
ผ ล ก า ร ว ิ เ ค ร า ะ ห ์ ข ้ อ ม ู ล

บ ท ท ี่ 4

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล แบ่งออกtilน 2 ส่วน คือ

ส่วนท่ี 1 ะ ผลการฐเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามลักษณะทาง
ประชากร ลักษณะทางสังคม ลักษณะทางเศรษฐกิจ และลักษณะทางสิงแวดล้อม โดยการหาค่า 
จำนวนและร้อยละ

ส่วนท่ี 2 ะ ผลการวิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง ท่ีมีปัญหาการขับรถประสบอุบัติ 
เหตุตังน้ีคือ

1. ผลการวิเคราะห์ความชุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุและประสบ- 
การณ์’การเกิดอุบัติเหตุขณะขับรถแท็กซ่ีในกลุ่มตัวอย่าง โดยการหาค่าจำนวนและร้อยละ

2. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านซีวจิตสังคมท่ีเก่ียวข้องกับการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุ โดยใช้ไค-สแควร,’ (Chi Square) ทดสอบความเป็นอิสระของข้อมูล

3. ผลการทดสอบความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม
โดยใช้ t-test

4. ผอุการวิเคราะห์ความแปรปรวน โดยใช้สถิติ ANOVA (Analysis of
Variance)

5. ผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านสิงแวดล้อมท่ีเก่ียวข้องกับการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุ ได้แก่ สภาพรถ การจราจรและถนน และทัศนวิสัย โดยการหาค่าจำนวนและ ร้อยละ

หมายเหตุ ข้อท่ี 3 และข้อท่ี 4 นำเสนอผลเฉพาะการทดสอบท่ีพบว่ามีนัยสำคัญทาง 
สถิติเท่าน้ัน

ส่วนท่ี 1 ะ ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง
การวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างท่ังหมด ประกอบด้วยตารางท่ี

4.1 ถึงตารางท่ี 4.13 ตังน้ี
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ตารางท ี่ 4 .1  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มต ัวอย่าง จำแนกตามลักษณะทางประชากร

ลักษณะทางประชากร จำนวน ร้อยละ

เพศ
ชาย 648 100.0
หญิง - 0.0

รวม 6 48 100 .0
อายุ

น้อยกว่า 25 ปี 39 6.0
25- 45 ปี 525 81.0
46 -  65 ปี 83 12.8
มากกว่า 65 ปีข้ึนไป 1 0.2

รวม 6 48 1 00 .0
สถานภาพสมรส

โสด 119 18.4
แต่งงานอยู่ด้วยกัน 384 59.3
แต่งงานแยกกันอยู่ 96 14.8
หม้าย 15 2.3
หย่าร้าง แยกทาง 34 5.2

รวม 6 48 1 00 .0

จากตารางที่ 4.1 พบว่าในจำนวนผู้ขับขี่รถแท็กซี่ที่เป็นกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด เป็นเพศชาย 
มีอายุส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 25-45  ปี คิดเป็นร้อยละ 81.0 และมีสถานภาพสมรสประมาณคร่ึง 
หน่ึง แต่งงานอยู่ด้วยกันกับภรรยา คิดเป็นร้อยละ 59.3
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ตารางที่ 4 .2  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามลักษณะทางสังคม

ลักษณะทางสังคม จำนวน ร้อยละ

ระดับการสีกษาสูงสุด
ประถมสีกษา 345 53.2
มัธยมสีกษา 214 33.0
อนุปริญญาหรือปวส 59 9.1
ปริญญาตรี 28 4.3
สูงกว่าปริญญาตรี 2 0.4

รวม 648 100.0
ภูมิลำเนาเดิม

ภาคเหนือ 28 4.3
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 415 64.1
ภาคกลาง 113 17.4
ภาคใต้ 29 4.5
ภาคตะวันออก 15 2.3
กรุงเทพมหานคร 48 7.4

รวม 648 100.0
จำนวนปีท่ีอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร

น้อยกว่า 1 ปี 9 1.4
1 - 5 ปี 146 22.5
6 - 10 ปี 136 21.0
มากกว่า 10 ปี 357 55.1

รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.2 พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีการสีกษา ระดับประถมสีกษามากท่ีสุด คิดเป็น 
ร้อยละ 53.2 รองลงมาคือ ระตับมัธยมสีกษาคิดเป็นร้อยละ 33.0 ภูมิลำเนาเดิมส่วนใหญ่มาจาก 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ คิดเป็นร้อยละ 64.1 จำนวนปีท่ีอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครประมาณ 
คร่ึงหน่ึงอยู่ในกรุงเทพมหานคร มานานกว่า 10 ปี คิดเป็น ร้อยละ 55.1
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ตารางที ่ 4.3 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามปัจจัยด้านการประกอบอารพ 
ขับรถแท็กซ่ี

ปัจจัยท่ีสืกษา จำนวน ร้อยละ

ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี
น้อยกว่า 1 ปี 62 9.6
1 -  5ป ี 388 59.9
6 -  10 ปี 83 12.8
มากกว่า 10 ปี 115 17.7

รวม 648 100.0
จำนวนวันหยุดต่อเดือนโดยเฉลี่ย

ทุกวันไม่หยุดเลย 137 21.1
หยุด 1 วัน 34 5.2
หยุด 2 วัน 141 21.8
หยุด 3 วันหรือมากกว่า 336 51.9

รวม 648 100.0
ระยะเวลาท่ีขับรถต่อวัน

น้อยกว่า 8 ช่ัวโมง 42 6.5
8 - 1 2  ช่ัวโมง 594 91.7
13 -  17 ช่ัวโมง 10 1.5
มากกว่า 17 ช่ัวโมง 2 0.3

รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.3 พบว่าระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี ส่วนมากอยู่ในช่วง 
ระหว่าง 1-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 59.9 เวลาท่ีขับใน 1 เดือน โดยเฉล่ียประมาณคร่ึงหน่ึง หยุด 
3 วัน หรือมากกว่า คิดเป็นร้อยละ 51.9 และรองลงมาคือหยุด 2 วัน และขับทุกวันโดยไม่หยุด 
เลยในจำนวนใกล้เคียงกันคิดเป็นร้อยละ 21.8 และ 21.1 ตามลำดับ ลำหรับระยะเวลาท่ีใช่ใน 
การขับรถต่อวัน ส่วนใหญ่ขับวันละ 8-12 ช่ัวโมง คิดเป็นร้อยละ 91.7
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ตารางที่ 4 .4  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามการมีอาชีพอื่นนอกเหนือจาก
ขับรถแท็กซ่ี

