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บทคัดย่อ 

  การวิจัยเชิงส ารวจในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความชุกของการเกิดอุบัติเหตุและการเปรียบเทียบปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ สาธารณะของย่านการค้าแห่งหนึ่ง ในเขต
กรุงเทพมหานคร  กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะจ านวน 176 คน โดยเก็บข้อมูลด้วยแบบสัมภาษณ์ 
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติพรรณนา ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และใช้สถิติอนุมานในการ
เปรียบเทียบ ได้แก่  Independent sample t-test และ One-way analysis of variance ผลการศึกษาพบว่า ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมความปลอดภัยในภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง ร้อยละ 61.4 พบความชุกของการเกิดอุบัติเหตุใน
รอบ 1 ปีท่ีผ่านมา ร้อยละ 81.8 ความถี่การเกิดอุบัติเหตุมากกว่า 5 ครั้ง ร้อยละ 55.7 ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุอยู่ใน
ระดับเล็กน้อย ร้อยละ 44.3 อย่างไรก็ตามพบการเกิดความรุนแรงในระดับมาก ร้อยละ 3.4 ผลการเปรียบเทียบพบปัจจัยต่าง 
ๆ ได้แก่ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่ ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ การสวม
หมวกนิรภัย และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ของผู้ขับขี่ส่งผลให้มีคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p<0.05) ดังนั้นจึงควรเพิ่มระดับความรู้ด้านความปลอดภัยให้แก่ผู้ขับขี่ทีส่ามารถเข้าถึงได้ง่าย นอกจากนี้
ยังเป็นข้อสังเกตของผู้รับบริการในการเลือกใช้บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะ โดยพิจารณาผู้ขับขี่ที่สวมหมวกนิรภัยและไม่
ดัดแปลงสภาพรถอาจน าไปสู่ความปลอดภัยมากข้ึน 
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Abstract 
The purpose of this survey research was to study the prevalence of accidents and compare factors 

related to the safety behavior ( SB)  of public motorcyclists of a commercial area in Bangkok.  The sample 
consisted of 176 public motorcyclists by collecting data from interview forms.  The analysis test used 
descriptive statistics such as frequency, percentage, mean, and standard deviation, and inferential statistics 
used for comparative tests, including independent sample t- test, and one- way analysis of variance.  The 
results showed that the overall SB of motorcyclists was at a moderate level, with 61.4 %. The prevalence 
of accidents in the past 1 year was 81. 8 % , and the frequency of occurring more than five times was 55. 7 
% .  The severity of the accident was at a mild level was 44. 3 % .  However, found that there were serious 
accidents at a severe level was 3.4 %. The results of the comparison revealed factors including education 
level, driving experience, length of a career as a motorcycle taxi, wearing a helmet, and the modification of 
the motorcyclist were a statistically significant difference in SB scores (p<0. 05) .  Therefore, the safety 
knowledge accessible to the driver should be increased.  It is also worth noting that opting for a public 
motorcycle service where the rider wears a helmet and does not modify the vehicle conditions may lead 
to increased safety.  
 
Keywords: Accident prevalence, Safety behavior, Public motorcyclists, Commercial area 
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1. บทน า  
        อาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ ถือเป็นกลุ่ม
อาชีพที่ส าคัญในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากสภาพปัญหา
การจราจรติดขัดและความไม่พอเพียงของระบบขนส่ง
มวลชนจึงเป็นเหตุให้มีผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะ
จ านวนมาก จากรายงานกรมขนส่งทางบก (1) พบว่า ใน 50 
เ ขตของกรุ ง เ ทพมหาน ครมี จุ ด ร อ ให้ บ ริ ก า ร ขอ ง
รถจักรยานยนต์สาธารณะ (วิน) จ านวน 5,575 วิน และมี
จ านวนผู้ขับขี่จ านวน 84,547 ราย หรือมีผู้ขับขี่เฉลี่ย 15 
รายต่อวิน ทั้ งนี้มีอัตราการเติบโตของจ านวนวินรถ
จักรยานยนต์สาธารณะ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556-2562 เพิ่มขึ้น 
ร้อยละ 0.88 และจากสถิติการจดทะเบียนการประกอบการ
ขนส่งด้านใบอนุญาตขับรถ และใบอนุญาตผู้ขับขี่รถระบบ
ขนส่งสาธารณะ พ.ศ. 2558-2562 รวมทุกประเภท จ านวน 
292,847 คัน โดยส่วนใหญ่เป็นการจดทะเบียนของ
รถจักรยานยนต์สาธารณะสูงถึง 184,802 คัน (ร้อยละ 
63.0) ซึ่งเป็นสัดส่วนมากที่สุดเมื่อเทียบกับรถชนิดอื่น ๆ 
เห็นได้ว่าผู้ประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะมี
ความส าคัญอย่างยิ่งกับระบบขนส่งในกรุงเทพมหานคร 
        ใ น แ ง่ ข อ ง สุ ข ภ า พ  ผู้ ป ร ะ ก อ บ อ า ชี พ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
และความรุนแรงต่อสุขภาพได้มาก ที่ผ่านมาจากการ
รายงานของส านักงานสถิติแห่งชาติ (2) รายงานว่า พบ
อุบัติเหตุจากจราจรทางบกจ านวน 100,330 ครั้ง โดย
ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์  
จ านวน 36,283 ครั้ง (ร้อยละ 36.1) ส าหรับความรุนแรง
ของการประสบอันตราย มีการรายงานของต่างประเทศพบ
อัตราการเสียชีวิตของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ระหว่างปี 
ค.ศ. 2010-2019 คิดเป็นอัตรา 54.58-61.49 คน ต่อขับขี่
รถจักรยานยนต์หนึ่งแสนคน  และผู้ได้รับบาดเจ็บจาก
รถจักรยานยนต์มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น(4) ทั้งนี้สถิติในประเทศ
ไทยพบว่า พาหนะที่ เกิดอุบัติ เหตุเป็นอันดับหนึ่ง คือ 
รถจักรยานยนต์และส่วนใหญ่เกิดกับผู้มีอาชีพขับขี่รถ
สาธารณะ นอกจากน้ีเมื่อเปรียบเทียบผลกระทบต่อร่างกาย
และการสูญเสียชีวิตจากการใช้รถจักรยานยนต์กับรถไฟ รถ
โดยสารประจ าทาง และรถยนต์ส่ วนบุคคล พบว่า 
รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุมากกว่าเป็น 100, 
30 และ 10 เท่า ตามล าดับ ด้วยระยะทางที่ใช้งานเท่ากัน(4) 
และประเทศไทยยังมีการเสียชีวิตด้วยการเกิดอุบัติเหตุจาก
เครื่องยนต์ 2-3 ล้อ เป็นอันดับหนึ่งของเอเซียตะวันออก
เฉียงใต้ (5) จากการรายงานพบว่า กรุงเทพมหานครเป็น
จังหวัดทีเ่กิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต์มากท่ีสุด 
จ านวน 12,324 คัน คิดเป็นร้อยละ 36.9 จากผลรวมทุก

