
ฃฑท่ี 4

กลการวิฉัยแณะการวิเคราะห์ขอยูa

ผลการวิi ยที่ไคัรากกใรสักษาถึง พฤติกรรมชอง(^บชิ่รลยนต์ส่วนบุคคลที่ก่อใใ?เภิค 
อุบดเหอุ«ราÎรในกเงเทพมหานคร ไคัแบ่งการปาเสนอ‘เอยูลออกเปีน 4 ส่วน ค้านี ้

ส่วนฑ่ิ 1 ‘เอยูลฑวไป 
ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการประสบอุป'ติเหอ ุ
ส่วนท่ี 3 การ«'คระเบียบ'i อยูล 
ส่วนท่ี 4 ผลการทคสอบสมมติฐาน

ส่วนที่1 ขอยู«ทั่วไป

แ พ ฅ

«ใกการสืกษใพบวา กลุ่มคัวอย่างท,»หมค รํในวน 200 คน เปีนชายคือ 125 คน สืคเปีน 
เอยละ 62.5 เป็นหญิง 75 คน คิคเป็นเอยสะ 37.5 คังรายอะเอิยคในคารางที่ 4.1

คารางที่ 4.1 นสผง#เนวนนณ:เอยละของคลุ่มคัวอย่าง#เนนคตามเพส

เพศ รำนวน (คน) เอยละ
ชเย 125 62.50
หญิง 75 37.50
รวม 200 100.00



แพนฎมิฑื 4.1 แชตง 1ÎI นj นแaะรณท!ะซ B1 ค3นตI ว fld ไงรำนนทตไม BW
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2. ส07น ภ า พ ส ม พ

พบว่า กลุ่มตัวอย่าาส่วนใหญ่เป็นใสค คดเป็นจำนวน 97 คน หรึอเอยอะ 48.5 รอาสา 
มาสมรสแตัว 72 คน หรือเออสะ 36.0 นอกนั้นหย่า!’าา เป็นหฆ'ใช แสะแชกกันอยู่ คิดเป็นจำนวน 18, 8 
แสะ5 คนหรือ!'อชสะ9.0,4.0,2.5 ดาม£รใคับค้าแสคาในตารางที่4.2

ดาราาที่ 4 2  นสดงอำนวน«สะเอ!เสะซฉาถลู่มดวอช่างอำนนถตามสฉานภาพซมรส

สถานภาพสมรส จำนวน(คน) เอยสะ
โสด 97 48.50

สมรส 72 36.00
หฆ้ใ 8 18 9.00

หย่า!'ใา 8 4.00
แซกกันอยู่ 5 2.50

รวม 200 100.00

เฒนภมิที่ 4 2  แสดงอำนวนแสะเอยสะมอากลุ่มตัวอน่างจำนนกตามสฉในกาพสมรส

จำนวน
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3. d iq

m iว่ใ อายู๚องกธุ่มดัวออ่างเ^บริ่รกยนคืส่วนใหญ่มีอายูระหว่าง 18 - 25จ  คือ 78 คน 
คิคเปีนเอยอะ 39.0รององมา!ะมีอใยูระหว่าง 26 - 35ป ี, 36 -45 il นอะมากกว่า 4 5 จ  ฃ่ีนไป งานวน 
68,46 แอะ 8 คน หรือคืคเปีนเอยอะ 34.0,23.0 นอะ 4.0 คามส์ใคับ คามฑิ่นสคงในคารางที่ 4.3

ดารไงที่ 4 3  นอคงอ่านวนแอะเอยอะขอากยู่มตัวอย่างอ่านนกอายู

อายู งานวน (คน) เอยอะ
18-25ป ี 78 39.00
26 - 35ฃ 68 34.00
36-45ป ี 46 23.00

มากกว่า 45 ' ป ี ฃ๋ีนไป 8 4.00
รวม 200 100.00

น«นฎมิที่ 4 3  นอคงอ่านวนนอะเอยอะ'แองกยู่มตัวอย่างอ่านนกอายู
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4L ระด บ การค กษ า

