลว้ขบัส่งผลกระทบต่อสังคมโดยรวมจากอุบติัเหตุและความสูญเสียท่ีตามมาจาก

ขอ้มูลสถิติจ านวนและสัดส่วนคดีจราจรท่ีมีสาเหตุจากเมาแล้วขับท่ีรายงานโดยส านักงานต ารวจ
แห่งชาติตั้งแต่ปี พ.ศ. 2542 - 2560 จะเห็นไดว้่าปัญหาอุบติัเหตุจากการเมาแลว้ขบัมีแนวโน้มลดลง
อย่างชดัเจน โดยในช่วงปี พ.ศ. 2559 - 2560 มีจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรจากการเมาแลว้ขบัตลอดทั้งปี
เฉล่ียน้อยกว่า 1 พันคดีต่อปี คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 1 ของคดีอุบัติเหตุจราจรทั้ งหมด 
สอดคลอ้งกบัรายงานขอ้มูลจากระบบเฝ้าระวงัการบาดเจ็บ (Injury Surveillance) โดยกรมควบคุมโรค 
กระทรวงสาธารณสุขท่ีสะทอ้นให้เห็นถึงแนวโน้มท่ีลดลงอย่างชัดเจนของสัดส่วนผูบ้าดเจ็บจาก
อุบติัเหตุจราจรท่ีพบการด่ืมแลว้ขบั ทั้งในภาพรวมจากร้อยละ 45 ในปี พ.ศ. 2548 ลดลงเหลือร้อยละ 
30 ในปี พ.ศ. 2560 ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากกลไกการบงัคบัใชก้ฎหมายในเร่ืองเมาแลว้ขบัท่ีมีความเขม้ขน้
มากขึ้นส่งผลให้สถานการณ์ปัญหาอุบติัเหตุจากการเมาแลว้ขบัเร่ิมมีแนวโน้มท่ีดีขึ้น (หน่วยเฝ้าระวงั
และสะทอ้นและสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน, ม.ป.ป.)   จงัหวดัเชียงใหม่ไดส้ ารวจพฤติกรรม
ขับรถขณะมึนเมาพบว่า ร้อยละ 47.8 มีพฤติกรรมขับรถในขณะมึนเมาในรอบ 6 เดือนท่ีผ่านมา 
ในขณะท่ีร้อยละ 52.2 ไม่เคยท าพฤติกรรมเมาแลว้ขบั  โดยผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นกลุ่มวยัรุ่น (อายตุ ่า
กว่า 30 ปี) เป็นกลุ่มท่ีมีพฤติกรรมขบัขี่ขณะมึนเมา (52.2%) สูงกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอ่ืน นอกจากน้ี
ยงัพบวา่ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นเขตอ าเภอรอบนอกมีพฤติกรรมขบัขี่ขณะมึนเมาท่ี (51.5%) สูงกวา่ผู ้
ขบัขี่รถจกัรยานยนตใ์นเขตอ าเภอเมือง จากการส ารวจผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ เคย มีพฤติกรรมขบัขี่
ขณะมึนเมา พบวา่ ส่วนใหญ่มีสาเหตุเน่ืองมาจากมีความคิดท่ีว่าขบัแลว้ไม่น่าจะเกิดอุบติัเหตุ จุดหมาย
ปลายทางอยู่ไม่ไกล และสามารถหลีกเล่ียงการตรวจจบัของเจา้หน้าท่ีได ้(นพดล กรประเสริฐ และ
คณะ, 2559) 
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3. พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
การขบัรถฝ่าไฟแดงถือเป็นความผิดจราจรท่ีร้ายแรง เพราะเป็นการกระท าท่ีอนัตราย แต่ก็มี

คนขับรถจ านวนไม่น้อยท่ีชอบปฏิบัติเ ม่ือมีโอกาส ไม่ เว้นแม้แต่ในทางแยกท่ีมีกล้องติดอยู่                   
จากการศึกษาของนพดล กรประเสริฐ และคณะ (2559) ท่ีศึกษาวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนนใน
พื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ พบว่ากลุ่มตวัอย่างร้อยละ 34.7 ยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร ในขณะท่ีร้อยละ 65.3 ไม่เคยท าพฤติกรรมดังกล่าว โดยผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์ในกลุ่มวยั
กลางคน (อายุ 30-50 ปี) และมีประสบการณ์ในการขบัขี่มากขึ้น มีแนวโนม้ในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรท่ีสูงขึ้น จากการส ารวจผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ เคย มีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร พบวา่ 
มีสาเหตุมาจากความเร่งรีบ ขบัรถเขา้สู่ทางแยกดว้ยความเร็วท าให้เบรกไม่ทนั และในบางคร้ังเป็น
ช่วงเวลากลางคืนท่ีปริมาณจราจรเบาบาง 

 
4. พฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร 
การขับรถยอ้นศร เป็นสาเหตุหน่ึงท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน เน่ืองจากพฤติกรรม

ดงักล่าว เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง มีความผิดฐานขบัรถโดยไม่ค  านึงถึงความปลอดภยั จากการศึกษา
ของนพดล กรประเสริฐ และคณะ (2559) ท่ีศึกษาวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนนในพื้นท่ีจงัหวดั
เชียงใหม่ พบว่า      ร้อยละ 66.4 ไม่มีพฤติกรรมขบัขี่ยอ้นศร ในขณะท่ีร้อยละ 33.6 ยอมรับว่าเคยมี
พฤติกรรมขบัรถยอ้นศร จากการส ารวจผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ เคย มีพฤติกรรมขบัขี่ยอ้นศร พบวา่ มี
สาเหตุมาจากการออกแบบถนนท่ีมีจุดกลบัรถท่ีอยูไ่กล การขบัขี่ยอ้นศรท าไดส้ะดวกและลดระยะเวลา
การเดินทาง และปริมาณจราจรท่ีนอ้ยในช่วงเวลากลางคืนเอ้ืออ านวยต่อการขบัขี่ยอ้นศร ซ่ึงสอดคลอ้ง
กบัการศึกษาของ ปวีณา ค าพุกกะ, อุไรรัตน์ ยามรัมย ์และสุชาดา ชมช่ืน (2555) ท่ีศึกษาพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนกฎจราจรของนักศึกษามหาวิทยาลยัอุบลราชธานี ท่ีพบว่าสาเหตุการขบัรถยอ้นศรส่วนใหญ่
เน่ืองมาจากท่ีกลบัรถอยูไ่กล 

 
5. พฤติกรรมง่วงแล้วขับ หรือภาวะหลบัใน  
ภาวะหลบัใน คือ การหลบัในระยะเวลาสั้น ๆ เพียงชัว่วูบเดียว เป็นภาวะท่ีร่างการมีการท างาน

ลดลงหรือช้าลง เป็นการสับสนระหว่างการหลบัและการต่ืน โดยมีอาการหลบัเขา้มาแทรกการต่ืน
อย่างเฉียบพลนัโดยไม่รู้ตวั อาจเกิดขึ้นในช่วงเวลาสั้น ๆ ขณะท่ีตายงัเปิดอยู่ แต่ไม่รับรู้ภาพเบ้ืองหน้า 
ท าให้ผูข้บัขี่ไม่รู้สึกตวัและบงัคบัตวัเองไม่ไดช้ัว่ขณะ จนเกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุท่ีรุนแรง 
คลา้ยกบัพฤติกรรมเส่ียงเมาแลว้ขบั ซ่ึงประสิทธิภาพของผูข้บัขี่ในการรับรู้ ตดัสินใจ และตอบสนอง
จะดอ้ยลงโดยสาเหตุหลกัของภาวะหลบัในคือการพกัผ่อนไม่เพียงพอ ขอ้มูลผลการศึกษาจาก AAA 
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Foundation for Traffic Safety ประเทศสหรัฐอเมริการะบุว่าผูข้บัขี่ท่ีไดน้อนหลบันอ้ยกว่า 4 ชัว่โมงจะ
มีความเส่ียงต่ออุบติัเหตุมากกว่าผูข้บัขี่ท่ีไดน้อนหลบัพกัผ่อนอย่างน้อย 7 ชัว่โมงถึง 11.5 เท่า ซ่ึงใน
ประเทศไทยพบว่ามีแนวโนม้เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง ยานพาหนะท่ีพบมากท่ีสุด คือ รถบรรทุก ส่วน
ในรถจกัรยานยนต์ พบว่าเกิดอุบติัเหตุทั้งหมดจากภาวะหลับในจ านวน 167 คร้ัง และมีผูเ้สียชีวิต
จ านวน 87 ราย ในปี พ.ศ.2551-2560 (ศูนย์การวิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย , 2562) โดยพบว่า 
ช่วงเวลาท่ีพบการเกิดอุบติัเหตุจากภาวะง่วงนอนไดบ้่อยมีสองช่วง ไดแ้ก่ ช่วง 24.00 น. ถึง 8.00 น. 
ของวนัรุ่งขึ้น และช่วง 13.00 น. ถึง 15.00 น. (กรมสุขภาพจิต, 2561) 

 
6. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
จากขอ้มูลส ารวจของส านกังานสถิติแห่งชาติ ความนิยมในการใชโ้ทรศพัทมื์อถือของคนไทย

เติบโตขึ้นอย่างกา้วกระโดดในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา โดยในปี พ.ศ. 2560 มีสัดส่วนของประชากรท่ีใช้
โทรศัพท์มือถือสูงเกือบร้อยละ 90 ด้วยการเข้าถึงการใช้โทรศัพท์มือถือดังกล่าว ประกอบกับ
เทคโนโลยีและความสามารถของโทรศพัท์มือถือในปัจจุบนัท่ีเป็นได้มากกว่าเคร่ืองมือท่ีใช้พูดคุย
ส่ือสาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งโทรศพัท์มือถือสมาร์ทโฟน ส่งผลให้โทรศพัท์มือถือกลายเป็นอุปกรณ์ท่ี
จ าเป็นในชีวิตประจ าวนั โดยพบวา่มีการใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัขี่ในการใชพู้ดคุยสนทนา การพิมพ์
ขอ้ความสนทนาโตต้อบ หรือการเล่นโมบายแอพพลิเคชัน่ต่าง ๆ  ซ่ึงเป็นพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนและท าให้โอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุเพิ่มสูงขึ้น เน่ืองจากผูข้บัขี่จะขาดสมาธิในขณะ
ขบัรถไปกบัการใชโ้ทรศพัทเ์ช่นเดียวกบัส่ิงรบกวนอ่ืน ๆ ท่ีหันเหความสนใจของผูข้บัขี่ในขณะท่ีขบั
รถ หรือแมก้ระทัง่ท าใหล้ะสายตาจากถนน ผลส ารวจพฤติกรรมการโทรศพัทมื์อถือขณะขบัขี่จากกลุ่ม
ตวัอย่างผูข้บัขี่ ทัว่ประเทศ 2,976 คน โดยมูลนิธิไทยโรดส์ในปี พ.ศ. 2561 พบว่ากลุ่มตวัอย่างจ านวน
มากยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมการใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัขี่ในช่วง 3 เดือนท่ีผ่านมาโดยเป็นผูข้บัขี่รถเก๋ง
มากท่ีสุดร้อยละ 63 ตามดว้ยผูข้บัขี่รถกระบะ ร้อยละ60 และผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตร้์อยละ 38  โดยใน
กลุ่มผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตพ์บว่าใชใ้นการโทรหรือพูดคุยร้อยละ 91 ใชใ้นการส่งขอ้ความ ร้อยละ 25 
ใชเ้พื่อฟังเพลงร้อยละ 19 และใชใ้นการดูแผนน าทางหรือถ่ายภาพร้อยละ 1 (ศูนยก์ารวิจยัอุบติัเหตุแห่ง
ประเทศไทย, 2562) 

 
2.3.3 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหาร 
จากการทบทวนการศึกษาท่ีผา่นมาพบวา่ พนกังานขนส่งอาหารตอ้งแข่งกบัเวลาเพื่อส่งอาหาร

ให้ตรงตามก าหนดส่งมอบและเพื่อให้รับค่าจ้างท่ีสูงขึ้นจึงส่งผลกระทบต่อความปลอดภยับนทอ้ง
ถนน ส่งผลใหพ้นกังานขนส่งอาหารมีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ต่าง ๆ ดงัน้ี 
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พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 
 Zhang et al. (2020) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการใช้โทรศพัท์ขณะขนส่งอาหารในประเทศจีนซ่ึง

พบว่าพนักงานขนส่งอาหารมีการใช้โทรศพัท์ในขณะขบัขี่มากถึงร้อยละ 96.3 ประกอบดว้ย การดู
ต าแหน่งท่ีตั้งของท่ีอยู่ท่ีจดัส่งอาหารให้ลูกคา้ ร้อยละ 75.8 การตรวจสอบรายการสั่งซ้ือหรือแข่งขนั
การรับรายการสั่งอาหารผ่านแอพพลิเคชัน่สั่งอาหาร ร้อยละ 65.1 การโทรหาลูกคา้ ร้อยละ 62.4 และ
การตอบลูกคา้ ร้อยละ 63 นอกจากน้ีจากการวิเคราะห์ขอ้มูลสามารถสรุปไดว้่าลกัษณะของบุคลิกภาพ
ของพนกังานขนส่งอาหารและการรับรู้ความเส่ียงสามารถท านายการจ ากดัพฤติกรรมการใชโ้ทรศพัท์
ขณะขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหาร ในขณะท่ีการรับรู้ความสามารถของตนเองในการขบัขี่สามารถ
ประเมินพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ได้ ซ่ึงสอดคล้องกับผลการศึกษาของ Truong, 
Nguyen, & De Gruyter (2018) ท่ีพบวา่การรับรู้ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุสามารถลดแนวโนม้และ
ลดพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ในการใชโ้ทรศพัทเ์พื่อการโทร การพิมพข์อ้ความและ
การคน้หาขอ้มูลในประชาชนวยัรุ่นในประเทศออสเตรเลีย 

 
พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยและการใช้หมวกนิรภัยท่ีไม่ได้มาตรฐาน 

 Kulanthayan et al. (2012) ไดศึ้กษาความชุกและปัจจยัการใชห้มวกกนัน็อคท่ีไม่ไดม้าตรฐาน 
(Non-standard safety helmets) ในกลุ่มพนกังานขนส่งอาหาร ซ่ึงพบว่ามีการใชห้มวกกนัน็อคท่ีไม่ได้
มาตรฐานสูงถึงร้อยละ 53.3 และหน่ึงในสามของกลุ่มตวัอย่างเกิดอุบติัเหตุการชนในระหว่างการ
ท างาน พนกังานขบัรถส่งอาหารท่ีมีประสบการณ์การขบัขี่เป็นระยะเวลานานมีโอกาสในการสวมใส่
หมวกนิรภยัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน 2.3 เท่า เม่ือเทียบกบัผูท่ี้มีประสบการณ์การขบัขี่นอ้ยกว่า นอกจากน้ียงั
พบว่ามีการขบัขี่โดยไม่สวมหมวกนิรภยั ร้อยละ 41 และพนกังานขนส่งอาหารท่ีมีอายนุอ้ย (18-24 ปี) 
มีรายไดต้่อวนัสูง มีรอบการขนส่งอาหารเฉล่ียมากกว่า 3.5 คร้ังต่อชัว่โมง และมีระดบัความตระหนกั
เก่ียวกบัสภาพของพาหนะอยู่ในระดบัต ่า มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภยัขณะ
ขบัขี่ในพนักงานขนส่งอาหารอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ (p< 0.05) ( Papakostopoulos & Nathanael, 
2020) 

 
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยและฝ่าฝืนกฎจราจร  
Papakostopoulos & Nathanael (2020) ไดศึ้กษาพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ในกลุ่มพนักงาน

ขนส่งอาหารในกรุงเอเธนส์ ประเทศกรีซ พบวา่กลุ่มตวัอยา่งทุกรายมีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่อย่าง
น้อย 1 พฤติกรรมจาก 6  พฤติกรรม ประกอบด้วย การขบัในเลนท่ีไม่ปลอดภยั การขบัรถยอ้นศร      
การขบัรถดว้ยมือขา้งเดียว การขบัรถบนทางเทา้ การไม่สวมหมวกนิรภยั และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรซ่ึงการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นการกระท าผิดกฎจราจรท่ีร้ายแรง โดยพบว่าพนกังานขนส่ง
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อาหารท่ีมีอายุน้อย (18-24 ปี) มีประสบการณ์ในการท างานน้อยกว่า 2 ปี ใช้พาหนะส่วนตวัในการ
ท างาน มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p<0.01) 

ซ่ึงจากการทบทวนวรรณกรรม จะเห็นไดว้า่พนกังานขนส่งอาหารมีพฤติกรรมเส่ียงในการขบั
ขี่หลากหลายพฤติกรรม ดงันั้นการศึกษาในคร้ังน้ี พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์จะหมายถึง การ
กระท าของพนกังานขนส่งอาหารในการควบคุมรถจกัรยานยนต ์รวมถึงการปฏิบติัก่อนและระหว่าง
การควบคุมรถจกัรยานยนต์ โดยจะศึกษาพฤติกรรมการขบัขี่ใน 5 ดา้น ประกอบดว้ยพฤติกรรมการ
ปฏิบติัตามกฎจราจร พฤติกรรมการขบัขี่โดยไม่ประมาท พฤติกรรมการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล 
พฤติกรรมการไม่ใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีขณะขบัขี่ และพฤติกรรมไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใชส้ารเสพติด 
โดยวดัจากแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขนส่งอาหารท่ีผูศึ้กษาสร้างขึ้นจากการ
ทบทวนวรรณกรรม 

 
2.3.4 ความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนักและพฤติกรรมการขับขี่ 
ความตระหนกัเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการขบัขี่ ซ่ึงมีการศึกษาท่ีเก่ียวขอ้งท่ีพบว่า

ความตระหนกัมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่ ดงัน้ี 
Ulleberg and Rundmo (2003, อา้งถึงในกาญจน์กรอง สุองัคะ, 2559) กล่าวว่าผูท่ี้มีบุคลิกภาพ

ลกัษณะเห็นแก่ประโยชน์ของผูอ่ื้นเป็นส าคญั (Altruism) เป็นลกัษณะของผูข้บัขี่ท่ีมีความเสียสละ    
เห็นแก่ประโยชน์ของผูอ่ื้นมากกว่าตนเอง มีความเห็นอกเห็นใจผูอ่ื้น ในสภาพการจราจร และมีความ
ตระหนกัต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร จะมีท่ีพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรต ่า 

Alvisyahri, Anggraini, & Sugiarto (2020) ไดศึ้กษาการรับรู้เก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนท่ี
เก่ียวขอ้งกบัความตระหนกั พฤติกรรมการขบัขี่ และพฤติกรรมเส่ียงในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นเมือง
บนัดาอาเจะฮ์ ประเทศอินโดนีเซียพบว่าความตระหนักของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตเ์ก่ียวกบัการสวมใส่
หมวกนิรภยัมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการขบัขี่ โดยผูท่ี้มีความตระหนักท่ีดีมีแนวโน้มท่ีจะมีพฤติกรรม
การขบัขี่ท่ีดีดว้ย  

สรรคช์ยั โพธิสุวรรณ (2563) กล่าววา่พฤติกรรมการไม่ปฏิบติัตามกฎหมายจราจร ส่วนหน่ึงมี
ผลมาจากการท่ีประชาชนไม่รู้กฎหมายจราจรและท าให้ผูข้บัขี่ขาดความตระหนกัถึงอนัตรายท่ีอาจเกิด
ในขณะใชท้าง 

 
2.3.5 การประเมินพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์พบวา่ 

มีการสร้างเคร่ืองมือเพื่อประเมินพฤติกรรมการขบัขี่ ท่ีมีความแตกต่างกัน โดยส่วนใหญ่เป็นการ
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พฒันาจากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมและการอ้างอิงทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องเพื่อให้สอดคล้องและ
เหมาะสมกบัการศึกษานั้น ๆ ดงัน้ี 

นัพวุฒิ ช่ืนบาล, ตรีอมร วิสุทธิศิริ, และเลขา บรรหารศุภวาท (2556) ไดส้ร้างแบบสอบถาม
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์เก่ียวกับการป้องกันอุบัติเหตุในผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง 
จ านวน 20 ขอ้ จากการทบทวนเอกสารและวรรณกรรม ซ่ึงแบบสอบถามดังกล่าวประกอบด้วยขอ้
ค าถามดา้นบวก 10 ขอ้ และค าถามดา้นลบจ านวน 10 ขอ้ ไดค้่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม เท่ากบั 
0.75 

นงคราญ ตาต๊ะค า (2558) ไดส้ร้างแบบสอบถามเก่ียวกบัพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตจ์าก
การทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงประกอบดว้ยพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั พฤติกรรมการตรวจสอบ
สภาพรถก่อนการขับขี่พฤติกรรมการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์  พฤติกรรมการขับขี่ตามป้าย
เคร่ืองหมายจราจร พฤติกรรมการขบัขี่ตามสัญญาณไฟจราจร พฤติกรรมการขบัขี่โดยมีผูโ้ดยสารเกิน 
1 คน พฤติกรรมการให้สัญญาณไฟเล้ียวก่อนการเล้ียวและพฤติกรรมการใช้ความเร็วของ
รถจกัรยานยนต ์โดยไดค้่าความเช่ือมัน่โดยวิธีการสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ ครอนบาคเท่ากบั 0.81 

กาญจน์กรอง สุองัคะ (2559) ไดส้ร้างแบบสอบถามเพื่อศึกษาพฤติกรรมการขบัขี่องวยัรุ่นท่ีมี
ผลต่อความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุจากการใช้รถจกัรยานยนต ์จากการทบทวนวรรณกรรมและการ
ประยุกตท์ฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The theory of planned behavior: TPB) โดยวดัพฤติกรรมเส่ียงใน
การเกิดอุบัติเหตุ 5 ด้าน จากประเด็นค าถาม 27 ประเด็น ได้แก่ ความเส่ียงด้านความกล้าท้าทาย 
ประเด็นความเส่ียงด้านการใช้ความเร็ว ประเด็นความเส่ียงจากการฝ่าฝืนกฎจราจร ความเส่ียงจาก
ความประมาทในการขบัขี่และความเส่ียงจากความประมาทในการตรวจสภาพรถ  

Uttra, Jomnonkwao, Watthanaklang, & Ratanavaraha (2020) ได้พัฒนาข้อค าถามประเมิน
ตนเองส าหรับผู ้ขับขี่ รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย (แบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่
รถจกัรยานยนต)์ ประกอบดว้ย 26 ค าถาม ซ่ึงแบ่งออกเป็น 4 ดา้น คือ การผิดกฎจราจร (Traffic error) 
การขบัขี่โดยประมาท/ความผิดพลาดในการควบคุมรถ (Control error) การขบัขี่ท่ีอนัตราย (Stunts) 
และอุปกรณ์ป้องกันส่วนบบุคคล (Safety equipment) โดยมีค่าความเช่ือมั่นสัมประสิทธ์ิแอลฟา
ของครอนบาค เท่ากบั 0.925, 0.887, 0.747 และ 0.831 ตามล าดบั  

ในการศึกษาคร้ังน้ี เน่ืองจากพนักงานขนส่งอาหารอาจมีพฤติกรรม เส่ียงในการขับขี่
รถจกัรยานยนต์ท่ีแตกต่างจากผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ทัว่ไป ผูศึ้กษาจึงจะสร้างแบบสอบถามจากการ
ทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกบัพฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารท่ีพบจากการศึกษาท่ีผ่านมา 
และใหส้อดคลอ้งและครอบคลุมตามเป้าหมายโลกส าหรับการด าเนินงานดา้นความปลอดภยัทางถนน 
โดยแบ่งเป็น 5 ด้าน ประกอบด้วย พฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎจราจร พฤติกรรมการขบัขี่โดยไม่
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ประมาท พฤติกรรมการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล พฤติกรรมการไม่ใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีขณะขบั
ขี่ และพฤติกรรมไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใชส้ารเสพติด  
 
2.4 อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 
 2.4.1 สถานการณ์อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 

อุบติัเหตุทางถนนนับเป็นปัญหาส าคญัระดบัโลก จากการรายงานขององค์การอนามยัโลก 
(World Health Organization: WHO) ปี 2018 พบว่า ปัจจุบนัจ านวนผูเ้สียชีวิตจากการชนบนถนนทัว่
โลกเพิ่มขึ้นจาก 1.25 ลา้นคน เป็น 1.35 ลา้นคนในช่วงเพียงสามปีท่ีผ่านมา ซ่ึงเท่ากบัวนัละ 3,700 คน 
มากกว่าคร่ึงหน่ึงของผูเ้สียชีวิตจากการชนบนถนนเป็นผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์รถจกัรยานและคนเดิน
ถนน (Vulnerable road users) โดยพบว่าร้อยละ 93 ของการเสียชีวิตบนทอ้งถนนพบในประเทศท่ีมี
รายไดต้ ่าและปานกลาง ประเทศไทยมีการบาดเจ็บและสูญเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนเป็นอันดบัท่ี 
9 ของโลก โดยมีประมาณการผูเ้สียชีวิต 32.7 ต่อประชากรหน่ึงแสนคน คิดเป็นจ านวนเฉล่ียปีละ 
22,491 คน แต่ในขณะเดียวกันสัดส่วนผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยแยกตาม
พาหนะ พบว่า สัดส่วนของผูเ้สียชีวิตจากรถจักรยานยนต์สูงถึงร้อยละ74.4 ซ่ึงสูงเป็นอันดับท่ี 1       
ของโลก (องคก์ารอนามยัโลก, 2018) 

ขอ้มูลจากศูนยข์อ้มูลอุบติัเหตุเพื่อเสริมสร้างวฒันธรรมความปลอดภยัทางถนน (ThaiRSC) 
ในปี พ.ศ. 2562 มีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน 17,176 คน บาดเจ็บ 925,029 คน จากขอ้มูลผูเ้สียชีวิต
ดว้ยอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นปี พ.ศ. 2562 พบว่ามีผูเ้สียชีวิตจากรถจกัรยานยนตจ์ านวน 4,802 คน 
เฉล่ีย 13.15 คน/วนั กลุ่มท่ีเสียชีวิตมากท่ีสุดคือ กลุ่มอาย ุ20 ปีขึ้นไป (กลุ่มแรงงาน) 

ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (Thailand Accident Research Center) ซ่ึงเป็นหน่วย
งานวิจัยด้านอุบัติเหตุทางถนน ภายใต้สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย ได้แถลงความคืบหน้าของ 
“โครงการวิจัยเพื่อเมืองไทยไร้อุบัติเหตุ” หรือ In-depth Accident Investigation in Thailand วิจัย
อุบติัเหตุท่ีเกิดกบัผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์เพื่อคน้หาปัจจยัสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุดังกล่าว โดยเก็บ
ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดขึ้นกบัรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย ระหวา่ง พ.ศ. 2559 - 2563 โดยมีขอ้
คน้พบท่ีส าคญั ดงัน้ี 
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- ผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตส่์วนใหญ่ มกัเสียชีวิตจากการชนกบัรถยนตค์นัอ่ืน 
หรือชนกบัวตัถุขา้งทาง แต่หากรถจกัรยานยนต์เสียหลกัลม้เองอุบติัเหตุจะรุนแรงน้อย
กว่า ท าให้มีโอกาสเสียชีวิตต ่ากว่าการชนกับรถคันอ่ืน ทั้ งน้ีรถยนต์คันอ่ืนท่ีชนกับ
รถจกัรยานยนต ์และท าให้ผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตเ์สียชีวิตมากท่ีสุดไดแ้ก่ รถยนตน์ัง่ส่วน
บุคคลและรถกระบะ ตามมาดว้ย รถบรรทุกและรถท่ีจอดอยูข่า้งทาง  

- รูปแบบการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตท่ี์พบบ่อยมากท่ีสุด คือ การเล้ียวตดักระแสจราจร
ทางตรง ณ จุดตดัประเภทต่าง ๆ เช่น จุดกลบัรถ ทางแยก ทางเขา้ออกซอยต่าง แต่รูปแบบ
การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ท่ีส่งผลให้มีผูข้ ับขี่เสียชีวิตมากท่ีสุด คือ การชนท่ี
ดา้นหนา้ และการชนทา้ยรถคนัอ่ืน รวมถึงการชนกบัรถขณะก าลงัเล้ียวในบริเวณจุดตดั
ต่าง ๆ  

- สาเหตุส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์มาจากปัจจยัดา้นบุคคลเป็นหลกั โดยมี
สัดส่วนสูงถึง ร้อยละ 94 แบ่ ง เ ป็น สา เหตุ ท่ี เ กิดจากความผิดพลาดของผู ้ขับขี่
รถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 54 และสาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของคนขบัรถยนต์คนัอ่ืน 
ร้อยละ 40 ส่วนสาเหตุจากถนนและยานพาหนะ มีเพียงร้อยละ 4 และร้อยละ 2 ตามล าดบั 

- ความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นกบัผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตแ์ละเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ 
ความผิดพลาดของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนตใ์นการประเมินสถานการณ์ (Perception Failure) 
ถึงร้อยละ 52 ความผิดพลาดในการตดัสินใจเม่ือตอ้งเผชิญหน้ากบัสถานการณ์ฉุกเฉิน 
(Decision Failure) ร้อยละ 21 และความผิดพลาดในการควบคุมรถ (Reaction Failure) 
ร้อยละ 19 นอกจากน้ียงัพบว่า ร้อยละ 26 ของอุบติัเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด มีสาเหตุจาก
ความไม่ตั้ งใจในการขับขี่  (Attention Failure) และร้อยละ 32 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้ น
ทั้ งหมด เกิดจากการท าผิดกฎจราจรของผู ้ขับขี่รถจักรยานยนต์ (Faulty in Traffic 
Strategy)  

- ร้อยละ 48 ของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ เกิดจากการท่ีผูข้บัขี่ไม่หลบหลีกหรือเบรกเพื่อ
หลีกเล่ียงการชนแต่อย่างใด (Collision Avoidance) ซ่ึงส่วนใหญ่มีสาเหตุจากผูข้บัขี่ไม่
สามารถหลบหลีกหรือเบรกไดท้นั เพราะเหตุการณ์เกิดขึ้นอย่างกะทนัหัน อีกทั้งผูข้บัขี่
รถจกัรยานยนตก์ลุ่มน้ียงัมีสภาพร่างกายปกติ ไม่มีอาการง่วงหรือเมาแต่อยา่งใด และขบัขี่
ดว้ยความเร็วปกติระหวา่ง 30-60 กิโลเมตรต่อ ชัว่โมง  