ป้จจ้ยท่ีสืกษา จำนวน ร้อยละ

การมีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากขับรถแท็กซ่ี
ไม่มี 544 83.9
‘ะ*ม 104 16.1

รวม 648 100.0
อาชีพท่ีนอกเหนือจากการขับแท็กซ่ี คือ

รับราชการ 12 11.5
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 9 8.7
รับจ้าง 59 56.8
กรรมกร 3 2.9
ทำไร่ ทำนา 2 1.9
ด้าขาย 17 16.3
ทำธุรกิจส่วนตัว 2 1.9

รวม 104 100.0
จำนวนช่ัวโมงทำงานอาชีพน้ัน  ๆ ต่อวัน

น้อยกว่า 8 ช่ัวโมง 33 31.7
8 - 1 2  ช่ัวโมง 70 67.4
13 -  17 ช่ัวโมง 1 0.9
มากกว่า 17 ช่ัวโมง - -

รวม 104 100.0
ความพึงพอใจในอาชีพน้ัน ๆ

ไม่มี 17 16.3
‘ะ*มี 87 83.7

รวม
1 1 0 / 1 1

104 100.0
0 /  ๘ ‘ะ * ^  1

เดียว คิดเป็นร้อยละ 83.9 สำหรับอาชีพอ่ืนท่ีนอกเหนือจากการขับรถแท็กซ่ีคือ อาชีพรับจ้าง คิด 
เป็นร้อยละ 56.8 จำนวนช่ัวโมงการทำงานในอาชีพอ่ืนต่อวันส่วนมากทำงานวันละ 8-12 ช่ัวโมง 
คิดเป็นร้อยละ 67.4 และกรณีมีอาชีพอ่ืนร่วมด้วย ส่วนใหญ่มีความพึงพอใจในการประกอบอาชีพ 
น้ัน  ๆ คิดเป็นร้อยละ 83.7
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ตารางที่ 4 .5  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามรายได้

รายได้ จำนวน ร้อยละ

รายได้ของอาขัพอื่นนอกเหนือจากการขับรถแท็กที่ต ่อเดือน

5,000 บาทหรือน้อยกว่า 25 24.0
5,001 -  10,000 บาท 41 39.4

10,001 - 15,000 บาท 29 27.9
15,001 -  20,000 บาท 4 3.9
มากกว่า 20,000 บาทข้ึนไป 5 4.8

รวม 104 100.0
รายได้จากการขับรถแท็กที่

รายได้เฉลี่ยต่อวัน (ห ักค ่าใช ้จ ่ายค ่าเข ัารถและค ่าน ํ้าม ันแล้ว)

500 บาทหรือน้อยกว่า 577 89.0
501 - 1,000 บาท 68 10.5

1,001 -  1,500 บาท 2 0.3
มากกว่า 1,500 บาทข้ึนไป 1 0.2

รวม 648 100.0
รายได้เฉลี่ยต ่อเดือน

5,000 บาทหรือน้อยกว่า 23 3.5
5,001 - 10,000 บาท เ 354 54.6

10,001 - 15,000 บาท 223 34.4
15,001 - 20,000 บาท 43 6.6
มากกว่า 20,000 บาทข้ึนไป 5 0.8

รวม 648 100.0
รายได้สุทธิ (อาส ิพอื่นและการขับแท็กที่) ต ่อเดือน

5,000 บาทหรือน้อยกว่า 6 0.9
5,001 - 10,000 บาท 301 46.4

10,001 - 15,000 บาท 250 38.6
15,001 - 20,000 บาท 51 7.9
มากกว่า 20,000 บาทข้ึนไป 40 6.2

รวม 648 100.0
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จากตารางท่ี 4.5 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีรายได้ต่อเดือนจากอาชีพอ่ืนในระดับปานกลาง 
ดือ ช่วงระหว่าง 5,001-10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 39.4 รายได้ เฉล่ียต่อวันจากการขับรถ 
แท็กซ่ีพบมากท่ีสุด คือ 500 บาทหรือน้อยกว่า คิดเป็นร้อยละ 89.0 รายได้เฉล่ียต่อเดือน 
ประมาณคร่ึงหน่ึงอยู่ในช่วง 5,001-10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 54.6 รองลงมา อยู่ในช่วง
10.001- 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 34.4 สำหรับรายได้สุทธิ (อาชีพอ่ืนและขับรถแท็กซ่ี) 
เกือบประมาณคร่ึงหน่ึงอยู่ในช่วง 5,001-10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 46.4 รองลงมาคือช่วง
10.001- 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 38.6

ตารางที่ 4.6 ะ จำนวน ร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามลักษณะอาชีพอ่ืนก่อนมา 
ขับรถแท็กซ่ี

อาชีพอ่ืนก่อนมาขับรถแท็กซ่ี จำนวน ร้อยละ

ไม่มี 63 9.7
รับราชการ 26 4.0
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 28 4.3
รับจ้าง 333 51.4
กรรมกร 56 8.6
ขับรถซนดอน 86 13.3
ทำไร่ ทำนา 14 2.2
ค้าขาย 39 6.0
ประกอบธุรกิจส่วนตัว 3 0.5

รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.6 พบว่า ลักษณะอาชีพก่อนมาประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี ส่วนใหญ่ คือ 
อาชีพรับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 51.4



84

ตารางท่ี 4.7 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามเหตุผลท่ีมาขับรถแท็กซ่ี

เหตุผลท่ีมาขับรถแท็กซ่ี จำนวน ร้อยละ

รายได้พอประมาณ 31 4.8
รายได้ดี 12 1.8
เป็นอาชีพอิสระ 287 44.4
ยังหาอาชีพอ่ืนท่ีดีกว่าไม,ได้ 69 10.6
ต้องการรายได้พิเศษ 48 7.5
รอคอยระหว่างทำนา ทำไร่ 12 1.8
อิสระและรายได้พอประมาณ 166 25.6
อ่ืน  ๆ (ชอบขับรถ มีโรคประจำตัว 23 3.5

อยากหาประสบการณ์ สุขภาพดีกว่าทำอาชีพเดิม)
รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.7 พบว่า กลุ่มตัวอย่างเกือบคร่ึงหน่ึง มาประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี 
เพราะเหตุผลท่ีว่า เป็นอาชีพอิสระ คิดเป็นร้อยละ 44.4 รองลงมาคือเป็นอาชีพท่ีอิสระ และมี
รายได้พอประมาณคิดเป็นร้อยละ 25.6
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ตารางท่ี 4.8 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามการใช้ยาและสารเสพติด