จังหวัด อย่างไรก็ตามการจ าแนกประเภทรถจักรยานยนต์
สาธารณะยังไม่มีสถิติอุบัติเหตุรายงานเฉพาะในกลุ่มอาชีพ
นี้(6) 
        สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติ เหตุจากการขับ
จักรยานยนต์สาธารณะเกิดได้ทั้งพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
สภาพรถหรือสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย ทั้งนี้ทฤษฎีการ
เกิดอุบัติเหตุของ Heinrich(7) ได้กล่าวถึงสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุที่ส าคัญ ได้แก่  ภูมิหลังของบุคคลและสภาพ- 
แวดล้อม ความบกพร่องของบุคคล และการกระท าที่ไม่
ปลอดภัย จากทฤษฎีดังกล่าวมีการน าไปประยุกต์กับ
อุบัติเหตุทางถนน โดยส ารวจปัจจัยสาเหตุที่ส าคัญใน
ประเทศมาเลเซีย จ านวน 479 คน พบว่า สาเหตุส าคัญเกิด
จากพฤติกรรมของผู้ขับขี่ ร้อยละ 74.0(8) นอกจากนั้นยังมี
ปัจจัยต่าง ๆ เช่น ไม่ปฏิบัติตามระเบียบข้อบังคับหรือ
กฎหมายความปลอดภัยบนถนน การบังคับใช้กฎหมาย 
สภาพการใช้งานของถนน และทัศนวิสัยในขณะขับขี่ เป็น
ต้น(9) ที่ผ่านมามีการศึกษาทบทวนวรรณกรรมขนาดใหญ่
เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขีร่ถจักรยานยนตต์ัง้แต่
ปี ค.ศ. 1981-2019 จ านวน 104 บทความ พบว่า ส่วน
ใหญ่ให้ข้อสรุปปัจจัยเกิดจากปัญหาด้านวิสัยทัศน์ในการ
มองเห็น ร้อยละ 24.0 รองลงมาเป็นความเร็วในการขับขี่ 
ร้อยละ 21.0(10)  
        นอกจากปัจจัยพฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์
ดังกล่าวแล้ว ยังพบว่ามีปัจจัยอื่น ๆ ที่อาจมีผลต่อการเกิด
อุบั ติ เหตุ ได้ เ ช่นกัน  ยกตั วอย่ า ง  ปั จจั ยส่ วนบุคคล 
ประสบการณ์ในการขับขี่ และการดัดแปลงสภาพรถ เป็น
ต้น ในปัจจัยส่วนบุคคล มีการศึกษาพบว่า เพศชายและผู้
ขับขี่ที่อายุน้อยกว่า 25 ปี มีโอกาสเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุเป็น 
1.96(11) ส าหรับประสบการณ์ในการขับขี่และการดัดแปลง
สภาพรถ มีการศึกษาของ Apidechkul(11) ได้วิเคราะห์
ปั จ จั ย เ สี่ ย ง ต่ อ ก า ร เ กิ ด อุ บั ติ เ ห ตุ จ า ก ก า ร ขั บ ขี่
รถจั กรยานยนต์  พบปัจจั ย เสี่ ยง  ได้ แก่  ผู้ ที่ ใ ช้ งาน
รถจักรยานยนต์มากกว่า 6 ปี ความถี่ของการสวมหมวก
นิรภัย และดัดแปลงเครื่องยนต์ มีโอกาสเสี่ยงเป็น 1.43 
1.47 และ 2.11 เท่า ตามล าดับ ดังนั้นปัจจัยเหล่านนี้ควร
น ามาพิจารณาการหาสาเหตุร่วมเพื่อป้องกันอุบัติเหตุ 
        การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นปัญหาของประเทศ
ไทยมายาวนานและมีแนวโน้มเพิ่มมากข้ึน โดยประเทศไทย
มีการเสียชีวิตจากการขับขี่รถจักรยานยนต์มากกว่าทั่วโลก
ถึง 3.1 เท่า(5) หน่วยงานรัฐบาลจึงได้พยายามเร่งการแก้ไข
ปัญหา หนึ่งในนั้นคือการจัดภาวะเร่งด่วนด้วยโครงการ 
“Safety Thailand” หรือ “ประเทศไทยปลอดภัย” ปี 
พ.ศ. 2561-2580 โดยความร่วมมือจากหลายหน่วยงานได้
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ตั้งเป้าหมายให้การเกิดอุบัติเหตุลดลง(12) และสอดคล้องกับ
การขับเคลื่อนของนานาประเทศด้วยเป้าหมายการพัฒนา
อย่างยั่งยืน (Sustainable Develop- ment Goals: SDGs) 
ต้องการลดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตจากท้องถนนให้ได้
ครึ่งหนึ่งภายในปี ค.ศ. 2030(13) อนึ่ง ในยุควิถีใหม่ที่มี
รูปแบบการใช้ชีวิตที่มีการเปลี่ยนแปลงไปจากภาวะการ
แพร่ระบาดโควิด-19 อาจส่งผลให้การด าเนินชีวิตในการใช้
บริการรถจักรยานยนต์หรือรูปแบบการท างานที่บ้านที่
แตกต่างจากเดิม โดยเฉพาะผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์
สาธารณะในพื้นที่ที่มีประชากรหนาแน่น (มีประชากร
มากกว่าหน่ึงหมื่นคนในพื้นที่ขนาด 1.0 ตารางกิโลเมตร) ซึ่ง
เป็นพื้นที่ที่มีการจราจรคับคั่ง อย่างไรก็ตามยังไม่พบ
การศึกษาด้านพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานยนต์
สาธารณะในพื้นที่นี้ ที่ผ่านมามีงานวิจัยที่ใกล้เคียงกัน ได้
ศึกษาในพื้นที่เขตเมือง พบโมเดลการป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ได้แก่  สภาพที่ ไม่
ปลอดภัย การตระหนักถึงอันตราย และพฤติกรรมการขับขี่
(14) ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงได้สนใจศึกษาถึงความชุกของการ
เกิดอุบัติเหตุและเปรียบเทียบปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
ย่านการค้าแห่งหนึ่ง ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อค้นหา
สาเหตุน าไปสู่ค าแนะน าเพื่อให้เกิดความปลอดภัยทั้งผู้ขับขี่
และผู้โดยสาร อันจะส่งผลให้สถิติการเกิดอุบัติ เหตุใน
ประเทศไทยลดลงได้  
 