- ร้อยละ 40 ของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ท่ีประสบอุบติัเหตุไม่มีใบอนุญาตขบัขี่ อย่างไรก็
ตามในกลุ่มผูท่ี้มีใบอนุญาตขบัขี่ ปรากฏว่าร้อยละ 50 เป็นการชนท่ีผูข้บัขี่ไม่หลบหลีก
หรือเบรกเพื่อหลีกเล่ียงการชนเช่นเดียวกนั ช้ีใหเ้ห็นวา่ ถึงแมว้า่ผูข้บัขี่จะมีใบอนุญาต แต่
ก็ยงัขาดทกัษะในการหลีกเล่ียงการชน 
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- มากกว่าร้อยละ 85 ของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์นั้น เกิดขึ้นกับผูข้บัขี่ท่ีไม่ได้ผ่านการ
ฝึกอบรมขบัขี่ปลอดภยั แต่เรียนรู้วิธีการขบัขี่รถจกัรยานยนต์จากสมาชิกในครอบครัว 
เพื่อน หรือฝึกขบัขี่ดว้ยตนเอง 

- มากกว่าร้อยละ 50 ของผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ เกิดจากการบาดเจ็บท่ี
ศีรษะ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีว่า มากกว่าร้อยละ 60 ของผูเ้สียชีวิตไม่สวมหมวกนิรภยั
ขณะขบัขี่  

- ร้อยละ 15 ของผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์เกิดจากการขบัขี่ขณะมึนเมา และ
ในกลุ่มน้ียงัพบวา่มากกวา่ร้อยละ 90 ไม่สวมหมวกนิรภยัขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต ์

  
2.4.2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในพนักงานขนส่งอาหาร 
จากการทบทวนการศึกษาท่ีผ่านมา ยงัไม่มีการรวบรวมสถิติเก่ียวกับอุบัติการณ์การเกิด

อุบติัเหตุอย่างเป็นทางการ แต่ไดมี้การกล่าวถึงสถานการณ์อุบติัเหตุทางถนนในกลุ่มพนักงานขนส่ง
อาหารในประเทศต่าง ๆ ดงัน้ี 

ประเทศเกาหลีใตมี้อตัราการเสียชีวิตของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์เพิ่มขึ้นในปี ค.ศ. 2020 โดย
สาเหตุหลกัมาจากถนนล่ืนซ่ึงเกิดจากฤดูฝนท่ียาวนานและมีการส่งอาหารและของช าท่ีเพิ่มมากขึ้น 
เน่ืองจากมาตรการเวน้ระยะห่างโดยพนกังานส่งของส่วนใหญ่เสียชีวิตจากการท างานหนกัเกินไปหรือ
การขบัรถโดยประมาท ซ่ึงมกัจะเห็นพนกังานส่งของฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรและมีพฤติกรรมการขบั
ขี่ขา้มทางมา้ลายเพื่อประหยดัเวลาในเขตเมือง (Park, 2020)  

ประเทศออสเตรเลีย มีผูเ้สียชีวิต 5 รายทัว่ประเทศจากอุบติัเหตุบนทอ้งถนนภายในระยะเวลา
เพียงสองเดือน ในปี ค.ศ. 2020 โดยสาเหตุมาจากการไดรั้บความกดดนัเพื่อใหส่้งอาหารท่ีเร็วขึ้น ส่งผล
ใหเ้กิดสภาพแวดลอ้มในการท างานท่ีไม่ปลอดภยั (เอสบีเอสไทย, 2563)  

ประเทศจีน ในเมืองเซ่ียงไฮ ้ประเทศจีน พบว่าในช่วง 6 เดือนแรกของปี ค.ศ. 2017 พนกังาน
ส่งอาหารเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียในทุก ๆ 2.5 วนั ในขณะท่ีเมืองเซินเจ้ิน มีพนกังานส่งอาหารเสียชีวิตโดย
เฉล่ีย 12 คนต่อไตรมาส และในปี ค.ศ.2018 ต ารวจจราจรของเมืองเฉิงตูไดร้ายงานว่าพนกังานขนส่ง
อาหารมีการละเมิดกฎจราจร 10,000 คร้ัง มีการเกิดอุบติัเหตุจราจร จ านวน 196 คร้ังและมีผูเ้สียชีวิต
จ านวน 155 คน (Sima, 2021) 
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2.5 ปัจจัยสาเหตุของอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
 
2.5.1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุรถจักยานยนต์ 
จากการทบทวนวรรณกรรมสามารถแบ่งปัจจยัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ตามมุมมอง

ทางระบาดวิทยา ซ่ึงแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ดงัน้ี 
ปัจจัยเกี่ยวข้องกับมนุษย์หรือผู้ขับข่ี อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการ

กระท าผิดพลาดของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ปัจจยัท่ีพบ ไดแ้ก่ 
1. เพศ โดยทัว่ไปเพศชายจะเกิดอุบติัเหตุไดม้ากกวา่เพศหญิง ทั้งน้ีเพราะลกัษณะนิสัยของเพศ

ชายเป็นเพศท่ีชอบเส่ียงภยั ชอบความต่ืนเตน้ ชอบขบัรถเร็ว ดังนั้น ผูช้ายจะเสียชีวิตจากอุบติัเหตุ
มากกว่าผูห้ญิง (วชัรพงษ์ เรือนค าและณรงศกัด์ิ หนูสอน, 2562) และจากการศึกษาของนงนุช ตนัติ
ธรรม (2553) พบว่าเพศชายเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนมากกว่าเพศหญิงถึง 4-5 เท่า และเสียชีวิต
จากรถจกัรยานยนตม์ากกวา่ 5-8 เท่า  

2. อายุ โดยพบวา่เด็กวยัรุ่นและวยัหนุ่มสาว อาย ุ15-19 ปี เป็นกลุ่มท่ีมีอตัราเส่ียงสูงต่อการเกิด
อุบติัเหตุจราจร เน่ืองจากเป็นวยัท่ีคึกคะนอง ขาดความระมดัระวงั และขาดประสบการณ์ และพบวา่ยิง่
อายุมากขึ้นมีผลท าให้เกิดอุบติัเหตุท่ีรุนแรงขึ้น (Santosh & Kunnawee, 2015) ส่วนกลุ่มอายุท่ีเสียชีวิต
มากท่ีสุด พบวา่มีอาย ุ20 ปีขึ้นไปหรือในกลุ่มแรงงาน (ส านกังานเครือข่ายลดอุบติัเหตุ, 2563) 

3. การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร จากการเก็บขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดขึ้นกบัรถจกัรยานยนต์
ในประเทศไทย ระหว่าง พ.ศ. 2559 - 2563 พบว่าร้อยละ 32 ของอุบติัเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมดเกิดจากการ
ท าผิดกฎจราจรของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์(ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2563) ซ่ึงเกิดจากหลาย
สาเหตุ เช่น การขาดความรับผิดชอบ ความเห็นแก่ตวั ความไม่มีระเบียบวินยั โดยการปฏิบติัท่ีผิดกฎ
จราจร เช่น การขบัขี่ยอ้นศร การนั่งซ้อนเกินก าหนด การขบัขี่บนทางท่ีห้าม เช่น บนทางเทา้ ลอด
อุโมงค ์ขบัชิดขวา แซงซา้ย เป็นตน้ (วชัรพงษ ์เรือนค า และ ณรงศกัด์ิ หนูสอน, 2562) 

4. การขาดประสบการณ์ของผู้ขับข่ี การขาดประสบการณ์ทั้งการขาดประสบการณ์ในการใช้
รถจกัรยานยนต ์ขาดการฝึกฝนอบรม การไม่คุน้เคยกบัยานพาหนะ การขาดประสบการณ์ในสภาวะไม่
คุน้เคยกบัสภาพทางและสภาพดินฟ้าอากาศ เป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัยานยนตไ์ด ้
(Laksanakit, 2013) 

5. ความบกพร่องทางร่างกาย สภาวะความเจ็บปวดทางร่างกาย เช่นโรคประจ าตัว ได้แก่ 
โรคหัวใจ เบาหวาน ความดนัโลหิตสูง ลมชกั หรือสภาวะท่ีมีความบกพร่องของอวยัวะต่าง ๆ เช่น 
สายตาเอียงมาก ตาบอดสี หูตึง หูหนวก หรือในสภาวะท่ีร่างกายอ่อนลา้ สภาวะดงักล่าวจะเป็นตวัเพิ่ม
อตัราเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตไ์ด ้(วชัรพงษ ์เรือนค า และ ณรงศกัด์ิ หนูสอน, 2562) 
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6. ความบกพร่องทางจิตใจและอารมณ์ ไดแ้ก่ ผูท่ี้เป็นโรคจิต โรคประสาท อารมณ์เครียดมาก 
มีความต่ืนเตน้ง่าย มีวิตกกงัวลสูง บุคคลประเภทน้ีมีอตัราเส่ียงต่อการเกิดอุบติัภยัไดม้ากกว่าบุคคลท่ีมี
ความบกพร่องทางกาย (พิมพภ์า เตชะกมลสุข, 2558) 

7. การด่ืมแอลกอฮอล์ การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์มีความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุ
รถจกัรยานยนต์ (Laksanakit, 2013) โดยพบว่าร้อยละ 15 ของผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์
เกิดจากการขบัขี่ขณะมึนเมา (ศูนยว์ิจยัอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย, 2563)  

8. การใช้ยาและส่ิงเสพติดให้โทษบางชนิด  เช่น แอมเฟตามีน ขณะขบัขี่ซ่ึงเป็นยากระตุ้น
ประสาทมีผลท าให ้
บุคลิกภาพแปรปรวน ร่างกายอ่อนเพลีย ท าให้เกิดความบกพร่องทางด้านร่างกายและจิตใจตามมา 
ส่วนยาบางประเภทมีผลท าให้ความสามารถในการขับขี่ลดลง เช่น ยากล่อมประสาท ยาแก้หวดั         
ยาคลายกลา้มเน้ือ (พิมพภ์า เตชะกมลสุข, 2558) 
 9. ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัย 

จากการศึกษาท่ีผ่านมาพบว่าการไม่ตระหนักถึงอนัตรายท่ีเกิดจากอุบติัเหตุ เป็นสาเหตุของ
การเกิดอุบัติ เหตุรถจักรยานยนต์ ( รัตวัลย์  ศิ ริ เ ล้ียง , 2560) ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษาของ 
Chumpawadee, Homchampa, Thongkrajai, Suwanimitr, & Chadbunchachai (2015)  ท่ีพบว่ าการมี
ความตระหนกัต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นระดบัมากมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมเส่ียงใน
การขบัขี่ท่ีลดลงอยา่งนยัส าคญัทางสถิติ  (p<0.001) 

 
ปัจจัยท่ีเกีย่วข้องกบัรถจักรยานยนต์  
1. อุปกรณ์รถจักรยานยนต์ช ารุด  
ยางหมดสภาพไม่มีดอกยางหรือดอกยางสั้น ไม่เกาะถนน ท าใหล่ื้นไดง้่าย โดยเฉพาะบริเวณท่ี

ถนนเปียก ช้ืนแฉะ ยางท่ีหมดสภาพเส่ียงต่อการแตกหรือระเบิดได้ สภาพยางและลมยางไม่ได้
มาตรฐานเหมาะสมกบัขนาดของรถและน ้าหนกัท่ีบรรทุกหรือผูน้ัง่โดยสาร  

ระบบเบรก ห้ามลอ้มือและเทา้ไม่ดีไม่สามารถเบรกได้ตามปกติ ท าให้ไม่สามารถหยุดการ
เคล่ือนท่ีของรถจกัยานยนตไ์ด ้ท าให้เกิดการชน ปะทะได ้หรือคนับงัคบัรถช ารุด สภาพไม่ปกติ ก็ท า
ใหไ้ม่สามารถบงัคบัหรือควบคุมทิศทางของรถจกัรยานยนตไ์ด ้จึงเป็นเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุตามมาได ้  

ระบบสัญญาณไฟช ารุด เป็นอีกเหตุผลหน่ึงของการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตโ์ดยเฉพาะใน
เวลากลางคืน ความบกพร่องของระบบไฟ ไฟหน้า ไฟเล้ียว ไฟเบรก ไม่มีไฟทา้ยรถ รถท่ีตามมาจะ
มองไม่เห็นท าให้เกิดอุบติัเหตุเฉ่ียวชนไดง้่าย หรือแมก้ระทัง่ความบกพร่องของกระจกมองหลงั แตร
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สัญญาณความบกพร่องดงักล่าวเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุได ้เพราะไม่สามารถมองเห็นพาหนะ
คนัอ่ืนท่ีตามมาดา้นหลงั หรือแจง้เตือนพาหนะท่ีอยูด่า้นหนา้  

 
2. การปรับแต่งรถจักรยานยนต์  
ผู ้ท่ีขับรถจักรยานยนต์ท่ีมีการปรับแต่งมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าผู ้ท่ีขับ

รถจักรยานยนต์ท่ีไม่มีการปรับแต่งเท่ากับ 3.37 เท่า โดยการปรับแต่งท่ีนิยมดัดแปลง ได้แก่ การ
ปรับแต่งเบาะให้เลก็ลง ปรับลอ้ให้เล็กลง ปรับเคร่ืองยนตใ์ห้แรงขึ้น ปรับท่ีจบับงัคบัรถ ปรับระดบัรถ
ใหต้ ่าลง (Load ต ่า) ซ่ึงการปรับแต่งดงักล่าวมีผลท าใหก้ารควบคุมบงัคบัรถท าได้ยากขึ้น ซ่ึงเป็นปัจจยั
ส าคัญในการเกิดอุบัติเหตุ (พงษ์สิทธิ บุญรักษา , พิรัชฎา มุสิกะพงศ์, ทัดขวัญ มธุรชน , รักษา                   
ศิวาพรรักษ,์ 2555) 

 
ปัจจัยท่ีเกีย่วข้องกบัส่ิงแวดล้อม  
สภาพถนน โดยลกัษณะถนนท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ไดแ้ก่ ความกวา้งของ

ช่องเดินรถ ช่องถนนท่ีแคบมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุไดสู้งกว่าช่องถนนท่ีกวา้ง เพราะการขบัในช่องถนน
ท่ีแคบอาจเกิดการเฉ่ียวชนไดง้่าย การมีแนวกั้นกลางถนน ใช้กั้นถนนท่ีมีการจราจรสวนทางกนัโดย
ค านึงความปลอดภยัของรถท่ีแล่นสวนทางกนัเป็นส าคญั แต่ในทางปฏิบติัอาจเพียงช่วยลดอุบติัเหตุลง
ไดบ้า้ง การชนดา้นหนา้แบบประสานงาจะไม่มีและการเกิดอุบติัเหตุจะไม่รุนแรง ดงันั้น หากไม่มีแนว
กั้นถนน โอกาสชนประสานงาจึงเกิดขึ้นไดสู้งและความรุนแรงจะมาก การท่ีถนนมีไหล่ทาง มีผลต่อ
ความปลอดภยัในการใชร้ถจกัยานยนตเ์พราะไหล่ทางบางแห่งมีร้ัวท่ีกั้นป้องกนัไม่ให้รถจกัรยานยนต์
ตกลงไปในคูคลองหรือเหว หรือการมีเคร่ืองกั้นขา้งทางจะช่วยป้องกันไม่ให้รถจกัรยานยนต์ท่ีเกิด
อุบติัเหตุว่ิงออกไปภายนอกถนนไปชนส่ิงท่ีอยูข่า้งทาง พื้นผิวถนนมีความสัมพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุ 
เพราะถนนท่ีล่ืนเช่นถนนลาดยางอาจเกิดอุบติัเหตุไดง้่าย การสร้างถนนสมยัใหม่จึงมกัมีการเสริมสร้าง
และตรวจสอบความผิดปกติของถนนหรือสภาพของพื้นผิวท่ีจะตา้นทานความล่ืนของถนนในทุก
ฤดูกาล  
 สภาพแวดล้อมหรือสภาพโดยรอบของการขับขี่  ซ่ึงสภาพแวดล้อมท่ีเป็นสาเหตุให้เกิด
อุบติัเหตุจราจร ไดแ้ก่ สภาพแวดลอ้มท่ีอุปกรณ์ความปลอดภยับกพร่องหรือช ารุด ไดแ้ก่ ป้ายเตือน 
ป้ายแนะน า ป้ายบงัคบั และสัญญาณไฟจราจร หากอุปกรณ์เหล่าน้ีช ารุดหรือมีจ านวนไม่เพียงพอ จะ
ท าให้การใช้ เส้นทางไม่ดีเท่าท่ีควร ในสถานท่ีอนัตราย เช่น ทางโคง้ ทางแยก ผูข้บัขี่จึงขาดความ
ระมดัระวงั ส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตไ์ด ้ 
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อุปสรรคทางธรรมชาติ ไดแ้ก่ สภาพทศันวิสัยไม่ดีท่ีเกิดจากปรากฏการณ์ตามธรรมชาติ เช่น 
หมอกลงจดั ฝนตกหนกั เป็นตน้ อุปสรรคเหล่าน้ีควบคุมไดย้าก  

แสงสว่าง เพราะเป็นสภาพท่ีส่งเสริมการมองเห็น โดยพบวา่แสงสวา่งมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ
รถจกัรยานยนตห์ากแสงสวา่งไม่เพียงพอท าใหก้ารมองเห็นหรือทศันวิสัยนอ้ย การเกิดอุบติัเหตุจึงเกิด
ไดง้่าย 

การบังคับใช้กฎหมาย กฎหมายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจราจรถูกบญัญติัขึ้นเพื่อใหเ้กิดความ
ปลอดภยัหรือลดความเสียหายท่ีเกิดขึ้น อยา่งไรก็ตาม การบกพร่องของการใชก้ฎหมายก็เป็นสาเหตุท า
ให้เกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้โดยความบกพร่องท่ีเกิดขึ้ น ได้แก่ การขาดการเผยแพร่
ประชาสัมพนัธ์ให้ประชาชนทุกคนทราบกฎระเบียบขอ้บงัคบั และบทลงโทษในการฝ่าฝืนกฎต่าง ๆ 
ท าให้ประชาชนขาดจิตส านึกและฝ่าฝืนกฎระเ บียบต่าง ๆ ซ่ึงมีผลให้เกิดอุบัติเหตุได้ บางคร้ัง
บทลงโทษหรือค่าปรับของกฎหมายยงัไม่เหมาะสม ท าใหมี้การฝ่าฝืนกฎจราจร หรือกฎระเบียบต่าง ๆ 
อยู่เสมอ เพราะบทลงโทษบางอย่างยงัน้อยเกินไป ท าให้ผูข้ ับขี่ไม่ให้ความส าคัญหรือเพิกเฉยต่อ
บทลงโทษดงักล่าว หรือแมแ้ต่การท่ีกฎหมายมิไดก้ าหนดเพศ อายุสูงสุดของผูข้บัขี่ รวมทั้งการศึกษา
ขั้นต ่าของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต ์ถึงแมว้า่ผูข้บัขี่จะสอบผา่นและไดรั้บอนุญาตขบัขี่มาแลว้ ก็อาจท าผิด
กฎจราจร และท าให้เกิดอุบติัเหตุได ้เช่น ผูสู้งอายุ ส่ิงส าคญัประการหน่ึงคือขาดการกวดขนั จบักุม 
หรือยงัไม่จริงจงัหรือเขม้งวดในการพิจารณาด าเนินคดีหรือจบักุมผูก้ระท าผิด เป็นสาเหตุใหข้บัรถหรือ
ใช้รถใช้ถนนอย่างเสรี ตามอ าเภอใจ ซ่ึงมกัท าให้เกิดอุบติัเหตุในแต่ละปี จะมีผูท่ี้ไดรั้บบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรเป็นจ านวนมาก (วชัรพงษ ์เรือนค าและณรงศกัด์ิ หนูสอน, 2562) 

 
2.5.2 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ในกลุ่มผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์เชิง

พาณิชย์ (รถจักรยานยนต์ขนส่งสินค้า ขนส่งอาหาร จักรยานยนต์รับจ้าง) 
เน่ืองจากการศึกษาการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นกลุ่มพนกังานขนส่งอาหารมีค่อนขา้ง

นอ้ย ผูศึ้กษาจึงศึกษาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุในกลุ่มผูข้บัขี่จกัรยานยนตรั์บจา้งดว้ยซ่ึงมี
ลกัษณะการท างานท่ีใกลเ้คียงกบัพนกังานขนส่งอาหาร พบปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนน ดงัน้ี 

1. เพศ พบว่า เพศชาย เป็นเพศท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มากกว่าเพศหญิง              
จากการศึกษาลกัษณะของอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นกลุ่มพนกังานขนส่งอาหารในประเทศเกาหลีใต ้
พบวา่ ร้อยละ 99.2 เป็นชาย (Byun, Jeong, & Park, 2017) 
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2. ประสบการณ์ในการท างาน พบว่าผูท่ี้มีประสบการณ์ในการท างานนอ้ยมกัเกิดอุบติัเหตุสูง
กว่าผูท่ี้มีประสบการณ์ในการท างานมาก จากการศึกษากลุ่มพนกังานขนส่งอาหารท่ีประสบอุบติัเหตุ
ทางถนนของประเทศเกาหลีใตพ้บว่า ผูข้บัขี่ท่ีมีประสบการณ์การท างานน้อยกว่า 6 เดือนประสบ
อุบัติเหตุมากถึง ร้อยละ 82.6 (Byun, Jeong, & Park, 2017) สอดคล้องกับการศึกษาในกลุ่มผูข้ ับขี่
รถจกัรยานยนตข์นส่งสินคา้ท่ีไดรั้บบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทางถนน ซ่ึงพบว่าส่วนใหญ่มีประสบการณ์
การท างานนอ้ยกวา่ 6 เดือน (ร้อยละ 47.2) (Shin, Byun, & Jeong, 2019) 

3. ยานพาหนะ สภาพรถจกัรยานยนต์ท่ีช ารุดหรือมีขอ้บกพร่อง มีความเก่ียวขอ้งกบัการเกิด
อุบัติเหตุ นอกจากน้ียงัพบว่ารถจักรยานยนต์ท่ีมีความจุเคร่ืองยนต์ต ่ากว่า 100 ซีซี เป็นปัจจัยท่ีมี
ความสัมพนัธ์กบัการบาดเจ็บของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์รับจา้งอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (OR = 5.03, 
95%CI: 2.91–8.70) รวมถึงการเช่ารถจกัรยานยนต์ มีโอกาสเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุมากกว่าผูข้บัขี่ท่ีมี
รถจักรยานยนต์เป็นของตนเอง (OR = 8.25, 95%CI:2.62–25.9) ซ่ึงอาจเน่ืองมาจากผู ้ขับขี่ไม่มี
ความคุน้เคยกบัพาหนะ (Tumwesigye, Atuyambe, & Kobusingye, 2016) 

4. ความรู้และการผ่านการอบรมการขับขี่ โดยจากการศึกษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิด
อุบติัเหตุจราจรในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์รับจ้างในประเทศเซียร์ราลีโอน พบว่าอุบติัเหตุส่วนใหญ่
เกิดขึ้นในผูข้บัขี่ท่ีไม่ผ่านการอบรมการขบัขี่อย่างเป็นทางการ (Sahr Nyuma & Lawrence Sao, 2020) 
นอกจากน้ียงัพบว่า ผูข้บัขี่ท่ีมีระดบัความรู้กฎจราจรในระดบัต ่า  และไม่มีใบอนุญาตขบัขี่มีความเส่ียง
ท่ีเกิดอุบติัเหตุจกัรยานยนตม์ากกวา่กลุ่มอ่ืน (Tumwesigye, Atuyambe, & Kobusingye, 2016) 

5. พฤติกรรมการขับขี่ พนักงานขนส่งอาหารมกัหาเส้นทางท่ีใกลท่ี้สุดในการส่งอาหารให้
ผูรั้บบริการดว้ยตนเองดว้ยการหาเส้นทางลดัต่าง ๆ ท าใหมี้พฤติกรรมเส่ียงต่าง ๆ เช่น ว่ิงรถสวนเลนส์ 
ว่ิงรถตดัส่ีแยก จึงก่อใหค้วามเส่ียงต่ออุบติัเหตุ รวมถึงตอ้งท างานแข่งกบัเวลา จึงท าใหเ้กิดอุบติัเหตุจาก
ใชค้วามเร็วและความเหน่ือยลา้ได ้(เกรียงศกัด์ิ ธีระโกวิทขจร และ วรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563) และในผู ้
ขบัขี่รถจกัรยานยนตรั์บจา้งประเทศเซียร์ราลีโอน พบว่า การใชค้วามเร็วเกินก าหนด มีความสัมพนัธ์
กบัการเกิดอุบติัเหตุทางถนน (Sahr Nyuma & Lawrence Sao, 2020) 

6. ช่ัวโมงการท างาน พนกังานส่งอาหารมกัมีชัว่โมงการท างานท่ียาวนานมากกว่าการท างาน
ทัว่ไป โดยส่วนใหญ่ท างาน 8 ชัว่โมงต่อวนัขึ้นไป และจากการสัมภาษณ์เชิงลึก กลุ่มผูใ้หส้ัมภาษณ์ให้
ขอ้มูลว่า ท างานเฉล่ียถึง 10-11ชัว่โมงต่อวนั บางคนท่ีตอ้งการท าเงินมากขึ้นจะมีชัว่โมงการท างานสูง
ถึงวนัละ 12 ชั่วโมง จึงส่งผลให้พนักงานขนส่งอาหารเกิดความเหน่ือยลา้และอ่อนเพลียและความ
เหน่ือยลา้จากชัว่โมงการท างานท่ียาวนานยงัสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุนอกเวลางานอีกดว้ย (เกรียง
ศกัด์ิ ธีระโกวิทขจร และ วรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563)  และในผูข้บัขี่จกัรยานยนตรั์บจา้งท่ีพบว่าผูข้บัขี่ท่ีมี
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ชัว่โมงในการขบัขี่เป็นระยะเวลานาน มีโอกาสเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง (OR = 6.05, 95%CI: 2.58–
14.18)  (Tumwesigye, Atuyambe, & Kobusingye, 2016) 

7. ปัจจัยด้านจิตสังคม ประกอบดว้ย ความเครียด และภาวะซึมเศร้า โดยจากสภาพการท างาน
ในแต่ละวนัของพนกังานขนส่งอาหารมีปัจจยัจ านวนมากเขา้มาเก่ียวขอ้ง ไม่วา่จะเป็นสภาพการจราจร 
ภูมิอากาศ ปริมาณค าสั่งซ้ือ การแข่งขนั ฯลฯ ท่ีเปล่ียนแปลงตลอดเวลามีผลโดยตรงให้เกิดแรงกดดนั
และความเครียดในการท างาน เพื่อให้สามารถส่งอาหารไดจ้ านวนรอบมากท่ีสุด ดงันั้นไรเดอร์จึงมี
แนวโนม้ท่ีจะตอ้งท าความเร็วในการเดินทาง จึงท าให้มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง (เกรียงศกัด์ิ   
ธีระโกวิทขจร และ วรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563)  รวมถึงจากการศึกษาในประเทศไนจีเรียพบว่าผูข้บัขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้างท่ีมีประวติัภาวะซึมเศร้ามีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงกว่า       
เม่ือเทียบกับผูข้ ับขี่ท่ีไม่มีประวติัดังกล่าว (OR = 1.50 [95%CI = 0.97–2.33]) (Obadeji, Kumolalo, 
Bamidele, & Olasehinde,2020) 

ซ่ึงจากการทบทวนวรรณกรรมพบว่ามีหลากหลายปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ในกลุ่มพนักงานดังกล่าว ซ่ึงประกอบด้วย เพศ ประสบการณ์การท างาน ความรู้       
การผ่านการอบรม การมีใบอนุญาตขบัขี่ ชัว่โมงเวลาการท างาน พฤติกรรมการขบัขี่ รวมถึงปัจจยัดา้น
จิตสังคม ความเครียดและภาวะซึมเศร้า รวมถึงสภาพรถจกัรยานยนต ์ความจุเคร่ืองยนต ์และการเช่า
รถจกัรยานยนต ์(การไม่มีพาหนะของตนเอง) 

นอกจากน้ีดว้ยสภาพการท างานของพนกังานขนส่งอาหาร ท่ีมีปัจจยัหลายอย่างท่ีไม่สามารถ
ควบคุมได ้เช่นสภาพการจราจร สภาพอากาศ ปัญหาใหม่ ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้น หรือพบกบัลูกคา้ท่ีจูจ้ี้จุกจิก 
ท าให้งานส่งอาหารจึงมีความกดดนัสูงและท าให้เกิดความเครียดในการท างาน เน่ืองจากขอ้จ ากดัของ
เวลา และการคิดวิเคราะห์สถานการณ์อยู่ตลอดเวลา ดงันั้นจึงอาจส่งผลกระทบในเกิดอุบติัเหตุได ้ดงั
จะเห็นไดว้่าความเครียดในพนกังานขนส่งอาหาร อาจส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุได ้ดงันั้นผูศึ้กษา จึง
จะไดก้ล่าวถึงในหวัขอ้ต่อไป 

 
2.6 ความเครียด 

 
2.6.1 ความหมายของความเครียด 
Selye (1976 อา้งถึงใน นิตยา ศรีจ านง, 2559) กล่าวว่า ความเครียดเป็นกลุ่มอาการท่ีร่างกายมี

ปฏิกิริยาตอบสนองต่อส่ิงท่ีมาคุกคามโดยส่ิงนั้นเป็นส่ิงท่ีไม่พึงประสงค ์และมีตน้เหตุจากสถานการณ์
หรือเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งทั้งร่างกาย จิตใจ ส่ิงแวดลอ้ม และสังคมท่ีบุคคลประเมินแลว้วา่เป็นอนัตราย
ต่อตนเอง 
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 Decenzo & Robbins (1988 อ้าง ถึงใน ลัดดาวัลย์ แดง เ ถิน , 2558)  ให้ความหมายของ
ความเครียดในลักษณะท่ีเป็นส่ิงเร้า โดยมองว่าความเครียดเป็นส่ิงท่ีได้จากภายนอกร่างกายเป็น
เง่ือนไขท่ีบุคคลตอ้งเชิญกบัเหตุการณ์ท่ีตอ้งระงบัความรู้สึกหรือความตอ้งการซ่ึงมีความส าคญัแต่ไม่มี
ความแน่นอน 