การใช้ยาและสารเสพติด จำนวน ร้อยละ

สารหรือยาท่ีใช้เป็นประจำ
ไมใช้ 238 36.7
ใช้ 410 63.3

รวม 648 100.0
ลักษณะการใช้สารหรือยาตังกล่าว

ใช้ก่อนหรือขณะขับรถ 56 13.7
ใช้หลังเลิกขับรถ 62 15.1
ใช้ท้ังก่อนและหลังขับรถ 292 71.2

รวม 410 100.0

ประเภทของยาหรือสารเสพติด ไม่ใช้ ใช้
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

เคร่ืองด่ืมประเภทชูกำลัง 459 70.8 189 29.2
เหล้า เบียร์ 445 68.6 203 31.4
บุหร่ี 395 60.9 253 39.1
ยาแล้ปวดท่ีเจือสารเสพติด 643 99.2 5 0.8
ยาบ้า ยาขยัน 645 99.5 3 0.5
ยานอนหลับ 648 100.0 0 0.0
กัณซา 647 99.8 1 0.2

จากตารางท่ี 4.8 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ร้อยละ 63.3 มีการใช้ ยาและสารเสพติด 
และมักจะใช้ท้ังก่อนและหลังขับรถ คิดเป็นร้อยละ 71.2 สำหรับยาและสารเสพติดท่ีผู้ขับข่ีรถ 
แท็กซ่ีใช้มากท่ีสุดคือ บุหร่ี คิดเป็นร้อยละ 39.1 รองลงมาคือ เหล้า เบียร้ และเคร่ืองด่ืมประเภท 
ยาชูกำลัง คิดเป็นร้อยละ 31.4 และ 29.2 ตามสำตับ
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ตารางท ี่ 4 .9  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มต ัวอย่าง จำแนกตามการตรวจสภาพรถก ่อนนำไปใช ้

การตรวจสภาพรถก่อนนำไปใช้ จำนวน ร้อยละ

ไม่เคยตรวจ 3 0.5aเคย นาน  ๆ ครง 12 1.8
ตรวจทุกคร้ัง 633 97.7

รวม 6 4 8 100 .0
สภาพของรถที่ตรวจ

ทุกอย่าง 604 93.6
เฉพาะจุดที่เห็นว่ามีความสำคัญ 41 6.4

รวม 645 1 00 .0

จากตารางที่ 4.9 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนมากจะตรวจรถก่อนนำไปใช้ทุกครั้ง คิดเป็น 
ร้อยละ 97.7 โดยจะตรวจสภาพรถทุกอย่างคิดเป็นร้อยละ 93.6

ตารางที่ 4 .10  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามประเภทของประกันภัยรถ

ประเภทของประกันภัยรถ จำนวน ร้อยละ

ช้ัน 1 56 8.6
ช้ัน 2 25 3.9
ช้ัน 3 567 87.5

รวม 6 4 8 100 .0

จากตารางที่ 4.10 พบว่า ประกันภัยของรถแท็กซ่ีส่วนใหญ่เป็นประเภทชั้น 3 คิดเป็น 
ร้อยละ 87.5
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ตารางที ่ 4.11 ะ จำนวน ร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามความรู้ เก่ียวกับการขับข่ีรถ ให้ 
เกิดความปลอดภัย

ความรู้เก่ียวกับการขับขี่รถ จำนวน ร้อยละ
ให้เกิดความปลอดภัย

**มี 500 77.2
ไม่มี 148 22.8

รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.11 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนมากมีความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิด
ความปลอดภัย คิดเป็นร้อยละ 77.2

ตารางท่ี 4.12 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามบุคลิกภาพ

บุคลิกภาพ จำนวน ร้อยละ
เก็บตัว 224 34.5
แสดงตัว 232 35.9
เป็นกลาง 192 29.6

รวม 648 100.0

จากตารางท่ี 4.12 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีบุคลิกภาพแบบแสดงตัวและ บุคลิกภาพ
แบบเก็บตัว ในอัตราใกล้เคียงกัน คือ ร้อยละ 35.9 และ 34.5
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ตารางท่ี 4.13 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามปัญหาทางสุขภาพจิต

ป ัญ หาทางส ุขภาพ จ ิต จำนวน ร ้อยละ

มี 203 31.3

ไม่มี 445 68.7

รวม 648 100.0

จากตารางที่ 4.13 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนมากไม่มีปัญหาสุขภาพจิตคิดเป็นร้อยละ
68.7 แต่ที่มีปัญหาทางสุขภาพจิต คิดIปันร้อยละ 31.3 ซ่ึงนับว่าเป็นจำนวนไม่น้อย

ส่วนท่ี 2 ะ ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างที่มีปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุ
การวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่มีปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุ แบ่งเป็น
1. การวิเคราะห์ความซุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุ และประสบการณ์ การ 

เกิดอุบัติเหตุขณะขับรถแท็กซี่ ประกอบตัวยตารางที่ 4.14 ถึงตารางท่ี 4.15
2. การวิเครวิะห์ปัจจัยด้านซีวจิตสังคม ที่มีความเกี่ยวข้องกับการขับรถประสบ

อุบัติเหตุ
ปัจจัยด้านต่างๆ ตามสมมติฐาน ประกอบด้วยตารางท่ี 4.16 ถึงตารางท่ี 4.22 
ปัจจัยด้านต่าง  ๆ นอกเหนือจากสมมติฐาน ประกอบด้วยตารางที่ 4.23 ถึง

ตารางท่ี 4.30
3. การวิเคราะห์ความแตกต่างของคะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม 

ประกอบด้วยตารางที่ 4.31 ถึงตารางท่ี 4.32
4. การวิเคราะห์ความแปรปรวน ประกอบด้วยตารางที่ 4.33 ถึงตารางท่ี 4.36
5. การวิเคราะห์ปัจจัยด้านลี่งแวดล้อมที่มีความเกี่ยวข้องกับการขับรถประสบ - 

อุบัติเหตุ ประกอบด้วย ตารางท่ี 4.37 ถึงตารางท่ี 4.39



ตารางทั 4 .1 4  ะ ความซุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุในกลุ่มตัวอย่าง

การขับรถประสบอุบัติเหตุ จำนวน ร้อยละ

ไม่เคย 250 38.5
เคย 398 61.5

รวม 6 4 8 100 .0

จากตารางที่ 4.14 พบว่า ผู้ขับขี่รถแท็กซ่ีจากกลุ่มตัวอย่าง 648 ราย มีปัญหา การ
ขับรถประสบอุบัติเหตุ 398 ราย คิดเป็นร้อยละ 61.5 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด
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ตารางที ่ 4.15 ะ จำนวน ร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 
ขณะขับรถแท็กซ่ี (ในรอบปีท่ีผ่านมา)

ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ จำนวน ร้อยละ

จำนวนครั้งท ี่เก ิดอุบ ัต ิเหตุ
ะ1 ครง 227 57.0ะ2 ครง 118 29.7

มากกว่า 2 คร้ัง 53 13.3
รวม 398 100.0

เด ือนที่เก ิดอุบ ัต ิเหตุครั้งส ุดท้าย

มกราคม 29 7.3a/ ✓กุมภาพนธ 7 1.8
มีนาคม 4 1.0
เมษายน 38 9.6
พฤษภาคม 15 3.8
มิถุนายน 37 9.3
กรกฎาคม 5 1.2
สิงหาคม 25 6.3
กันยายน 4 1.0
ตุลาคม 48 12.0
พฤศจิกายน 61 15.3
ธันวาคม 125 31.4

รวม 398 100.0
ช่วงเวลาในการเกิดอุบ ัต ิเหตุ

กลางวัน 113 28.4
กลางคืน 285 71.6

รวม 398 100.0
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ตารางท่ี 4.15 (ต่อ)

ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ จำนวน ร้อยละ

สภาพการณ์ของอุบัติเหตุ
รถซนคน 31 7.8
รถซนรถ 347 87.2
รถคว่ํา 8 2.0
รถตกถนน 9 2.3
รถซนทรัพย์สินสิงของ 3 0.7

รวม 398 100.0
ลักษณะการขับข่ีรถก่อนเกิดอุบัติเหตุ

ขับเร็ว 191 48.0
ขับช้า 98 24.6
ขับขัดคันช้างหน้า 41 10.3
ขับคร่อมซ่องทาง 11 2.8
ขับซ่องขวาสุด 13 3.3
ขับช้าและขัดคันหน้า 16 4.0
ขับเร็ว และคร่อมซ่องทาง 2 0.5
ขับช้าและคร่อมซ่องทาง 1 0.2
จอดรถอยู่ 25 6.3

รวม 398 100.0

จากตารางท่ี 4.15 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง ขับรถประสบอุบัติเหตุจำนวน 1 คร้ัง มากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 57.0 เกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดในเดือนธันวาคม คิดเป็นร้อยละ 31.4 เวลาท่ีเกิดอุบัติ 
เหตุมักเกิดในเวลากลางคืน คิดเป็นร้อยละ 71.6 สภาพการณ์ของ อุบัติเหตุท่ีพบมากท่ีสุด คือ 
รถซนรถ คิดเป็นร้อยละ 87.2 ลักษณะการขับข่ี ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ท่ีพบมากท่ีสุด คือ ขับเร็ว 
คิดเป็นร้อยละ 48.0
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ตารางท่ี 4.16 ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างที่ กลุ่มตัวอย่างที่
รายได้ ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

5,000 บาทหรือน้อยกว่า 1 5 6
(16 .7 ) (83 .3 ) (100 .0 )

5,001-10,000 บาท 110 191 301
(36 .5 ) (63 .5 ) (100.0)

10 ,001-15 ,000  บาท 97 153 250
(38 .8 ) (61 .2 ) (100.0)

15 ,0 01 -20 ,0 00  บาท 19 32 51
(37 .3 ) (62 .7 ) (100.0)

มากกว่า 20,000 บาท 23 17 40
ข้ึนไป (57 .5) (42 .5 ) (100.0)

X2 = 7.82759 df = 4 P  > .05

จากตารางที่ 4.16 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ 5 ,000 บาท หรือน้อยกว่ามีแนวโน้มท่ี 
จะขับรถประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มอื่น คิดเป็นร้อยละ 83.3 กลุ่ม และส์าหรับกลุ่มท่ีมีรายได้ 
สูงข้ึน มีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุลดลง โดยกลุ่มที่มี'รายได้ 5 ,0 0 1-10 ,00 0  บาท
15,001 -20 ,0 00  บาท 1 0 ,001-15 ,000  บาท และมากกว่า 20,000 บาทข้ึนไป มีการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 63.5, 62.7, และ 42.5 ตามลำดับ แต่ความสัมพันธ์ระหว่างราย 
ได้กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัยลำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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ตารางท่ี 4.17 ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างระดับการสีกษากับการขับรถประสบ-
อุบัติเหตุ

ระดับการสีกษา
กลุ่มตัวอย่างที่ 

ไม,เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
ประถมสีกษา 129 216 345

(37 .4 ) (62 .6 ) (100 .0 )
มัธยมสีกษา 78 136 214

(36 .4 ) (63 .6 ) (100 .0 )
อนุปริญญาหรือปวส 28 31 59

(47 .5 ) (52 .5 ) (100 .0 )
ปริญญาตริ 14 14 28

(50 .0 ) (50 .0 ) (100 .0 )
สูงกว่าปริญญาตริ 1 1 2

(50 .0 ) (50 .0 ) (100 .0 )

X2 = 6.22946 df = 4 P > .05

จากตารางที่ 4.17 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีการสีกษาระดับมัธยมสีกษา และประถมสีกษา 
มีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุในอัตราใกล้เคียงกัน คือ คิดเป็นร้อยละ 63.6 และ 62.6 ใน 
ขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่ระดับการสีกษาสูงขึ้น มีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุลดลง กล่าวคือ กลุ่ม 
ตัวอย่างที่จบชั้นอนุปริญญาหรือปวส ปริญญาตรี และสูงกว่าปริญญาตริ มีการขับรถประสบอุบัติ 
เหตุคิดเป็นร้อยละ 52.5, 50.0 และ 50.0 ตามลำดับ แต่ความสัมพันธ์ระหว่างระดับการสีกษา 
กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05
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ตารางท่ี 4.18 ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์’ระหว่างการใช้ยาและสารเสพติดกับการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุ

การใช้ยาและ 
สารเสพติด

กลุ่มตัวอย่างที่ 
ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างที่
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

ไมใช้ 143 95 238
(60 .1 ) (39 .9 ) (100.0)

ใช้ 107 303 410
(26 .1 ) (73 .9 ) (100.0)

2X = 67.39895 df = 1 P < .001

จากตารางที่ 4.18 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุมีแนวโน้มที่จะมีการ 
ใช้ยาและสารเสพติดมากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ไม่ใช้ยาและสารเสพติด กล่าวคือ กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุมีการใช้ ยาและสารเสพติดคิดเป็นร้อยละ 73.9 เมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มตัวอย่าง 
ไม่ใช้ยาและสารเสพติด ขับรถประสบอุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 39.9 ซ่ึงความสัมพันธ์’ระหว่างการ 
ใช้ยาและสารเสพติดกับการขับรถประสบอุบัติเหตุมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .001
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ตารางที่ 4 .1 9  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์’ระหว่างประสบการณ์ในการขับขี่รถแท็กซี่
กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