รากการสักบา พบว่า ส่วนใหญ่มีความเไนระคับปริญญาตรี รอไลามาสือ มัธยมสืกษา 
ดอนปลาย,สูงกว่าปริญญาดรี,มัธยมสักษาดอนคัน และประอมสักษา คิคเปีน*ในวน 135,36,21, 6 และ 
2 คนตามลำคับ หรอคิคเปีนเอยละ 67.5,18.0,10.5,3.0 และ 1.0 คังนอโคงในดารางท่ี 4.4

ตารา!ที่ 44  liaดง!ฉำหวนนละเอฮละซอ!กสู่มฅ้เ'วออ่าง#แเนสตามระดับการสีลษา

ระคับการสักษา |านวน (คน) เอยละ
ประอมสืกษใ 2 1.00
มัธยมสักษาดอนคัน 6 3.00
มัธยมสักบาดอนปลาย 36 18.00
ปริญญาดรี 135 67.50
สูงกว่าปริญญาตรี 21 10.50

รวม 200 100.00
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นนนสูมิท่ี 4 A  นอ^ฉำนวฬแอะ!อยอะขอ!คสู่มดัาอ{ท่าตันเนกตามระดับการคืคนใ

* 1 = ประถฆสืกษา, 2 = ม้ธฮร!สักบาตอนตัน, 3 = ฟ้ธยร!สักบาคอนปอาย,
4 = ป?ญญาตรี, 5 = สูรกว่าปริญญาตรี

J. 07พีา

กลุ่ร!ตั30ย่ารานหขค 200 คน รอาชิพคัรนี้ คือ รับราชการ, ประกอบธุรกิจส่วนตัว, รับ 
ราร, เพะรอาชีพอน ๆ tiในวน37,47 ,6 ,แอะ 110คน หรอคดเปีน!พละ 18.5,23.5, 3.0 และ 55.0ตาร! 
ส์าตับ ตัรแสครในดารใจที่4.5



6 2

ตาราาท่ี 4.5 นลคงคัเนวนนณ:เอรละนอา»ฎ่มตัวอ{ท่วคัเนน»ตามอาชีพ

อาชีพ ^นวน (คน) เอซฉะ
รับราชการ 37 18.50
ประกอบธุรกิ«ส่วนคัว 47 23.50
รับifใง 6 3.00
อ ี๋นๆ 110 55.00

รวน 200 100.00

นทนฎ»ที่ 4 5  แลตงคัานวานเละเอ»ละซอาทฎ่มตัวอย่าง#เนนทตานอาชีพ
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é. ร พ 1 #

รากดาราาพบว่า กลู่ฆคัวอย่าามิรายไคืเคือนอะ ไม่เกิน 6,000 นาท รานวน 1 คน หรือ 
เอยละ 0.5 ส่วนฑมึรายไคืเคือนละ 6,001 - 9,000 นาท นอะ 9,001 - 12,000 บาท รานวนคือ 23, 63 คน 
หรือ!,อขอะ 11.5,31.5นอกนนมีรายไคืเคือนอะ 12,001 - 15,000บาท แอะ มากกว่า 15,000นาทขึ้นไป 
รานวน 73 นอะ 40 คน หรือ!'อยละ 36.5 นอะ 20.0 คาแสคาในคาราาที่ 4.6

คารางท ี่ 4j6 นฃคงม่านวนนสะ!พ อ ะรเ&ากชุ่มคัวอย่างม่านนกตามรายไค ั

รายไคื (เคือน) รานวน (คน) เอยอะ
ไม่เกิน 6,000นาท 1 0.50
6,001-9,000บาท 23 11.50
9,001- 12,000บาท 63 31.50
12,001-15,000นาท 73 36.50
มากกว่า 15,000บาท ขึ้นไป 40 20.00

รวม 200 100.00
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นผน4เมิท่ี 4Jb แรตไนํในวฬแณ:!ณ)ณ:ขผค^มตัวอ!ก่งจำนน»ตไมร!aไตั

* 1 = ไม่เกิน 6,000 บาท, 2 = 6,001 - 9,000 บาท, 3 = 9,001 - 12,000 บาท,
4=12,001- 15,000บาท,5 = ขากกว่า 15,000 บาก๚นไป