2. วิธีด าเนินการวิจัย 
2.1 รูปแบบการศึกษาและกลุ่มตัวอย่าง 
        การศึกษาเ ชิงส ารวจครั้ งนี้  ( Survey study)  มี
ประชากรได้จากการส ารวจเป็นผู้ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์
สาธารณะที่มีป้ายทะเบียนส าหรับรถสาธารณะในพื้นท่ีย่าน
การค้าแห่งหนึ่ง จ านวน 285 คน จากทั้งหมด 18 วิน 
หลังจากนั้นได้น ามาค านวณกลุ่มตัวอย่างด้วยโปรแกรม
ส า เ ร็ จรู ป  Sample Size Calculation-version:  2.0.4 
พัฒนาโดย Relief Applications 2018 ก าหนดค่าความ
เช่ือมั่นที่ 95% (Z=1.96) และความคลาดเคลื่อนที่ 0.05 
(e) ได้กลุ่มตัวอย่างขนาด 176 คน ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างแต่ละ
วินมีลักษณะการท างานที่คล้ายกัน เช่น ระยะเวลาการ
ให้บริการ ลักษณะการให้บริการ และการขับขี่ เป็นต้น 
ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เลือกการสุ่มเลือกด้วยวิธีตามความสะดวก 
(Convenient sampling) จนครบตามจ านวนตามขนาด
ตัวอย่าง โดยมีเกณฑ์คัดเข้า ได้แก่ เป็นผู้ขับขี่สาธารณะเป็น
อาชีพหลัก จดทะเบียนการขับขี่สาธารณะ มีประวัติเคย
ท างานขับขี่สาธารณะมาแล้วมากกว่า 6 เดือน และยินดีให้

ข้อมูลด้วยความสมัครใจ ส าหรับเกณฑ์คัดออก ได้แก่ ไม่
สามารถสื่อสารได้ด้วยภาษาไทย และไม่ได้ประจ าอยู่ที่วิน
ในวันและเวลานัดหมายในการเก็บตัวอย่าง  
        ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างต้องเข้าร่วมด้วยความสมัครใจ
เท่านั้น โดยไม่มีผลกระทบต่อการท างานหรือผลประโยชน์
ที่ควรได้รับ ในการเก็บข้อมูลใช้แบบสัมภาษณ์ถือได้ว่าเป็น
ความเสี่ยงต่อร่างกายและจิตใจในระดับน้อย (Minimal 
risk) อย่างไรก็ตามคณะผู้วิจัยได้ยึดหลักพิทักษ์สิทธิ์และ
จริยธรรมการท าวิจัยในคนอย่างเคร่งครัด 
2.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัยและคุณภาพเคร่ืองมือ 
        การศึกษาครั้งนี้ได้ใช้แบบสัมภาษณ์ โดยคณะผู้วิจัย
ได้สร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม(7,15) ขอบเขตเนื้อหา
ตามวัตถุประสงค์ แบ่งเป็น 4 ส่วน ได้แก่ ข้อมูลส่วนบุคคล 
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการท างาน พฤติกรรมความปลอดภัย 
และประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ มีรายละเอียดดังนี้  
        ส่ วนที่  1  ข้ อ มู ล ส่ ว น บุ ค ค ล  จ า น วน  3 ข้ อ 
ประกอบด้วย อายุ เพศ และการศึกษาสูงสุด โดยตัวเลือก
เป็นแบบเขียนตอบและเลือกตอบ 
        ส่ วนที่  2 ข้ อ มู ล ก า ร ท า ง า น  จ า น วน  5 ข้ อ 
ประกอบด้วย ระยะเวลาขับขี่รถจักรยานยนต์ ระยะเวลาใน
การประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ การใช้
หมวกนิรภัยในการขับขี่รถจักรยานยนต์ การดัดแปลงสภาพ
รถจักรยานยนต์ และการถือใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
โดยตัวเลือกเป็นแบบเขียนตอบและเลือกตอบ 
        ส่วนที่  3 พฤติกรรมความปลอดภัย ข้อค าถาม
จ านวน 25 ข้อ เนื้อหาครอบคลุมพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ในลักษณะต่าง ๆ เช่น การระมัดระวังใน
การขับขี่ขณะสภาพแวดล้อมไม่เหมาะสม การใช้ความเร็ว
ของการขับขี่ และการปฏิบัติตามกฎระเบียบการจราจร 
เป็นต้น ส าหรับตัวเลือกตอบเป็นชนิดมาตรการประเมิน 
(Rating scale) จ านวน 4 ตัวเลือก ได้แก่ ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติเกือบทุกครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง และไม่เคยปฏิบัติ  
        การให้ค่าคะแนนและการแปลผล ในข้อค าถามเชิง
บวกได้ให้คะแนนเป็น 4 3 2 และ 1 ตามล าดับ หากเป็นข้อ
ค าถามเชิงลบได้ให้คะแนนกลับค่ากันเป็น 1 2 3 และ 4 
ตามล าดับ ดังนั้นค่าคะแนนที่กลุ่มตัวอย่างมีโอกาสท าได้
โดยรวม มีค่าอยู่ในช่วง 25-100 คะแนน ส าหรับการแปล
ผลคะแนนพฤติกรรมโดยรวมได้แบ่งคะแนนออกเป็น 3 
ระดับ เท่า ๆ กันในแต่ละช่วงโดยประยุกต์การจัดช่วงของ 
Best(16) ได้แก่ 25-50, 51-75 และมากกว่า 75 คะแนน 
แปลผลระดับพฤติกรรมความปลอดภัยได้ว่า ต่ า ปานกลาง 
และสูง ตามล าดับ  
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        ส่วนที่ 4 ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ จ านวน 2 
ข้อ ประกอบด้วย จ านวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 1 
ปีที่ ผ่ านมา  โดยเป็นการเกิดอุบัติ เหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะเท่านั้น และความรุนแรงของการ
เกิดอุบัติเหตุ โดยตัวเลือกเป็นแบบเขียนตอบตัวเลขจ านวน
ที่เกิดอุบัติเหตุ และความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุเป็น
แบบเลือกตอบ ได้ประยุกต์มาจากการก าหนดระดับความ
รุนแรงตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม แบ่งออกเป็น 
3 ระดับ ตามการสูญเสียสุขภาพ หรือเวลาการท างาน หรือ
มูลค่าทรัพย์สิน โดยมีค าอธิบายของความรุนแรง ได้แก่ (1) 
ระดับน้อย หมายถึง การบาดเจ็บเล็ก ๆ น้อย ๆ แผลถลอก
เล็กน้อย หรือไม่ถึงขั้นหยุดงาน หรือทรัพย์สินเสียหาย
เล็กน้อย มูลค่าไม่เกิน 10,000 บาท (2) ระดับปานกลาง 
หมายถึง ถูกกระแทก อาการข้อเคล็ด หรือหยุดงาน 1-3 
วัน หรือทรัพย์สินเสียหายมีมูลค่ามากกว่า 10,000 บาท แต่
ไม่เกิน 100,000 บาท และ (3) ระดับรุนแรงมาก หมายถึง 
การสูญเสียอวัยวะ กระดูกแตกหัก หรือต้องหยุดงานเกิน 3 
วัน หรือทรัพย์สินเสียหายมีมูลค่ามากกว่า 100,000 บาท 
        การให้ค่าคะแนนและการแปลผล ข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ในรอบ 1 ปี ได้ให้
ระบุเป็นตัวเลข ได้แก่ 0 คือไม่เคยเกิด และ 1, 2, …, n คือ
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุโดยรวมตามช่วงเวลาที่ก าหนด การ
แปลผลได้แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ไม่เคยเกิด เกิด 1-5 
ครั้งต่อปี และเกิดขึ้นมากกว่า 5 ครั้งต่อป ี
        คุณภาพของเครื่องมือวิจัย คณะผู้วิจัยได้ประเมิน
ความตรงของเนื้อหา (Validity) จากอาจารย์มหาวิทยาลัย
ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัย จ านวน 2 คน และ
ด้านพฤติกรรมศาสตร์ จ านวน 1 คน โดยได้วิเคราะห์ดัชนี
ความสอดคล้องตามวัตถุประสงค์และภาษาที่ใช้ด้วย Index 
of item-objective congruence (IOC) ซึ่งมีค่า IOC ใน
แต่ละข้ออยู่ระหว่าง 0.67-1.00  หลังจากนั้นได้น าไป
ทดลองใช้กับกลุ่มขับขี่จักรยานยนต์สาธารณะกลุ่มตัวอย่าง
อื่น (Try out) วิเคราะห์ความเช่ือมั่น (Reliability) ทดสอบ
ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟ่าของครอนบัค (Alpha Coefficient’s 
Cronbach) ผลการวิเคราะห์ค่าความเช่ือมั่นพฤติกรรม
ความปลอดภัยทั้งฉบับมีค่าเท่ากับ 0.85 ซึ่งความตรงและ
ความเช่ือมั่นของแบบสัมภาษณ์อยู่ในเกณฑ์ตามการวัดและ
ประเมินผล  
2.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
        การรวบรวมแบบสัมภาษณ์ โดยคณะผู้วิจัยและ
ผู้ช่วยนักวิจัยได้ประชุมและสื่อสารความเข้าใจความหมาย
ของข้อค าถามในแต่ละข้อให้ตรงกันก่อนการลงพื้นที่
สัมภาษณ์กับกลุ่มตัวอย่าง ส าหรับการเก็บรวบรวมในพื้นที่