ประสบการณ์ใน 
การขับรถแท็กซ่ี

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม

จำนวน 
(รอ้ยละ)

จำนวน 
(รอ้ยละ)

จำนวน 
(รอ้ยละ)

น้อยกว่า 1 ปี 31 31 62
(50 .0 ) (50 .0 ) (100.0)

1-5  ปี 131 257 388
(33 .7 ) (66 .3 ) (100.0)

6 -10  ปี 35 48 83
(42 .2 ) (57 .8 ) (100.0 )

มากกว่า 10 ปี 53 62 115
(46 .1 ) (53 .9 ) (100.0)

X2 = 10.39795 df = 3 P < .01

จากตารางที่ 4.19 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีประสบการณ์ในการข ับ ข่ีรถแท็กซ่ี 1-5 ปี มี 
แนวโน้มที่จะเคยขับรถประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มตัวอย่างอื่น  ๆ กล่าวคือ กลุ่มตัวอย่างที่มี
ประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี 1-5 ปี เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 66.3 ใน 
ขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถแท็กซี่ 6 - 1 0 ปี มากกว่า 1 0 ปี และน้อยกว่า 
1 ปี มีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุ ลดลงคิดเป็นร้อยละ 57.8, 53.9 และ 50.0 ซ่ึงความ 
สัมพันธ์’ ระหว่างประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี กับการขับรถ ประสบอุบัติ เหตุมีน ัยสำคัญ ทาง 
สถิติท่ีระดับ .01
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ต า ร า ง ท ี่ 4 . 2 0  ะ เป ร ียบ เท ียบ ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ระ ห ว ่างค ว าม ร ู้เก ี่ยว ก ับ ก ารข ับ ข ี่รถ ให ้เก ิด ค ว าม
ป ล อ ด ภ ัยก ับ ก ารข ับ รถ ป ระส บ อ ุบ ัต ิเห ต ุ

ความรู้เกี่ยวกับการ 
ขับขี่รถให้เกิดความ 

ปลอดภัย

กลุ่มตัวอย่างที่ 
ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างที่ 
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

ไม่มี 27 121 148
(18 .2 ) (81 .8 ) (100.0)

มี 223 277 500
(44 .6 ) (55 .4 ) (100.0)

X2 = 33.47862 df = 1 P < .001

จากตารางท ี่ 4.20 พบว่า กลุ่มต ัวอย่างท ี่ไม,ม ีความร ู้เก ี่ยวก ับ การขับขี่รถให ้เก ิด ความ 

ปลอดภ ัย ขับรถประสบอ ุบ ัต ิเหต ุส ูงกว ่ากล ุ่มท ี่ม ีความร ู้ กล ่าวค ือ กล ุ่มต ัวอย ่างท ีไ่ม่มี ความรู้เก ี่ยว 

กับ การข ับข ี่รถให ้เก ิดความปลอดภ ัย เคยข ับรถประสบอ ุบ ัต ิเหต ุ ร ้อยละ 81.8 ในขณะที่ กล ุ่มท ี่ม ี 

ความร ู้ เคยขับรถประสบอ ุบ ัต ิเหต ุค ิด เป ็นร ้อยละ 55.4 ซ ึ่งความส ัมพ ันธ ์ ระหว ่างความรู้เก ี่ยวก ับ 

การข ับข ี่รถให ้เก ิดความปลอดภ ัย ก ับการข ับรถประสบอ ุบ ัต ิเหต ุ ม ีน ัยสำค ัญทางสถ ิต ิท ี่ระด ับ

.001
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ตารางที่ 4 .2 1  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

บุคลิกภาพ
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม
จำนวน 

(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

เก็บตัว (Introvert) 139 85 224
(62.1) (37.9) (100.0)

แสดงตัว (Extrovert) 45 187 232
(19.4) (80.6) (100.0)

X2 = 86.15790 df = 1 P < .001

จากตารางท่ี 4.21 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมีบุคลิกภาพแสดง ตัวมีแนวโน้มท่ีจะขับรถ
ประสบอุบัติเหตุ สูงกว่ากลุ่มท่ีมีบุคลิกภาพเก็บตัว กล่าวคือ กลุ่มท่ีมีบุคลิกภาพแสดงตัวเคย 
ขับรถประสบอุบัติเหตุ ติดเป็น ร้อยละ 80.6 ในขณะท่ีกลุ่มท่ีมีบุคลิกภาพเก็บตัว เคยขับรถ
ประสบอุบัติเหตุติดเป็นร้อยละ 37.9 ซ่ึงความสัมพันธ์ ระหว่างบุคลิกภาพ กับการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001
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ตารางที่ 4 .2 2  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างปัญหาทางสุขภาพจิตกับการขับรถ-
ประสบอุบัติเหตุ

ปัญหาทาง 
สุขภาพจิต

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
ไม ่เค ย ข ับ ร ถ ป ร ะ ส บ อ ุบ ัต ิเห ต ุ

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
เค ย ข ับ ร ถ ป ร ะ ส บ อ ุบ ัต ิเ ห ต ุ รวม

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

ไม่มี 2 3 3 2 1 2 4 4 5

( 5 2 . 4 ) ( 4 7 . 6 ) ( 1 0 0 . 0 )

มี 17 1 8 6 2 0 3

( 8 . 3 ) ( 9 1 . 7 ) ( 1 0 0 . 0 )

X 2 = 1 1 3 . 8 2 0 4 9  d f  = 1 p < . 0 0 1

จากตารางท่ี 4 .2 2  พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมีปัญหาทางสุขภาพจิต เคยขับรถประสบอุบัติ 
เหตุสูงกว่ากลุ่มท่ีไม่มีปัญหาทางสุขภาพจิต กล่าวคือ กลุ่มท่ีมีปัญหาทางสุขภาพจิต เคยขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 9 1 .7  ในขณะท่ีกลุ่มท่ีไ ม ่มีปัญหาทางสุขภาพจิต เคยขับรถประสบ 
อุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 4 7 .6  ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างปัญหาสุขภาพจิตกับการขับรถประสบอุบัติ 
เหตุมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001
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ตารางท ี่ 4 .2 3  ะ เปรียบเท ียบความสัมพ ันธ์ระหว่างอายุก ับการขับรถประสบอุบ ัต ิเหตุ

อายุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม 
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
น้อยกว่า 25 ปี 13 26 39

(33 .3 ) (66 .7 ) (100.0)
25 ปี ข้ึนไป 237 372 609

(38 .9 ) (61 .1 ) (100.0 )