พจนานุกรมไทยฉบบัราชบณัฑิตยสถาน พ.ศ.2554 ไดใ้หค้วามหมายของค าว่า ความเครียดว่า 
เป็นลกัษณะอาการท่ีสมองไม่ไดผ้่อนคลายเพราะคร ่ าเคร่งอยูก่บังานจนเกินไป , ลกัษณะอาการท่ีจิตใจ
มีอารมณ์บางอยา่งมากดดนัความรู้สึกอยา่งรุนแรง 

มนนัยา ทาศิริ (2557) สรุปความหมายของความเครียด ว่าหมายถึง กลุ่มอาการท่ีเกิดขึ้นในแต่
ละบุคคล โดยร่างกายมีปฏิกิริยาตอบสนองต่อส่ิงท่ีมาคุกคาม ท าให้มีการเปล่ียนแปลงเกิดขึ้ น              
ทั้งทางดา้นร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ การตอบสนองท่ีเกิดขึ้นอาจปรากฏออกมาทั้งทางพฤติกรรมท่ี
สังเกตไดแ้ละสังเกตไม่ไดเ้พื่อท าใหเ้กิดภาวะสมดุลในร่างกาย ซ่ึงแต่ละคนจะมีรูปแบบการแสดงออก
ของความเครียดแตกต่างกนัไป 

กรมสุขภาพจิต (2559) ไดใ้หค้วามหมายของ ความเครียด วา่ เป็นเร่ืองของร่างกายและจิตใจ ท่ี
เกิดการต่ืนตวัเตรียมรับกบัเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึง ท่ีเกิดเม่ือเผชิญกบัปัญหาท าใหรู้้สึกเป็นทุกข ์ไม่
สบายใจ วุน่วายใจ กลวั วิตกกงัวล ส่งผลใหส้ภาวะสมดุลของร่างกายและจิตใจเสียไป 
 คนัธารัตน์ พรรณโรจน์ (2559) ได้สรุปความหมายของความเครียดว่า เป็นภาวะท่ีร่างกาย
แสดงออกมาเม่ือได้รับการกระตุน้จากส่ิงเร้าภายในและภายนอก บุคคลจะรับรู้ว่าเป็นภาวะคุกคาม
หรือกดกัน ส่งผลให้เกิดความเปล่ียนแปลงทางด้านร่างกาย อารมณ์และพฤติกรรม หากบุคคลไม่
สามารถปรับตวัได ้ความเครียดมีมากและคงอยูเ่ป็นระยะเวลานาน จะส่งผลต่อการดาเนินชีวิตได้ 

คณิน จินตนาปราโมทยแ์ละพรชยั สิทธิศรัณยก์ุล (2562) ไดส้รุปความหมายของความเครียด 
หมายถึง สภาวะของร่างกายและจิตใจท่ีตอบสนองต่อการเผชิญภาวการณ์ท่ีบีบคั้น กดดนั หรือวิตก
กงัวลทั้งจากปัจจยัภายใน 
ของบุคคลนั้น ๆ หรือสภาพแวดลอ้มภายนอก  
 ดงันั้นจากนิยามความหมายของความเครียดท่ีกล่าวมาขา้งตน้ จึงสรุปไดว้า่ ความเครียด คือ ภาวะ
ท่ีร่างกายแสดงออกมาเพื่อตอบสนองต่อส่ิงท่ีมาคุกคาม ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีไม่พึงประสงค์ท่ีเกิดจากทั้งปัจจยั
ภายในของบุคคลนั้น ๆ หรือสภาพแวดลอ้มภายนอก  ส่งผลท าให้เกิดความเปล่ียนแปลงทางดา้นร่างกาย 
จิตใจอารมณ์ และพฤติกรรม ซ่ึงแต่ละคนจะมีรูปแบบการแสดงออกของความเครียดแตกต่างกนั  
 

2.6.2 ประเภทของความเครียด 
 Miller & Keame (1972 อา้งถึงในกีรติญา ไทยอู่, 2558) ไดแ้บ่งความเครียดออกเป็น 2 ชนิด 

คือ ความเครียดทางร่างกายและความเครียดทางจิตใจ 



   

41 

1. ความเครียดทางร่างกาย (Physical stress) แบ่งเป็น 2 ประเภท ตามปฏิกิริยาตอบสนอง คือ 
 1.1 ความเครียดชนิดเฉียบพลัน (Emergency stress)  เ ป็นความเครียดเกิดขึ้ น

ทนัทีทนัใดท่ีไดรั้บส่ิงท่ีคุกคามชีวิตท่ีเกิดขึ้นทนัทีทนัใด เช่น การไดรั้บบาดเจ็บ การเกิดอุบติัเหตุหรือ
การตกอยูใ่นสภาพการกระท าน่ากลวั 

 1.2 ความเครียดชนิดต่อเน่ืองกัน (Continuing stress) เป็นส่ิงคุกคามชีวิตท่ีเกิดขึ้น
ต่อเน่ือง เช่น การเปล่ียนแปลงของร่างกายในวยัต่าง ๆ หรือการเปล่ียนแปลงของร่างกายในบางโอกาส 
เช่น การเจ็บป่วยเร้ือรัง การตั้งครรภ ์เป็นตน้ 

2. ความเครียดทางด้านจิตใจ (Psychological stress) เป็นการตอบสนองของร่างกายอย่าง
เฉียบพลนั เม่ือคิดวา่จะมีอนัตรายเกิดขึ้น ท าใหเ้กิดความเครียดของกลา้มเน้ือ หวัใจเตน้แรงและเร็ว 

Albrecht (1979 อา้งถึงในมนนัยา ทาศิริ, 2557) ไดแ้บ่งประเภทของความเครียดตามสาเหตุท่ี
ท าใหเ้กิดความเครียด โดยไดอ้ธิบายความเครียดไว ้4 ประเภท ดงัน้ี 

1. ความเครียดจากเวลา (Time stress) เป็นความเครียดท่ีเกิดจากการมีเวลาไม่พอท่ีจะท างาน
ใหส้ าเร็จ 

2. ความเครียดจากสถานการณ์ (Situational stress) เป็นความเครียดท่ีเป็นผลมาจากบุคคลอยู่
ในสถานการณ์ท่ีถูกคุกคามทางจิตวิทยา ซ่ึงไม่สามารถควบคุมหรือแกไ้ขได ้

3. ความเครียดจากการคาดการณ์ล่วงหนา้ (Anticipatory stress) เป็นความทุกขใ์จหรือกงัวลใจ
ต่อเหตุการณ์ท่ีคาดวา่จะเกิด ซ่ึงเหตุการณ์นั้นจะเกิดขึ้นหรือไม่เกิดขึ้นก็ได ้

4. ความเครียดจากการเผชิญหนา้ (Encounter stress) เป็นความทุกขใ์จต่อการท่ีจะตอ้งติดต่อ
กบับุคคลท่ีเขา้กนัไม่ได ้

 
 2.6.3 สาเหตุของความเครียด 

สุดสบาย จุลกทพัพะ (2554) ไดแ้บ่งสาเหตุความเครียดออกเป็น 3 ดา้น ดงัน้ี 
1. ทางด้านร่างกาย เก่ียวกับสุขภาพและการเจ็บป่วย ทั้งรุนแรงและไม่รุนแรงท าให้เกิด

ความเครียดได ้การพกัผอ่นไม่เพียงพอ ฯลฯ 
  2. ทางดา้นจิตใจ เช่น ผูท่ี้มีความรับผิดชอบสูง เวลาท่ีมีเร่ืองต่าง ๆ เขา้มากระตุน้ก็จะท าให้เกิด
ความเครียดไดง้่าย หรือเป็นผูท่ี้วิตกกงัวลง่าย ขาดทกัษะในการปรับตวั 

 3. ทางดา้นสังคม มีส่ิงท่ีกระตุน้ให้เกิดความบกพร่องในเร่ืองของการปรับตวั ขาดผูท่ี้คอยให้
ความช่วยเหลือ ถา้มีผูท่ี้ให้ความช่วยเหลือก็จะท าให้ความเครียดลดนอ้ยลงไป มีส่ิงมากระตุน้มากเกิน
ความสามารถของตนเอง ความขดัแยง้ในครอบครัว ฯลฯ  
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คณิน จินตนาปราโมทยแ์ละพรชยั สิทธิศรัณยก์ุล (2562) ไดแ้บ่งสาเหตุของความเครียดโดย
ใชแ้บบจ าลอง ทางชีวจิตวิทยาสังคม (Biopsychosocial model) ซ่ึงแบ่งออกได ้ดงัน้ี 

1. ปัจจยัดา้นชีวภาพ ความเครียดอาจไดรั้บการกระตุน้จากส่ิงเร้าในกลุ่มของปัจจยัดา้นร่างกาย 
เช่น ความเจ็บป่วย ความพิการทางรูปร่าง เป็นตน้ 

2. ปัจจยัดา้นจิตใจความไวต่อความเครียด เช่น บุคลิกภาพของแต่ละบุคคล นอกจากนั้นการ
คิดเร่ืองเดิมซ ้า ๆ ความวิตกกงัวล เป็นตน้ ลว้นก่อใหเ้กิดความเครียดขึ้นได ้

3. ปัจจยัดา้นสังคม เช่น ปัญหาท่ีเก่ียวเน่ืองจากปฏิสัมพนัธ์ระหว่างบุคคล ปัญหาจากเพื่อน
ร่วมงานหรือหวัหนา้งาน ซ่ึงจดัเป็นปัจจยัก่อความเครียดท่ีเก่ียวเน่ืองจากการท างาน 

Tangkittipaporn (2016 อา้งถึงในชวิศา แก้วอนันต์, วนิศรา มาชะนา และศิรินันท์ ปุยะโท , 
2018) ไดแ้บ่งปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความเครียดเป็น 2 กลุ่ม ไดแ้ก่ 

1. ปัจจยัส่วนบุคคล (Personal factors) 
- ภูมิหลังส่วนบุคคล (Personal background) หมายถึง ลักษณะทางประชากร สังคม และ

เศรษฐกิจ เช่น เพศ อายุ ระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส การเป็นหัวหน้าครอบครัว การประกอบ
อาชีพ ต าแหน่งทางสังคม รายไดห้น้ีสิน และท่ีอยูอ่าศยั เป็นตน้ 

- บุคลิกภาพ (Personality) เป็นภาพรวมของลักษณะนิสัยท่ีแตกต่างกันระหว่างบุคคล ซ่ึง
ลกัษณะนิสัยประจ าบุคลิกภาพเป็นปัจจยับ่งช้ีถึงแนวโนม้ของการแสดงพฤติกรรมและการตอบสนอง
ต่อส่ิงเร้าท่ีอยูร่อบตวั ดงันั้น ผูท่ี้มีลกัษณะนิสัย บุคลิกภาพท่ีแตกต่างกนั ยอ่มเกิดความเครียดท่ีแตกต่าง
กนั 

- สภาพจิต (Mental state) ความอดทนต่อสถานการณ์ท่ีเขา้มาคุกคามได้ดี คือ สภาพจิตท่ีมี
ความสุข (happy) ส่วนสภาพจิตท่ีมีความอดทนต่อสถานการณ์คุกคามไดต้ ่า คือสภาพจิตท่ีมีความคบั
ขอ้งใจ (Frustration) และความขดัแยง้ใน (conflict) 

- การเปล่ียนแปลงในชีวิต (Life changes) มีทั้งท่ีเกิดขึ้นอยา่งขา้ๆ เช่น การแต่งงาน การเปล่ียน
งานใหม่ การเขา้สู่วยัทอง เป็นตนั การเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว เช่น การเกิดอุบติัเหตุ การป่วยเป็น
โรคร้ายแรง การสูญเสียบุคคลอนัเป็นรัก เป็นตน้ ซ่ึงการเปลี่ยนแปลงอยา่งรวดเร็วย่อมมีผลการกระตุน้
ใหบุ้คคลเกิดความรู้สึกกงัวลใจ ประหม่าและเครียด 

2. ปัจจยัภายนอก (External factors) 
- สภาพแวดลอ้มทัว่ไป ไดแ้ก่ เศรษฐกิจ วฒันธรรม ศาสนา กฎหมาย การเมือง เทคโนโลย ีส่ิง

อ านวยความสะดวกภายในชุมชน ปัญหาสังคมและภยัพิบติั เป็นตน้ เป็นความไม่สมดุลระหว่างความ
ตอ้งการและและความ 

-  สภาพแวดล้อมเก่ียวกับงาน ได้แก่  ลักษณะงาน บทบาทหน้า ท่ี  ความรับผิดชอบ 
ความสัมพนัธ์ระหวา่งเพื่อนร่วมงาน และบรรยากาศภายในองคก์ร เป็นตน้ 
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 2.6.4 ระดับความเครียด 
ระดบัความเครียด หมายถึง ระดบัความรุนแรงท่ีบุคคลรู้สึกหรือรับรู้ไดจ้ากสถานการณ์ต่าง ๆ 

ท่ีมาคุกคาม โดยระดบัความเครียดจะแตกต่างไปตามแต่ละบุคคลเน่ืองจากแต่ละบุคคลจะมีปฏิกิริยา
โตต้อบส่ิงเร้าท่ีท าให้เกิดความเครียดในระดบัความรุนแรงท่ีต่างกันขึ้นอยู่กบัพื้นฐานทางดา้นจิตใจ 
อารมณ์ สังคม วฒันธรรม ส่ิงแวดลอ้มท่ีเก่ียวขอ้งในขณะนั้น โดยไดมี้การแบ่งระดบัความเครียดท่ี
แตกต่างกนั ดงัน้ี 

Janis (1952 อา้งถึงในมนสัยา ทาศิริ, 2557) ไดแ้บ่งความเครียดออกเป็น 3 ระดบั คือ 
1. ความเครียดระดบัต ่า (Mild stress) ความเครียดในระดบัน้ีมีนอ้ยและส้ินสุดลงในระยะเวลา

อนัสั้นอาจนานเพียงวินาทีหรือชั่วโมงเท่านั้น เก่ียวขอ้งอยู่กับสาเหตุหรือเหตุการณ์เพียงเล็กน้อยท่ี
เกิดขึ้นในชีวิตประจ าวนั เช่น การจราจรติดขดัขณะไปท างาน การสัมภาษณ์เพื่อเขา้ทางาน 

2. ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate stress) ความเครียดในระดับน้ีอาจอยู่นานเป็น
ชัว่โมงหรือวนั รุนแรงกว่าระดบัแรก ผลกระทบต่อบุคคลมีมากกว่าระดบัแรก ส่วนใหญ่จะเป็นเป็น
ความเครียดท่ีเกิดจากการท างานมากไป ความเจ็บป่วยท่ีไม่รุนแรง โดยร่างกายและจิตใจจะตอบสนอง
โดยการสร้างพฤติกรรมและอารมณ์ออกมาเพื่อก าจดัสาเหตุท่ีท าให้เกิดความเครียด หรือผ่อนคลาย
ความเครียดลง 

3. ความเครียดระดับสูง (Severe stress) ความเครียดระดับน้ีจะมีอยู่นานเป็นสัปดาห์ เป็นปี 
เป็นระดบัท่ีมีความรุนแรงมาก อาจเกิดจากสาเหตุเดียวหรือหลายสาเหตุรวมกนั เช่น การสูญเสียบุคคล
อนัเป็นท่ีรัก การหย่าร้าง การลม้เหลวในการท างาน หรือการเจ็บป่วยในระยะรุนแรง ซ่ึงเป็นผลให้
ร่างกายและจิตใจพ่ายแพต่้อความเครียด มีการเปล่ียนแปลงทั้งร่ายกายและจิตใจอยา่งเห็นไดช้ดั 

Frain & Valiga (1979 อ้างถึงใน กรณ์ศศิร์ หนุนทรัพย์, 2558) ได้แบ่งระดับความเครียด
ออกเป็น 4 ระดบั ดงัน้ี 

1. ความเครียดท่ีเกิดขึ้นตามปกติในชีวิตประจ าวนั (Day to day stress) คือความเครียดท่ีไม่
คุกคามต่อการด าเนินชีวิต เป็นการปรับตวัด้วยความเคยชิน บุคคลจะรู้สึกถึงความสามารถในการ
ปรับตวัตอบสนองต่อความเครียดไดเ้ป็นอย่างดี ความเครียดในระดบัน้ีมีน้อยมากและจะหมดไปใน
ระยะเวลาอนัสั้น 

2. ความเครียดระดับเล็กน้อย (Mild stress) เป็นความเครียดท่ีเกิดขึ้ นในชีวิตประจ าว ัน 
เน่ืองจากมีส่ิงท่ีคุกคามแลว้ก่อให้เกิดความเครียด ซ่ึงความเครียดในระดบัน้ีจะส่งผลให้บุคคลมีการ
ต่ืนตวั ร่างกายเกิดปฏิกิริยาต่อตา้นขึ้นในการจะเผชิญในส่ิงท่ีคุกคาม 
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3. ความเครียดระดบัปานกลาง (Moderate stress) เป็นความเครียดท่ีเกิดจากการท่ีบุคคลไดรั้บ
ส่ิงท่ีก่อให้เกิดความเครียดเป็นระยะเวลานาน แต่ไม่สามารถปรับตวัไดใ้นระยะเวลาอนัรวดเร็ว ท าให้
รู้สึกวา่ถูกคุกคาม มีการแสดงออกทางอารมณ์เพื่อลดระดบัความเครียดท่ีเกิดขึ้น และอาจท าใหมี้อาการ
ทางกายร่วมดว้ย เช่น ใจสั่น อาหารไม่ยอ่ย เป็นตน้ 

4. ความเครียดระดบัสูง (Severe stress) เป็นความเครียดท่ีจดัอยู่ในภาวะวิกฤต เกิดจากส่ิงท่ี
ก่อให้เกิดความเครียดกระตุ้นให้เกิดความเครียดอย่างต่อเน่ือง มีผลท าให้ความเครียดเพิ่มมากขึ้น 
ความเครียดในระดับน้ีส่งผลให้เกิดความลม้เหลวในการปรับตวัและความเครียดจะเกิดขึ้นนานเป็น
สัปดาห์ เป็นเดือนและเป็นปี ถา้ไม่สามารถแก้ไขได้อาจพฒันาไปเป็นโรคจิต หรือทาให้เกิดความ
เจ็บป่วยท่ีรุนแรงได ้

กรมสุขภาพจิต (2550) ได้แบ่งระดับความเครียดจากแบบประเมินความเครียดสวนปรุง 
(SPST-20) ออกเป็น 4 ระดบั ซ่ึงมีความแตกต่างจาก Frain & Valiga เลก็นอ้ย ดงัน้ี 

1. ความเครียดในระดับต ่า (Mild stress) หมายถึงความเครียดขนาดน้อย ๆ และหายไปใน
ระยะ เวลาอนัสั้นเป็นความเครียดท่ีเกิดขึ้นในชีวิตประจ าวนั ความเครียดระดบัน้ีไม่คุกคามต่อการ
ด าเนินชีวิต บุคคลมีการปรับตัวอย่างอัตโนมัติ เป็นการปรับตัวด้วยความเคยชินและการปรับตัว
ตอ้งการพลงังานเพียงเลก็นอ้ยเป็น ภาวะท่ีร่างกายผอ่นคลาย 

2. ความเครียดในระดับปานกลาง (Moderate stress) หมายถึง ความเครียดท่ีเกิดขึ้นในชีวิต 
ประจ าวนัเน่ืองจากมีส่ิงคุกคาม หรือพบเหตุการณ์ส าคญั ๆ ในสังคม บุคคลจะมีปฏิกิริยาตอบสนอง
ออกมาใน ลกัษณะความวิตกกังวล ความกลวั ฯลฯ ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปกติทัว่ ๆ ไปไม่รุนแรง จน
ก่อใหเ้กิดอนัตรายแก่ ร่างกาย เป็นระดบัความเครียดท่ีท าใหบุ้คคลเกิดความกระตือรือร้น 

3. ความเครียดในระดบัสูง (Height stress) เป็นระดบัท่ีบุคคลไดรั้บเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความ 
เครียดสูง ไม่สามารถปรับตวัให้ลดความเครียดลงไดใ้นเวลาอนัสั้นถือวา่อยูใ่นเขตอนัตราย หากไม่ได้
รับการ บรรเทาจะน าไปสู่ความเครียดเร้ือรัง เกิดโรคต่าง ๆ ในภายหลงัได ้

4. ความเครียดในระดบัรุนแรง (Severe stress) เป็นความเครียดระดบัสูงท่ีด าเนินติดต่อกนัมา 
อย่างต่อเน่ืองจนท าให้บุคคลมีความลม้เหลวในการปรับตวัจนเกิดความเบ่ือหน่าย ทอ้แท ้หมดแรง 
ควบคุมตวัเอง ไม่ได ้เกิดอาการทางกายหรือโรคภยัต่าง ๆ ตามมาไดง้่าย 

 
2.6.5 การประเมินความเครียด 
Lazarus (1966 อ้างถึงในพัลพงศ์ สุวรรณวาทิน , 2559)  ได้แบ่งประเภทการประเมิน

ความเครียด โดยวดัจากปฏิกิริยาตอบสนองต่อความเครียดดา้นความคิด ดา้นอารมณ์ ดา้นพฤติกรรม 
และดา้นสรีระ ซ่ึงพอจะสรุปได ้4 วิธี ดงัน้ี  
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1. การใหบุ้คคลรายงานเก่ียวกบัตนเอง (Self - Report)   
เช่น การตอบแบบสอบถาม แบบสัมภาษณ์ แบบส ารวจ หรือแบบทดสอบมาตรฐานท่ีสร้างขึ้น 

และมีการหาคุณภาพของแบบทดสอบเหล่านั้น 
2. การใชเ้ทคนิคการฉายภาพ (Projective Techniques) 
เป็นการวดัการตอบสนองของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงเร้าท่ีก าหนดให้ เป็นการฉายภาพของบุคคลนั้น

ผ่านการตอบสนองของเขา เช่น แบบทดสอบ Rorschach และแบบทดสอบ Thematic Apperception 
Test การวดัโดยวิธีน้ี ตอ้งอาศยัความเช่ียวชาญเฉพาะในการแปลผล ซ่ึงไดรั้บการฝึกฝนมาเป็นพิเศษ 

3.การใชก้ารสังเกต (Observation) 
โดยสังเกตพฤติกรรมการแสดงออก เม่ือบุคคลตกอยู่ในภาวะความเครียด เช่น พูดจาเกร้ียว

กราด เบ่ืออาหาร นอนไม่หลบั ไม่มีสมาธิ ประสิทธิภาพในการท างานลดนอ้ยลง หรือสังเกตจากภาษา
ท่าทาง เช่น ถอนหายใจบ่อย ๆ    สีหนา้ แววตา น ้าเสียง หรือท่านัง่ เป็นตน้ 
 4.การวดัการเปลี่ยนแปลงทางสรีระ (Neurophysiological Change) 

เป็นการวดัการเปล่ียนแปลงทางร่างกาย เช่น อตัราการเตน้ของหัวใจ อตัราการหายใจ ความ
ดันโลหิต ความตึงกล้ามเน้ือ (EMG Biofeedback) เป็นต้น การวดัด้วยวิธีน้ีต้องใช้ผูเ้ช่ียวชาญและ
เคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพ 

การประเมินความเครียด ส่วนใหญ่จะใชว้ิธีใหบุ้คคลรายงานเก่ียวกบัตนเอง เน่ืองจากเป็นวิธีท่ี
ใชไ้ดง้่าย สะดวก และใชไ้ดก้บัการวดัอารมณ์ รวมถึงช่วยลดความกดดนัทางสังคมท่ีผูถู้กสัมภาษณ์จะ
รู้สึกได ้หรือผูถู้กสัมภาษณ์จะไม่ตอ้งกลวัว่าจะเสียหน้า ดงันั้นจึงไม่จ าเป็นตอ้งป้องกนัตนเองในการ
รายงานเก่ียวกบัตนเอง  

ในการศึกษาคร้ังน้ีผูศึ้กษาจะใชแ้บบวดัความเครียดสวนปรุง (SPST-20) ของกรมสุขภาพจิต 
ในการประเมินความเครียดของพนักงานขนส่งอาหาร ซ่ึงเป็นแบบประเมินความเครียดมาตรฐานท่ี
สร้างขึ้นมาเพื่อวดัระดบัความเครียดส าหรับคนไทย สามารถน ามาใชไ้ดท้ั้งในงานศึกษาวิจยัเชิงส ารวจ
หรือวิเคราะห์ รวมถึงในงานทางคลินิก โดยแบบวดัความเครียดดังกล่าวใช้กรอบแนวคิดทางด้าน
ชีวภาพ จิตใจและสังคม เป็นแบบประเมินท่ีผ่านการทดสอบความตรงของเน้ือหาโดยผูท้รงคุณวุฒิ 
และมีค่าความเช่ือมัน่สัมประสิทธิแอลฟ่าของครอนบาค (cronbach’s alpha coefficient) มากกว่า 0.70 
มีความแม่นตรงตามสภาพมากกว่า 0.27 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติเม่ืออิงตามค่าความเครียดของ
กลา้มเน้ือ (Electromyography, EMG) ท่ีช่วงความเช่ือมัน่ 95% (สุวฒัน์ มหัตนิรันดร์กุล, วนิดา พุ่ม
ไพศาลชยั และพิมพม์าศ ตาปัญญา, 2540)  
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โดยขอ้ถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) การประเมินระดบัความเครียดแบ่ง
ระดบัความเครียดเป็น 4 ระดบัตามช่วงคะแนน ไดแ้ก่  

ระดบัคะแนน 0–23 ความเครียดระดบันอ้ย  
คะแนน 24–41 คะแนนความเครียดระดบัปานกลาง  
คะแนน 42–61 คะแนน ความเครียดระดบัสูง  
คะแนน 62 คะแนนขึ้นไป ความเครียดในระดบัรุนแรง (กรมสุขภาพจิต, 2550) 
 
2.6 .6 ความสัมพันธ์ของความเครียดกับพฤติกรรมการขับ ข่ีและการเกิดอุบัติ เหตุ

รถจักรยานยนต์ 
 วิจิตร บุณยะโหตระ (2527, อา้งถึงในนิภา เสียงสืบชาติ, 2549)  กล่าวว่าสภาวะทางจิต ภาวะ
ความเครียด ความกดดันต่าง ๆ ของจิตใจ ภาวะอารมณ์วิตกกังวล อาจเป็นส่วนหน่ึงท่ีก่อให้เกิด
อุบติัเหตุได้ เช่น การกะเวลาในการเดินทางไม่เหมาะสม กับระยะทาง หรือเวลานัดหมาย จนเร่ง
ความเร็วให้มากขึ้น มีความประมาทท าให้ขาดการระมัดระวงัเท่าท่ีควร มีความชะล่าใจ, ฝ่าฝืน
กฎหมาย ไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ขาดกลยทุธ์ในการขบัขี่ยานพาหนะ  

Shaker, Eldesouky, Hasan, & Bayomy (2014) ได้ศึกษาทัศนคติของผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์
เก่ียวกับประสบการณ์การขับขี่และความปลอดภัยในการขับขี่พบว่าการได้รับผลกระทบจาก
ความเครียด เป็นปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p<0.01)  

Zehra et al. (2019) ได้ศึกษาความชุกของปัจจัยด้านจิตสังคมและพฤติกรรมในผูป้ระสบ
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์พบว่าปัจจัยด้านพฤติกรรมและจิตสังคมมีอิทธิพลต่อผูป้ระสบภัยจาก
รถจกัรยานยนต์และเป็นสาเหตุส าคญัของการบาดเจ็บจากการชน โดยผูข้บัขี่ท่ีมีความเครียดเก่ียวกบั
ครอบครัวหรือสังคมรวมถึงผูท่ี้มีบุคลิกภาพกา้วร้าวมีแนวโน้มท่ีจะเกิดอุบติัเหตุทางรถจกัรยานยนต์
มากกวา่ผูข้บัขี่ท่ีไม่มีความเครียดดงักล่าว 

ซ่ึงจะเห็นได้ว่าจากลกัษณะการท างานของพนักงานขนส่งอาหารท่ีตอ้งท างานอย่างเร่งรีบ 
ตอ้งท างานแข่งกับเวลาในการส่งอาหารให้ตรงตามก าหนดส่งมอบ การเพิ่มรอบการขนส่งอาหาร 
ชัว่โมงในการท างานท่ีนานเพื่อให้ไดรั้บค่าตอบแทนท่ีสูงขึ้น รวมถึงสภาพแวดลอ้มในการท างาน ท่ี
ตอ้งอยู่ในสภาพการจราจรท่ีติดขดั ปัจจยัเหล่าน้ีอาจส่งผลกระทบท าให้ผูข้บัขี่เกิดความเครียดได ้และ
มีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางจราจร ดงันั้นผูศึ้กษาจึงสนใจท่ีจะศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่าง
ความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่ในพนกังานขนส่งอาหาร 
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2.7 กรอบแนวคิดและทฤษฎีงานวิจัย  
 
จากการทบทวนวรรณกรรม และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง พบว่าความตระหนกัเป็นองคป์ระกอบ

ในการเกิดพฤติกรรม โดยความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรม
การขับขี่ และพฤติกรรมการขับขี่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ จะเห็นได้ว่าพนักงานขนส่งอาหารมี
พฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ เน่ืองมาจากสภาพการท างานท่ีเร่งรีบ ตอ้งแข่งขนักบัเวลาเพื่อใหมี้รายไดท่ี้
สูงขึ้น รวมถึงสภาพการจราจรและภูมิอากาศ จึงส่งผลให้พนักงานขนส่งอาหารเกิดแรงกดดนัและ
ความเครียดในการท างาน และอาจเพิ่มความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุได้ นอกจากน้ียงัพบว่ามี
หลากหลายปัจจยัท่ีส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุทางถนนในพนักงานขนส่งอาหาร ดงันั้นการศึกษาดงักล่าว 
จึงไดก้ าหนดกรอบการด าเนินการวิจยั ดงัน้ี 
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กรอบแนวคิดและทฤษฎีงานวิจัย (Conceptual framework) 
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บทที่ 3 
 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 

3.1 รูปแบบกำรวิจัย  

 
การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาแบบภาคตดัขวาง (Cross-sectional Study) โดยท าการศึกษาความ

ตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนน ความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของ
พนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ 

 

3.2 พื้นท่ีกำรวิจัย 

 

การศึกษาคร้ังน้ี เป็นการศึกษาความความตระหนักเ ก่ียวกับความปลอดภัยบนถนน 

ความเครียดและพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหารในพื้นท่ีจังหวดั

เชียงใหม่ ซ่ึงพื้นท่ีเก็บแบบสอบถามครอบคลุมพนักงานขนส่งในพื้นท่ีอ าเภอเมืองเชียงใหม่ และใน

อ าเภอท่ีติดกบัอ าเภอเมือง ประกอบดว้ย อ าเภอแม่ริม อ าเภอสันก าแพงและอ าเภอสันทราย 

 

3.3 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 

 

ประชากร คือ พนกังานขบัรถขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ เน่ืองจากพนกังานขบัรถขนส่ง

อาหารมีลกัษณะการจา้งงานแบบไม่เป็นทางการ (Informal employment) จึงท าให้ไม่สามารถทราบ

จ านวนประชากรท่ีแน่นอน 

กลุ่มตวัอย่าง คือ พนักงานขนส่งอาหารในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ ท่ีเก็บขอ้มูลระหว่างเดือน

พฤศจิกายน 2664 - มีนาคม 2565 
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 - เกณฑ์กำรคัดเลือกกลุ่มตัวอย่ำงเข้ำร่วมกำรวิจัย (Inclusion Criteria) 
1. เป็นพนักงานขับรถขนส่งอาหารท่ีมี อายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึ้ นไป ในพื้นท่ีจังหวดั

เชียงใหม่  
2. มีความสามารถส่ือสาร ฟัง พูด ภาษาไทยได ้
3. มีความยนิดีเขา้ร่วมในการศึกษาดว้ยความสมคัรใจ 

 
- เกณฑ์กำรคัดเลือกกลุ่มตัวอย่ำงออกจำกกำรวิจัย (Exclusion Criteria) 

เป็นพนักงานขบัรถขนส่งอาหารของบริษทัท่ีประกอบธุรกิจดา้นอาหารหรือมีพนักงาน
ขนส่งอาหาร   ของตนเอง เช่น  The Pizza Company, Pizza Hut, KFC, McDonald’s, 7-
Eleven เป็นตน้ 
 

3.4 ขนำดตัวอย่ำงและวิธีกำรสุ่มตัวอย่ำง 

 

การค านวณขนาดตัวอย่างใช้การค านวณขนาดตัวอย่างจากสูตรของธอร์นไดค์ 

(Thorndike,1978) ดงัสมการ 

 

n = 10k+50 

 

เม่ือ n คือ ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง  

k คือ จ านวนตวัแปรท่ีตอ้งการศึกษา  

 

โดยตวัแปรท่ีตอ้งการศึกษาประกอบดว้ย 18 ตวัแปร เม่ือแทนค่าจะได้จ านวนกลุ่มตวัอย่าง 

230 คนและเพื่อป้องกันความไม่สมบูรณ์ของขอ้มูลผูศึ้กษาวางแผนปรับขนาดกลุ่มตวัอย่างเพิ่มขึ้น 

ร้อยละ 10 เพิ่มขึ้นอีก 23 คน จะไดก้ลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด 253 คน  

โดยท าการสุ่มตวัอย่างแบบสะดวก (Convenience sampling) ท าการเก็บขอ้มูลกลุ่มตวัอย่าง

ตามร้านอาหารและเคร่ืองด่ืม ศูนยก์ารคา้ ในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ใหค้รบตามจ านวนท่ีก าหนด  
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3.5 เคร่ืองมือท่ีใช้ในกำรวิจัย 

 
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีเป็นแบบสอบถามประกอบดว้ย 5 ส่วน ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไป 

ส่วนท่ี 2 ประวติัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ ส่วนท่ี 3 ความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับน
ท้องถนน ส่วนท่ี 4 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ และ ส่วนท่ี 5 แบบประเมินความเครียด           
ซ่ึงส่วนท่ี 1 – 4 ผูศึ้กษาสร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม และส่วนท่ี 5 ใชแ้บบวดัความเครียดสวน
ปรุง (SPST-20) ของกรมสุขภาพจิต โดยใหผู้เ้ขา้ร่วมการวิจยัเป็นผูต้อบแบบสอบถามเอง ดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่ำง ทั้งหมด 15 ขอ้ ประกอบด้วย เพศ อายุ สถานภาพ 
ระดบัการศึกษา รายได ้ใบอนุญาตขบัขี่ ประสบการณ์การขบัขี่  อายุยานพาหนะ การดดัแปลงสภาพ
ยานพาหนะ ประวติัใบสั่ง การอบรมดา้นการขบัขี่ ประสบการณ์ท างาน ชัว่โมงการท างานจ านวนรอบ
การขนส่งอาหารเฉล่ียต่อวนั การเพิ่มรอบขนส่งอาหาร และประวติัเพื่อนร่วมอาชีพประสบอุบติัเหตุ/
ไดรั้บข่าวเพื่อนร่วมอาชีพเกิดอุบติัเหตุ  

ส่วนท่ี 2 ข้อมูลประวัติกำรเกดิอุบัติเหตุรถจักรยำนยนต์ ทั้งหมด 2 ขอ้ ประกอบดว้ยขอ้ค าถาม
เก่ียวกบัประวติัการไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ไม่เก่ียวขอ้งกบัการขนส่งอาหาร และ
ประวติัการไดรั้บอุบติัเหตุขณะขนส่งอาหาร 

ส่วนท่ี 3 ควำมตระหนักเกี่ยวกับควำมปลอดภัยบนถนน ทั้งหมด 20 ขอ้ เป็นแบบสอบถามท่ี
พฒันาขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรมในดา้นการเคารพกฎจราจร การสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันส่วน
บุคคล การตรวจสภาพรถก่อนขบัขี่ การไม่ใช้โทรศพัท์ขณะขบัขี่ และการไม่ด่ืมแอลกอฮอล์/ใชส้าร
เสพติด โดยใหผู้ต้อบแบบสอบถามใหค้ะแนนความคิดเห็นท่ีตรงกบัผูต้อบแบบสอบถามมากท่ีสุด ขอ้
ค าถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ท าการแบ่งระดบัคะแนนจาก 1 - 5  ไดแ้ก่  

1 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นนอ้ยท่ีสุด  
2 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นนอ้ย  
3 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นปานกลาง  
4 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นมาก 
5 หมายถึง  เห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นมากท่ีสุด  
โดยขอ้ค าถามประกอบดว้ยขอ้ค าถามเชิงบวกจ านวน 15 ขอ้ และค าถามเชิงลบจ านวน 5 ขอ้ 

รวมทั้งหมด 20 ขอ้ การแปลผลการประเมินระดับความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนน 
แบ่งเป็น 3 ระดบัตามช่วงของคะแนน ไดแ้ก่  

 
 



   

52 

ตั้งแต่ 80 คะแนนขึ้นไป หมายถึง  ตระหนกัระดบัมาก 
60 -79 คะแนน  หมายถึง  ตระหนกัระดบัปานกลาง 
นอ้ยกวา่ 60 คะแนน หมายถึง  ตระหนกัระดบันอ้ย 
ส่วนท่ี 4 พฤติกรรมกำรขับขี่รถจักรยำนยนต์  ทั้งหมด 26 ขอ้ พฒันาแบบสอบถามจากการ

ทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกบัพฤติกรรมในการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารท่ีพบจากการศึกษาท่ีผ่าน
มา และให้สอดคลอ้งและครอบคลุมตามเป้าหมายโลกส าหรับการด าเนินงานดา้นความปลอดภยัทาง
ถนน โดยแบ่งเป็น 5 ดา้น ประกอบดว้ย  

ดา้นการเคารพกฎจราจร    ประกอบดว้ยค าถามเชิงลบ จ านวน 8 ขอ้  
ดา้นการขบัขี่โดยไม่ประมาท   ประกอบดว้ยค าถามเชิงลบ จ านวน 5 ขอ้ 
ดา้นการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล  ประกอบดว้ยค าถามเชิงบวก จ านวน 5 ขอ้ 
ดา้นการไม่ใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีขณะขบัขี่   ประกอบดว้ยค าถามเชิงลบ จ านวน 5 ขอ้ 
ดา้นการไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใชส้ารเสพติด  ประกอบดว้ยค าถามเชิงลบ จ านวน 3 ขอ้ 
รวมทั้งหมดประกอบดว้ยค าถามเชิงบวก จ านวน 5 ขอ้ และค าถามเชิงลบ จ านวน 21 ขอ้ รวม

ทั้งหมด 26 ขอ้ โดยให้ผูต้อบแบบสอบถามตอบตรงกับระดับของการปฏิบติัพฤติกรรมนั้น ๆ ของ
ผูต้อบแบบสอบถามมากท่ีสุด ขอ้ถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ท าการแบ่ง
ระดบัคะแนนจาก 1 - 5  ไดแ้ก่  

1 หมายถึง  ไม่เคยปฏิบติัเลยเลย 
2 หมายถึง  ปฏิบติันาน ๆ คร้ัง 
3 หมายถึง  ปฏิบติับางคร้ัง 
4 หมายถึง  ปฏิบติับ่อยคร้ัง 
5 หมายถึง  ปฏิบติัทุกคร้ัง 
การแปลผลการประเมินระดบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตแ์บ่งเป็น 3 ระดบัตามร้อยละ

ของคะแนน ไดแ้ก่  
ตั้งแต่ร้อยละ 80 ขึ้นไป หมายถึง  พฤติกรรมระดบัดี 
ร้อยละ 60 -79  หมายถึง  พฤติกรรมระดบัปานกลาง 
นอ้ยกวา่ร้อยละ 60 หมายถึง  พฤติกรรมระดบัไม่ดี 
ส่วนท่ี 5 แบบประเมินควำมเครียด ทั้งหมด 20 ขอ้ โดยจะใช้แบบวดัความเครียดสวนปรุง 

(SPST-20) ของกรมสุขภาพจิต ซ่ึงเป็นแบบประเมินความเครียดมาตรฐาน มีค่าความเช่ือมัน่สัมประ
สิทธิแอลฟ่าของครอนบาค (Cronbach’s alpha coefficient) มากกว่า 0.70 มีความแม่นตรงตามสภาพ
มากกว่า 0.27 อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติเม่ืออิงตามค่าความเครียดของกลา้มเน้ือ (Electromyography, 
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EMG) ท่ีช่วงความเช่ือมัน่ 95% โดยขอ้ถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating scale) ท าการแบ่ง
ระดบัคะแนนจาก 1 - 5  ไดแ้ก่  

1 หมายถึง  ไม่รู้สึกเครียด  
2 หมายถึง  รู้สึกเครียดเลก็นอ้ย 
3 หมายถึง  รู้สึกเครียดปานกลาง 
4 หมายถึง  รู้สึกเครียดมาก  
5 หมายถึง  รู้สึกเครียดมากท่ีสุด 
การแปลผลการประเมินระดบัความเครียดแบ่งระดบัความเครียดเป็น 4 ระดบัตามช่วงคะแนน 

ไดแ้ก่  
ระดบัคะแนน 0 – 23 หมายถึง  ความเครียดระดบันอ้ย  
คะแนน 24 – 41  หมายถึง  คะแนนความเครียดระดบัปานกลาง  
คะแนน 42 – 61  หมายถึง  คะแนน ความเครียดระดบัสูง  
คะแนน 62 คะแนนขึ้นไป หมายถึง ความเครียดในระดบัรุนแรง  
 

3.6 กำรตรวจสอบคุณภำพเคร่ืองมือ 
 
1) กำรหำควำมตรงเชิงเน้ือหำ (Content Validity) 

 โดยการหาค่าดัชนีความสอดคลอ้งของขอ้ค าถามแต่ละขอ้กบัวตัถุประสงค์ ( Index of Item 
Objective Congruence: IOC) โดยน าแบบสอบถามให้ผู ้ทรงคุณวุฒิท่ีมีความเช่ียวชาญด้านความ
ปลอดภัยทางถนนจ านวน 3 ท่าน ประกอบด้วยอาจารย์ ต ารวจ และนักวิชาการสาธารณสุข                  
เพื่อตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหาของแบบสอบถาม และน าขอ้เสนอแนะของผูท้รงคุณวุฒิมา
ปรับแกเ้พื่อให้เกิดความถูกตอ้งเชิงเน้ือหาและความเหมาะสมของภาษา ผลการตรวจสอบพบว่า มีค่า
ความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์(IOC) ≥ 0.50 ทุกขอ้ 

 
2) กำรหำควำมเช่ือมั่นของแบบสอบถำม (Reliability) 
น าแบบสอบถามท่ีตรวจสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา ท่ีปรับปรุงแกไ้ขตามขอ้เสนอแนะของ

ผูท้รงคุณวุฒิ น าไปทดลองใชก้บัพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัล าพูนซ่ึงมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนักบั
กลุ่มตวัอย่าง ของการศึกษาคร้ังน้ี จ านวน 30 คน เพื่อตรวจสอบว่าค าถามสามารถส่ือความหมายตรง
ตามความตอ้งการและมีความเหมาะสมหรือไม่ จากนั้นจึงน าขอ้มูลท่ีไดม้าวิเคราะห์หาค่าความเช่ือมัน่
โดยใช้สูตรสัมประสิทธ์ิอลัฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient)  โดยแบบสอบถามใน
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ส่วนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยัทางถนนไดค้่าความเช่ือมัน่ท่ี 0.72 และส่วนของพฤติกรรม
การขบัขี่รถจกัรยานยนต์ ไดค้่าความเช่ือมัน่ท่ี 0.81 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0.7 จึงสามารถน าแบบสอบถาม
ดงักล่าวไปศึกษาในกลุ่มตวัอยา่งจริงได ้
 

3.7 กำรพทัิกษ์สิทธิ์กลุ่มตัวอย่ำง 

 
การพิทกัษสิ์ทธ์ิของกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาคร้ังน้ี ผูศึ้กษาด าเนินการโดยการน าเสนอโครง

ร่างวิทยานิพนธ์ และช้ีแจงรายละเอียดของการศึกษาผ่านคณะกรรมการจริยธรรมการวิจยัของคณะ
สาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ โดยได้รับอนุญาตตามหนังสือรับรอง หมายเลข 
ET034/2564 ลงวนัท่ี 30 กนัยายน 2564  ภายหลงัจากนั้นจึงด าเนินการเก็บขอ้มูล โดยแนบเอกสารค า
ช้ีแจงขอ้มูลส าหรับอาสาสมคัรซ่ึงเป็นการช้ีแจงวตัถุประสงค์ของการศึกษา ขั้นตอนการเก็บข้อมูล     
วิธีการศึกษาและประโยชน์ท่ีจะไดรั้บ โดยกลุ่มตวัอยา่งมีสิทธิท่ีจะตอบรับหรือปฏิเสธ และมีสิทธิท่ีจะ
ถอนตวัจากการศึกษาไดต้ลอดเวลา ขอ้มูลท่ีไดจ้ะไม่มีการเปิดเผยให้เกิดผลกระทบต่อผูใ้หข้อ้มูล และ
ผลการศึกษาท่ีได้จะน าเสนอเป็นภาพรวมโดยไม่เปิดเผยช่ือของผูใ้ห้ขอ้มูลและน ามาใช้ประโยชน์
ทางดา้นวิชาการเท่านั้น เม่ือกลุ่มตวัอยา่งยนิดีใหค้วามร่วมมือ จึงท าการเก็บขอ้มูล มีการลงนามยนิยอม
เขา้ร่วมการศึกษา โดยเก็บแบบยินยอม และขอ้มูลต่าง ๆ ไวใ้นท่ีปลอดภยั ภายหลงัจากส้ินสุดการศึกษา
จะท าลายเอกสารทิ้ง 

 

3.8 กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 
ผู ้ศึกษาท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม  ภายหลังจากได้รับอนุญาตจาก

คณะกรรมการจริยธรรมการวิจยัของคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลยัเชียงใหม่ โดยมีขั้นตอนการ
ด าเนินงานดงัน้ี  

1) ศึกษาสถานท่ี/จุดนดัพบ ช่วงเวลาพกัของพนกังานขนส่งอาหาร เพื่อศึกษาความเป็นไปได้
ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลและก าหนดพื้นท่ีและวางแผนวนัและช่วงเวลา ในการลงส ารวจและเก็บ
ขอ้มูลพนกังานขนส่งอาหาร โดยพื้นท่ีหลกัท่ีสามารถเก็บรวบรวมขอ้มูลพนกังางานขนส่งอาหารได ้
ประกอบดว้ย อ าเภอเมืองเชียงใหม่ อ าเภอสันทราย อ าเภอสันก าแพงและอ าเภอแม่ริม 

2) ผูศึ้กษาเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยมีผูช่้วยเก็บแบบสอบถามจ านวน 1 คน มีการช้ีแจงท าความ
เข้าใจแบบสอบถามแก่ผูช่้วยเก็บแบบสอบถามก่อนลงพื้นท่ีเก็บข้อมูล ผูศึ้กษาแนะน าตัวช้ีแจง
วตัถุประสงคข์องการศึกษา การพิทกัษสิ์ทธิให้กบักลุ่มตวัอย่างทราบ ขอความร่วมมือในการตอบขอ้
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ค าถามในแบบเก็บขอ้มูลด้วยความสมคัรใจ เม่ือกลุ่มตวัอย่างตกลงเขา้ร่วมการวิจยั ให้ลงช่ือในใบ
ยนิยอมการเขา้ร่วมวิจยั และใหก้ลุ่มตวัอยา่งเป็นผูต้อบแบบสอบถามดว้ยตนเอง หากมีขอ้ค าถามท่ีกลุ่ม
ตวัอย่างไม่เขา้ใจ ผูศึ้กษาจะเป็นผูอ้ธิบายซ ้ าเพื่อให้กลุ่มตวัอย่างเขา้ใจในขอ้ค าถามนั้น ๆ โดยใชเ้วลา
ตอบแบบสอบถามประมาณ 15 - 20 นาที  

3) ผูศึ้กษาตรวจสอบความสมบูรณ์ ความถูกตอ้ง และความครบถว้นของแบบสอบถามทุก
คร้ังภายหลงัการเก็บรวบรวมขอ้มูลในแต่ละคร้ัง จากนั้นน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการเก็บรวบรวมขอ้มูลมา
วิเคราะหโ์ดยใชโ้ปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป  

 

3.9 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

 
1) วิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของพนกังานขนส่งอาหาร ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ 

ระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบัความตระหนัก ระดบัพฤติกรรมการขบัขี่ และระดบัความเครียดของกลุ่ม
ตัวอย่าง  โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ด้วยการแจกแจงความถ่ี (n) ร้อยละ  (%) ค่าเฉล่ีย (Mean)                 
ส่ วนเ บ่ี ยง เบนมาตรฐาน (Standard deviation : SD) ค่ ามัธยฐาน (Median) ค่ าพิสั ยควอไทล์  
(Interquartile range: IQR) ค่าสูงสุด (Maximum: Max) และค่าต ่าสุด (Minimum: Min) 

2) เปรียบเทียบค่าเฉล่ียของคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน  คะแนน
พฤติกรรมการขบัขี่ และคะแนนความเครียดระหว่างกลุ่มตวัอย่างสองกลุ่มท่ีเป็นอิสระจากกนั โดยใช้
สถิติ Independent t-test และในกลุ่มตัวอย่างท่ีมากกว่า 2 กลุ่มขึ้ นไป โดยใช้การวิเคราะห์ความ
แปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) ก าหนดนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05   

3) วิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนกักบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์
ของกลุ่มตวัอย่าง และความสัมพนัธ์ระหว่างความเครียดกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์โดย
การวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple linear regression) และหาความสัมพนัธ์ระหว่างความ
ตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนและความเครียดกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์โดย
การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple linear regression) ควบคุมผลกระทบของปัจจยัอ่ืน โดยเลือกตวั
แปรท่ีมีผลการวิเคราะห์การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของ คะแนนพฤติกรรมการขับขี่ได้ค่า p < 0.05       
(จากการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติ Independent t-test และ One-way ANOVA ในขอ้ท่ี 2) 

4) วิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารใน
พนกังานขนส่งอาหาร โดยการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกทวิ (Binary logistic regression analysis)  
ก าหนดนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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- วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ทีละตวัแปร (Univariable analysis) หรือการวิเคราะห์การถดถอย         
โลจีสติคอย่างง่าย (Simple logistic regression) ซ่ึงวิเคราะห์ตวัแปรตน้ตวัเดียวกบัตวัแปรตาม โดยไม่
ค  านึงถึงผลกระทบของปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง น าเสนอดว้ยค่า Crude odds ratio (Crude OR) 

- วิเคราะห์ความสัมพนัธ์คราวละหลายตวัแปร (Multivariable analysis) หรือการวิเคราะห์การ
ถดถอยพหุโลจิสติก (Multiple logistic regression) โดยเลือกตัวแปรทั้ งหมดท่ีมีผลการวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ในขั้นตอน Univariable analysis ไดค้่า p < 0.1 และพิจารณาขจดัตวัแปรนั้น ๆ ออกทีละ 
1 ตวัแปร จนเหลือเพียงตวัแปรท่ีมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 น าเสนอดว้ยค่า Adjusted odds ratio 
(Adjusted OR) 
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บทที่ 4 

 

ผลการวิจัย 
 
4.1 ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง 

 
ผลการศึกษาจากกลุ่มตวัอย่างทั้งหมด 253 ราย พบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 80.2 เป็นเพศชาย อายุ

เฉล่ีย 30.53±7.96 ปี อายตุ ่าสุด 18 ปี และอายสูุงสุด 53 ปี ส่วนใหญ่สถานภาพโสด คิดเป็นร้อยละ 63.6 
รองลงมาคือ สถานภาพคู่ (อยู่ดว้ยกนั) ร้อยละ 30.8 ระดบัการศึกษาพบว่าสามอนัดบัแรกมีสัดส่วนท่ี
ใกลเ้คียงกัน คือ ปวช. ร้อยละ 27.7 รองลงมา คือ ปริญญาตรี ร้อยละ 26.5 และ ปวส. ร้อยละ 22.5  
ตามล าดบั ส่วนใหญ่มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ตั้งแต่ 10,000 – 19,999 บาท ร้อยละ 60.9 

ข้อมูลด้านการขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่
รถจกัรยานยนตส่์วนบุคคล (5 ปี) ร้อยละ 70.0 ประสบการณ์ในการขบัขี่รถจกัรยานยนตส่์วนใหญ่อยู่
ในช่วง 6 – 10 ปี ร้อยละ 41.5 เฉล่ีย 12.36±1.40 ปี ต ่าสุด 1 ปี และสูงสุด 35 ปี อายุการใช้งานของ
ยานพาหนะหลกัท่ีใช้ในการขนส่งอาหาร ร้อยละ 45.1 อยู่ระหว่าง 3 – 5 ปี เฉล่ีย 3.89±2.93 ปี กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่ไม่มีการดดัแปลงสภาพรถ คิดเป็นร้อยละ 80.2 ส่วนในกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีการดดัแปลง
สภาพรถ ประกอบดว้ย  การปรับท่ีจบับงัคบัรถ ปรับเคร่ืองยนตใ์ห้แรงขึ้น และปรับระดบัรถให้ต ่าลง 
เป็นตน้ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ไม่เคยไดรั้บใบสั่งจราจร (1 ปียอ้นหลงั) ร้อยละ 94.5 ส่วนในกลุ่มท่ีเคย
ไดรั้บใบสั่งจราจร ประกอบดว้ย การใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ขบัขี่จกัรยานยนตไ์ม่
สวมหมวกนิรภยั และขบัขี่รถจกัรยานยนตฝ่์าฝืนสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้  

ขอ้มูลดา้นการท างานขนส่งอาหาร ร้อยละ 86.2 ของกลุ่มตวัอย่างไดรั้บการอบรมดา้นการขบั
ขี่ปลอดภยัก่อนการท างาน โดยร้อยละ 55.7 มีประสบการณ์ในการท างานขบัขี่รถจกัรยานยนตใ์นการ
ขนส่งอาหารอยู่ในช่วง 1 – 3 ปี ส่วนใหญ่ท างานมากกว่า 8 ชัว่โมง คิดเป็นร้อยละ 60.1 มีชัว่โมงการ
ท างานขนส่งอาหารโดยเฉล่ียต่อวนัเท่ากบั 9.21±2.45 ชัว่โมง ต ่าสุด 3 ชัว่โมง และสูงสุด 14 ชัว่โมง 
จ านวนรอบในการขนส่งอาหารต่อวนัมีค่ามธัยฐานเท่ากบั 20 รอบ ต ่าสุด 3 รอบ และสูงสุด 40 รอบ 
โดยร้อยละ 60.1 ไม่มีการเพิ่มรอบหรือเร่งท ารอบขนส่งอาหาร ส่วนใหญ่เคยไดรั้บข่าว/ทราบข่าวสาร
เก่ียวกบัผูท้  างานขนส่งอาหารไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร ร้อยละ 
79.1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลและขอ้มูลดา้นการ
ท างาน (n= 253) 

ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

เพศ   
  ชาย   
  หญิง 

 
203 
50 

 
80.2 
19.8 

อายุ  
  < 20 ปี 
  20 – 29 ปี 
  30 – 39 ปี 
  ≥ 40 ปี 
Mean±SD  
Min, Max 

 
9 

125 
78 
41 

30.53±7.95 
18, 53 

 
3.6 

49.4 
30.8 
16.2 

 

สถานภาพ 
  โสด   
  คู่ (อยูด่ว้ยกนั)  
  คู่ (แยกกนัอยู)่  
  หมา้ย/หยา่ร้าง 

 
161 
78 
5 
9 

 
63.6 
30.8 
2.0 
3.6 

ระดับการศึกษา 
  ไม่ไดเ้รียนหนงัสือ 
  ประถมศึกษาปีท่ี 6 หรือ ต ่ากวา่  
  มธัยมศึกษาปีท่ี 3 หรือเทียบเท่า 
  มธัยมศึกษาปีท่ี 6 หรือ ปวช. 
  ปวส. หรือ อนุปริญญา  
  ปริญญาตรี    
  สูงกวา่ปริญญาตรี 

 
3 

15 
38 
70 
57 
67 
3 

 
1.2 
5.9 

15.0 
27.7 
22.5 
26.5 
1.2 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
  ต ่ากวา่ 10,000 บาท    
  10,000 – 19,999 บาท  
  20,000 – 29,999 บาท   
  30,000 – 39,999 บาท 
  ตั้งแต่ 40,000 บาทขึ้นไป 

 
52 

154 
41 
3 
3 

 
20.6 
60.9 
16.2 
1.2 
1.2 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ 
  ไม่มี      
  มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตส่์วนบุคคลชัว่คราว (2 ปี)  
  มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตส่์วนบุคคล (5 ปี)  
  มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตต์ลอดชีพ 
  มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนต ์แต่ไม่ไดต้่ออายุ 

 
7 

57 
177 
11 
1 

 
2.8 

22.5 
70.0 
4.3 
0.4 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์  
  1 – 5 ปี 
  6 – 10 ปี 
 11 – 15 ปี 
 > 15 ปี 
Mean±SD  
Min, Max 

 
41 

105 
41 
66 

12.36±7.01 
1, 35 

 
16.2 
41.5 
16.2 
26.1 

 

อายุการใช้งานของยานพาหนะหลักที่ใช้ในการขนส่งอาหาร  
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  4 – 5 ปี 
  > 5 ปี 
Mean±SD  
Min, Max  

 
6 
141 
59 
47 

3.89±2.93 
0.08, 15 

 
2.4 
55.7 
23.3 
18.6 

 

การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ที่ใช้ในการขนส่งอาหาร 
 ไม่มีการดดัแปลงสภาพรถ 
  มีการดดัแปลงสภาพรถ (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 
      • ปรับแต่งเบาะใหเ้ลก็ลง  
      • ปรับลอ้ใหเ้ล็กลง 
      • ปรับเคร่ืองยนตใ์หแ้รงขึ้น 
      • ปรับท่ีจบับงัคบัรถ 
      • ปรับระดบัรถใหต้ ่าลง 
 
 

 
203 
50 
2 
3 

10 
33 
9 

 
80.2 
19.8 
0.8 
1.2 
4.0 

13.0 
3.6 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ประวัติการได้รับใบส่ังจราจร (1 ปีย้อนหลัง) 
 ไม่เคย    
  เคย (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 

• ขบัขี่รถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วเกินกวา่ท่ีกฎหมาย
ก าหนด 

     • ขบัขี่รถจกัรยานยนตย์อ้นศร 
     • ขบัขี่จกัรยานยนตไ์ม่สวมหมวกนิรภยั 
     • ขบัขี่รถจกัรยานยนตฝ่์าฝืนสัญญาณไฟจราจร  
     • ขบัขี่รถจกัรยานยนตโ์ดยไม่มีใบอนุญาตขบัขี่  
     • ขบัขี่รถจกัรยานยนตแ์ซงในท่ีคบัขนั  
     • ใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 
     • เมาแลว้ขบั  

 
239 
14 
2 
 
1 
3 
2 
1 
1 
5 
1 

 
94.5 
5.5 
0.8 

 
0.4 
1.2 
0.8 
0.4 
0.4 
2.0 
0.4 

การจัดอบรมด้านการขับขี่ปลอดภัยก่อนการท างาน  
  ไม่มี   
   มี  

 
35 

218 

 
13.8 
86.2 

ประสบการณ์ในการท างานขับขี่รถจักรยานยนต์ในการขนส่ง
อาหาร  
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  > 3 ปี 
Mean±SD  
Min, Max  

 
 

45 
171 
37 

1.96±1.40 
0.08, 10.08 

 
 

17.8 
67.6 
14.6 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ช่ัวโมงการท างานขนส่งอาหารโดยเฉลี่ยต่อวัน 
 ≤ 8 ชัว่โมง 
  > 8 ชัว่โมง 
Mean±SD  
Min, Max 
จ านวนรอบในการขับขี่รถจักรยานยนต์ขนส่งอาหารโดยเฉลี่ยต่อ
วัน  
   1 – 10 รอบ 
   11 – 20 รอบ 
   21 – 30 รอบ 
   > 30 รอบ 
Median (IQR) 
Min, Max 

 
101 
152 

9.21±2.45 
3, 14 

 
 