วิน โดยคณะผู้วิจัยได้ประสานงานติดต่อกับประธานชมรมผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตพื้นที่กลุ่มตัวอย่าง 
เพื่ออธิบายโครงการวิจัย วัตถุประสงค์ และวิธีการรวบรวม
แบบสัมภาษณ์ จากนั้นได้แจ้งไปยังหัวหน้าวินแต่ละแห่ง
เพื่ อนัดหมายก าหนดวันสัมภาษณ์  ในวันสัมภาษณ์
คณะผู้วิจัยและผู้ช่วยนักวิจัย ได้ใช้เวลาในช่วงเวลาพักหรือ
รอ ใน ช่ ว งที่ ไ ม่ มี ลู ก ค้ า รั บบริ ก า ร สั มภ าษณ์ ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะ โดยคณะผู้วิจัยแนะน าตัว 
อธิบายวัตถุประสงค์ และขออนุญาตสัมภาษณ์ตามความ
สมัครใจ โดยใช้แบบสัมภาษณ์ที่มีโครงสร้าง  ใช้เวลา
ประมาณ 10 นาทีต่อราย หลังสิ้นสุดในแต่ละวิน ผู้วิจัยจะ
ตรวจสอบความถูกต้องของเอกสารและการตอบข้อค าถาม
ให้เรียบร้อยก่อนออกจากวินแต่ละแห่ง ระยะเวลาในการ
รวบรวมระหว่างมีนาคม – มิถุนายน พ.ศ. 2564 
2.4 การวิเคราะห์ข้อมูล  
          ข้อมูลด้านพฤติกรรมความปลอดภัย ผู้วิจัยได้
ทดสอบการแจกแจงปกติ (Normal distribution) ด้วย
สถิ ติ  Komolgorov-Smirnov test ก่ อน ส าหรั บ การ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ โดยแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ 
สถิติพรรณนา (Descriptive statistics) และสถิติอนุมาน 
(Inferential statistics) โดยสถิติพรรณนาได้วิเคราะห์ตาม
ชนิดของข้อมูล คือ ข้อมูลชนิดไม่ต่อเนื่อง เช่น เพศ ระดับ
การศึกษา การสวมใส่หมวกนิรภัย และระดับ (จัดกลุ่ม)
พฤติกรรมความปลอดภัย เป็นต้น ได้ค านวณด้วยค่าความถี่
และร้อยละ ส าหรับข้อมูลชนิดต่อเนื่อง เช่น อายุ และ
คะแนนพฤติกรรมความปลอดภัย ได้ค านวณค่าเฉลี่ยและ
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ในส่วนสถิติเชิงอนุมาน ใช้ในการ
ทดสอบเปรียบเทียบปัจจัยกับกับคะแนนพฤติกรรมความ
ปลอดภั ยของผู้ ขั บขี่ ร ถจั ก รยา นยนต์  โดย ใ ช้สถิ ติ  
Independent sample t-test และ One-Way Analysis 
of Variance (One-way ANOVA) ก าหนดนัยส าคัญทาง
สถิติที่ p<0.05 
 
3. ผลการวิจัย 
3.1 ข้อมูลทั่วไป 
         ผลการศึกษาพบว่า ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ 
เป็นเพศชาย ร้อยละ 84.7 มีอายุอยู่ระหว่าง 36-45 ปี ร้อย
ละ 40.4 จบการศึกษาสูงสุดในระดับมัธยมศึกษาหรือ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) ร้อยละ 40.3 มีประสบ- 
การณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์ 5-10 ปี ร้อยละ 56.8 ส่วน-
ใหญ่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน- 
ยนต์ถูกต้องตามกฎหมาย ร้อยละ 84.1 ในขณะขับขี่มีการ
ใช้หมวกนิรภัย ร้อยละ 67.6 ทั้งนี้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มี
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การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์โดยเปลี่ยนขนาดล้อให้
เล็กลง ร้อยละ 31.8 
3.2 พฤติกรรมความปลอดภัย 
         ผลการศึกษาพฤติกรรมความปลอดภัย พบว่า ผู้ขับ
ขี่รถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมความปลอดภัยโดยรวมอยู่ใน
ระดับปานกลาง ร้อยละ 61.4 รองลงมาอยู่ในระดับสูงและ
ต่ า ร้อยละ 21.5 และ 17.0 ตามล าดับ เมื่อพิจารณา
พฤติ ก ร รมความปลอดภั ย เ ชิ งบวก  พบว่ า  ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์ปฏิบัติตามสัญญานไฟจราจรและใช้