7. ร า ย ไ # f j ï ï m i ï

9ากคารา!พบว่า กลู่ฃค ัว อย่า!ที่มีดู่สฆรสรจํในวนท!สัน 72 คน ดู่สฃรสมีราชไสัเคือน 
สะ 6,001 - 9,000 บาท แสะ 9,001 - 12,000 บาท จำนวนคือ 2,18 คน หรือ!'อชสะ 2.8, 25.0 นอกน้ัน!รราช 
ไคืเคือนละ 12,001 - 15,000 บาท และ ขากกว่า 15,000 บาท ๚นไป จำนวน 27 และ 20 คน หรือ!อชละ
37.5 แสะ 27.8 ส่วนที่ไม่มีราชไคืมีจำนวน 5 คน หรือคิคเปีน!อชสะ 6.9 ดั!แสโค!ในตารา!ที่ 4.7
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ดารใรที ่4.7 แอตร #1นรนแณะเอรอะ,แ 0 ร»ลูม่ตวัอยา่ร#ไนน»ด!มรายเ่สด์อูมรอ

รายไตั (เสือน) 3ในวน (คน) เอยอ ะ

6,001-9,000 บาท 2 2.80
9,001 - 12,000 บาท 18 25.00
12,001 - 15,000 บาท 27 37.50
ฆากกว่า 15,000 บาทมึ้นไป 20 27.80
ไม่ร:ท8!ร? 5 6.90

รวม 72 100.00

แแนแมทิ ี ่4.7 นอตร#าฬวฬนณrเอรณ;มอร » ^ ตวัอยา่ร#านท»ตามรายใ่ตฐัอ่ม?&

* 1 = 6,001 - 9,000 บาท, 2 = 9,001 - 12,000 บาท, 3 = 12,001 - 15,000 บาท, 
4 = รทกกว่า 15,000 บาท๚นไป, 5 = ไม่มีราฮไสื
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I  สอาพะการ?ชรอ»น ด ์

«ากกลุ่มคัวอย่าาพบว่า รถยนต์ในสถานะเปีนแใ‘เอามิมากที่สุคถึา 128 คน หรือ
สืคเปีนเอ ขอะ 64.0 รองอามาเป็น$ครอบครอา 70 คน หรือ!'อขอะ 35.0 ส่วนท่ีเป็นผูโปฎิบ้ดจานมิเพิย! 2 
คนหรือเอยอะ 1 ฅัาแสคาในดาราาที่ 4.8

ตารางท่ี 4J8 แสดงขำนวนแอะเอ ย อะของกลุ่มตัวอย่างขำแนกตามออานะการใ«รอธนด์

สถานะการใ4รถยนต์ i  ในวน (คน) เอ ยอ ะ
แาๆเอา 128 64.00
$ครอบครอา 70 35.00
^ปฎิบตาใน 2 1.00

รวม 200 100.00

น«นกมิน่ี 4J8 แสดงขำนวนนอะเอ ยอะของ»ลุ่มตัวอย่างขำนน»ดามสอานะการใ«'รอยนต์

จำนวน (คน)

ครอง
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9 .  การประกันภ้ย

จากการสักบาพบว่า กธุ่มด'วอย่างส่วนใหญ่ มิการประกันภ ัย อ ํ่น  ๆ นอกเหนือจากกใร 
ประกันภ ัยบุคคลที่ 3 ดาม พ.ร.บ. ครองผูประสบภ ัยจากรลอง 167 คน หรือคิคเปีนเ อ ย ละ 83.5 ส่วน 
ที่ไม่รการประกันภ ัยอึ๋น  ๆนอกเหนือจากการประกันภ ัยบุคคลที่ 3 ดาม พ.ร.บ. «เมครอง$ ประสบภ ัยจาก 
รก 33 คน หรือคิคเปีนเอ ย ละ 6.5 คังแสคงในคารางที่ 4.9

ดารางท่ี 43  นลดงจำนวนแสะเ,08สะมสงกดู่มดัวอเท่ง#แท*ทตามการประกันflfl

การประกนัภยั ^นวน (คน) เอยละ
มิ 167 83.50

ไม่มิ 33 6.50
รวม 200 100.00

นแฬภมิท่ี 4.9 แลพงจำนวนและ^กฮสะาเกงกลุ่ผตวัออา่งจำแนกตามการประกนัภฮั
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10. ป ระส บ ก ารฟ1น การฟ้'นปีร0 ยมฅ ์ไนก^งท0 พ ม พ น ศ ร