X2 = 0.48212 df = 1 P  > .05

จากตารางที่ 4.23 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุน้อยกว่า 25 ปี จะมีป้ญหาในการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุร้อยละ 66.7 ซึ่งมากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 25 ปี ข้ึนไป ท่ีมีป๋ญหาการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ คือร้อยละ 61.1 แต่ความสัมพันธ์ระหว่างอายุ กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่ 
มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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ตารางที่ 4 .2 4  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์’ระหว่างสถานภาพสมรส กับการขับรถประสบ
อุบัติเหตุ

สถานภาพสมรส
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม 
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
โสด 44 75 119

(37.0) (63.0) (100.0)
แต่งงาน อยู่ด้วยกัน 153 231 384

(39.8) (60.2) (100.0)
แต่งงานแยกกันอยู่ 36 60 96

(37.5) (62.5) (100.0)
หม้าย 4 11 15

(26.7) (73.3) (100.0)
หย่าร้าง 13 11 34

(38.2) (61.8) (100.0)

X2 = 1.335650 df = 4 P > .05

จากตารางท่ี 4.24 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมีสถานภาพสมรสหม้าย มีแนวโน้มท่ีจะเคยขับ 
รถประสบอุบัติเหตุ สูงกว่าในกลุ่มอ่ืน  ๆ กล่าวคือกลุ่มตัวอย่างท่ีมีสถานภาพสมรสหม้าย เคยขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 73.3 ในขณะท่ี กลุ่มท่ีมีสถานภาพสมรสโสด แต่งงาน แยกกัน 
อยู่ หย่าร้าง และแต่งงานอยู่ด้วยกันเคยขับรถประสบอุบัติเหตุอัตราใกล้เคียงกันคิดเป็นร้อยละ
63.0, 60.2, 62.5 และ 61.8 ตามลำดับ แต่ความสัมพันธ์’ระหว่างสถานภาพสมรสกับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05



101

ตารางที่ 4 .2 5  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างภูมิสำเนาเดิมกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

ภูมิลำเนา
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
ต่างจังหวัด 231 369 600

(38.5) (61.5) (100.0)
กรุงเทพมหานคร 19 29 48

(39.6) (60.4) (100.0)

X2 = .02201 df = 1 P > .05

จากตารางท่ี 4.25 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมีภูมิสำเนาเดิมอยู่ต่างจังหวัดและกรุงเทพ- 
มหานคร มีแนวโน้มเคยขับรถประสบอุบัติเหตุในอัตราใกล้เคียงกันคิดเป็นร้อยละ 61.5 และ
60.4 ตามสำตับ แต่ความสัมพันธ์ระหว่างภูมิสำเนาเดิมกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัย 
สำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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ตารางที่ 4 .2 6  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระห•ว่าง จำนวนวันหยุดต่อเดือน กับการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุ

จำนวนวันหยุด 
ต่อเดือน

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
ไม,เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม 

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

ทุกวันไม่หยุดเลย 37 100 137
(27.0) (73.0) (100.0)

หยุด 1 วัน 16 18 34
(47.0) (53.0) (100.0)

หยุด 2 วัน 55 86 141
(39.0) (61.0) (100.0)

หยุด 3 วัน หรือ มากกว่า 142 194 336
(42.3) (57.7) (100.0)

2X = 10.70777 df = 3 P < .01

จากตารางท่ี 4.26 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถทุกวันโดยไม่หยุดเลย มีแนวโน้มท่ีจะขับ 
รถประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มอ่ืน  ๆ กล่าวคือ กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถทุกวันโดยไม่หยุดเลยเคยขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุถึงร้อยละ 73.0 ในขณะท่ีกลุ่มตัวอย่างท่ีหยุด 2 วัน หยุด 3 วัน หรือมากกว่า 
และหยุด 1 วัน เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 61.0, 57.7, และ 53.0 ตามลำดับ ซ่ึง 
ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนวันหยุดต่อเดือนกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ มีนัยสำคัญทางสถิติท่ี 
ระดับ .01
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ตารางท ี่ 4 .2 7  ะ เปรียบเท ียบความสัมพ ันธ์ระหว่างช ั่วโมงการทำงานต่อวัน กับการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุ

ชั่วโมงการทำงาน 
ต่อวัน

กลุ่มตัวอย่างที่ 
ไม,เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างที่ 
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม 

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

น้อยกว่า 8 ช่ัวโมง 11 31 42
(26 .2 ) (73 .8 ) (100.0)

8 -12  ช่ัวโมง 234 360 594
(39 .4 ) (60 .6 ) (100 .0 )

13-17 ช่ัวโมง 4 6 10
(40 .0 ) (60 .0 ) (100.0)

มากกว่า 17 ช่ัวโมง 1 1 2
(50 .0 ) (50 .0 ) (100.0)

X2 = 3.00539 df = 3 P  > .05

จากตารางที่ 4.27 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ทำงานน้อยกว่า 8 ช่ัวโมง ต่อวัน มีแนวโน้มเคย 
ขับรถประสบอุบัติเหตุสูงมากกว่ากลุ่มอ่ืน  ๆ ซ่ึงช่ัวโมงการทำงานท่ีมากข้ึน มีแนวโน้มจะขับรถ
ประสบอุบัติเหตุลดลง แต่ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนช่ัวโมงทำงานต่อวัน กับการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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ตารางท่ี 4.28 ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์’ระหว่างการมีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากการขับรถ 
แท็กซ่ีกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

การมีอาชีพอ่ืน
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
ไม,มี 208 343 551

(37.7) (62.3) (100.0)
มี 42 55 97

(43.3) (56.7) (100.0)

2X = 1.07194 df = 1 P > .05

จากตารางท่ี 4.28 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีมีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากการขับรถแท็กซ่ีเคย 
ขับรถประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเพียงอย่างเดียว แต่ความ 
สัมพันธ์ระหว่างอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากการขับรถแท็กซ่ีกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัย
สำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05



1 0 5

ตารางท่ี 4.29 ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างการตรวจสภาพรถก่อนการขับซ่ึ กับการ 
ขับรถประสบอุบัติเหตุ

การตรวจสภาพรถ
กลุ่มตัวอย่างท่ี 

ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ
กลุ่มตัวอย่างที่ 

เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
จำนวน 

(ร้อยละ)
ไม่เคยตรวจเลย 2 1 3

(66.7) (33.3) (100.0)
ตรวจบางคร้ัง - 12 12

(0) (100.0) (100.0)
ตรวจทุกคร้ัง 248 385 633

(39.2) (60.8) (100.0)