ความเร็วตามก าหนด ร้อยละ 90.0 และ 71.3 ตามล าดับ 
อย่างไรก็ตามผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมเชิงลบ เช่น 
หากมีสภาพทัศนวิสัยที่ไม่ดี (เช่น ฝนก าลังจะตก หมอกหนา 
และฝุ่นควันมาก เป็นต้น) ผู้ขับขี่จะมีพฤติกรรมเร่งรีบขับขี่
รถ ร้อยละ 59.7 รองลงมาเป็นแซง เบียด การเปลี่ยน
ช่องทางเดินรถแบบกะทันหัน และสวมหมวกนิรภัยที่มี
ขนาดไม่พอดีหรือไม่กระชับกับศีรษะ ร้อยละ 46.6 และ 
34.1 ตามล าดับ ส าหรับพฤติกรรมความปลอดภัยที่ส าคัญ 
ดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 จ านวน และร้อยละ ของพฤติกรรมความปลอดภัยเชิงลบในประเด็นท่ีส าคัญ (n = 176)  

ล าดับ พฤติกรรมความปลอดภยัเชงิลบ 
จ านวน (ร้อยละ) 

ปฏิบตัิทุกครั้ง เกือบทุกครั้ง บางครั้ง ไม่เคยปฏบิัต ิ
1 รีบขับขี่รถให้พ้นสภาพทัศนวิสยัที่ไม่ดี เช่น ฝนก าลังจะตก 

หมอกหนา ฝุ่นควันมาก 
105 (59.7) 35 (19.9) 14 (8.0) 22 (12.5) 

2 แซง เบียด การเปลี่ยนชอ่งทางเดินรถแบบกะทันหัน 82 (46.6) 42 (23.9) 15 (8.5) 37 (21.0) 
3 สวมหมวกนิรภัยที่มขีนาดไม่พอดีหรือไมก่ระชับศีรษะ 60 (34.1) 75 (42.6) 14 (8.0) 27 (15.3) 
4 ไม่เปิดไฟหน้ารถขณะขับขี ่ 52 (29.5) 82 (46.6) 27 (15.3) 15 (8.5) 
5 ให้ผู้โดยสารซ้อนท้ายเกิน 1 คน 34 (19.3) 45 (25.6) 37 (21.0) 60 (34.1) 
6 เล้ียว กลับรถ บริเวณทางแยก ในที่ที่มีเครื่องหมายห้าม 32 (18.2) 42 (23.9) 41 (23.3) 61 (34.7) 
7 เหลียวมองไปด้านหลังก่อนเล้ียวรถ 22 (12.5) 32 (18.2) 51 (29.0) 71 (40.3) 
8 ไม่ชะลอความเร็วรถเมื่อถึงทางแยก ทางร่วม 17 (9.7) 8 (4.5) 15 (8.5) 136 (77.3) 
9 ใช้ความเร็วเกินก าหนด 12 (6.8) 120 (68.2) 4 (2.3) 40 (22.7) 
10 ไม่ปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจร 8 (4.5) 4 (2.3) 4 (2.3) 160 (90.0) 

3.3 ความชุกการเกิดอุบัติเหตุ 
        ผลการศึกษาพบความชุกของการเกิดอุบัติเหตุใน
รอบ 1 ปีท่ีผ่านมาของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์สาธารณะ ร้อย
ละ 81.8 โดยส่วนใหญ่ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า 
5 ครั้ง ร้อยละ 55.7 ส าหรับความรุนแรงเป็นการเกิด
อุบัติเหตุในระดับเล็กน้อย ร้อยละ 44.3 อย่างไรก็ตามพบ
การเกิดอุบัติเหตุในระดับมาก ร้อยละ 3.4 (ตารางที่ 2) 
 

3.4 เปรียบเทียบปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม
ความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
        ผลการเปรียบเทียบปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่  ระดับ
การศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่ ระยะเวลาในการ
ประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ การสวม
หมวกนิรภัย และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์มีผลให้
ผู้ขับข่ีมีคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p<0.05) (ตารางที่ 3) 
 

ตารางที่ 2 ความถี่และความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุในรอบ 1 ปีท่ีผ่านมาของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์สาธารณะ (n=176)  

ความถี่ในการเกิดอุบตัิเหต ุ
จ านวน (ร้อยละ) ของระดับความรุนแรง 

จ านวน (ร้อยละ) 
น้อย ปานกลาง มาก 

     ไม่เคย - - - 32 (18.2) 
     1-5 ครั้ง 33 (18.7) 9 (5.1) 4 (2.3) 46 (26.1) 
     > 5 ครั้ง 45 (25.6) 51 (29.0) 2 (1.1) 98 (55.7) 

รวม (ร้อยละ) 78 (44.3) 60 (34.1) 6 (3.4) 176 (100.0) 
 
ตารางที่ 3 เปรียบเทียบปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมความปลอดภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ (n=176)  
หมายเหตุ : เปรียบเทียบปัจจยัที่มีความสัมพันธ์กับคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัย ใช้สถิติ Independent sample t-test แสดงค่า t-test, ใช้
สถิต ิOne-way analysis of variance แสดงค่า F-test, * มีนัยส าคัญทางสถิติ p<0.05 
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4. อภิปรายผล 
        การศึกษาในกลุ่มตัวอย่างผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
สาธารณะในย่านการค้าครั้งนี้ พบความชุกของการเกิด
อุบัติเหตุในรอบ 1 ปีที่ผ่านมา ร้อยละ 81.8 ซึ่งเป็นความ
ชุกที่พบมากกว่าการศึกษาที่ผ่านมา ทั้งนี้ในต่างประเทศมี
การศึ กษาความ ชุกการ เกิดอุบั ติ เหตุ ของการขับขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะในประเทศบราซิล พบความชุก
ร้อยละ 63.6(17) หรือประเทศแคเมอรูน พบร้อยละ 21.5(18) 
ส าหรับประเทศไทยเคยมีรายงานการเกิดอุบัติเหตุจาก
เครื่องยนต์จ านวน 2-3 ล้อ ร้อยละ 72.8 เป็นอันดับหนึ่ง
จากการส ารวจทั้ งหมด 8 ประเทศในภูมิภาคเอเ ชีย