29 
109 
100 
15 

20 (14) 
3, 40 

 
39.9 
60.1 

 
 
 
 

11.5 
43.1 
39.5 
5.9 

 

การเพิม่รอบหรือเร่งท ารอบขนส่งอาหารต่อวัน 
 ไม่เพิ่มรอบ  ท างานตามรอบปกติ  
  เพิ่มรอบ       
        ท าทุกวนั  
        ท าบางวนั 

 
152 
101 
39 
62 

 
60.1 
39.9 
38.6 
61.4 

การได้รับข่าว/ทราบข่าวสารเกี่ยวกับผู้ท างานขนส่งอาหารได้รับ
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร (ภายใน
ระยะเวลา 1 ปีย้อนหลัง) 
  ไม่เคย   
  เคย   
  ไม่ทราบ 

 
 
 

26 
200 
27 

 
 
 

10.3 
79.1 
10.7 
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4.2 ข้อมูลด้านอุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง 
 

ขอ้มูลด้านอุบติัเหตุในการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ พบว่า กลุ่มตวัอย่างร้อยละ 22.9 เคยได้รับ
อุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ไม่เก่ียวขอ้งกบังานขนส่งอาหาร (1 ปียอ้นหลงั) ส่วนใหญ่เป็น
การบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้รับการรักษา คิดเป็นร้อยละ 74.1 จ านวนคร้ังท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด
เท่ากบั 5 คร้ัง และกลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 19.8 เคยไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่ง
อาหาร (1 ปียอ้นหลัง) ส่วนใหญ่เป็นการบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้รับการรักษา คิดเป็นร้อยละ 86.0 
จ านวนคร้ังท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดเท่ากบั 5 คร้ัง ดงัแสดงในตารางท่ี 4.2 

เม่ือวิเคราะห์ข้อมูลด้านอุบัติเหตุในการขับขี่รถจกัรยานยนต์เพิ่มเติม พบว่า กลุ่มตวัอย่าง
จ านวน 187 คน(ร้อยละ 73.9) ไม่เคยไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ (1 ปียอ้นหลงั) และ
กลุ่มตัวอย่างจ านวน 66 คน (ร้อยละ 26.1) เคยได้รับอุบัติ เหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ (1 ปี
ยอ้นหลงั) ซ่ึงแบ่งออกเป็น อุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบังานขนส่งอาหาร 
จ านวน 16 คน (ร้อยละ 24.3) อุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร จ านวน 8 คน 
(ร้อยละ 12.1) และอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ทั้งท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบังานขนส่งอาหารและ
ขณะขนส่งอาหาร จ านวน 42 คน (ร้อยละ 63.6) 
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ตารางท่ี 4.2 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามขอ้มูลอุบติัเหตุในการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์
(n= 253) 

ข้อมูลอุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานยนต์ จ านวน ร้อยละ 

ประวัติการได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่
เกี่ยวข้องกับงานขนส่งอาหาร (ภายในระยะเวลา 1 ปีย้อนหลัง) 
 ไม่เคย 
  เคย  
    จ านวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

Median (Min, Max) 
    ลกัษณะการบาดเจ็บในคร้ังท่ีรุนแรงท่ีสุด 
 • บาดเจ็บเลก็น้อยไม่ไดรั้บการรักษา 
       • บาดเจ็บปานกลาง ตอ้งเขา้รับการรักษาพยาบาลท่ี
โรงพยาบาลแต่ไม่ไดน้อนโรงพยาบาล 
      • บาดเจ็บปานกลาง ตอ้งนอนโรงพยาบาลเพื่อสังเกต
อาการ 
       • บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล ไม่มีการสูญเสีย
อวยัวะ 
       • บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล มีการสูญเสีย
อวยัวะ/พิการ 

 
 
 

195 
58 
 

1 (1, 5) 
 

43 
10 
 
2 
 
 
2 
 
1 

 
 
 

77.1 
22.9 

 
 
 

74.1 
17.2 

 
3.4 

 
 

3.4 
 

1.7 
ประวัติการได้รับอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร (ภายในระยะเวลา 1 ปีย้อนหลัง) 
  ไม่เคย 
   เคย  
     จ านวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

Median (Min, Max)  
     ลกัษณะการบาดเจ็บในคร้ังท่ีรุนแรงท่ีสุด 
 • บาดเจ็บเลก็น้อยไม่ไดรั้บการรักษา 
       • บาดเจ็บปานกลาง ตอ้งเขา้รับการรักษาพยาบาลท่ี
โรงพยาบาลแต่ไม่ไดน้อนโรงพยาบาล 
        • บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล ไม่มีการสูญเสีย
อวยัวะ 

 
 

203 
50 
 

1 (1, 5) 
 

43 
6 
 
1 

 
 

80.2 
19.8 

 
 
 

86.0 
12.0 

 
2.0 
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4.3 ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนท้องถนนของกลุ่มตัวอย่าง 
 
คะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนทอ้งถนนของกลุ่มตวัอยา่ง พบวา่ ส่วนใหญ่

อยู่ในระดบัมาก ร้อยละ 62.5 รองลงมาคือปานกลาง ร้อยละ 36.0 และระดบัน้อย ร้อยละ 1.6 โดยมี
ค่าเฉล่ียของคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนทอ้งถนนเท่ากบั 81.17±9.48 ค่ามธัยฐาน
เท่ากบั 82 คะแนน คะแนนต ่าสุด เท่ากบั 50 คะแนน และสูงสุดเท่ากบั 100 คะแนน ดงัแสดงในตาราง
ท่ี 4.3 

 
ตารางท่ี 4.3 จ านวนและร้อยละของระดบัความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน (n=253) 
ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนถนน จ านวน ร้อยละ 
ระดบัมาก (≥ 80 คะแนน) 
ระดบัปานกลาง (60 – 79 คะแนน) 
ระดบันอ้ย (< 60 คะแนน) 
Mean±SD 
Median (Min, Max) 

158 
91 
4 

81.17±9.48 
82 (50, 100) 

62.5 
36.0 
1.6 

 
เม่ือวิเคราะห์ขอ้มูลรายขอ้พบว่าขอ้ค าถามความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนทอ้งถนน

ท่ีมีคะแนนเฉล่ียสูงสุดคือ สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัขี่เพราะสามารถช่วยลดความรุนแรงในการเกิด
อุบติัเหตุได ้มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.64±0.65 ส่วนขอ้ท่ีมีคะแนนต ่าสุด คือ ขบัขี่รถจกัรยานยนต ์แทรกไป
ในช่องทางท่ีสามารถไปได ้ในขณะท่ีการจราจรติดขดั เพื่อลดระยะเวลา ค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.82±1.22 ดงั
แสดงในตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 จ านวนและร้อยละความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนรายขอ้ 
ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น Mean±SD 

นอ้ย
ท่ีสุด 

นอ้ย ปาน
กลาง 

มาก มาก
ท่ีสุด 

1.ไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเน่ืองจากเส่ียงต่อ
การเกิดอุบติัเหต ุ

12 
(4.7) 

13 
(5.1) 

35 
(13.8) 

74 
(29.2) 

119 
(47.0) 

4.09±1.11 

2.ขบัขี่รถยอ้นศรเม่ือแน่ใจว่ามีความปลอดภยั* 67 
(26.5) 

45 
(17.8) 

64 
(25.3) 

41 
(16.2) 

36 
(14.2) 

3.26±1.38 

3.ขบัขี่ยอ้นศรเม่ือขบัขี่ระยะทางส้ัน ๆ หรือเม่ือ
ทางกลบัรถอยูไ่กล เพื่อลดระยะเวลาในการขบั
ขี่* 

70 
(27.7) 

63 
(24.9) 

63 
(24.9) 

40 
(15.8) 

17 
(6.7) 

3.51±1.24 

4.ใชค้วามเร็วสูงในการขบัขีเ่ม่ือขบัขี่ไปในท่ีท่ี
มีความช านาญเส้นทาง* 

28 
(11.1) 

48 
(19.0) 

99 
(39.1) 

59 
(23.3) 

19 
(7.5) 

3.03±1.08 

5. ขบัขี่รถจกัรยานยนต ์แทรกไปในช่องทางท่ี
สามารถไปได ้ในขณะท่ีการจราจรติดขดั เพื่อ
ลดระยะเวลา* 

30 
(11.9) 

38 
(15.0) 

82 
(32.4) 

63 
(24.9) 

40 
(15.8) 

2.82±1.22 

6.เม่ือมีผูซ้อ้นทา้ยจะให้ผูซ้อ้นสวมหมวกนิรภยั
ทุกคร้ัง 

6 
(2.4) 

11 
(4.3) 

32 
(12.6) 

68 
(26.9) 

136 
(53.8) 

4.25±1.00 

7.ไม่ให้ผูซ้อ้นทา้ยรถจกัรยานยนตเ์กินสองคน 
(รวมคนขบั) 

26 
(10.3) 

9 
(3.6) 

22 
(8.7) 

55 
(21.7) 

141 
(55.7) 

4.09±1.31 

8.ละเวน้การสวมใส่หมวกนิรภยัเม่ือขบัขี่
ระยะทางใกล้ๆ * 

122 
(48.2) 

34 
(13.4) 

38 
(15.0) 

34 
(13.4) 

25 
(9.9) 

3.77±1.42 

9.ตรวจสอบสภาพยานพาหนะก่อนขบัขี่ทุกคร้ัง 
เพื่อความปลอดภยัในการขบัขี ่

6 
(2.4) 

8 
(3.2) 

40 
(15.8) 

76 
(30.0) 

123 
(48.6) 

4.19±0.96 

10.จอดรถเพื่อตรวจสอบหากมีความผิดปกติ
หรือไดย้ินเสียงผิดปกติจากรถจกัรยานยนต์
ขณะขบัขี่  

8 
(3.2) 

3 
(1.2) 

30 
(11.9) 

91 
(36.0) 

121 
(47.8) 

4.24±0.94 

11.ต่อ พรบ. รถจกัรยานยนต ์ประจ าปีทุกปี 2 
(0.8) 

3 
(1.2) 

12 
(4.7) 

59 
(23.3) 

177 
(70.0) 

4.60±0.71 

12.ต่อ ภาษีรถประจ าปีทุกปี 1 
(0.4) 

2 
(0.8) 

15 
(5.9) 

56 
(22.1) 

179 
(70.8) 

4.62±0.67 

13. เพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัขี่ ขณะท่ีฝน
ตก หรือไม่ขบัขี่ขณะฝนตกหนกั 

1 
(0.4) 

7 
(2.8) 

17 
(6.7) 

79 
(31.2) 

149 
(58.9) 

4.45±0.77 
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ตารางท่ี 4.4 (ต่อ) 
ข้อค าถาม ระดับความคิดเห็น Mean±SD 

นอ้ย
ท่ีสุด 

นอ้ย ปาน
กลาง 

มาก มาก
ท่ีสุด 

14.ใส่แว่นตากนัแดดหรือหมวกนิรภยัท่ีมี
กระจกหนา้กนัแดดเม่ือขบัขี่ตอนกลางวนัหรือ
ตอนแดดจา้ 

12 
(4.7) 

20 
(7.9) 

39 
(15.4) 

67 
(26.5) 

115 
(45.5) 

4.00±1.16 

15. เพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัขี่เม่ือขบัขี่
ตอนกลางคืน และเปิดไฟหนา้รถเสมอ 

0 
(0.0) 

1 
(0.4) 

7 
(2.8) 

78 
(30.8) 

167 
(66.0) 

4.62±0.56 

16.สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัขี่เพราะสามารถ
ช่วยลดความรุนแรงในการเกิดอบุติัเหตุได ้

1 
(0.4) 

4 
(1.6) 

6 
(2.4) 

64 
(25.3) 

178 
(70.4) 

4.64±0.65 

17.พกัผอ่นให้เพียงพออยา่งนอ้ย 6 – 8 ชัว่โมง
ก่อนการขบัขีเ่สมอ เพ่ือลดการเกิดอุบติัเหต ุ

1 
(0.4) 

4 
(1.6) 

26 
(10.3) 

96 
(37.9) 

126 
(49.8) 

4.35±0.76 

18.ไม่ใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัขี่ เน่ืองจากเส่ียงต่อ
การเกิดอุบติัเหต ุ

7 
(2.8) 

16 
(6.3) 

58 
(22.9) 

87 
(34.4) 

85 
(33.6) 

3.90±1.03 

19.ไม่ด่ืมแอลกอฮอลห์รือของมึนเมาหรือสาร
เสพติดก่อนการขบัขี่ เน่ืองจากเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหต ุ

5 
(2.0) 

5 
(2.0) 

22 
(8.7) 

63 
(24.9) 

158 
(62.5) 

4.44±0.88 

20.ไม่ฝืนขบัขี่ในขณะท่ีง่วงนอนหรือมีความ
เม่ือยลา้ 

3 
(1.2) 

2 
(0.8) 

34 
(13.4) 

93 
(36.8) 

121 
(47.8) 

4.29±0.82 

*ขอ้ค าถามเชิงลบ ท าการปรับคะแนนแลว้ 
 
4.4 พฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง 

 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่างพบว่า โดยภาพรวม ส่วนใหญ่มี

พฤติกรรมการขบัขี่ระดับดี ร้อยละ 68.0 รองลงมาคือระดับปานกลาง ร้อยละ 28.9 และระดับไม่ดี     
ร้อยละ 3.2 เม่ือพิจารณารายดา้น พบว่าดา้นการปฏิบติัตามกฎจราจรของกลุ่มตวัอย่าง ส่วนใหญ่อยู่ใน
ระดบัดี ร้อยละ 70.8 เช่นเดียวกบัดา้นการขบัขี่โดยไม่ประมาท ดา้นการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล 
และด้านการไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใช้สารเสพติด ส่วนใหญ่อยู่ในระดับดี ร้อยละ 71.7  88.1 และ    
ร้อยละ 88.9 ตามล าดบั ในขณะท่ีดา้นการไม่ใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีขณะขบัขี่ ส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัไม่ดี 
ร้อยละ 40.3 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.5 และ 4.6 
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ตารางท่ี 4.5 จ านวนและร้อยละระดบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์(n=253) 
พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

จ านวน (ร้อยละ) Mean±SD  Min, Max 
ระดบัดี (ตั้งแต่ 
80% ขึ้นไป) 

ระดบัปานกลาง 
(60 -79%) 

ระดบัไม่ดี 
(นอ้ยกว่า 60%) 

  

1. ดา้นการปฏิบติัตามกฎ
จราจร 

179 (70.8) 59 (23.3) 15 (5.9) 4.24±0.68 2.00, 5.00 

2. ดา้นการขบัขี่โดยไม่
ประมาท 

180 (71.1) 64 (25.3) 9 (3.6) 4.28±.074 1.60, 5.00 

3. ดา้นการใชอุ้ปกรณ์
ป้องกนัส่วนบคุคล 

223 (88.1) 28 (11.1) 2 (0.8) 4.55±0.60 1.00, 5.00 

4. ดา้นการไม่ใช้
โทรศพัทเ์คล่ือนท่ี 
ขณะขบัขี ่

79 (31.2) 72 (28.5) 102 (40.3) 3.14±1.22 1.00, 5.00 

5. ดา้นการไม่ขบัขี่ในขณะ
มึนเมา/ใชส้ารเสพติด 

225 (88.9) 19 (7.5) 9 (3.6) 4.62±0.66 1.00, 5.00 

คะแนนรวม 172 (68.0) 73 (28.9) 8 (3.2) 4.14±0.51 2.19, 5.00 

 
ตารางท่ี 4.6 จ านวนและร้อยละพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตร์ายขอ้ (n=253) 

พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระดับการปฏบิัต ิ Mean±SD 
ไม่เคย

ปฏิบติัเลย 
นานๆ
คร้ัง 

บางคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง  

ด้านการปฏิบัติตามกฎจราจร       
1.ขบัขี่รถจกัรยานยนตฝ่์าสัญญาณไฟ
จราจรเม่ือถนนว่างหรือไม่มีรถบนถนน* 

124 
(49.0) 

69 
(27.3) 

43 
(17.0) 

9 
(3.6) 

8 
(3.2) 

4.15±1.03 

2.ขบัขี่รถจกัรยานยนตย์อ้นศร/ขบัรถ
สวนทางจราจร* 

99 
(39.1) 

94 
(37.2) 

52 
(20.6) 

5 
(2.0) 

3 
(1.2) 

4.11±0.88 

3.ไม่หยดุรถบริเวณทางมา้ลายเพือ่ให้คน
เดินเทา้ขา้มถนน* 

133 
(52.6) 

46 
(18.2) 

40 
(15.8) 

14 
(5.5) 

20 
(7.9) 

4.02±1.27 

4.ขบัขี่รถดว้ยความเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมาย
ก าหนด* 

104 
(41.1) 

67 
(26.5) 

61 
(24.1) 

14 
(5.5) 

7 
(2.8) 

3.98±1.061 

5.ไม่ให้สัญญาณไฟก่อนหยดุรถ เล้ียวรถ 
หรือขอทางแซง* 

142 
(56.1) 

58 
(22.9) 

40 
(15.8) 

11 
(4.3) 

2 
(0.8) 

4.29±0.94 

6.ขบัขี่รถจกัรยานยนตบ์นทางเทา้* 133 
(52.6) 

85 
(33.6) 

31 
(12.3) 

4 
(1.6) 

0 
(0.0) 

4.37±0.76 
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ตารางท่ี 4.6  (ต่อ) 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระดับการปฏบิัต ิ Mean±SD 

ไม่เคย
ปฏิบติัเลย 

นานๆ
คร้ัง 

บางคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง  

7.ขบัขี่รถจกัรยานยนตต์ดัหนา้รถคนัอื่น
ในระยะกระชั้นชิด/แซงในระยะประชิด* 

149 
(58.9) 

68 
(26.9) 

29 
(11.5) 

6 
(2.4) 

1 
(0.4) 

4.42±0.82 

8.ไม่ต่อหรือลืมต่อ พรบ. และภาษีรถ
ประจ าปี* 

189 
(74.7) 

30 
(11.9) 

23 
(9.1) 

5 
(2.0) 

6 
(2.4) 

4.55±0.914 

ด้านการขบัขี่โดยไม่ประมาท       
1.ขบัขี่รถจกัรยานยนตร์ถตามหลงัคนั
หนา้อยา่งกระชั้นชิด* 

122 
(48.2) 

81 
(32.0) 

45 
(17.8) 

2 
(0.8) 

3 
(1.2) 

4.25±0.86 

2.ไม่ลดความเร็วเม่ือถึงทางโคง้หรือทาง
แยก* 

149 
(58.9) 

49 
(19.4) 

37 
(14.6) 

7 
(2.8) 

11 
(4.3) 

4.26±1.08 

3.เบรกรถเร็วหรือแรงเกินไปบนถนนล่ืน
หรือขณะฝนตก* 

122 
(48.2) 

86 
(34.0) 

38 
(15.0) 

4 
(1.6) 

3 
(1.2) 

4.26±1.08 

4.ไม่ตรวจสอบสภาพรถก่อนขบัขี่* 142 
(56.1) 

61 
(24.1) 

35 
(13.8) 

11 
(4.3) 

4 
(1.6) 

4.29±0.97 

5.ขบัขี่ขณะท่ีง่วงนอน/ขบัขีข่ณะพกัผอ่น
ไม่เพียงพอ* 

141 
(55.7) 

72 
(28.5) 

34 
(13.4) 

3 
(1.2) 

3 
(1.2) 

4.36±0.85 

ด้านการใช้อุปกรณ์ป้องกนัส่วนบคุคล       
1.สวมหมวกนิรภยัและสายรัดคางขณะ
ขบัขี ่

2 
(0.8) 

3 
(1.2) 

9 
(3.6) 

47 
(18.6) 

192 
(75.9) 

4.68±0.68 

2.สวมหมวกนิรภยัท่ีไดม้าตรฐาน 3 
(1.2) 

2 
(0.8) 

6 
(2.4) 

46 
(18.2) 

196 
(77.5) 

4.70±0.67 

3.สวมกางเกงป้องกนัหรือเส้ือแจค็เก็ต
ขณะขบัขี ่

6 
(2.4) 

7 
(2.8) 

27 
(10.7) 

60 
(23.7) 

153 
(60.5) 

4.37±0.95 

4.สวมถุงมือนิรภยัส าหรับขบัขีข่ณะขบัขี่ 11 
(4.3) 

13 
(5.1) 

21 
(8.3) 

64 
(25.3) 

144 
(56.9) 

4.25±1.09 

5.สวมหนา้กากอนามยัขณะขบัขี ่ 2 
(0.8) 

0 
(0.0) 

8 
(3.2) 

44 
(17.4) 

199 
(78.7) 

4.73±0.60 

ด้านการไม่ใช้โทรศัพท์เคล่ือนที่ขณะขบัขี่       
1.ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อดูแผนท่ีขณะขบั
ขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือแฮนดฟ์รี* 
 

46 
(18.2) 

36 
(14.2) 

52 
(20.6) 

61 
(24.1) 

58 
(22.9) 

2.81±1.41 
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ตารางท่ี 4.6  (ต่อ) 
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ระดับการปฏบิัต ิ Mean±SD 

ไม่เคย
ปฏิบติัเลย 

นานๆ
คร้ัง 

บางคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง  

2.ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อตรวจสอบ
รายการส่ังซ้ือหรือรับรายการส่ังอาหาร
ขณะขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลทููธหรือแฮนด์
ฟรี* 

46 
(18.2) 

44 
(17.4) 

45 
(17.8) 

63 
(24.9) 

55 
(21.7) 

2.85±1.42 

3.ใชมื้อถือโทรศพัทโ์ทรหาลูกคา้ขณะขบั
ขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือแฮนดฟ์รี* 

67 
(26.5) 

46 
(18.2) 

47 
(18.6) 

54 
(21.3) 

39 
(15.4) 

3.19±1.43 

4.ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อตอบขอ้ความ
ลูกคา้ขณะขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลทูธูหรือ
แฮนดฟ์รี* 

70 
(27.7) 

42 
(16.6) 

52 
(20.6) 

50 
(19.8) 

39 
(15.4) 

3.21±1.43 

5.ใชมื้อถือโทรศพัทพ์ูดคุยท่ีไม่เก่ียวกบั
งานขณะขบัขีโ่ดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือ
แฮนดฟ์รี (เช่น เล่นเกมส์ เล่นเฟสบุค เล่น
ไลน์ท่ีไม่เก่ียวกบังานขณะขบัขี)่ * 

105 
(41.5) 

41 
(16.2) 

43 
(17.0) 

42 
(16.6) 

22 
(8.7) 

3.65±1.38 

ด้านการไม่ขับขี่ในขณะมนึเมา/ใช้สาร
เสพติด 

      

1.ขบัขี่รถจกัรยานยนตห์ลงัจากด่ืม
แอลกอฮอล*์ 

176 
(69.6) 

45 
(17.8) 

14 
(5.5) 

14 
(5.5) 

4 
(1.6) 

4.48±0.94 

2.รับประทานยา ท่ีมีฤทธ์ิท าให้มี 
อาการง่วงซึม เช่น ยาแกป้วด ยาคลาย
กลา้มเน้ือ ยาแกแ้พ ้เป็นตน้ ก่อนขบัขี่
รถจกัรยานยนต*์ 

180 
(71.1) 

46 
(18.2) 

19 
(7.5) 

5 
(2.0) 

3 
(1.2) 

4.56±0.81 

3.ขบัขี่รถจกัรยานยนตห์ลงัจากใชส้าร
เสพติด 
อื่น ๆ นอกเหนือจากเคร่ืองด่ืม
แอลกอฮอล*์ 

227 
(89.7) 

8 
(3.2) 

15 
(5.9) 

2 
(0.8) 

1 
(0.4) 

4.81±0.61 

*ขอ้ค าถามเชิงลบ ท าการปรับคะแนนแลว้ 
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4.5 ระดับความเครียดของกลุ่มตัวอย่าง 
 
ความเครียดของกลุ่มตวัอย่าง พบวา่ ระดบัความเครียดส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัปานกลาง ร้อยละ 

39.9 รองลงมาคือระดับสูง ร้อยละ 31.2  ระดับน้อย ร้อยละ 17.0 และระดับรุนแรง ร้อยละ 11.9 
ตามล าดบั โดยมีค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียดเท่ากบั 40.56±15.60 คะแนน ค่ามธัยฐานเท่ากบั 38 
คะแนน คะแนนต ่าสุด เท่ากบั 16 คะแนน และคะแนนสูงสุดเท่ากบั 100 คะแนน ดงัแสดงในตารางท่ี 
4.7 

 
ตารางท่ี 4.7 ระดบัความเครียดของกลุ่มตวัอยา่ง 

ระดับความเครียด จ านวน ร้อยละ 
เครียดนอ้ย (0 – 23 คะแนน) 
เครียดปานกลาง (24 – 41 คะแนน) 
เครียดสูง (42 – 61 คะแนน) 
เครียดรุนแรง (ตั้งแต่ 62 คะแนนขึ้นไป) 
Mean±SD 
Median (Min, Max) 

43 
101 
79 
30 

40.56±15.60 
38 (16, 100) 

17.0 
39.9 
31.2 
11.9 

 
เม่ือวิเคราะห์ขอ้มูลรายขอ้พบว่าขอ้ค าถามเก่ียวกบัความเครียดท่ีมีคะแนนเฉล่ียสูงสุดคือ ปวด

หลงั มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.51±1.28 ส่วนขอ้ท่ีมีคะแนนต ่าสุด คือ รู้สึกสับสน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.68±0.96 
ดงัแสดงในตารางท่ี 4.8 
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ตารางท่ี 4.8 จ านวนและร้อยละความเครียดรายขอ้ (n=253) 
ข้อค าถาม ระดับความเครียด Mean±SD 

ไม่รู้สึก
เครียด 

รู้สึก
เครียด
เลก็นอ้ย 

รู้สึกเครียด
ปานกลาง 

รู้สึก
เครียด
มาก 

รู้สึกเครียด
มากท่ีสุด 

1.กลวัท างานผิดพลาด 65 
(26.0) 

75 
(30.0) 

62 
(24.8) 

29 
(11.6) 

19 
(7.6) 

2.42±1.20 

2.ไปไม่ถึงเป้าหมายท่ีวางไว ้ 80 
(32.1) 

66 
(26.5) 

55 
(22.1) 

29 
(11.6) 

19 
(7.6) 

2.33±1.23 

3.ครอบครัวมีความขดัแยง้กนัใน
เร่ืองเงินหรือเร่ืองงานในบา้น 

110 
(44.5) 

59 
(23.9) 

45 
(18.2) 

22 
(8.9) 

11 
(4.5) 

2.04±1.18 

4.เป็นกงัวลกบัเร่ืองสารพิษ
หรือมลภาวะในอากาศ น ้าเสียง
และดิน 

95 
(38.3) 

69 
(27.8) 

51 
(20.6) 

17 
(6.9) 

16 
(6.5) 

2.13±1.19 

5.รู้สึกว่าตอ้งแข่งขนัหรือ
เปรียบเทียบ 

126 
(50.8) 

43 
(17.3) 

51 
(20.6) 

14 
(5.6) 

14 
(5.6) 

1.92±1.16 

6.เงินไม่พอใชจ้่าย 69 
(27.8) 

63 
(25.4) 

61 
(24.6) 

28 
(11.3) 

27 
(10.9) 

2.48±1.28 

7.กลา้มเน้ือตึงหรือปวด 77 
(31.0) 

67 
(27.0) 

56 
(22.6) 

34 
(13.7) 

14 
(5.6) 

2.34±1.21 

8.ปวดหวัจากความตึงเครียด 91 
(36.4) 

61 
(24.4) 

64 
(25.6) 

22 
(8.8) 

12 
(4.8) 

2.19±1.16 

9.ปวดหลงั 68 
(26.9) 

58 
(22.9) 

71 
(28.1) 

32 
(28.1) 

24 
(9.5) 

2.51±1.28 

10.ความอยากอาหาร
เปล่ียนแปลง 

104 
(41.1) 

58 
(22.9) 

59 
(23.3) 

20 
(7.9) 

12 
(4.7) 

2.09±1.16 

11.ปวดศีรษะขา้งเดียว 113 
(44.7) 

61 
(24.1) 

54 
(21.3) 

16 
(6.3) 

9 
(3.6) 

2.00±1.09 

12.รู้สึกวิตกกงัวล 116 
(45.8) 

61 
(24.1) 

54 
(21.3) 

16 
(6.3) 

6 
(2.4) 

1.95±1.06 

13.รู้สึกคบัขอ้งใจ 122 
(48.2) 

69 
(27.3) 

49 
(19.4) 

8 
(3.2) 

5 
(2.0) 

1.83±0.98 

14.รู้สึกโกรธ หรือหงุดหงิด 113 
(44.7) 

65 
(25.7) 

54 
(21.3) 

16 
(6.3) 

5 
(2.0) 

1.95±1.04 
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ตารางท่ี 4.8 (ต่อ) 
ข้อค าถาม ระดับความเครียด Mean±SD 

ไม่รู้สึก
เครียด 

รู้สึก
เครียด
เลก็นอ้ย 

รู้สึกเครียด
ปานกลาง 

รู้สึก
เครียด
มาก 

รู้สึกเครียด
มากท่ีสุด 

15.รู้สึกเศร้า 150 
(59.5) 

55 
(18.3) 

32 
(14.3) 

13 
(5.6) 

3 
(2.4) 

1.69±0.97 

16.ความจ าไม่ดี 150 
(59.5) 

46 
(18.3) 

36 
(14.3) 

14 
(5.6) 

6 
(2.4) 

1.75±1.06 

17.รู้สึกสับสน 150 
(59.5) 

51 
(20.2) 

35 
(13.8) 

15 
(5.9) 

1 
(0.4) 

1.68±0.96 

18.ตั้งสมาธิล าบาก 154 
(61.4) 

35 
(13.9) 

40 
(15.9) 

17 
(6.8) 

5 
(2.0) 

1.75±1.09 

19.รู้สึกเหน่ือยง่าย 134 
(53.2) 

53 
(21.0) 

42 
(16.7) 

16 
(6.3) 

7 
(2.8) 

1.85±1.09 

20.เป็นหวดับ่อย ๆ 146 
(57.9) 

51 
(20.2) 

32 
(12.7) 

17 
(6.7) 

6 
(2.4) 

1.75±1.05 

 
4.6 การเปรียบเทียบค่าเฉลีย่ของคะแนนความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนถนน 