X2 = 8.63202 df = 2 P < .05

จากตารางท่ี 4.29 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถประสบอุบัติเหตุสูงสุดคือ กลุ่มตัวอย่างท้ัง 
หมดท่ีตรวจสภาพรถบางคร้ัง พบร้อยละ 100 ในขณะท่ีกลุ่มตัวอย่างท่ี ตรวจสภาพรถทุกคร้ัง
และไม,เคยตรวจสภาพรถเลย เคยขับรถประสบอุบัติเหตุคิดเป็นร้อยละ 60.8 และ 33.3 ตาม 
ลำดับ ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างการตรวจสภาพรถกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ มีนัยสำคัญทาง 
สถิติท่ีระดับ .05
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ตารางที่ 4 .3 0  ะ เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างประเภทของการประกันภัยรถกับการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุ

ประเภทของการ 
ประกันภัยรถ

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
ไม่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ

กลุ่มตัวอย่างท่ี 
เคยขับรถประสบอุบัติเหตุ รวม 

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

จำนวน 
(ร้อยละ)

ช้ัน 1 23 33 56
(41.0) (59.0) (100.0)

ช้ัน 2 8 17 25
(32.0) (68.0) (100.0)

ช้ัน 3 219 348 567
(38.6) (61.4) (100.0)

X2 = 0.60396 df = 2 P > .05

จากตารางท่ี 4.30 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีประกันภัยรถช้ัน 2 ช้ัน 3 และช้ัน 1 มีโอกาส 
ขับรถประสบอุบัติเหตุใกล้เคียงกัน ติดเป็นร้อยละ 68.0, 61.4 และ 59.0 ตามสำตับ แต่ความ
สัมพันธ์ระหว่างประเภทของประกันภัยรถ กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ี 
ระตับ .05
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ตารางท่ี 4.31 ะ เปรียบเทียบความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียระหว่างความรู้ และสุขภาพจิต 
กับการมีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากการขับรถแท็กซ่ี

ไม่มีอาชีพอ่ืนร่วมด้วย มีอาชีพอ่ืนร่วมด้วยคะแนน tX SD X SD
คะแนนความรู้ 9.85 1.66 9.57 1.71 1.56
คะแนนสุขภาพจิต 12.35 11.94 8.73 10.10 2.79**

**  P  < .01

จากตารางท่ี 4.31 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีไม่มีอาชีพอ่ืนร่วมด้วย มีค่าเฉล่ียคะแนน
สุขภาพจิตสูงกว่ากลุ่มท่ีมีอาชีพอ่ืนร่วมด้วย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 แต่มีค่าเฉล่ีย
ของคะแนนความรู้สูงกว่า อย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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ตารางที่ 4 .3 2  ะ เปรียบเทียบความแตกต่างของคะแนนเฉลี่ยระหว่างความรู้ และสุขภาพจิต 
กับการใช้ยาและสารเสพติด

ไม่ใช้ ใช้คะแนน ----- —--------------------  — —-----—-------------  t
X SD X SD

คะแนนความรู้ 10.03 1.64 9.68 1.67 2.66
คะแนนสุขภาพจิต 7.91 10.33 14.16 12.12 -6.71*

** P  < .01

จากตารางที่ 4.32 แสดงการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนความรู้ และสุขภาพจิต
ระหว่างกลุ่มตัวอย่างท่ีไม่ใช้กับใช้ยาและสารเสพติด พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .01 โดยกลุ่มที่ไม่ใช้ยาและสารเสพติด มีค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้เกี่ยวกับการ 
ขับรถให้เถิดความปลอดภัยสูงกว่า และค่าเฉลี่ยของคะแนนสุขภาพจิตตํ่ากว่ากลุ่มที่ใช้ยาและสาร 
เสพติด อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05
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ตารางที่ 4.33 ะ ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของ 

ค่าเฉลี่ยระหว่างคะแนนความรู้กับประสบการณ์ในการขับขี่รถ

ประสบการณ์ไนการขับขี่ จำนวน

คะแนนความรู้ 

ค่าเฉลี่ย SD F P

น้อยกว่า 1 ปี 62 9.60 1.68

1-5 ปี 388 9.73 1.63 3.5710 .0139**

6-10 ป ี 83 9.74 1.67

มากกว่า 1 0 ปี 115 10.26 1.70

จากตารางท่ี 4.33 พบว่า กลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ีท่ีต่างกันจะม่ืค่าคะแนนเฉล่ีย 
ของความรู้แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 โดยกลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการ ขับ 
ข่ีมากกว่า 10 ปี มีค่าเฉล่ียสูงสุด

เม่ือทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียคะแนนความรู้ทีละคู, ตามตารางท่ี 4.34 พบว่า 
กลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับข่ีมากกว่า 10 ปี มีค่าเฉล่ียคะแนนความรู้สูงกว่ากลุ่มผู้ท่ีมี
ประสบการณ์ในการขับข่ี 1 - 5 ปีอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ. 0 5 นอกน้ันไม,แตกต่างกัน

ตารางที่ 4.34 ะ ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของคะแนนความรู้ของกลุ่มที่มีประสบการณ์ 

ในการขับข่ีแตกต่างกัน

น้อยกว่า 1 ปี 

(9.60)

1-5ป ี

(9.73)

6 -1 0  ป ี 

(9.74)

มากกว่า 10ปี 

(10.26)

น้อยกว่า 1 ปี - 0.13 0.14 0.66

1-5 ปี - 0.01 0.53*

6-10  ปี - 0.52

มากกว่า 1 0 ปี —
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ตารางท่ี 4.35 ะ ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของ 
ค่าเฉล่ียระหว่างคะแนนสุขภาพจิตกับจำนวนวันหยุดต่อเดือน

จำนวนวันหยุดต่อเดือน จำนวน
คะแนนสุขภาพจิต 

ค่าเฉลี่ย SD F P
ไม่มีวันหยุดเลย 137 14.29 11.89
หยุด 1 วัน 34 12.62 12.63 2.8885 .0349
หยุด 2 วัน 141 11.63 11.85
หยุด 3 วัน หรือมากกว่า 336 10.80 11.69

จากตารางท่ี 4.35 พบว่า ค่าเฉล่ียของคะแนนสุขภาพจิตของกลุ่มท่ีมีจำนวนวันหยุดท่ี 
ต่างกัน แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ท่ีระดับ .05 โดยกลุ่มท่ีฃับรถทุกวันไม่หยุดเลย มีค่า 
เฉล่ียสูงสุด รองลงมาคือ กลุ่มท่ีหยุด 1 วันต่อเดือน