ตะวันออกเฉียงใต้(5) อาจเกิดจากปริมาณผู้ที่ใช้รถจักรยาน- 
ยนต์ในประเทศไทยมีเพิ่มมากขึ้นอย่างรวดเร็ว มีรายงาน
การจดทะเบียนยานพาหนะทั้งหมดจาก 19.0 ล้านคัน เป็น 
21.1 ล้านคัน โดยเป็นจักรยานยนต์มากที่สุดร้อยละ 53.9 
อีกทั้งมีข้อมูลว่าการขับรถเร็วและการขับรถตัดหน้ากระชั้น
ชิดเป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุได้ร้อยละ 49.0 และ 43.0 
ตามล าดั บ ( 19) จ ากกา รศึ กษาพฤติ ก ร รมการขั บขี่
รถจักรยานยนต์ครั้งนี้พบว่า การขับขี่ในกรุงเทพมหานคร
ซึ่งเป็นพื้นที่การจราจรหนาแน่น ผู้ขับขี่จะใช้การเปลี่ยน
เส้นทางจราจรอย่างรวดเร็ว กระทันหัน และแทรกตาม
ช่องว่างระหว่างรถสัญจร ร้อยละ 79.0 และในจ านวนนี้ได้

ปัจจัย 
จ านวน (ร้อยละ) ตามระดับพฤติกรรมความปลอดภัย 

รวม (ร้อยละ) 
คะแนนพฤติกรรม
ความปลอดภัย F/t-

test 
ต่ า ปานกลาง สูง Mean SD 

อายุ (ปี)            
F-test 
=1.76 

< 25  11 (6.3) 4 (2.3) 7 (4.0) 22 (12.5) 64.6 11.7 
      26-35  8 (4.4) 40 (22.7) 8 (4.4) 56 (31.8) 70.1 6.5 
      36-45  11 (6.3) 37 (55.4) 23 (13.1) 71 (40.4) 73.4 8.0 
      46-55  0 (0.0) 15 (100) 0 (0.0) 15 (8.5) 71.7 2.5 
      > 56  0 (0.0) 12 (100) 0 (0.0) 12 (6.8) 74.0 3.2 
เพศ            

t-test 
=0.83 

ชาย 24 (13.6) 93 (52.8) 29 (16.5) 149 (84.7) 71.3 7.8 
หญิง 6 (3.4) 15 (8.5) 9 (5.1) 27 (15.3) 76.0 9.9 

การศึกษา            
F-test 
=39.57* 

    ต่ ากว่าประถมศึกษา 11 (6.3) 0 (0.0) 0 (0.0) 11 (6.3) 54.5 0.7 
    ประถมศึกษา 12 (6.8) 40 (22.7) 1 (0.6) 53 (30.1) 65.5 5.0 
    มัธยมศึกษา/ปวช. 6 (3.4) 55 (31.3) 10 (5.7) 71 (40.3) 73.3 5.1 
    อนุปริญญา/ปวส. 1 (0.6) 13 (7.4) 27 (15.3) 41 (23.3) 81.6 2.4 

ประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต ์(ปี)        
F–test 
=14.61* 

< 5  15 (8.5) 5 (2.8) 1 (0.6) 21 (11.9) 58.7 0.6 
5-10  10 (5.7) 77 (43.8) 13 (7.8) 100 (56.8) 69.8 6.6 
> 10  5 (2.8) 26 (14.8) 24 (13.6) 55 (31.3) 77.3 6.8 

ระยะเวลาประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ (ปี)        
F-test 
=6.26* 

< 3  11 (6.3) 6 (3.4) 6 (3.4) 23 (13.0) 70.0 12.9 
3-5  12 (6.8) 26 (14.8) 13 (7.4) 51 (29.0) 66.5 9.6 
> 5  7 (4.0) 76 (43.2) 19 (10.8) 102 (58.0) 73.7 5.3 

ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ         
t-test 
=1.11 

ม ี 24 (13.6) 88 (50.0) 36 (20.5) 148 (84.1) 71.3 7.9 
ไม่ม ี 6 (3.4) 20 (11.4) 2 (1.1) 28 (15.9) 77.5 0.7 

การสวมหมวกนิรภัยขณะขบัขี ่      
t-test 
=4.40* 

ม ี 9 (5.1) 78 (44.3) 32 (18.2) 119 (67.6) 73.7 6.8 
ไม่ม ี 21 (11.9) 30 (17.0) 6 (3.4) 57 (32.4) 65.1 7.3 

การดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต ์      
F–test 
=6.69* 

     เปลี่ยนขนาดล้อให้เล็กลง 10 (5.7) 38 (21.6) 8 (18.6) 56 (31.8) 71.0 7.1 
     เปลี่ยนทอ่ให้มีเสียงดัง 8 (4.5) 15 (8.5) 1 (0.6) 24 (13.6) 64.7 8.4 
     ติดอุปกรณ์เพิ่มเติมเพื่อ
เพิ่มความเร็ว 