 
จากการวิเคราะห์ค่าเฉล่ียของคะแนนความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนในสอง

กลุ่มท่ีเป็นอิสระต่อกัน ด้วยสถิติ Independent T-test พบว่า ค่าเฉล่ียคะแนนความตระหนักเก่ียวกบั
ความปลอดภยับนถนนในกลุ่มตวัอย่างท่ีมีอายุน้อยกว่า 30 ปี และกลุ่มอายุ 30 ปีขึ้นไป แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p = 0.002)  และในกลุ่มตัวอย่างท่ีมีการดัดแปลงสภาพรถ และไม่ได้
ดดัแปลงสภาพรถ (p = 0.002) ส่วนการศึกษาค่าเฉล่ียของคะแนนคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความ
ปลอดภยับนถนนโดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว (One- way ANOVA) พบวา่ 
กลุ่มตวัอย่างท่ีไดรั้บข่าวเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารท่ีแตกต่างกนั 
(ไม่เคย, เคย,ไม่ทราบ) มีค่าเฉล่ียคะแนนความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนแตกต่างกัน
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.001) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.9 
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ตารางท่ี 4.9 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนโดย
การวิเคราะห์ความแตกต่างระหวา่งค่าเฉล่ียของสองกลุ่ม (Independent T-test) และการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว (One-way ANOVA) 
ปัจจัย n Mean±SD p-value 

เพศ 
   หญิง 
   ชาย 

 
50 

203 

 
83.16±10.74 
80.68±9.10 

0.098 
 

อายุ 
   นอ้ยกวา่ 30 ปี 
   ตั้งแต่ 30 ปีขึ้นไป 

 
134 
119 

 
79.46±9.27 
83.11±9.37 

0.002* 
 

สถานภาพ 
  อยูค่นเดียว  
  อยูเ่ป็นคู่  

 
175 
78 

 
81.49±9.16 

80.46±10.19 

0.426 
 

ใบอนุญาตขับข่ี 
  ไม่มี 
  มี 

 
7 

246 

 
76.00±13.24 
81.32±9.34 

0.143 
 

การดัดแปลงสภาพรถ 
  ไม่มี 
  มี 

 
203 
50 

 
82.06±9.45 
77.56±8.78 

0.002* 
 

ประวัติการได้รับใบส่ัง 
 ไม่เคย 
  เคย 

 
239 
14 

 
81.35±9.44 

78.14±10.04 

0.219 
 

การอบรมก่อนเร่ิมท างาน 
  ไม่มี 
  มี 

 
35 

218 

 
81.34±10.74 
81.15±9.29 

0.910 
 

ช่ัวโมงการท างาน 
  ≤ 8 ชัว่โมง 
  > 8 ชัว่โมง 

 
101 
152 

 
80.45±9.64 
81.65±9.37 

0.327 
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ตารางท่ี 4.9 (ต่อ) 
ปัจจัย n Mean±SD p-value 

การเพิม่รอบ 
  ไม่เพิ่มรอบ 
   เพิ่มรอบ 

  
152 
101 

 
80.83±9.83 
81.69±8.95 

0.479 

ระดับการศึกษา  
  ม.6 หรือต ่ากวา่ 
  อนุปริญญา 
  ปริญญาตรีขึ้นไป 

 
126 
57 
79 

 
80.33±9.36 
82.24±9.29 
81.81±9.84 

0.362 

รายได้เฉลีย่ต่อเดือน 
  ต ่ากวา่ 10,000 บาท 
  10,000 – 19,999 บาท 
  ตั้งแต่ 20,000 บาทขึ้นไป 

 
52 

154 
47 

 
78.65±9.89 
81.62±9.56 
82.49±8.36 

0.426 
 

ประสบการณ์ขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
  1 – 5 ปี 
  6 – 10 ปี 
 11 – 15 ปี 
 > 15 ปี 

 
 

41 
105 
41 
66 

 
 

80.90±8.28 
79.83±9.84 
80.61±9.65 
83.83±9.13 

0.057 

อายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ท่ี
ใช้ในการขนส่งอาหาร  
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  4 – 5 ปี 
  > 5 ปี 

 
 

6 
141 
59 
47 

 
 

85.17±9.11 
80.83±9.65 
80.76±8.64 

82.21±10.08 

0.512 

ประสบการณ์ท างาน (ปี) 
  < 1 ปี 
  1 - 3 ปี 
  > 3 ปี 

 
45 

171 
37 

 
80.98±9.16 
80.96±9.42 

82.38±10.28 

0.706 
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ตารางท่ี 4.9 (ต่อ) 
ปัจจัย n Mean±SD p-value 

จ านวนรอบ 
   1 – 10 รอบ 
   11 – 20 รอบ 
   21 – 30 รอบ 
   > 30 รอบ 

 
29 

109 
100 
15 

 
77.31±10.80 
82.16±9.36 
80.92±9.05 
83.13±9.25 

0.080 

การได้รับข่าวเกีย่วกบัอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร 
  ไม่เคย   
  เคย   
  ไม่ทราบ 

 
 
 

26 
200 
27 

 
 
 

74.00±10.02 
82.71±8.93 
76.67±8.57 

<0.001* 

 
4.7 การเปรียบเทียบค่าเฉลีย่คะแนนพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 
จากการวิเคราะห์ค่าเฉล่ียของคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่จกัรยานยนตใ์นสองกลุ่มท่ีเป็นอิสระ

ต่อกนั ดว้ยสถิติ Independent T-test พบว่า ค่าเฉล่ียคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตใ์นกลุ่ม
ตัวอย่างท่ีมีอายุน้อยกว่า 30 ปี และกลุ่มอายุ 30 ปีขึ้ นไป แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ                
(p = 0.007)  และในกลุ่มตวัอย่างท่ีมีใบอนุญาตขบัขี่ และไม่มีใบอนุญาตขบัขี่ (p = 0.022) รวมถึงกลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีมีการดดัแปลงสภาพรถ และไม่ไดด้ดัแปลงสภาพรถ ( p < 0.001) ส่วนการศึกษาค่าเฉล่ียของ
คะแนนพฤติกรรมการขับขี่จักรยานยนต์ โดยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว   
(One-way ANOVA) พบว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีได้รับข่าวเก่ียวกับอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์
ขณะขนส่งอาหารท่ีแตกต่างกนั (ไม่เคย, เคย,ไม่ทราบ) กลุ่มตวัอย่างท่ีมีระดบัความตระหนกัเก่ียวกบั
ความปลอดภยับนถนนแตกต่างกัน (ต ่า, ปานกลาง, สูง) และกลุ่มท่ีมีระดบัความเครียดแตกต่างกัน 
(นอ้ย, ปานกลาง, สูง, รุนแรง) มีค่าเฉล่ียคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตแ์ตกต่างกนัอย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.001) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.10 
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ตารางท่ี 4.10 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์โดยการ
วิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของสองกลุ่ม (Independent T-test) และการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว (One-way ANOVA) 

ปัจจัย n Mean ± SD p-value 

เพศ 
   หญิง 
   ชาย 

 
50 

203 

 
110.40±12.46 
106.93±13.42 

0.098 
 

อายุ 
   นอ้ยกวา่ 30 ปี 
   ตั้งแต่ 30 ปีขึ้นไป 

 
134 
119 

 
105.51±13.92 
109.98±12.15 

0.007* 
 

สถานภาพ 
  อยูค่นเดียว  
  อยูเ่ป็นคู่  

 
175 
78 

 
108.04±13.35 
106.65±13.15 

0.444 
 

ใบอนุญาตขับข่ี 
  ไม่มี 
  มี 

 
7 

246 

 
96.28±18.53 

107.94±13.01 

0.022* 
 

การดัดแปลงสภาพรถ 
  ไม่มี 
  มี 

 
203 
50 

 
109.14±12.54 
101.40±14.50 

<0.001* 
 

ประวัติการได้รับใบส่ัง 
 ไม่เคย 
  เคย 

 
239 
14 

 
107.94±13.05 
102.07±16.27 

0.108 
 

การอบรมก่อนเร่ิมท างาน 
  ไม่มี 
  มี 

 
35 

218 

 
105.88±12.21 
107.89±13.45 

0.408 
 

ช่ัวโมงการท างาน 
  ≤  8 ชัว่โมง 
  > 8 ชัว่โมง 

 
101 
152 

 
107.78±11.88 
107.50±14.17 

 

0.869 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ) 

ปัจจัย n Mean ± SD p-value 

การเพิม่รอบ 
  ไม่เพิ่มรอบ 
   เพิ่มรอบ 

  
152 
101 

 
107.28±13.94 
108.12±12.28 

0.622 

ระดับการศึกษา  
  ม.6 หรือต ่ากวา่ 
  อนุปริญญา 
  ปริญญาตรีขึ้นไป 

 
126 
57 
79 

 
106.59±14.24 
108.24±12.25 
108.94±12.30 

0.455 

รายได้เฉลีย่ต่อเดือน 
  ต ่ากวา่ 10,000 บาท 
  10,000 – 19,999 บาท 
  20,000 บาทขึ้นไป 

 
52 

154 
47 

 
104.19±16.02 
108.26±12.35 
109.27±12.53 

0.102 
 

ประสบการณ์ขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
  1 – 5 ปี 
  6 – 10 ปี 
 11 – 15 ปี 
 > 15 ปี 

 
 

41 
105 
41 
66 

 
 

106.61±14.52 
106.19±13.76 
107.56±13.96 
110.53±10.88 

0.202 

อายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ท่ี
ใช้ในการขนส่งอาหาร  
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  4 – 5 ปี 
  > 5 ปี 

 
 

6 
141 
59 
47 

 
 

112.83±7.44 
106.98±13.56 
108.42±12.47 
107.81±14.10 

0.691 

ประสบการณ์ท างาน (ปี) 
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  > 3 ปี 

 
45 

171 
37 

 
106.84±12.24 
107.66±12.60 
108.35±17.35 

0.888 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ) 

ปัจจัย n Mean ± SD p-value 

จ านวนรอบ 
   1 – 10 รอบ 
   11 – 20 รอบ 
   21 – 30 รอบ 
   > 30 รอบ 

 
29 

109 
100 
15 

 
104.14±17.71 
107.55±13.10 
108.74±12.34 
107.27±10.70 

0.608 

การได้รับข่าวเกีย่วกบัอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร 
  ไม่เคย   
  เคย   
  ไม่ทราบ 

 
 
 

26 
200 
27 

 
 
 

96.77±14.51 
109.20±12.47 
106.33±13.32 

<0.001* 

ความตระหนักเกีย่วกบัความ
ปลอดภัยบนถนน 
  ระดบัต ่า  
  ระดบัปานกลาง 
  ระดบัมาก 

 
 

4 
91 

158 

 
 

85.75±11.95 
99.03±13.84 
113.11±9.24 

<0.001* 

ความเครียด 
  เครียดนอ้ย  
  เครียดปานกลาง  
  เครียดสูง  
  เครียดรุนแรง 

 
43 

101 
79 
30 

 
105.35±13.68 
111.76±10.95 
107.13±12.89 
98.17±15.52 

<0.001* 
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4.8 การเปรียบเทียบค่าเฉลีย่คะแนนความเครียด 
 
จากการวิเคราะห์ค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียดในสองกลุ่มท่ีเป็นอิสระต่อกัน ด้วยสถิติ 

Independent T-test พบว่า ค่าเฉล่ียคะแนนความเครียดในกลุ่มตวัอย่างท่ีมีการดดัแปลงสภาพรถ และ
ไม่ไดด้ดัแปลงสภาพรถ แตกต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ  (p = 0.016) รวมถึงในกลุ่มตวัอย่างท่ีมี
ประวติัการไดรั้บใบสั่งและไม่เคยไดรั้บใบสั่ง (p = 0.028)  และในกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีการเพิ่มรอบในการ
ขนส่งอาหารและไม่เพิ่มรอบ (p = 0.018) ส่วนการศึกษาค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียดโดยการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนแบบจ าแนกทางเดียว (One-way ANOVA) พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมี
ประสบการณ์ท างานท่ีแตกต่างกนั (< 1 ปี, 1 – 3 ปี,  > 3 ปี) กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีจ านวนรอบแตกต่างกนั (1 
– 10 รอบ, 11 – 20 รอบ, 21 – 30 รอบ, > 30 รอบ) กลุ่มตวัอย่างท่ีไดรั้บข่าวเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการ
ขบัขี่รถจกัรยานยนต์ขณะขนส่งอาหารท่ีแตกต่างกัน (ไม่เคย, เคย,ไม่ทราบ) กลุ่มตวัอย่างท่ีมีระดับ
ความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนแตกต่างกนั (ต ่า, ปานกลาง, สูง) และกลุ่มท่ีมีพฤติกรรม
การขบัขี่รถจกัรยานยนต์แตกต่างกนั (ดี, ปานกลาง, ไม่ดี) มีค่าเฉล่ียคะแนนความเครียดแตกต่างกัน
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.05) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.11     
   
ตารางท่ี 4.11 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียด โดยการวิเคราะห์ความแตกต่างระหวา่ง

ค่าเฉล่ียของสองกลุ่ม (Independent T-test) และการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบ
จ าแนกทางเดียว (One-way ANOVA) 

ปัจจัย n Mean±SD p-value 

เพศ 
   หญิง 
   ชาย 

 
50 

203 

 
43.86±15.39 
39.75±15.59 

0.095 
 

อายุ 
   นอ้ยกวา่ 30 ปี 
   ตั้งแต่ 30 ปีขึ้นไป 

 
134 
119 

 
41.97±16.01 
38.97±15.04 

0.128 

สถานภาพ 
  อยูค่นเดียว  
  อยูเ่ป็นคู่  
 
 

 
175 
78 

 
41.05±14.76 
39.47±17.40 

0.461 
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ตารางท่ี 4.11 (ต่อ) 

ปัจจัย n Mean±SD p-value 

ใบอนุญาตขับข่ี 
  ไม่มี 
  มี 

 
7 

246 

 
48.71±15.72 
40.33±15.57 

0.161 

การดัดแปลงสภาพรถ 
  ไม่มี 
  มี 

 
203 
50 

 
41.73±14.79 
35.82±17.92 

0.016* 

ประวัติการได้รับใบส่ัง 
 ไม่เคย 
  เคย 

 
239 
14 

 
40.04±15.22 
49.43±19.65 

0.028* 

การอบรมก่อนเร่ิมท างาน 
  ไม่มี 
  มี 

 
35 

218 

 
39.54±14.28 
40.72±15.83 

0.678 

ช่ัวโมงการท างาน 
  ≤  8 ชัว่โมง 
  > 8 ชัว่โมง 

 
101 
152 

 
41.97±15.87 
39.63±15.41 

0.242 

การเพิม่รอบ 
  ไม่เพิ่มรอบ 
   เพิ่มรอบ 

  
152 
101 

 
38.67±15.91 
43.41±14.76 

0.018* 

ระดับการศึกษา  
  ม.6 หรือต ่ากวา่ 
  อนุปริญญา 
  ปริญญาตรีขึ้นไป 

 
126 
57 
79 

 
41.21±15.96 
39.44±15.54 
40.31±15.16 

0.769 

รายได้เฉลีย่ต่อเดือน 
  ต ่ากวา่ 10,000 บาท 
  10,000 – 19,999 บาท 
  20,000 บาทขึ้นไป 

 
52 

154 
47 

 
41.17±16.34 
39.73±15.72 
42.60±14.45 

0.521 
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ตารางท่ี 4.11 (ต่อ) 

ปัจจัย n Mean±SD p-value 

ประสบการณ์ขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
  1 – 5 ปี 
  6 – 10 ปี 
 11 – 15 ปี 
 > 15 ปี 

 
 

41 
105 
41 
66 

 
 

41.22±13.65 
39.55±16.06 
44.05±16.63 
39.59±15.34 

0.423 

อายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ท่ี
ใช้ในการขนส่งอาหาร  
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  4 – 5 ปี 
  > 5 ปี 

 
 

6 
141 
59 
47 

 
 

32.33±7.71 
41.87±15.75 
40.12±16.04 
38.23±15.12 

0.290 

ประสบการณ์ท างาน (ปี) 
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  > 3 ปี 

 
45 

171 
37 

 
35.16±13.56 
40.84±15.22 
45.84±17.90 

0.007* 

จ านวนรอบ 
   1 – 10 รอบ 
   11 – 20 รอบ 
   21 – 30 รอบ 
   > 30 รอบ 

 
29 

109 
100 
15 

 
47.00±13.51 
40.13±16.01 
38.32±14.74 
46.20±18.20 

0.028* 

การได้รับข่าวเกีย่วกบัอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร 
  ไม่เคย   
  เคย   
  ไม่ทราบ 

 
 
 

26 
200 
27 

 
 
 

49.58±16.70 
40.73±15.10 
30.63±12.76 

<0.001* 
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ตารางท่ี 4.11 (ต่อ) 

ปัจจัย n Mean±SD p-value 

ความตระหนักเกีย่วกบัความ
ปลอดภัยบนถนน 
  ระดบัต ่า  
  ระดบัปานกลาง 
  ระดบัมาก 

 
 

4 
91 

158 

 
 

60.00±11.43 
39.26±17.06 
40.82±14.52 

0.031* 

พฤติกรรมการขับขี่ 
   พฤติกรรมระดบัดี 
   พฤติกรรมระดบัปานกลาง 
   พฤติกรรมระดบัไม่ดี 

 
172 
73 
8 

 
37.84±13.34 
46.10±18.11 
48.50±21.67 

<0.001* 

 
4.9 ความสัมพันธ์ระหว่างความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัยบนถนนและความเครียดกับ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 
ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน

กับพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์โดยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple linear 
regression) พบว่า ความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนน (ตวัแปรตน้) มีความสัมพนัธ์กับ
พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ (ตัวแปรตาม) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p < 0.05) โดยมี
ความสัมพนัธ์ในระดบัปานกลาง (R = 0.613) สามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการขบัขี่
รถจกัรยานยนตไ์ด ้ร้อยละ 38 (R2= 0.38) หากคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน
เพิ่มขึ้น (มีระดับความตระหนักสูงขึ้น) 1 หน่วย ค่าคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์จะ
เพิ่มขึ้น (มีพฤติกรรมดีขึ้น) 0.86 หน่วย ดงัแสดงในตารางท่ี 4.12 
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ตารางท่ี 4.12 ความสัมพนัธ์ระหวา่งความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนกบัพฤติกรรมการ
ขบัขี่รถจกัรยานยนตโ์ดยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่าย (Simple linear 
regression) 

Model Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t p-value 

B Std. Error Beta   
ค่าคงท่ี 37.855 5.709  6.631 <0.001 

ความตระหนกัเก่ียวกบัความ
ปลอดภยับนถนน (คะแนน) 

0.859 0.070 0.613 12.303 <0.001 

R = 0.613, R2= 0.376, R2
adj = 0.274, F = 151.354 

 
 ผลการวิ เคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ระหว่างความเครียดและพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์โดยการวิ เคราะห์ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่ าย  ( Simple linear regression) พบว่า 
ความเครียด (ตวัแปรตน้) มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์(ตวัแปรตาม) อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p < 0.05) โดยมีความสัมพันธ์ในระดับต ่า (R = 0.22) สามารถอธิบายความ
แปรปรวนของพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ได ้ร้อยละ 5 (R2= 0.05) หากคะแนนความเครียด
เพิ่มขึ้น (มีระดบัความเครียดสูงขึ้น) 1 หน่วย ค่าคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตจ์ะลดลง (มี
พฤติกรรมไม่ดี) 0.19 หน่วย ดงัแสดงใน ตารางท่ี 4.13 
 
ตารางท่ี 4.13 ความสัมพนัธ์ระหวา่งความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตโ์ดยการ

วิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่าย (Simple linear regression) 
Model Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients 

t p-value 

B Std. Error Beta 

ค่าคงท่ี 115.368 5.709  50.717 <0.001 
ความเครียด (คะแนน) -0.191 0.052 -0.225 -3.652 <0.001 

R = 0.225, R2= 0.050, R2
adj = 0.047, F = 13.337 
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 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนและ
ความเครียดกับพฤติกรรมการขับขี่รถจกัรยานยนต์โดยการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple Linear 
Regression)  พบว่า ความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนน และความเครียด (ตัวแปรต้น)                
มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์(ตวัแปรตาม) อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ   p < 0.05 
เม่ือควบคุมตวัแปรอาย ุการดดัแปลงสภาพรถ ใบอนุญาตขบัขี่ และการไดรั้บข่าวสารอุบติัเหตุจากการขบั
ขี่รถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร โดยสามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการขับขี่
รถจกัรยานยนตไ์ด ้ร้อยละ 45 (R2= 0.45) และค่า Variance inflation factor (VIF) นอ้ยกว่า 1.5 จึงผ่านการ
ทดสอบความมีสหสัมพนัธ์กนัเองระหว่างตวัแปรอิสระมากกว่า 2 ตวัขึ้นไป (Multicollinearity) ซ่ึงแปล
ความหมายไดว้่าหากคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนเพิ่มขึ้น 1 หน่วย (ระดบัความ
ตระหนกัเพิ่มขึ้น) คะแนนพฤติกรรมการขบัขี่จะเพิ่มขึ้น 0.74 หน่วย (พฤติกรรมการขบัขี่ดีขึ้น) และหาก
คะแนนความเครียด เพิ่มขึ้ น 1 หน่วย (ระดับความเครียดสูงขึ้ น) ค่าคะแนนพฤติกรรมการขับขี่
รถจกัรยานยนตจ์ะลดลง 0.14 หน่วย (พฤติกรรมการขบัขี่ไม่ดี) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.14 
 

ตารางท่ี 4.14 ความสัมพนัธ์ระหวา่งความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนและความเครียดกบั
พฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนตโ์ดยการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple Linear Regression)  

Model Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t p-value VIF 
 
 B Std. Error Beta 

ค่าคงท่ี 43.619 6.579  6.630 0.000  
ความตระหนกัเก่ียวกบั
ความปลอดภยับนถนน 

(คะแนน) 

0.745 0.070 0.532 10.619 <0.001* 1.121 

ความเครียด 
(คะแนน) 

- 0.144 0.043 -0.169 -3.368 0.001* 1.132 

อาย ุ(ปี) 0.026 0.085 0.016 0.310 0.757 1.170 
การดดัแปลงสภาพรถ (ใช่) -5.867 1.669 -0.176 -3.515 0.001* 1.123 

ใบอนุญาตขบัขี ่
(มี) 

2.211 1.168 0.098 1.893 0.060 1.188 

การไดรั้บข่าวสารอุบติัเหตุ
จากการขบัขี่

รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่ง
อาหาร (เคย) 

3.548 1.462 0.122 2.426 0.016* 1.139 

R = 0.670, R2= 0.449, R2
adj = 0.436, F = 40.278 
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4.10 ปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกดิอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร 
 
จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของปัจจยัต่าง ๆ กับการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะ

ขนส่งอาหาร ภายในระยะเวลา 1 ปียอ้นหลงัของกลุ่มตวัอย่าง โดยการวิเคราะห์การถดถอยโลจีสติค
แบบ Univariable analysis พบว่า อายุมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหารอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ (p = 0.041) โดยกลุ่มตวัอย่างท่ีมีอายุตั้งแต่ 30 ปีขึ้นไป มีโอกาสเกิด
อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่งอาหารน้อยกว่ากลุ่มท่ีมีอายุน้อยกว่า 30 ปี 0.510 เท่า (95%CI = 
0.267 – 0.974) นอกจากน้ียงัพบว่าความเครียดในระดับรุนแรงมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ
รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารของพนกังานขนส่งอาหารอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p = 0.008) โดย
พนักงานขนส่งอาหารท่ีมีความเครียดระดบัรุนแรงเคยประสบอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหารมากท่ีสุด ร้อยละ 36.7 เม่ือพิจารณาโอกาสเส่ียงต่อการเกิดอุบติัรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหาร พบว่า พนกังานขนส่งท่ีมีความเครียดระดบัรุนแรงมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหารมากกว่าพนักงานขนส่งอาหารท่ีมีระดบัความเครียดน้อย 5.645 เท่า (95%CI = 1.587 – 
20.079) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.15 
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ตารางท่ี 4.15 ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารโดยการ
วิเคราะห์การถดถอยโลจีสติคแบบ Univariable analysis 

 
ปัจจัย 

อุบัติรถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร Crude 
OR 

95% CI p-
value เคย ไม่เคย Lower Upper 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ     

เพศ 
  หญิง  
  ชาย 

 
10 
40 

 
20.0 
19.7 

 
40 

163 

 
80.0 
80.3 

 
1 

0.98 

 
 

0.45 

 
 

2.13 

 
 

0.963 
อายุ 
 นอ้ยกว่า 30 ปี 
 ตั้งแต่ 30 ปีขึ้นไป 

 
33 
17 

 
24.6 
14.3 

 
101 
102 

 
75.4 
85.7 

 
1 

0.510 

 
 

0.267 

 
 

0.974 

 
 

0.041* 
สถานภาพ 
  อยูค่นเดียว   
  คู่ (อยูด่ว้ยกนั) 

 
39 
11 

 
22.3 
14.1 

 
136 
67 

 
77.7 
85.9 

 
1 

0.573 

 
 

0.276 

 
 

1.188 

 
 

0.134 
ระดับการศึกษา  
  ม.6 หรือต ่ากว่า 
  อนุปริญญา 
  ปริญญาตรีขึ้นไป 

 
27 
13 
10 

 
21.4 
22.8 
14.3 

 
99 
44 
60 

 
78.6 
77.2 
85.7 

 
1 

1.083 
0.611 

 
 

0.511 
0.276 

 
 

2.296 
1.351 

 
 

0.835 
0.224 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
  ต ่ากว่า 10,000 บาท 
  10,000 – 19,999 บาท 
  20,000 บาทขึ้นไป 

 
9 
33 
8 

 
17.3 
21.4 
17.0 

 
43 

121 
39 

 
82.7 
78.6 
83.0 

 
1 

1.303 
0.980 

 
 

0.577 
0.344 

 
 

2.944 
2.790 

 
 

0.524 
0.970 

ประสบการณ์ขับขี่
รถจักรยานยนต์ (ปี) 
   1 – 5 ปี  
   6 – 10 ปี 
   11 – 15 ปี 
   > 15 ปี 

 
 
13 
18 
7 
12 

 
 

31.7 
17.1 
17.1 
18.2 

 
 

28 
87 
34 
54 

 
 

68.3 
82.9 
82.9 
81.8 

 
 
1 

0.446 
0.443 
0.479 

 
 
 

0.194 
0.156 
0.193 

 
 
 

1.023 
1.262 
1.186 

 
 
 

0.057 
0.128 
0.112 

การดัดแปลงสภาพ
รถจักรยานยนต์ที่ใช้
ในการขนส่งอาหาร 
  ไม่มี 
   มี 

 
 
 

39 
11 

 
 
 

19.2 
22.0 

 
 
 

164 
39 

 
 
 

80.8 
78.0 

 
 
 
1 

1.186 

 
 
 
 

0.558 

 
 
 
 

2.523 

 
 
 
 

0.658 
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ตารางท่ี 4.15 (ต่อ) 
 

ปัจจัย 
อุบัติรถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร Crude 

OR 
95% CI p-

value เคย ไม่เคย Lower Upper 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ     

ประวัติการได้รับใบส่ัง 
 ไม่มี 
   มี 

 
47 
3 

 
19.7 
21.4 

 
192 
11 

 
80.3 
78.6 

 
1 

1.114 

 
 

0.299 

 
 

4.153 

 
 

0.872 
การอบรมความ
ปลอดภัยทางถนน
ก่อนท างาน 
  ไม่มี 
   มี 

 
 
 

4 
46 

 
 
 

11.4 
78.9 

 
 
 

172 
31 

 
 
 

88.6 
21.1 

 
 
 
1 

2.073 

 
 
 
 

0.696 

 
 
 
 

6.170 

 
 
 
 

0.190 

ประสบการณ์ท างาน (ปี) 
  < 1 ปี 
  1 – 3 ปี 
  > 3 ปี 

 
9 
32 
9 

 
20.0 
18.7 
24.3 

 
36 

139 
28 

 
80.0 
81.3 
75.7 

 
1 

0.921 
1.286 

 
 

0.403 
0.451 

 
 

2.102 
3.665 

 
 

0.845 
0.638 

ช่ัวโมงการท างาน 
  ≤ 8 ชัว่โมง 
  > 8 ชัว่โมง 

 
14 
36 

 
13.9 
23.7 

 
87 

116 

 
86.1 
76.3 

 
1 

1.929 

 
 

0.980 

 
 

3.795 

 
 

0.057 
จ านวนรอบ 
   1 – 10 รอบ 
   11 – 20 รอบ 
   21 – 30 รอบ 
   > 30 รอบ 

 
2 
24 
21 
3 

 
6.9 
22.0 
21.0 
20.0 

 
27 
85 
79 
12 

 
93.1 
78.0 
79.0 
80.0 

 
1 

3.812 
3.589 
3.375 

 
 

0.845 
0.789 
0.498 

 
 

17.187 
16.322 
22.884 

 
 

0.082 
0.098 
0.213 

การเพิม่รอบ 
  ไม่เพ่ิมรอบ 
   เพ่ิมรอบ 

 
25 
25 

 
16.4 
24.8 

 
127 
76 

 
83.6 
75.2 

 
1 

1.671 

 
 

0.896 

 
 

3.116 

 
 

0.106 
การได้รับข่าวเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร 
  ไม่เคย   
  เคย   
  ไม่ทราบ 

 
 
 
 

2 
45 
3 

 
 
 
 

7.7 
22.5 
11.1 

 
 
 
 

24 
155 
24 

 
 
 
 

92.3 
77.5 
88.9 

 
 
 
 
1 

3.484 
1.500 

 
 
 
 
 

0.793 
0.230 

 
 
 
 
 

15.307 
9.796 

 
 
 
 
 

0.098 
0.672 
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ตารางท่ี 4.15 (ต่อ) 
 

ปัจจัย 
อุบัติรถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหาร Crude 

OR 
95% CI p-

value เคย ไม่เคย Lower Upper 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ     

ความตระหนัก
เกี่ยวกับความ
ปลอดภัยบนถนน 
  ระดบัมาก 
  ระดบัปานกลาง 
  ระดบัต ่า 

 
 
 
35 
14 
1 

 
 