ผูซับซี่รถยนต์ส่วนใหญ่มิประสบการณ์ในการซับซี่รถขนด์ไนเซดกเจเทพมหานครมา 
แส่วเปีนระยะเวอามากกว่า 6ปี ซ้ึนไป จำนวน 139 คน คิคเปีนเ'อขอะ 69.5 รอจอจฆใฆิประสบการณ์ไน 
การซับซี่รถยนต์ในเซดกเจเทพมหานครมานส่วเปีนระยะเวอใ 4 - 6 ป ี,1 - 3 ปี แอะฟ้ากว่า 1ป ี จำนวน
40,13 นอะ 8 คนหรือคิคเปีนเอยถะ 20.0,6.5 แอะ 4.0 ดามส์าคับ คัจนสคจในดาราจฑ๋ี 4.10

ดไราจท่ี 4.10 uavil*1 นวนแอะเอ«อะจ»อา ก3นตัวอซ่าง ซั1 นนกตามประอบการฌใ็นภารขบํซี่
รถธนต!นกเงเทพมหานคร

การประกันภัย จำนวน (คน) เอ ยอะ
สำกว่า 1 ปี 8 4.00

1 - 3 ปี 13 6.50
4 - 6 ปี 40 20.00

มากกว่า 6 ปี ซ้ึนไป 139 69.50
รวม 200 100.00



69

เฬนฎมิท่ี 4.10 เฒฟิง#ไน!นนละเณเละVองก^ตัวอร่าง#ไแนกดไมประสนการฟในการ1คันท่ี
รถกนต}นก3งเทพมหไนกร

จ,านวน (คน)

11. ค จ าม P รองกฏ จราจร

«ากแบบสอบถามในการว่'คระคับความแรึ๋'องกฎ«รา«รคืวฮ‘เคสำลาม#ในวนฑั้งสัน 10 
‘เอ  โคยมีการกำหนคระคับการใใ?คะแนนคังนิ้ หากตอบถูกใใ?คะแนน‘«'อละ 1 คะแนน หากตอบผิดใใ?, 
คะแนน1#ออะ 0 คะแนน ผลการสอบถามพบว่า มี$ ท่ีไตัคะแนนสูงอุ[ค คือ 10 คะแนน และมีคะแนนสำ 
ชุดที่ 4 คะแนน คฅเปีนคะแนนเฉลี่ยเท่ากํบ 7.440 (S.D. = 1.193)คังแสดงในตารางที่4.11
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ดาราาฑื ่4.11 แส«งบา่นงนนอะเอ ฮอะมอาท^ดวอรา่ไบา่แนกตามคะแนนตงามเ□ อไทฎ«รา«ร

คะนน «ในวน (คน) เอ ยอ ะ
4.00 2 1.00
5.00 9 4.50
6.00 22 11.00
7.00 76 38.00
8.00 61 30.50
9.00 17 8.50
10.00 13 6.50
รวม 200 100.00

«ใกคะแนนที่ไกัในการบ่าแบบสอบถามสามารถแบ่ง$ทิ่มิความ!□ องกฎ«รา«ร กับผู้ฑ๋ึ 
ไม่มิความ!□ องกฎ«รา«รไกั ไคทบ่าหนคว่า ไกัคะแนนบ่ากว่าค่าเฉออ คือบ่ากว่า 7.440 เปีนยูฑ่ิมิ
ความ!□ องกฎ«รา«รนอฮ «งมิฑั้งสัน 109 คน หรอคืคเปีนเอ ยถ ะ  54.5 นอะ $ที่มิความ!□ องกฎ«รา«ร 
มากมิทั้งกัน 91 คน คืคเป ีนเอยอะ  45.5 กังแสคงในดารางฑี๋ 4.12

ดาราไที ่4.12 นอผบา่นงนนอะเอกaะ«อไทฎม่ดงอรา่รบา่นนคดาม«งาม!!รอไกฎ«รา«ร

ความ!□ องกฎ«รา«ร i  ในวน (คน) เอยถะ
นอย 109 54.50
มาก 91 45.50
รวม 200 100.00
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แทนฎâ ท่ี 4.11 แสดงส์ในวนนสะวัอบสะnain  ลู่มตัวออ่ไงบ่ไนนกตไมลวามเrรm  ทฎชรไ«ร