10 (5.7) 35 (70.2) 4 (2.3) 49 (27.9) 67.4 7.5 

     ไม่มีการดัดแปลงสภาพ 2 (1.1) 20 (38.5) 25 (14.2) 47 (26.7) 76.6 6.0 
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ปฏิบัติเป็นประจ าในขณะขับขี่ ร้อยละ 46.6 จึงอาจท าให้
เกิดอุบัติเหตุได้สูงกว่าในหลายๆ พ้ืนท่ี  
        การศึกษาครั้งนี้พบว่า ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 55.7) เกิด
ความถี่ ของอุบัติ เหตุมากกว่า 5 ครั้ ง  สอดคล้องกับ
การศึกษาผู้ ขั บขี่ รถจักรยานยนต์ รั บจ้ าง ในจั งหวัด
สมุทรสาครพบความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 3-5 ครั้งต่อ
เดือน ร้อยละ 59.7(20) เห็นได้ว่าเป็นอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นซ้ า ๆ 
ในบุคคลเดียวกัน ดังนั้นควรมีการปรับแก้ไขในบุคคลที่เคย
เกิดอุบัติเหตุ หรือในเชิงนโยบายควรจัดท าระบบรายงาน
การเกิดอุบัติเหตุ หากในบุคคลที่ เคยเกิดอุบัติเหตุควรมี
มาตรการเฝ้าระวังหรือการให้กิจกรรมแทรงแซงที่มีผลต่อ
การต่อใบอนุญาตขับขี่สาธารณะ ถึงแม้ว่าส่วนมาก (ร้อยละ 
44.3) จะเป็นความรุนแรงส่งผลต่อร่างกายและทรัพย์สินใน
ระดับเล็กน้อยก็ตาม แต่การเกิดเหตุซ้ าอาจเป็นการเพิ่ม
โอกาสให้เกิดอุบัติเหตุที่ส่งผลกระทบเพิ่มขึ้นได้ทั้งผู้ขับขี่
และผู้รับบริการ  
        ผลการเปรียบเทียบปัจจัยต่าง ๆ พบว่า ระดับ
การศึกษา ประสบการณ์ในการขับขี่ ระยะเวลาในการ
ท างานขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ การสวมหมวกนิรภัย 
และการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกันมีผล
ต่อคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยของผู้ขับขี่แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p<0.05) ซึ่งจากผลการค านวณ
ค่าเฉลี่ยคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยเห็นได้ว่า ผู้ขับข่ีที่
มีระดับการศึกษาสูงขึ้น มีประสบการณ์ในการขับขี่เพิ่มขึ้น 
จะมีคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยเพิ่มมากขึ้น และผู้ที่
สวมหมวกนิรภัยและไม่ดัดแปลงสภาพรถ บุคคลเหล่านี้มี
คะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยโดยรวมเพิ่มมากขึ้น
เช่นกัน จากผลการศึกษาดังกล่าวสามารถอภิปรายผลตาม
ประเด็นได้ดังนี้  
        ระดับการศึกษากับพฤติกรรมปลอดภัย ซึ่งในผู้ที่
ได้รับการศึกษาที่สูงขึ้นจะสามารถแสดงพฤติกรรมความ
ปลอดภัยได้อย่างเหมาะสม ทั้งนี้สอดคล้องกับทฤษฎีความรู้ 
ทั ศนคติ และการปฏิ บั ติ  ( Knowledge Attitude and 
Practice :KAP) (21) ที่กล่าวว่า การเพิ่มพูนความรู้ ของ
บุคคลสามารถส่งผลถึงความคิดหรือทัศนคติที่ดี และช่วย
ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไปในทางที่เหมาะสม ที่
ผ่านมามีการศึกษาทบทวนวรรณกรรมอย่างเป็นระบบ
รายงานว่า ระดับการศึกษามีความสัมพันธ์กับการเกิด
อุบัติเหตุจากการขับข่ี โดยผู้ที่มีการศึกษาที่สูงขึ้นเป็นปัจจัย
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้(22) ในประเด็นนี้มีการศึกษาอีก
ฉบับรายงานถึงการขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะในเมือง 
Maoming ประเทศจีน (23) พบว่า ผู้ ขับขี่ สาธารณะมี
พฤติกรรมไม่ปลอดภัยมากกว่าการขับขี่แบบทั่วไป เช่น 