 

22.2 
15.4 
25.0 

 
 
 

123 
77 
3 

 
 
 

77.8 
84.6 
75.0 

 
 
 
1 

0.639 
1.171 

 
 
 
 

0.323 
0.118 

 
 
 
 

1.264 
11.615 

 
 
 
 

0.198 
0.892 

พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
  ระดบัดี 
  ระดบัปานกลาง 
  ระดบัไม่ดี 

 
 
29 
19 
2 

 
 

16.9 
26.0 
25.0 

 
 

143 
54 
6 

 
 

83.1 
74.0 
75.0 

 
 
1 

1.735 
1.644 

 
 
 

0.899 
0.316 

 
 
 

3.349 
8.553 

 
 
 

0.101 
0.555 

ความเครียด 
  เครียดนอ้ย  
  เครียดปานกลาง  
  เครียดสูง  
  เครียดรุนแรง  

 
4 
18 
17 
11 

 
9.3 
17.8 
21.5 
36.7 

 
39 
83 
62 
19 

 
90.7 
82.2 
78.5 
63.3 

 
1 

2.114 
2.673 
5.645 

 
 

0.671 
0.838 
1.587 

 
 

6.666 
8.532 
20.079 

 
 

0.201 
0.097 
0.008 

 
 การวิเคราะห์การถดถอยโลจีสติคแบบ Multivariable analysis โดยใส่ตวัแปรท่ีมีค่า p-value < 
0.1 จากการวิเคราะห์ Univariable analysis จ านวน 6 ตวัแปร ซ่ึงประกอบดว้ยอายุ ประสบการณ์ขบัขี่ 
ชัว่โมงการท างาน จ านวนรอบ การไดรั้บข่าวเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่ง
อาหาร ความเครียด และพิจารณาน าตวัแปรออกทีละ 1 ตวัแปร พบว่า ชัว่โมงการท างานมากกว่า 8 
ชัว่โมงและความเครียดระดบัรุนแรงมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหาร อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.05) โดยกลุ่มท่ีมีชัว่โมงการท างานมากกว่า 8 ชัว่โมง มีโอกาส
เส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุเป็น 2.089 เท่าของกลุ่มท่ีมีชัว่โมงการท างานน้อยกว่าหรือเท่ากบั 8 ชัว่โมง 
(95%CI = 1.043 – 4.184) และกลุ่มท่ีมีความเครียดระดบัรุนแรง มีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุเป็น 
6.143 เท่าของกลุ่มท่ีมีความเครียดระดบันอ้ย (95%CI = 1.701 – 22.180) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 
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ตารางท่ี 4.16 ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารโดยการ
วิเคราะห์การถดถอยโลจีสติคแบบ Multivariable analysis 

ปัจจัย Adjusted OR 95% CI p-value 

Lower Upper 
ชัว่โมงการท างาน ≤  8 ชัว่โมง 
ชัว่โมงการท างาน > 8 ชัว่โมง 

1 
2.089 

 
1.043 

 
4.184 

 
0.038* 

เครียดนอ้ย 
เครียดปานกลาง 
เครียดมาก 
เครียดรุนแรง 

1 
2.092 
2.754 
6.143 

 
0.660 
0.856 
1.701 

 
6.636 
8.852 

22.180 

 
0.210 
0.089 

0.006* 
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บทที่ 5 

 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

 
การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาแบบภาคตดัขวาง (Cross-sectional Study) เพื่อศึกษาความตระหนกั

เก่ียวกับความปลอดภยับนถนน ความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของพนักงาน
ขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ รวมถึงความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยั
บนถนน และความเครียดกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ตลอดจนปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบั
การเกิดอุบติัเหตุทางถนนของพนักงานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ กลุ่มตวัอย่าง คือ พนักงาน
ขนส่งอาหารในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ โดยมีเกณฑ์คดัเขา้ คือ เป็นพนักงานขบัรถขนส่งอาหารท่ีมี    
อายุ 18 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป ในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ มีความสามารถส่ือสาร ฟัง พูด ภาษาไทยไดมี้ความ
ยินดีเข้าร่วมในการศึกษาด้วยความสมัครใจ โดยมีการเก็บข้อมูลแบบสอบถามระหว่างเดือน 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2664 - มีนาคม พ.ศ. 2565 จ านวน 253 ราย 
 สรุปผลการศึกษา พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน
อยู่ในระดบัมาก ร้อยละ 62.5 รองลงมาคือปานกลาง ร้อยละ 36.0 และระดบัน้อย ร้อยละ 1.6 โดยมี
ค่าเฉล่ียของคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนทอ้งถนนเท่ากบั 81.17±9.48 พฤติกรรม
การขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องกลุ่มตวัอย่างพบว่าส่วนใหญ่มีพฤติกรรมระดบัดี ร้อยละ 68.0 รองลงมา
คือพฤติกรรมระดบัปานกลาง ร้อยละ 28.9 และพฤติกรรมระดบัไม่ดี ร้อยละ 3.2 ดา้นระดบัความเครียด 
พบวา่ ส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัปานกลาง ร้อยละ 39.9 รองลงมาคือระดบัสูง ร้อยละ 31.2  ระดบันอ้ย ร้อย
ละ 17.0 และระดับรุนแรง ร้อยละ 11.9 ตามล าดับ โดยมีค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียดเท่ากับ 
40.56±15.60 จากการศึกษาพบว่าคะแนนความตระหนักเ ก่ียวกับความปลอดภัยบนถนนมี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่ของพนักงานขนส่งอาหารอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ (B = 0.86) 
รวมถึงคะแนนความเครียดซ่ึงพบว่ามีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหาร
อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติเช่นเดียวกนั (B = -0.19) ทั้งน้ีเม่ือควบคุมตวัแปรอายุ การดดัแปลงสภาพรถ 
ใบอนุญาตขบัขี่ และการไดรั้บข่าวสารอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหาร พบว่า
คะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน (B = 0.74) และคะแนนความเครียด (B = -0.14) 
มีความสัมพนัธ์กบัคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 
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0.05) ซ่ึงสามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ได้  ร้อยละ 45 ดา้น
อุบติัเหตุรถจกัยานยนต์ พบว่ากลุ่มตวัอย่างเคยประสบอุบัติเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ขณะ
ขนส่งอาหาร จ านวน 50 ราย คิดเป็นร้อยละ 19.76 โดยส่วนใหญ่เป็นการบาดเจ็บเลก็นอ้ยไม่ไดรั้บการ
รักษา คิดเป็นร้อยละ 86.0 ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กับการเกิดอุบัติ เหตุรถจักรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ ชั่วโมงการท างานท่ีมากกว่า 8 ชั่วโมง (Odds ratio = 2.09, 
95%CI = 1.04 – 4.18) และความเครียดในระดบัรุนแรง (Odds ratio = 6.14, 95%CI = 1.70 – 22.18)  

 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
 
 การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาแบบภาคตดัขวาง (Cross-sectional Study) เพื่อศึกษาความตระหนกั
เก่ียวกับความปลอดภยับนถนน ความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ของพนักงาน
ขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ รวมถึงความสัมพนัธ์ระหว่างความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยั
บนถนน และความเครียดกบัพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต ์ตลอดจนปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบั
การเกิดอุบติัเหตุทางถนนของพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลน ามา
อภิปรายผลการศึกษา ตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา ดงัน้ี 
 

1) ความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัยบนถนน ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัด
เชียงใหม่  

จากการศึกษา พบว่า กลุ่มตวัอย่างมีคะแนนความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนน
เฉล่ียเท่ากบั 81.17±9.48 โดยส่วนใหญ่มีความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน อยู่ในระดบั
มาก ร้อยละ 62.5  แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีความรู้สึกต่อการลดความเส่ียงจากการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบัติเหตุจราจร เม่ือวิเคราะห์ข้อมูลแยกรายข้อพบว่าค าถามความ
ตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนท่ีมีคะแนนเฉล่ียสูงสุดเก่ียวกบัการลดความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุในการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ (การสวมหมวกนิรภยั และการเปิดไฟหน้ารถในเวลากลางคืน) 
และเก่ียวเน่ืองกบัการท าตามกฎระเบียบขอ้บงัคบั (การต่อ พรบ.และภาษีรถจกัรยานยนต์ประจ าปี) 
โดยขอ้ค าถามท่ีมีคะแนนเฉล่ียสูงสุดคือ สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัขี่เพราะสามารถช่วยลดความ
รุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุได้ (4.64±0.65) แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมีความตระหนักถึงความ
ปลอดภยัจากการสวมหมวกนิรภยั อาจเน่ืองมาจากผลของการรณรงค์ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั
และการออกกฎหมายขอ้บงัคบัการสวมหมวกนิรภยั ท าให้กลุ่มตวัอย่างมีความตระหนักถึงการสวม
หมวกนิรภยัเพื่อป้องกนัอนัตรายในขณะขบัขี่ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการศึกษาความแตกต่างวฒันธรรมความ
ปลอดภยัทางถนนในผูใ้ช้รถใช้ถนนจงัหวดัเชียงใหม่ท่ีพบว่ากลุ่มตวัอย่าง ร้อยละ 74.4 เห็นดว้ยว่า
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หมวกนิรภยัมีความส าคญัและช่วยลดความรุนแรงจากการเกิดอุบติัเหตุ (นพดล กรประเสริฐ และคณะ, 
2559)  นอกจากน้ีผลการศึกษายงัพบว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีผ่านการอบรมการขบัขี่ปลอดภยัและกลุ่มท่ี
ไม่ไดรั้บการอบรมก่อนการท างาน มีค่าคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนเฉล่ียไม่
แตกต่างกัน (p> 0.05) ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบัทฤษฎีกระบวนการเกิดความตระหนักของ Good (1973)    
ซ่ึงกล่าวว่าการเกิดความตระหนกัเป็นผลมาจากกระบวนการทางปัญญา (Cognitive Process) กล่าวคือ 
เม่ือบุคคลได้รับการกระตุน้จากส่ิงเร้าหรือรับสัมผสัส่ิงเร้าแลว้จะเกิดความรู้เม่ือรับรู้ขั้นต่อไปก็จะ
เขา้ใจส่ิงนั้น คือเกิดความคิดรวบยอดและน าไปสู่การเรียนรู้ คือมีความรู้ในส่ิงนั้นและน าไปสู่การเกิด
ความตระหนักในท่ีสุด ซ่ึงความรู้และความตระหนกัก็จะน าไปสู่การกระท าหรือการแสดงพฤติกรรม
ของบุคคลต่อส่ิงเร้า ซ่ึงอาจเน่ืองดว้ยลกัษณะการท างานของกลุ่มตวัอย่างท่ีตอ้งท างานแข่งกบัเวลาใน
การส่งอาหารให้ตรงตามก าหนดส่งมอบจึงท าให้แมว้่าจะมีความรู้จากการอบรมการขบัขี่ปลอดภยัแต่
กลุ่มตัวอย่างอาจไม่ได้ค  านึงถึงความปลอดภัยมากไปกว่าการท างานให้ตรงตามก าหนดส่งมอบ          
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการศึกษาของสถาบนัวิจยัความปลอดภยับนทอ้งถนนของมาเลเซียท่ีกล่าวว่าแมว้่า
พนักงานขนส่งอาหารจะได้รับการฝึกอบรม แต่ท้ายท่ีสุดแลว้ ก็ขึ้นอยู่กับตัวพวกเขาเองท่ีต้องจะ
ค านึงถึงความปลอดภยัมากกวา่การใชค้วามเร็วและความไวเพื่อส่งอาหารใหท้นัใจ (วีโอเอไทย, 2563) 
และสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาในคร้ังน้ีท่ีพบว่าขอ้ค าถามความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับน
ถนนท่ีมีค่าเฉล่ียนอ้ยท่ีสุดสามอนัดบัแรก เก่ียวเน่ืองกบัการละเมิดกฎจราจรท่ีจะท าให้ไปส่งอาหารได้
รวดเร็ว ประกอบด้วย ขอ้ท่ี 1 ขบัขี่รถจกัรยานยนต์ แทรกไปในช่องทางท่ีสามารถไปได้ ในขณะท่ี
การจราจรติดขดั เพื่อลดระยะเวลา (2.82±1.22)  ขอ้ท่ี 2 ใชค้วามเร็วสูงในการขบัขี่เม่ือขบัขี่ไปในท่ีท่ีมี
ความช านาญเส้นทาง (3.03±1.08) และขอ้ท่ี 3 ขบัขี่รถยอ้นศรเม่ือแน่ใจวา่มีความปลอดภยั (3.26±1.38) 
นอกจากน้ียงัพบว่าปัจจยัดา้นอายุ มีผลต่อค่าคะแนนความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน 
โดยพบว่าอายุท่ีแตกต่างกนัมีค่าคะแนนความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนเฉล่ียแตกต่าง
กนัอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ (p=0.002) โดยกลุ่มอายุ 30 ปีขึ้นไปมีค่าคะแนนความตระหนักเก่ียวกบั
ความปลอดภยับนถนนสูงกว่ากลุ่มอายุน้อยกว่า 30 ปี อาจเน่ืองจากกลุ่มตัวอย่างท่ีมีอายุมากเคยมี
ประสบการณ์ หรือการรับรู้สถานการณ์ต่าง ๆ มากกวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ีอายนุอ้ย ท าใหเ้กิดความตระหนกั
เก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนมากกวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีอายนุอ้ยกวา่ 

 
2) ความเครียด ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัดเชียงใหม่ 

 จากการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีค่าเฉล่ียของคะแนนความเครียดเท่ากับ 40.56±15.60 
ค่ามธัยฐานเท่ากบั 38 คะแนน คะแนนต ่าสุด เท่ากบั 16 คะแนน และสูงสุดเท่ากบั 100 คะแนน โดย
ระดบัความเครียดของกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่อยู่ในระดบัปานกลาง ร้อยละ 39.9 ซ่ึงเป็นความเครียดท่ี
เกิดขึ้นในชีวิตประจ าวนัเน่ืองจากมีส่ิงคุกคาม หรือพบเหตุการณ์ส าคญั ๆ ในสังคม บุคคลจะมีปฏิกิริยา
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ตอบสนองออกมาในลกัษณะความวิตกกงัวล ความกลวั ฯลฯ ถือว่าอยู่ในเกณฑป์กติทัว่ไปไม่รุนแรง 
จนก่อให้เกิดอันตรายแก่ร่างกาย เป็นระดับความเครียดท่ีท าให้บุคคลเกิดความกระตือรือร้น             
(กรมสุขภาพจิต, 2550) อย่างไรก็ตามพบว่ากลุ่มตวัอย่าง ร้อยละ 31.2  มีความเครียดในระดบัสูง ซ่ึง
เป็นระดบัท่ีบุคคลไดรั้บเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเครียดสูง ไม่สามารถปรับตวัให้ลดความเครียดลง
ไดใ้นเวลาอนัสั้นถือว่าอยู่ในเขตอนัตราย หากไม่ไดรั้บการบรรเทาจะน าไปสู่ความเครียดเร้ือรังเกิด
โรคต่าง ๆ ในภายหลงัได ้และร้อยละ 11.9 มีความเครียดในระดบัรุนแรง เป็นความเครียดระดบัสูงท่ี
ด าเนินติดต่อกนัมาอย่างต่อเน่ือง ท าให้ส่งผลกระทบต่ออาการทางกายหรือโรคภยัต่าง ๆ จะเห็นไดว้่า
จากผลการศึกษา กลุ่มตวัอยา่งมากกว่าร้อยละ 40 มีความเครียดในระดบัเส่ียงซ่ึงสามารถส่งผลกระทบ
ทั้งทางกายและอาจท าให้เกิดโรคต่าง ๆ ตามมาได้ ซ่ึงสอดคลอ้งกับการศึกษาความเครียดจากการ
ท างานและการท างานหนกัเกินไปในพนกังานขนส่งอาหารในเมืองปักก่ิง ประเทศจีนท่ีพบว่ามากกวา่
ร้อยละ 95 ของพนกังานขนส่งอาหารมีประสบการณ์ความเครียดจากการท างาน โดย 3 ใน 4 ของกลุ่ม
ตัวอย่างมีความเครียดในระดับสูง (Lin and Li, 2021) รวมถึงการศึกษาความเครียดและความไม่
ปลอดภยัในการท างานในพนักงานขนส่งอาหารของ Katrodia (2020) ท่ีพบว่ากลุ่มพนักงานขนส่ง
อาหารส่วนใหญ่มีความเครียดในการท างาน โดยมีค่าเฉล่ียระดบัความเครียดในการท างานเท่ากบั  2.27 
ทั้งน้ีความเครียดท่ีพบในพนกังานขนส่งอาหารอาจเน่ืองดว้ยลกัษณะของการท างานท่ีตอ้งแข่งขนักบั
เวลาเพื่อให้ไดจ้ านวนรอบท่ีมากขึ้นและรายไดท่ี้เพิ่มมากขึ้นรวมไปถึงชั่วโมงการท างานท่ียาวนาน 
เป็นตน้ 
 

3) พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัดเชียงใหม่ 
 จากการศึกษา พบว่า กลุ่มตวัอย่างมีคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ในภาพรวม
เฉล่ียเท่ากบั 4.14±0.51 โดยส่วนใหญ่มีพฤติกรรมระดบัดี ร้อยละ 68.0  เม่ือพิจารณารายดา้น พบว่า
กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีพฤติกรรมดา้นการปฏิบติัตามกฎจราจรในระดบัดี ร้อยละ 70.8  เม่ือพิจารณา
รายขอ้พบว่าพฤติกรรมการขบัขี่รถด้วยความเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนดมีค่าเฉล่ียต ่าสุด เท่ากบั 
3.98±1.061 ซ่ึงอาจเก่ียวเน่ืองกบัลกัษณะงานของพนักงานขนส่งอาหาร และสอดคลอ้งกบัการศึกษา
ความเส่ียงดา้นสุขภาพในผูใ้ชร้ถในผูป้ระกอบอาชีพอิสระ (Gig Economy) ท่ีพบวา่การใชค้วามเร็วใน
การขบัขี่เป็นผลมาจากความกดดนัในดา้นเวลาในการท างานของพนกังานขนส่งอาหาร โดยร้อยละ 40 
ของพนักงานขนส่งอาหารในประเทศอังกฤษกล่าวว่าแรงกดดันในการท างานท าให้พวกเขาเร่ง
ความเร็วในการขบัขี่ (Christie & Ward, 2019) 

เช่นเดียวกบัดา้นการขบัขี่โดยไม่ประมาท ดา้นการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล และดา้นการ
ไม่ขบัขี่ในขณะมึนเมา/ใช้สารเสพติด ส่วนใหญ่มีพฤติกรรมระดบัดี ร้อยละ 71.7, ร้อยละ 88.1 และ
ร้อยละ 88.9 ตามล าดับ ในขณะท่ีด้านการไม่ใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มี
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พฤติกรรมระดบัไม่ดี ร้อยละ 40.3 ซ่ึงอาจเน่ืองดว้ยลกัษณะการท างานของกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีการส่ือสาร
และโต้ตอบกับลูกค้าผ่านแพลตฟอร์มจึงมีความจ าเป็นต้องใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ ซ่ึงมีความ
สอดคลอ้งกบัการศึกษาในประเทศจีนท่ีพบว่ามีการใช้โทรศพัท์ในขณะขบัขี่ในกลุ่มพนักงานขนส่ง
อาหารมากถึงร้อยละ 96.3 (Zhang, Huang, Wang, & Casey, 2020) โดยพบวา่คะแนนพฤติกรรมการใช้
โทรศพัทเ์คล่ือนท่ีท่ีมีคะแนนต ่าสุดคือการใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีเพื่อดูแผนท่ีขณะขบัขี่ (2.81±1.41) และ
การใชโ้ทรศพัทเ์คล่ือนท่ีเพื่อตรวจสอบรายการสั่งซ้ือหรือรับรายการสั่งอาหารขณะขบัขี่ (2.85±1.41) 
แสดงใหเ้ห็นวา่กลุ่มตวัอยา่งมีพฤติกรรมในระดบัไม่ดีโดยมีการปฏิบติัพฤติกรรมดงักล่าวบ่อยคร้ัง  

 
 4) ความสัมพันธ์ระหว่างความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัยบนถนน ความเครียดกับ
พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัดเชียงใหม่ 
 จากการศึกษา พบว่าความความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนมีความสัมพนัธ์กบั
พฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (B = 0.86)โดยมีความสัมพนัธ์
ในระดบัปานกลาง (R=0.61) ซ่ึงหากคะแนนความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนเพิ่มขึ้น    
ค่าคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์จะเพิ่มขึ้น แสดงให้เห็นว่าหากกลุ่มตวัอย่างมีความ
ตระหนักต่อความปลอดภัยบนถนน จะส่งผลให้มีพฤติกรรมเส่ียงในการขับขี่ลดลงหรือมีความ
ปลอดภยัในการขบัขี่เพิ่มมากขึ้น ซ่ึงสอดคลอ้งกบัทฤษฎีกระบวนการเกิดความตระหนักของ Good 
(1973) ซ่ึงกล่าวว่าการเกิดความตระหนักเป็นผลมาจากกระบวนการทางปัญญา (Cognitive Process) 
กล่าวคือ เม่ือบุคคลไดรั้บการกระตุน้จากส่ิงเร้าหรือรับสัมผสัส่ิงเร้าแลว้จะเกิดความรู้เม่ือรับรู้ขั้นต่อไป
ก็จะเขา้ใจส่ิงนั้น คือเกิดความคิดรวบยอดและน าไปสู่การเรียนรู้ คือมีความรู้ในส่ิงนั้นและน าไปสู่การ
เกิดความตระหนักในท่ีสุด ซ่ึงความรู้และความตระหนักก็จะน าไปสู่การกระท าหรือการแสดง
พฤติกรรมของบุคคลต่อส่ิงเร้า (Good, 1973) นอกจากน้ีย ังสอดคล้องกับการศึกษา Alvisyahri, 
Anggraini, & Sugiarto (2020) ซ่ึงไดศึ้กษาการรับรู้เก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนท่ีเก่ียวขอ้งกบัความ
ตระหนัก พฤติกรรมการขบัขี่ และพฤติกรรมเส่ียงในผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์ในเมืองบนัดาอาเจะฮ์ 
ประเทศอินโดนีเซีย ซ่ึงพบว่าความตระหนักของผูข้บัขี่รถจกัรยานยนต์เก่ียวกับการสวมใส่หมวก
นิรภยัมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการขบัขี่ โดยผูท่ี้มีความตระหนกัท่ีดีมีแนวโนม้ท่ีจะมีพฤติกรรมการขบัขี่
ท่ีดีดว้ย  
 นอกจากน้ียงัพบว่าความเครียดมีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการขบัขี่ของพนักงานขนส่ง
อาหารอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติเช่นเดียวกัน  (B = -0.19) โดยมีความสัมพนัธ์ในระดับต ่า (R=0.22)     
ซ่ึงหากคะแนนความเครียดเพิ่มขึ้น ค่าคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่รถจกัรยานยนต์จะลดลง แสดงให้
เห็นว่าหากกลุ่มตวัอย่างมีความเครียด จะส่งผลให้มีพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่เพิ่มมากขึ้นหรือมี
พฤติกรรมการขบัขี่ในระดบัไม่ดี ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Chubb (2021) ซ่ึงกล่าวว่าความเครียดและความ
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กงัวลอาจส่งผลต่อวิธีการขบัรถของกลุ่มพนักงานขบัรถขนส่ง เน่ืองจากกลุ่มดงักล่าวมีแนวโน้มท่ีจะ
ท างานต่อไปแมว้่าพวกเขาจะป่วยหรือบาดเจ็บก็ตาม และสอดคลอ้งกบัการศึกษาของ Egozi L, Reiss-
Hevlin N, Dallasheh R, Pardo A. (2022) ซ่ึงศึกษาความปลอดภัยและความเส่ียงต่อสุขภาพของผู ้
ให้บริการขนส่งก่อนและระหว่างการระบาดของโรค COVID-19 พบว่าความเครียดและภาระงานท่ี
มากเกินไปมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมความปลอดภยัท่ีลดลงและเพิ่มความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ 
โดยพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีไม่ปลอดภยัมีความสัมพนัธ์กบัความเครียดอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ (β=
0.32, p<0.001)  

จากผลการศึกษายงัพบว่าคะแนนความตระหนักเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนน (B = 0.74) 
และคะแนนความเครียด (B = -0.14) มีความสัมพนัธ์กบัคะแนนพฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่ง
อาหารอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (p < 0.05) เม่ือควบคุมตวัแปรอายุ การดดัแปลงสภาพรถ ใบอนุญาต
ขบัขี่ และการไดรั้บข่าวสารอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหาร แสดงใหเ้ห็นวา่ทั้ง
ความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภัยบนถนนและความเครียดมีผลต่อพฤติกรรมในการขับขี่
รถจกัรยานยนต์ของพนักงานขนส่งอาหาร โดยความตระหนักเก่ียวกับความปลอดภยับนถนนเป็น
ความรู้สึกของบุคคลท่ีเกิดขึ้นต่อการลดความเส่ียงจากการบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบติัเหตุ
จราจร ซ่ึงหากพนกังานขนส่งอาหารมีการรับรู้สถานการณ์เป็นระยะเวลานาน หรือมีประสบการณ์ต่าง 
ๆ เก่ียวกบัอุบติัเหตุทางถนน จะท าให้มีโอกาสเกิดความตระหนักมากขึ้นและส่งผลท าให้พนักงาน
ขนส่งอาหารมีแนวโนม้ท่ีจะมีพฤติกรรมในการขบัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ดีดว้ย เช่นเดียวกบัความเครียด 
หากพนักงานขนส่งอาหารมีภาวะเครียด จะส่งผลท าให้พนักงานขนส่งอาหารมีแนวโน้มท่ีจะ                
มีพฤติกรรมในการขบัขี่รถจกัรยานยนตไ์ม่ดี 

 
5) ปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของของพนักงานขนส่งอาหารใน

จังหวัดเชียงใหม่ 
 จากการศึกษา พบว่าปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหารอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ได้แก่ ชั่วโมงการท างานท่ีมากกว่า 8 ชั่วโมง (Odds ratio = 2.09, 
95%CI = 1.04 – 4.18) สอดคล้องกับการศึกษาของส านักงานปลัดกระทรวงแรงงาน (2566)                  
ซ่ึงศึกษาวิจยัเปรียบเทียบนโยบายและทิศทางงานท่ีมีคุณค่าส าหรับคนท างานขบัรถขนส่งสินคา้และ
อาหารผ่านดิจิทลัแพลตฟอร์มในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงสรุปสาเหตุท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง
กบัการเกิดอุบติัเหตุจากการประกอบอาชีพไรเดอร์ คือ ชัว่โมงการท างานท่ียาวนาน การท างานแข่งกบั
เวลา เง่ือนไขในการท างานของแพลตฟอร์ม และสภาพแวดล้อมการท างานท่ีไม่เหมาะสม และ
สอดคลอ้งกบัการศึกษาในผูข้บัขี่จกัรยานยนต์รับจา้งท่ีพบว่าผูข้บัขี่ท่ีมีชัว่โมงในการขบัขี่เป็นระยะ
เวลานาน มีโอกาสเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง (OR = 6.05, 95%CI: 2.58–14.18) (Tumwesigye, 
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Atuyambe, & Kobusingye, 2016) รวมถึงสอดคล้องกับการศึกษาของ Rusli et al. (2022) ท่ีศึกษา
ลกัษณะของพนกังานขนส่งอาหารท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุเปรียบเทียบกบัพนกังานขนส่งอาหารท่ีไม่เคยเกิด
อุบติัเหตุในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงพบวา่พนกังานขนส่งอาหารท่ีมีชัว่โมงการท างานตั้งแต่ 8 – 12 ชัว่โมง 
มีแนวโนม้ในการเกิดอุบติัเหตุ เพิ่มขึ้น 1.25 เท่าเม่ือเทียบกบัผูท่ี้มีชัว่โมงการท างานนอ้ยกว่า 8 ชัว่โมง 
(OR 1.25, 95%CI: 0.70 – 2.22) และพนักงานขนส่งอาหารท่ีท างานมากกว่า 12 ชัว่โมง แนวโน้มใน
การเกิดอุบติัเหตุ เพิ่มขึ้น 1.28 เท่า (OR 1.78, 95%CI: 0.75 – 4.24) แต่ทั้งน้ีไม่มีความแตกต่างกนัใน
กลุ่มพนกังานขนส่งอาหารท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุและไม่เคยอุบติัเหตุ ( p > 0.05) อาจเน่ืองมาจากการศึกษา
ดงักล่าวมีกลุ่มตวัอย่างน้อย ชัว่โมงการท างานของพนกังานขนส่งอาหารซ่ึงพบว่ามีความสัมพนัธ์กบั
การเกิดอุบติัเหตุขณะขนส่งอาหารนั้นอาจมีความสัมพนัธ์กบัความรู้สึกเหน่ือยลา้ จากการศึกษาของ 
Zheng et al. (2019) ซ่ึงศึกษาอุบติัเหตุและพฤติกรรมเส่ียงของผูข้บัขี่ส่งของในประเทศจีนพบว่าภาระ
งานท่ีหนกั ความรู้สึกเหน่ือยลา้ และพฤติกรรมเส่ียงในการขบัขี่ส่งผลโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุทาง
ถนน โดยภาระงานท่ีหนกัในแง่ของชัว่โมงการท างานท่ียาวนาน (มากกว่า 9 ชัว่โมงต่อวนั) และการ
พักผ่อนน้อย (มีวนัหยุดน้อยกว่า 1 วนั/สัปดาห์) มีความสัมพันธ์กับความรู้สึกเหน่ือยล้าอย่างมี
นัยส าคญัทางสถิติ และสอดคลอ้งจากการสัมภาษณ์เชิงลึกในกลุ่มพนักงานขนส่งอาหาร กลุ่มผูใ้ห้
สัมภาษณ์ให้ขอ้มูลว่า ท างานเฉล่ียถึง 10 -11ชัว่โมงต่อวนั บางคนท่ีตอ้งการท าเงินมากขึ้นจะมีชัว่โมง
การท างานสูงถึงวนัละ 12 ชัว่โมง จึงส่งผลให้พนกังานขนส่งอาหารเกิดความเหน่ือยลา้และอ่อนเพลีย
และความเหน่ือยลา้จากชัว่โมงการท างานท่ียาวนานยงัสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุนอกเวลางานอีก
ดว้ย (เกรียงศกัด์ิ ธีระโกวิทขจร และวรดุลย ์ตุลารักษ์, 2563) นอกจากน้ียงัพบว่าความเครียดในระดบั
รุนแรงมีความสัมพนัธ์กับการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ขณะขนส่งอาหารของพนักงานขนส่ง
อาหารอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ  (Odds ratio = 6.14, 95%CI = 1.70 – 22.18) โดยมีโอกาสเส่ียงในการ
เกิดอุบติัเหตุสูงถึง 6.14 เท่า เม่ือเปรียบเทียบกบักลุ่มพนกังานขนส่งอาหารท่ีมีความเครียดระดบัน้อย 
ซ่ึงความเครียดในระดับรุนแรงนั้นเป็นความเครียดระดับสูงท่ีด าเนินติดต่อกันมาอย่างต่อเน่ือง              
มีผลกระทบต่ออาการทางกายหรือโรคภยัต่าง ๆ ดงันั้นจึงมีความเส่ียงท่ีจะท าให้กลุ่มพนกังานขนส่ง
อาหารท่ีมีความเครียดระดับดังกล่าวเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ได้ ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษา        
ของ Moore and Newsome (2018) ท่ีพบว่าผู ้ขับขี่ มีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุและบาดเจ็บ
เน่ืองจากความเครียดจากการท างาน (ส่งงานตรงเวลาและกดดนัให้รับสั่งซ้ือมากขึ้น) รวมถึงการศึกษา
ของ Shaker, Eldesouky, Hasan, & Bayomy (2014) ซ่ึงได้ศึกษาทัศนคติของผูข้ ับขี่รถจักรยานยนต์
เก่ียวกับประสบการณ์การขับขี่และความปลอดภัยในการขับขี่พบว่าการได้รับผลกระทบจาก
ความเครียด เป็นปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตอ์ยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ (p<0.01)  
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5.3 ข้อจ ากดัของการวิจัย 
 