เม่ือทดสอบความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียคะแนนสุขภาพจิต ตามตารางท่ี 4.36 พบว่า 

กลุ่มท่ีขับรถทุกวันไม่หยุดเลย มีค่าเฉล่ียคะแนนสุขภาพจิตสูงกว่ากลุ่มท่ีมีวันหยุด 3 วันหรือมาก 
กว่า อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 นอกน้ันไม,แตกต่างกัน

ตารางท่ี 4.36 ะ ความแตกต่างระหว่างค่าเฉล่ียของคะแนนสุขภาพจิตของกลุ่มท่ีมีจำนวน 
วันหยุดต่อเดือนท่ีแตกต่างกัน

หยุด 3 วันหรือ 
มากกว่า

หยุด 2 วัน หยุด 1 วัน ไฝมี
วันหยุดเลย

(10 .8 0 ) (11 .6 3 ) (12 .6 2 ) (14 .29 )
หยุด 3 วันหรือมากกว่า - 0.83 1.82 3.49”
หยุด 2 วัน - 0.99 2.66
หยุด 1 วัน - 1.67
มากกว่า 1 0 ปี -



I l l

สำหรับปัจจัยที่ผลการวิเคราะหํโดยใช้ X2 test พบว่า มีนัยสำคัญทางสถิติ ได้แก่ การใช้ 
ยาและสารเสพติด ประสบการณ์ในการฃับข่ีรถแท็กซ่ี ความรู้เกี่ยวกับการขับซี่รถให้เกิดความ
ปลอดภัย บุคลิกภาพ ปัญหาทางสุขภาพจิต จำนวนวันหยุดต่อเดือน และการตรวจสภาพรถ 
เมื่อน่าค่าคะแนนดิบ ของปัจจัยที่เป็นตัวแปรแด,ละตัว มาวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ ตามสำตับ ของ 
สหสัมพันธ์ พบปัจจัยที่เป็นตัวพยากรณ์การขับรถประสบอุบัติเหตุดือ สุขภาพจิต บุคลิกภาพ 
ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่รถให้เกิดความปลอดภัย การใช้ยาและสารเสพติด ประสบการณ์ในการ 
ขับข่ีรถแท็กซ่ี และการตรวจสภาพรถ ตามสำคับ ซึ่งตัวแปรแต่ละตัวร่วมกันพยากรณ์ การขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ ได้ร้อยละ 38.1

ตารางที่ 4 .37  ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามสภาพรถก่อนเกิดอุบัติเหตุ

สภาพของรถก่อนเกิดอุบัติเหตุ จำนวน ร้อยละ

ปกติ 374 93.9
เบรคแตก 12 3.0
ยางรถแตก 7 1.8
สัญญาณไฟเสีย 2 0.5
เครื่องยนต์ขัดช้อง 3 0.8

รวม 398 100.0

จากตารางที่ 4.37 พบว่า ก่อนที่กลุ่มตัวอย่างขับรถประสบอุบัติเหตุ สภาพของรถปกติ 
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 93.9 ในขณะที่สภาพรถช้ารุด เซ่น เบรคแตก ยางรถแตก สัญญาณไฟ 
เสีย เคร่ืองยนต์'ขัดช้อง เป็นเพียงส่วนน้อยรวมกันคิดเป็นร้อยละ 6.1 เท่าน้ัน
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ตารางท่ี 4.38 ะ จำนวน ร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามการจราจรและทางท่ีประสบ- 
อุบัติเหตุ

การจราจรและทาง

ลักษณะเครื่องหมายจราจร •»
ไม่มี
มี เล็กไป 
มี ใหญ่ไป 
มี ไม่ซัดเจน 
มี ซัดเจน

รวม
ลักษณะทาง 

ทางตรง 
ทางโค้ง
ทางแยก ทางร่วม 
ถนนใหญ่ 
ทางลาดชัน 
แคบ ถนนซอย 
เขตสะพาน 
วงเวียน
ติดกับทางรถไฟ 
ทางแยกและถนนแคบ 
ทางตรงและถนนใหญ่ 
ทางกลับรถ

รวม
สภาพผิวถนน 

ถนนเรียบ 
เบ่นหลุมบ่อ 
ล่ืน
ดินตกหล่น

รวม

จำนวน ร้อยละ

213 53.5
11 2.8
4 1.0

29 7.3
141 35.4
398 100.0

251 63.1
16 4.0

46 11.5
8 2.0
2 0.5

18 4.5
8 2.0
3 0.8
2 0.5
3 0.8

39 9.8
2 0.5

398 100.0

337 84.7
32 8.0
20 5.0
9 2.3

398 100.0



ตารางที่ 4 .3 8  (ต ่อ )

การจราจรและทาง จำนวน ร้อยละ

ความคุ้นเคยกับเส้นทาง
คุ้นเคยเพราะมาเป็นประจำ 345 86.7
ไม่คุ้นเคยเพราะมานาน  ๆ คร้ัง 45 11.3
ไม่คุ้นเคยเพราะไม่เคยมาเลย 8 2.0

รวม 398 100.0

จากตารางท่ี 4.38 พบว่า กลุ่มตัวอย่างเคยขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุด บริเวณถนน 
ตรงท่ีไม่มีเคร่ืองหมายจราจรคิดเป็นร้อยละ 53.5 ลำดับรองลงมาคือบริเวณถนนท่ีมีเคร่ืองหมาย 
จราจรขัดเจน คิดเป็นร้อยละ 35.4 ลักษณะทางท่ีขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุดคือ ทางตรงคิด 
เป็นร้อยละ 63.1 สภาพผิวถนนเรียบคิดเป็นร้อยละ 84.7 และมักจะเป็นเส้นทางท่ีคุ้นเคยเพราะ 
มาเป็นประจำคิดเป็นร้อยละ 86.7

ตารางท่ี 4.39 ะ จำนวน ร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามทัศนวิสัยขณะเกิดอุบัติเหตุ

ทัศนวิสัยขณะเกิดอุบัติเหตุ จำนวน ร้อยละ

แจ่มใส 338 84.9
ฝนตกหนัก 24 6.0
มีควัน/ฝ่น/หมอก 9 2.3
ไม,มี'ไฟฟ้า/มีด 22 5.5
แสงอาทิตย์ส่องตา 1 0.3
กิาแพงบังทางเล้ียว 2 0.5
ถนนล่ืนเพราะท่อน้ําแตก 2 0.5

รวม 398 100.0

จากตารางที่ 4 .39  พับว่ากลุ่มตัวอย่างขับรถประสบอุบัติเหตุมากที่สุดในขณะที่ทัศนวิสัย
แจ่มใส คิดเป็นร้อยละ 84.9
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