พฤติกรรมเร่งรีบในการขับขี่ ฝ่าไฟแดง และไม่ต้องการให้
ผู้โดยสารสวมหมวกนิรภัย เป็นต้น ทั้งนี้อาจเป็นไปได้ว่าผู้ที่
จบการศึกษาที่สูงอาจส่งผลให้ผู้ขับขี่เข้าถึงข้อมูล แสวงหา 
หรืออ่านข้อมูลได้มากกว่า อย่างไรก็ตามในยุคสมัยปัจจุบัน
การเพิ่มพูนระดับความรู้สามารถกระท าได้หลายรูปแบบ 
เช่น การอบรม การสื่อสารทางมีเดีย เอกสาร หรือคู่มือ 
เป็นต้น ดั งนั้นจึ งควรมีกิจกรรมเพื่อส่งเสริมความรู้
โดยเฉพาะประเด็นของการเกิดอุบัติเหตุและการป้องกัน
จากการขับข่ี  
        ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่และระยะเวลาในการ
ประกอบอาชีพขับขีร่ถจักรยานยนต์สาธารณะนานขึ้นส่งผล
ให้มีระดับคะแนนพฤติกรรมความปลอดภัยเพิ่มมากขึ้น
เช่นกัน ซึ่ งในการศึกษาครั้งนี้แบ่งประสบการณ์ขับขี่
ออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ น้อยกว่า 5, 6-10, และมากกว่า 10 
ปี จากข้อมูลค่าเฉลี่ยพฤติกรรมความปลอดภัยเห็นได้ว่า ใน
กลุ่มประสบการณ์น้อยกว่ า 5 ปี  มีค่ า เฉลี่ยคะแนน
พฤติกรรมความปลอดภัยน้อยที่สุด และคะแนนพฤติกรรม
จะเพิ่มมากขึ้นเมื่อมีประสบการณ์มากขึ้น สอดคล้องกับ
หลายการศึกษา (18,24) ได้รายงานไว้ว่า ประสบการณ์ขับขี่
น้อยกว่า 5 ปี มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่มากกว่า
ประสบการณ์ในช่วงระยะอื่น ๆ  ยกตัวอย่าง ประสบการณ์
ขับขี่น้อยกว่า 3 ปี มีโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 2.04 
เท่า(24) และ 3-4 ปี มีโอกาสเสี่ยง 2.14 เท่า(18) ทั้งนี้ในผู้ขับ
ขี่ที่มีประสบการณ์ยาวนานขึ้นอาจมีความความคุ้นเคยกับ
สภาพแวดล้อม เช่น สภาพถนน ทางเลี้ยว หรือคุ้นเคยกับ
สภาพการจราจรบริเวณนั้นมากกว่า เป็นต้น จึงท าให้ทราบ
ถึงจุดที่ต้องระวังในเส้นทางนั้น สอดคล้องกับการรายงานไว้
ก่อนหน้านี้พบว่า ประสบการณ์การท างานมีผลต่อความรู้  
ความช านาญและการเรียนรู้ วิธีป้องกันตนเอง  ให้มี
พฤติกรรมไปในเชิงบวกมากขึ้น(25) และอาจเป็นเพราะว่าผู้
ที่มีประสบการณ์ในการท างานมากสามารถยอมรับในการ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบความปลอดภัยในการท างานได้ง่าย
กว่าผู้ที่มีประสบการณ์ในการท างานน้อยกว่าได้(26)  
        ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะที่สวมหมวกนิรภัย
ในการขับขี่ส่งผลให้มีระดับคะแนนพฤติกรรมความ
ปลอดภัยเพิ่มมากกว่าผู้ที่ไม่สวม ซึ่งผลไปในทิศทางเดียวกัน
กับผู้ขับขี่ที่ไม่ได้ท าการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์พบ
คะแนนพฤติกรรมเพิ่มขึ้นเช่นกัน แสดงให้เห็นว่าผู้ที่มีความ
ตระหนักด้านความปลอดภัยในพฤติกรรมใดพฤติกรรมหนึ่ง 
ส่งผลให้เกิดการกระท าในพฤติกรรมอื่น ๆ ดีขึ้นด้วย อาจ
กล่าวได้ว่าผู้ขับขี่ที่มีการเตรียมตัวเพื่อป้องกันการเกิด
อันตรายจากการขับขี่จะดูแลป้องกันตนเองและตรวจสอบ
สภาพรถไม่มีการดัดแปลงรถด้วย ในประเด็นที่คล้ายกันนี้  
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มีการศึกษาของ Lam(27) ได้ส ารวจพฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ในประเทศออสเตรเลีย พบว่า หมวกนิรภัย
เป็นปัจจัยป้องกันส าคัญที่มีผลกับพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุ ในผู้ที่มีพฤติกรรมที่ดีส่งผลต่อการลดลงของความ
รุนแรนต่อร่างกายและลดระยะเวลาการนอนพักใน
โรงพยาบาลได้ ดังนั้นปัจจัยสวมหมวกนิรภัยกับการ
ดัดแปลงสภาพรถดังกล่าว เป็นพฤติกรรมภายนอกที่
สามารถสังเกตได้ ถือได้ว่าเป็นสัญลักษณ์พฤติกรรมความ
ปลอดภัยได้ จึงเป็นข้อสังเกตในการเลือกตัดสินใจรับ
บริการว่า หากผู้ขับขี่สวมหมวกนิรภัยแบบถูกต้องกระชับ
และรถจักรยานยนต์ไม่มีการดัดแปลงจะอนุมานได้ว่า ผู้ขับ
ขีม่ีพฤติกรรมอื่น ๆ ปลอดภัยตามไปด้วย 
        อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาพบว่าเพศและอายุของ
ผู้ขับขี่ที่แตกต่างกันไม่ได้มีผลต่อคะแนนพฤติกรรมความ
ปลอดภัยแตกต่างกัน ขัดแย้งกับการศึกษาก่อนหน้านี้ (11) 
ทั้งนี้อาจเกิดจากลักษณะการท างานขับขี่รถจักรยาน- ยนต์
มีจุดพักวิน ในผู้ที่ว่างจากการขับขี่ได้มี โอกาสพูดคุย
แลกเปลี่ยนประสบการณ์ ซึ่งบริบทแตกต่างจากลักษณะ
การขับขี่รถยนต์สาธารณะหรืองานรับจ้างขนส่งอื่น ๆ 
ดังนั้นโอกาสที่ผู้ขับขี่จะแลกเปลี่ยนความคิดและเกิด
พฤติกรรมเลียนแบบกับคนในสังคมจึงเป็นไปได้มากกว่า
พฤติกรรมจากปัจเจคบุคคล ซึ่งตามทฤษฎีทางพฤติกรรม
ศาสตร์หลายแนวคิด (25) ที่ ได้กล่าวถึงลักษณะนี้ ไว้ว่า 
พฤติกรรมบุคคลสามารถคล้อยตามอิทธิพลระหว่างบุคคล
ได้ ทั้งนี้มีผลการศึกษาสนับสนุนในประเทศอิหร่าน ได้ให้
กิจกรรมตามทฤษฎีของ Pender โดยมีการคล้อยตาม
อิทธิพลของกลุ่มในผู้ขับขี่รถสาธารณะ ผลการศึกษาพบว่า 
อิทธิพลกลุ่มมีผลท าให้พฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยจากการขบัขี่
ลดลงได้(28) และมีการศึกษาวิจัยรูปแบบเชิงคุณภาพได้ข้อ
สรุปว่า ผู้ขับขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะได้รับอิทธิพล
จากกลุ่มถือเป็นบรรทัดฐานทางสังคมส่งผลต่อความเช่ือ
และพฤติกรรมต่าง ๆ ได้ (29) นอกจากนี้ยังสอดคล้องกับ
การศึกษาการขับขี่ในประเทศเวียดนาม โดย Nguyen-
Phuoc(30) พบว่า เพศกับอายุไม่มีความสัมพันธ์กับความชุก
ของการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ ผลการศึกษาครั้ง
นี้จึงสรุปได้ว่า ปัจจัยส่วนบุคคลไม่ได้เป็นปัจจัยบ่งช้ีเกี่ยวกับ
พฤติกรรมความปลอดภัย อนึ่งเพศชายหรือเพศหญิง และ
อายุมากหรืออายุน้อย ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะมี
พฤติกรรมที่คล้ายคลึงกัน 
5. สรุปผลการศึกษา  
        การศึกษาครั้งนี้พบความชุกของการเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 81.0 ซึ่งสูงกว่าการ
รายงานของทั่วโลก และส่วนใหญ่เป็นพฤติกรรมการเกิด

เหตุซ้ ามากกว่า 5 ครั้งใน 1 ปี ส าหรับปัจจัยที่แตกต่างกัน
ส่งผลให้มีพฤติกรรมความปลอดภัยแตกต่างกันไปด้วย 
ได้แก่   ระดับการศึกษา ประสบการณ์ ในการขับขี่  
ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์
สาธารณะ การสวมหมวกนิรภัย และการดัดแปลงสภาพ
รถจักรยานยนต์ ดังนั้นจึงควรเพิ่มประสบการณ์ให้ความรู้
แก่ผู้ขับขี่ที่ถูกต้องหรือกระตุ้นเตือนพฤติกรรมเชิงลบที่ควร
ระมัดระวังเพื่อลดอุบัติเหตุ และมีระบบตรวจสอบในบุคคล
ที่เกิดเหตุซ้ าและมีมาตรการที่เข้มขึ้น รวมถึงการวิจัยนี้ได้
บ่งช้ีเป็นข้อสังเกตการเลือกใช้บริการว่า ผู้ขับข่ีไม่สวมหมวก
นิรภัยและรถทีด่ัดแปลงสภาพมีผลต่อคะแนนพฤติกรรมเชิง
ลบเพิ่มขึ้นตามไปด้วย      
 
6. กิตติกรรมประกาศ 
        คณะผู้วิจัยต้องขอขอบคุณผู้ช่วยนักวิจัยที่ได้ช่วยใน
กา รสั ม ภ าษณ์ กั บกลุ่ ม ตั ว อย่ า ง และบั น ทึ ก ข้ อมู ล 
ประกอบด้วย นางสาวพรทิพย์ สุนทะวงษ์ นางสาวกรรณิกา 
ยศอินทร์ และนางสาวสุภาวดี แหงสูงเนิน และขอขอบคุณ
ประธานชมรมจักรยานยนต์สาธารณะในย่านการค้าแห่งนี้
ได้ช่วยประสานไปยังแต่ละวิน และสุดท้ายขอขอบคุณกลุ่ม
ตัวอย่างที่ให้ความร่วมมือตอบแบบสัมภาษณ์ด้วยความ
สมัครใจ 
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