1. เน่ืองจากในระหว่างช่วงการเก็บรวบรวมขอ้มูลเป็นช่วงท่ีมีบริษทัขนส่งอาหารจ านวนไม่

มากนกั และเป็นการสุ่มตวัอยา่งแบบสะดวก (Convenience Sampling) ท าใหข้อ้มูลจากพนกังานขนส่ง
อาหารท่ีไดอ้าจไม่หลากหลาย และมีโอกาสท่ีกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาคร้ังน้ีจะไม่ไดเ้ป็นตวัแทนของ
พนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่ทั้งหมด 

2. เน่ืองจากรูปแบบการศึกษาในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาแบบภาคตดัขวาง (cross-sectional study) 
ซ่ึงเป็นการศึกษาเหตุและผลไปพร้อมกนั ท าให้การแปลผลความสัมพนัธ์ไม่สามารถบอกไดว้่าอะไร
เกิดก่อนเกิดหลงั  

3. เน่ืองจากเป็นการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามท่ีให้กลุ่มตวัอย่างเป็นผูต้อบดว้ย
ตนเอง อาจท าให้ขอ้มูลท่ีได้ไม่ตรงในกรณีท่ีผูต้อบแบบสอบถามไม่ได้ตอบตรงกับความเป็นจริง 
โดยเฉพาะแบบสอบถามพฤติกรรมการขบัขี่ของพนักงานขนส่งอาหาร  ซ่ึงเป็นการให้ความเห็นใน
มุมมองของตวัเองเป็นหลกั อาจท าใหเ้กิดอคติในการตอบตามปรารถนาของสังคม (Social desirability 
bias) 

 
5.4 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 

 
1. หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องควรมีการก าหนดมาตรการเก่ียวกับความปลอดภัยทางถนนของ

พนกังานขนส่งอาหาร เช่น การสร้างความตระหนกัเก่ียวกบัความปลอดภยับนถนนโดยเฉพาะในดา้น
ของการใชค้วามเร็วในการขนส่งอาหาร และการปฏิบติัตามกฎจราจร รวมถึงการสนบัสนุนอุปกรณ์ใน
การส่ือสาร หรือการออกแบบระบบน าทางเพื่อช่วยลดการใช้โทรศพัท์ขณะขบัขี่ และลดพฤติกรรม
เส่ียงในการขบัขี่รถจกัรยานยนตต์่อไป 

2. หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องควรร่วมจัดท าแนวทางการประเมินความเครียดและการจัดการ
ความเครียดส าหรับพนกังานขนส่งอาหาร เพื่อเป็นแนวทางให้พนกังานขนส่งอาหารสามารถประเมิน
และป้องกนัโรคเครียดจากการเผชิญภาวะความกดดนัจากการท างาน  หรือบริษทัแพลตฟอร์มควรมี
นโยบายหรือสนบัสนุนสวสัดิการในการตรวจสุขภาพประจ าปีส าหรับพนกังานขนส่งอาหาร โดยให้มี
การคดักรองความเครียด หรือการคดักรองสุขภาพจิตเพื่อประเมินความเส่ียงและป้องกนัการเกิดภาวะ
เครียดในพนกังานขนส่งอาหาร 

3. เน่ืองจากพนักงานขนส่งอาหารเป็นแรงงานอิสระ จึงไม่ไดรั้บการคุม้ครองตามกฎหมาย
คุ ้มครองแรงงานและส่วนใหญ่มีชั่วโมงการท างานมากกว่า 8 ชั่วโมงต่อวนั ดังนั้ นหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง เช่น บริษทัแพลตฟอร์มและกระทรวงแรงงาน ควรร่วมกันก าหนดชั่วโมงการท างานท่ี
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เหมาะสมส าหรับพนกังานขนส่งอาหาร ซ่ึงตาม พ.ร.บ. คุม้ครองแรงงาน ก าหนดวา่หากท างานเกิน 48 
ชัว่โมง ควรไดรั้บค่าล่วงเวลา หรือควรมีการก าหนดอตัราค่าจา้งต่อรอบท่ีเป็นมาตรฐานเดียวกนั เพื่อ
ไม่ให้พนักงานขนส่งอาหารตอ้งเพิ่มชั่วโมงในการท างาน และลดโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ
รถจกัรยานยนตข์องพนกังานขนส่งอาหารต่อไป 

 
5.5 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยคร้ังต่อไป   

 
1. เพื่ออธิบายความสัมพันธ์  และวดัปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ให้ชัดเจนว่าส่ิงใดเกิดก่อน           

เกิดหลงั อาจเปล่ียนรูปแบบการศึกษาเป็นแบบ Cohort study เน่ืองจากเป็นการศึกษาแบบไปขา้งหน้า 
(ศึกษาเหตุไปหาผล) สามารถเปรียบเทียบอุบติัการณ์ระหว่างกลุ่มท่ีไดรั้บปัจจยัเส่ียง และกลุ่มท่ีไม่ได้
รับปัจจยัเส่ียงเพื่อวดัความสัมพนัธ์ระหวา่งสาเหตุ (Cause) หรือปัจจยัเส่ียงกบัผล (Effect) ได ้

2. เพื่อให้ไดข้อ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างท่ีเป็นตวัแทนท่ีดียิ่งขึ้นอาจใช้การสุ่มตวัอย่างโดยอาศยั
ความน่าจะเป็น โดยเลือกวิธีการสุ่มตวัอย่างเป็นการสุ่มตวัอย่างอย่างง่าย (Simple Random Sampling) 
เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีง่าย และทุก ๆ หน่วยหรือทุก ๆ สมาชิกในประชากรมีโอกาสจะถูกเลือกเท่า ๆ กนั 

3. จากผลการศึกษาพบว่าชัว่โมงการท างานมีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุขณะขนส่ง
อาหาร ซ่ึงอาจเก่ียวเน่ืองกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานขนส่งอาหาร ดงันั้นการศึกษาคร้ังต่อไปอาจมี
การศึกษาในดา้นของความเหน่ือยลา้เพิ่มเติม 
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ภาคผนวก ก 
เอกสารรับรองโครงการวิจัย 
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนถนน ความเครียดและพฤติกรรม

การขับข่ีของพนักงานขนส่งอาหารในจังหวัดเชียงใหม่ 
 

ค าชี้แจง : ขอ้มูลในแบบสอบถามฉบบัน้ีใชเ้พื่อประกอบการศึกษา เร่ือง ความตระหนกัเก่ียวกบัความ
ปลอดภยับนถนน ความเครียดและพฤติกรรมการขบัขี่ของพนกังานขนส่งอาหารในจงัหวดัเชียงใหม่  
โปรดตอบค าถามและให้ข้อมูลของท่านตามความเป็นจริง โดยจะน าข้อมูลท่ีได้ไปวิเคราะห์ใน
ภาพรวม เพื่อใชป้ระโยชน์ในการศึกษาต่อไป ผูศึ้กษาขอขอบคุณท่ีตอบแบบสอบถามในคร้ังน้ี 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
ส่วนท่ี 1 ข้อมูลส่วนบุคคลท่ัวไป 
1.1 เพศ   ชาย   หญิง  เพศทางเลือก 
1.2 อาย.ุ...................ปี (อายเุตม็นบัถึงวนัท่ีตอบแบบสอบถาม) 
1.3 สถานภาพ 
 โสด   คู่(อยูด่ว้ยกนั)   คู่ (แยกกนัอยู)่  หมา้ย/หยา่ร้าง 

1.4 ระดบัการศึกษา 
 ไม่ไดเ้รียนหนงัสือ    ประถมศึกษาปีท่ี 6 หรือ ต ่ากวา่  
 มธัยมศึกษาปีท่ี 3 หรือเทียบเท่า   มธัยมศึกษาปีท่ี 6 หรือ ประกาศนียบตัร

วิชาชีพ (ปวช.) 
 ประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวส.) หรือ อนุปริญญา  ปริญญาตรี    
 สูงกวา่ปริญญาตรี  

1.5 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 ต ่ากวา่ 10,000 บาท    ตั้งแต่ 10,000 -19,999 บาท  
 ตั้งแต่ 20,000 -29,999 บาท   ตั้งแต่ 30,000 -39,999 บาท 
 40,000 บาทขึ้นไป 

1.6 ท่านมีใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตห์รือไม่ 
       ไม่มี      
       มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตส่์วนบุคคลชัว่คราว (2 ปี)  
       มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตส่์วนบุคคล (5 ปี)  
       มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนตต์ลอดชีพ 
       มี ใบอนุญาตขบัขี่รถจกัรยานยนต ์แต่ไม่ไดต้่ออายุ 
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1.7 ประสบการณ์ในการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์องท่าน.............................ปี 
1.8 อายกุารใชง้านของยานพาหนะหลกัท่ีใชใ้นการขนส่งอาหาร.............................ปี 
1.9 ความจุของกระบอกสูบของยานพาหนะหลกัท่ีใชใ้นการขนส่งอาหาร.............................ซีซี (CC) 
1.10 ท่านมีการดดัแปลงสภาพรถจกัรยานยนตท่ี์ใชใ้นการขนส่งอาหารหรือไม่ 
   ไม่มีการดดัแปลงสภาพรถ 
   มีการดดัแปลงสภาพรถ (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 
       ปรับแต่งเบาะใหเ้ลก็ลง  
       ปรับลอ้ใหเ้ลก็ลง 
       ปรับเคร่ืองยนตใ์หแ้รงขึ้น 
       ปรับท่ีจบับงัคบัรถ 
       ปรับระดบัรถใหต้ ่าลง 
       อ่ืน ๆ ระบุ....................................................... 
1.11 ภายในระยะเวลา 1 ปี ท่ีผา่นมา ท่านเคยไดรั้บใบสั่งจราจรหรือไม่  
 ไม่เคย    
 เคย โปรดระบุ (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 
 ขบัขี่รถจกัรยานยนตด์ว้ยความเร็วเกินกวา่ท่ีกฎหมายก าหนด 

      ขบัขี่รถจกัรยานยนตย์อ้นศร 
      ขบัขี่จกัรยานยนตไ์ม่สวมหมวกนิรภยั 
      ขบัขี่รถจกัรยานยนตฝ่์าฝืนสัญญาณไฟจราจร  
      ขบัขี่รถจกัรยานยนตโ์ดยไม่มีใบอนุญาตขบัขี่  
      ขบัขี่รถจกัรยานยนตแ์ซงในท่ีคบัขนั  
      ใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัขี่รถจกัรยานยนต์ 
      รถจกัรยานยนตไ์ม่ปลอดภยั  
      เมาแลว้ขบั  
      อ่ืนๆ ระบุ ........................................................... 
1.12 ก่อนเร่ิมท างาน บริษทัมีการจดัอบรมดา้นการขบัขี่ปลอดภยั ใหแ้ก่พนกังานขนส่งอาหารหรือไม่ 
 ไม่มี   มี  

1.13 ประสบการณ์ในการท างานขบัขี่รถจกัรยานยนตใ์นการขนส่งอาหาร...............................ปี
........................เดือน 
1.14 ชัว่โมงการท างานขนส่งอาหารโดยเฉล่ียต่อวนั................................. ชัว่โมง 
1.15 จ านวนรอบในการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์นส่งอาหารโดยเฉล่ียต่อวนั...................................รอบ 
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1.16 ท่านมีการเพิ่มรอบหรือเร่งท ารอบขนส่งอาหารต่อวนัหรือไม่ 
 ไม่เพิ่มรอบ  ท างานตามรอบปกติ  
  เพิ่มรอบ      ระบุ   ท าทุกวนั  ท าบางวนั 

1.17 ภายในระยะเวลา 1 ปี ท่ีผา่นมา ท่านเคยไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตท่ี์ไม่เกีย่วข้อง
กบังานขนส่งอาหารหรือไม่ 
 ไม่เคย 
 เคย ทั้งหมด ………. คร้ัง การบาดเจ็บท่ีรุนแรงท่ีสุดคือ 
   บาดเจ็บเลก็นอ้ยไม่ไดรั้บการรักษา 
         บาดเจ็บปานกลาง ต้องเข้ารับการรักษาพยาบาลท่ีโรงพยาบาลแต่ไม่ได้นอน
โรงพยาบาล 
        บาดเจ็บปานกลาง ตอ้งนอนโรงพยาบาลเพื่อสังเกตอาการ 
         บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล ไม่มีการสูญเสียอวยัวะ 
         บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล มีการสูญเสียอวยัวะ/พิการ 

1.18 ภายในระยะเวลา 1 ปี ท่ีผ่านมา ท่านเคยไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนต์ขณะขนส่ง
อาหารหรือไม่ 
 ไม่เคย 
 เคย ทั้งหมด ………. คร้ัง การบาดเจ็บท่ีรุนแรงท่ีสุดคือ 
   บาดเจ็บเลก็นอ้ยไม่ไดรั้บการรักษา 
         บาดเจ็บปานกลาง ต้องเข้ารับการรักษาพยาบาลท่ีโรงพยาบาลแต่ไม่ได้นอน
โรงพยาบาล 
        บาดเจ็บปานกลาง ตอ้งนอนโรงพยาบาลเพื่อสังเกตอาการ 
         บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล ไม่มีการสูญเสียอวยัวะ 
         บาดเจ็บสาหสั ตอ้งนอนโรงพยาบาล มีการสูญเสียอวยัวะ/พิการ 

1.19 ภายในระยะเวลา 1 ปีท่ีผ่านมา ท่านเคยไดรั้บข่าว/ทราบข่าวสารเก่ียวกบัผูท้  างานขนส่งอาหาร
ไดรั้บอุบติัเหตุจากการขบัขี่รถจกัรยานยนตข์ณะขนส่งอาหารหรือไม่ 

 ไม่เคย   เคย   ไม่ทราบ 
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ส่วนท่ี 2 ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนท้องถนน 
ค าชี้แจง ใหใ้ส่เคร่ืองหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด โดยมี 5 ตวัเลือก ดงัน้ี 

มากท่ีสุด  หมายถึง  ขอ้ความนั้นตรงกบัความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถามมากท่ีสุด 
มาก  หมายถึง  ขอ้ความนั้นตรงกบัความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถามมาก 
ปานกลาง หมายถึง  ขอ้ความนั้นตรงกบัความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถามปานกลาง 
นอ้ย  หมายถึง  ขอ้ความนั้นตรงกบัความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถามนอ้ย 
นอ้ยท่ีสุด หมายถึง  ขอ้ความนั้นตรงกบัความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถามนอ้ยท่ีสุด 

ข้อ ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนท้องถนน ระดับความคิดเห็น 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอ้ย นอ้ย
ท่ีสุด 

1 ท่านจะไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเน่ืองจากเส่ียง
ต่อการเกิดอุบติัเหตุได ้

     

2 ท่านจะขบัขี่รถยอ้นศรเม่ือแน่ใจวา่มีความปลอดภยั      
3 เม่ือขบัขี่ระยะทางสั้น ๆ หรือเม่ือทางกลบัรถอยู่

ไกล ท่านจะขบัขี่ยอ้นศรเพื่อลดระยะเวลาในการ
ขบัขี่ 

     

4 ท่านจะใชค้วามเร็วสูงในการขบัขี่เม่ือท่านขบัขี่ไป
ในท่ีท่ีท่านมีความช านาญเส้นทาง 

     

5 ในขณะท่ีการจราจรติดขดั ท่านจะขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์แทรกไปในช่องทางท่ีสามารถไป
ได ้เพื่อลดระยะเวลา 

     

6 เม่ือมีผูซ้อ้นทา้ยท่านจะใหผู้ซ้อ้นสวมหมวกนิรภยั
ทุกคร้ัง 

     

7 ท่านจะไม่ใหผู้ซ้อ้นทา้ยรถจกัรยานยนตเ์กินสอง
คน (รวมคนขบั) 

     

8 ท่านจะละเวน้การสวมใส่หมวกนิรภยัเม่ือขบัขี่
ระยะทางใกล้ๆ  

     

9 ท่านจะตรวจสอบสภาพยานพาหนะก่อนขบัขี่ทุก
คร้ัง เพื่อความปลอดภยัในการขบัขี่ 
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ข้อ ความตระหนักเกีย่วกบัความปลอดภัยบนท้องถนน ระดับความคิดเห็น 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอ้ย นอ้ย
ท่ีสุด 

10 หากมีความผิดปกติหรือไดย้นิเสียงผิดปกติจาก
รถจกัรยานยนตข์ณะขบัขี่ ท่านจะจอดรถเพื่อ
ตรวจสอบเสมอ 

     

11 ท่านจะท าการต่อ พรบ.รถจกัรยานยนต ์ประจ าปี
ทุกปี 

     

12 ท่านจะท าการต่อ ภาษีรถประจ าปีทุกปี      
13 ขณะท่ีฝนตก ท่านจะเพิ่มความระมดัระวงัในการ

ขบัขี่ หรือไม่ขบัขี่ขณะฝนตกหนกั 
     

14 ท่านจะใส่แวน่ตากนัแดดหรือหมวกนิรภยัท่ีมี
กระจกหนา้กนัแดดเม่ือขบัขี่ตอนกลางวนัหรือตอน
แดดจา้ 

     

15 เม่ือขบัขี่ตอนกลางคืน ท่านจะเพิ่มความระมดัระวงั
ในการขบัขี่และเปิดไฟหนา้รถเสมอ 

     

16 ท่านจะสวมหมวกนิรภยัในขณะขบัขี่เพราะ
สามารถช่วยลดความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุได ้

     

17 ท่านจะพกัผอ่นให้เพียงพออย่างนอ้ย 6 – 8 ชัว่โมง
ก่อนการขบัขี่เสมอ เพื่อลดการเกิดอุบติัเหตุ 

     

18 ท่านจะไม่ใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัขี่ เน่ืองจากเส่ียงต่อ
การเกิดอุบติัเหตุ 

     

19 ท่านจะไม่ด่ืมแอลกอฮอลห์รือของมึนเมาหรือสาร
เสพติดก่อนการขบัขี่ เน่ืองจากเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหตุ 

     

20 ระหวา่งวนัหากท่านง่วงนอนหรือเม่ือยลา้ ท่านจะ
พกั จะไม่ฝืนขบัขี่ในขณะท่ีง่วงนอนหรือมีความ
เม่ือยลา้ 
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ส่วนท่ี 3 พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ค าชี้แจง :ใหใ้ส่เคร่ืองหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด โดยมี 5 ตวัเลือก ดงัน้ี 

ปฏิบติัทุกคร้ัง  หมายถึง  ผูต้อบแบบสอบถามปฏิบติัตามขอ้ความนั้นทุกคร้ัง 
ปฏิบติับ่อยคร้ัง  หมายถึง  ผูต้อบแบบสอบถามปฏิบติัตามขอ้ความนั้นบ่อยคร้ัง 
ปฏิบติับางคร้ัง  หมายถึง  ผูต้อบแบบสอบถามปฏิบติัตามขอ้ความนั้นบางคร้ัง 
ปฏิบติันาน ๆ  คร้ัง  หมายถึง  ผูต้อบแบบสอบถามปฏิบติัตามขอ้ความนาน  ๆคร้ัง 
ไม่เคยปฏิบติัเลย  หมายถึง  ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยปฏิบติัตามขอ้ความนั้นเลย 
 

ข้อ พฤติกรรมการขับขี่ ระดับการปฏิบัติ 
ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง บางคร้ัง นานๆ

คร้ัง 
ไม่เคย

ปฏิบติัเลย 
พฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจร 
1 ขบัขี่รถจกัรยานยนตฝ่์าสัญญาณไฟ

จราจรเม่ือถนนวา่งหรือไม่มีรถบน
ถนน 

     

2 ขบัขี่รถจกัรยานยนตย์อ้นศร/ขบัรถ
สวนทางจราจร 

     

3 ไม่หยดุรถบริเวณทางมา้ลายเพื่อใหค้น
เดินเทา้ขา้มถนน 

     

4 ขบัขี่รถดว้ยความเร็วเกินกวา่ท่ี
กฎหมายก าหนด 

     

5 ไม่ใหส้ัญญาณไฟก่อนหยดุรถ เล้ียวรถ 
หรือขอทางแซง 

     

6 ขบัขี่รถจกัรยานยนตบ์นทางเทา้      
7 ขบัขี่รถจกัรยานยนตต์ดัหนา้รถคนัอ่ืน

ในระยะกระชั้นชิด/แซงในระยะ
ประชิด 

     

8 ไม่ต่อหรือลืมต่อ พรบ.และภาษีรถ
ประจ าปี 
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ข้อ พฤติกรรมการขับขี่ ระดับการปฏิบัติ 
ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง บางคร้ัง นานๆ

คร้ัง 
ไม่เคย

ปฏิบติัเลย 
พฤติกรรมการขับขี่โดยประมาท 
9 ขบัขี่รถจกัรยานยนตร์ถตามหลงัคนั

หนา้อยา่งกระชั้นชิด 
     

10 ไม่ลดความเร็วเม่ือถึงทางโคง้หรือทาง
แยก 

     

11 เบรกรถเร็วหรือแรงเกินไปบนถนนล่ืน
หรือขณะฝนตก 

     

12 ไม่ตรวจสอบสภาพรถก่อนขบัขี่      
13 ขบัขี่ขณะท่ีง่วงนอน/ขบัขี่ขณะพกัผอ่น

ไม่เพียงพอ 
     

พฤติกรรมการใช้อุปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล 
14 สวมหมวกนิรภยัและสายรัดคางขณะ

ขบัขี่ 
     

15 สวมหมวกนิรภยัท่ีไดม้าตรฐาน      
16 สวมกางเกงป้องกนัหรือเส้ือแจ็คเก็ต

ขณะขบัขี่ 
     

17 สวมถุงมือนิรภยัส าหรับขบัขี่ขณะขบัขี่      
18 สวมหนา้กากอนามยัขณะขบัขี่      

พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับขี่ 
19 ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อดูแผนท่ีขณะขบั

ขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือแฮนดฟ์รี 
     

20 ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อตรวจสอบ
รายการสั่งซ้ือหรือรับรายการสั่งอาหาร
ขณะขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือ
แฮนดฟ์รี 

     

21 ใชมื้อถือโทรศพัทโ์ทรหาลูกคา้ขณะ
ขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือแฮนดฟ์รี 
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ข้อ พฤติกรรมการขับขี่ ระดับการปฏิบัติ 
ทุกคร้ัง บ่อยคร้ัง บางคร้ัง นานๆ

คร้ัง 
ไม่เคย

ปฏิบติัเลย 
22 ใชมื้อถือโทรศพัทเ์พื่อตอบขอ้ความ

ลูกคา้ขณะขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธ
หรือแฮนดฟ์รี 

     

23 ใชมื้อถือโทรศพัทพ์ูดคุยท่ีไม่เก่ียวกบั
งานขณะขบัขี่โดยไม่ไดใ้ชบ้ลูทูธหรือ
แฮนดฟ์รี (เช่น เล่นเกมส์ เล่นเฟสบุค 
เล่นไลน์ท่ีไม่เก่ียวกบังานขณะขบัขี่) 

     

พฤติกรรมขับขี่ในขณะมึนเมา/ใช้สารเสพติด 
24 ขบัขี่รถจกัรยานยนตห์ลงัจากด่ืม

แอลกอฮอล ์
     

25 รับประทานยา ท่ีมีฤทธ์ิท าใหมี้ 
อาการง่วงซึม เช่น ยาแกป้วด ยาคลาย
กลา้มเน้ือ ยาแกแ้พ ้เป็นตน้ ก่อนขบัขี่
รถจกัรยานยนต ์ 

     

26 ขบัขี่รถจกัรยานยนตห์ลงัจากใชส้าร
เสพติดอ่ืน ๆ นอกเหนือจากเคร่ืองอ่ื
มแอลกอฮอล ์

     

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



   

117 

ส่วนท่ี 4 แบบประเมินความเครียด กรมสุขภาพจิต (SPST - 20) 
ค าชี้แจง :ในระยะ 6 เดือนท่ีผ่านมามีเหตุการณ์ในข้อใด เกิดขึ้นกับตวัคุณบา้งและคุณมีความรู้สึก
อยา่งไรต่อเหตุการณ์นั้น ใหใ้ส่เคร่ืองหมาย ✓ ลงในช่องระดบัความเครียด ถา้ขอ้ไหนไม่ไดเ้กิดขึ้นให้
ขา้มไปไม่ตอ้งตอบ   

ระดบัความเครียด  1  หมายถึง  ไม่รู้สึกเครียด 
ระดบัความเครียด  2  หมายถึง  รู้สึกเครียดเลก็นอ้ย 
ระดบัความเครียด  3 หมายถึง  รู้สึกเครียดปานกลาง 
ระดบัความเครียด  4  หมายถึง  รู้สึกเครียดมาก 
ระดบัความเครียด  5  หมายถึง  รู้สึกเครียดมากท่ีสุด 
 

ข้อที่ ค าถามในระยะ 6 เดือน ท่ีผ่านมา ระดับของความเครียด 
1 2 3 4 5 

1 กลวัท างานผิดพลาด      
2 ไปไม่ถึงเป้าหมายท่ีวางไว ้      
3 ครอบครัวมีความขดัแยง้กนัในเร่ืองเงินหรือเร่ืองงาน

ในบา้น 
     

4 เป็นกงัวลกบัเร่ืองสารพิษหรือมลภาวะในอากาศ 
น ้าเสียงและดิน 

     

5 รู้สึกวา่ตอ้งแข่งขนัหรือเปรียบเทียบ      
6 เงินไม่พอใชจ่้าย      
7 กลา้มเน้ือตึงหรือปวด      
8 ปวดหวัจากความตึงเครียด      
9 ปวดหลงั      

10 ความอยากอาหารเปล่ียนแปลง      
11 ปวดศีรษะขา้งเดียว      
12 รู้สึกวิตกกงัวล      
13 รู้สึกคบัขอ้งใจ      
14 รู้สึกโกรธ หรือหงุดหงิด      
15 รู้สึกเศร้า      
16 ความจ าไม่ดี      
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ข้อที่ ค าถามในระยะ 6 เดือน ท่ีผ่านมา ระดับของความเครียด 
1 2 3 4 5 

17 รู้สึกสับสน      
18 ตั้งสมาธิล าบาก      
19 รู้สึกเหน่ือยง่าย      
20 เป็นหวดับ่อย ๆ      

 คะแนนรวม      
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ภาคผนวก ค 
รายนามผู้ทรงคุณวุฒิ 

 
ผู้ทรงคุณวุฒิ       สังกดั 
 

1.ดร.นายแพทยว์รสิทธ์ิ ศรศรีวิชยั  อาจารย ์สถาบนันโยบายสาธารณะ 
มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์ 

 
2.พ.ต.อ.วินิจฉยั พินิจศกัด์ิ ผกก.สภ.เชียงดาว จงัหวดัเชียงใหม่ 
 
3. คุณคนึงนิตย ์  ปิติปุญญพฒัน์ นกัวิชาการสาธารณสุขช านาญการ 
 ส านกังานสาธารณสุขจงัหวดัเชียงใหม่ 
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ประวัติผู้เขียน 

 
ช่ือ-นามสกุล    นางสาวชฎาพร  วนัแวน่ 
 
ประวัติการศึกษา    ปีการศึกษา 2556  ปริญญาสาธารณสุขศาสตรบณัฑิต  
     มหาวิทยาลยัแม่ฟ้าหลวง 
 
ประวัติการท างาน 
2 มิถุนายน 2557 – 21 กรกฎาคม 2559  ต าแหน่ง นกัวิชาการสาธารณสุข  
     โรงพยาบาลฝาง อ าเภอฝาง จงัหวดัเชียงใหม่ 
21 กรกฎาคม 2559 – 5 เมษายน 2561  ต าแหน่ง นกัวิชาการสาธารณสุขปฏิบติัการ 
     โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี จงัหวดักรุงเทพมหานคร 
9 เมษายน 2561 – 30 พฤษภาคม 2565 ต าแหน่ง นกัวิชาการสาธารณสุขปฏิบติัการ 
     โรงพยาบาลธญัญารักษเ์ชียงใหม่ จงัหวดัเชียงใหม่ 
1 มิถุนายน 2565 – ปัจจุบนั   ต าแหน่ง นกัวิชาการสาธารณสุขปฏิบติัการ 
     ศูนยค์วบคุมโรคติดต่อน าโดยแมลงท่ี 1.4 เชียงใหม่ 
     ส านกังานป้องกนัควบคุมโรคท่ี 1 เชียงใหม่ 
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