จำนวน (คน)

110

100

90

80
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พ ;♦ เฟ ํ

1

นอย มาก

12. พ ฤฒ ิารรม การf l i p น กฏ จราจร

จากแบบสอบสามเพํ่อในการวัคเรอาการฝ่าบนกฎจราจรคัวฮชุคบ่าสามบ่ในวน 10 เอ  
เาไคัแบ่าบ่ใดอบออกเปีน 3 ระคับ คือ นออ ปอย แสะบอ่ยมาก โคยมีการบ่าหนคใคัคะแนนในบ่ใดอบ 
แค่สะเอ  เปีน 1,2 แส ะ3 คะแนนคามบ่าคับอะใเสัญสักษณ์ก,า)แสะ ค เปีนสัญลักษณ์ที่จะเปีนคัวบอก 
สาระคับการฝ่าบนกฎจราจรไวคัาันี้

การฝ่าบนกฎจราจร คะแนน สัญญลักษณ์ท ีใ่ เแทนค่า
นอย 1 ก
บ่อย 2 )ๆ

บ่อยมาก 3 ค

ค่าคัชนีๆ)อาการฝ่าบนการจราจรในแค่สะเอบ่านวนจาก

(ก X 1) + (ๆ เ X 2) + (ค X 3)
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จากการศึกษาและวิเคราะห์พบว่า ค่าดัชนี‘เองพฤติกรรมการฝ่ใฝ่นกฎจราจร‘เองยูเชับ 
ชี่รถยนคในลักษณะด่าง ๆ ท้ัง 10 เอ  พบว่ามิผูที่มิการฝ่าฝ่นกฎจราจรในเรื่องหฐครอสัญญาณไฟจราจร 
ลันลันแนวมากที่'อุดใคยมิค่าดัชนีสูงสูดคือ 294คะแนนโดยมิค่าเฉลี่ยอฐ่ที่ 1.470ส่วนเร่ืองท่ีมิผูฝ่า'ฝ่น 
กฎจราจรนอยที่สูค คือการ‘รบรถ‘«ณะเมาสูรา คือมิค่าคัๆ)นิเพิยง 217 คะแนน มิค่าเฉลี่ย 1.085 คังแสดง 
ในดารางที่ 4.13

ตารางที่ 4.13 แอตาส์านานแเสï i อชสะข©าทอุ่มฅัวอย่างจัน)นพทมลัาดัฃการฝ่า'ฝ่นกฎ»ราชร

สำดับท่ี1 ••ะ :::::::::::::::::: ดา่!*ณ)ภารพา««ภสูฉรฺใ*ร ภาด«ัห : :8-iB; : :

* 1 [หฐครอสัญญาณ'ใฟจราจรดามแนวเลัน 294 1.470 0.601

2 ^บรถคร่อมหรือทับเลันหรือแนวแบ่งช่องเดินรถ 265 1.325 0.584

3 ^ลับรถที่ทางร่วมทางแยกเมอไม่มิเครื่องหมายจราจรบอกว่าใ] 264 1.320 0.519

4 ชับรถโคยไม่ให์สัญญาณก่อนกไรเอยวหรือเปลี่ยนช่องฑางเดิ‘เ 261 1.305 0.532

5 แชงรถในที่ดับชัน 1 252 1.260 0.523

• [ชันแชงรถดันอ๋ึน ๆ โดยคูสัญญาณจราจรบนฝ็วทาง 1 250 1.250 0.468

2 [ชันรถแชงเาย 244 1.220 0.541

3 [รถจกรยนด‘«องท่านมิเสึยงดังผิดปกติ 1 222 1.110 0.386

9 [หฐครถหรือจอดรถในท่ีห์ใฆจอด 1 222 1.110 0.359

10 [ชับรถๆ)ณะเมาสุรา 217 1.085 0.313

ส่วนการศึกษาแอะวิเคราะห์ในเรื่องพฤติกรรมการฝ่าฝ่นกฎจราจรโดยภาพรวมๆ)องผู 
ชับชี่รถขนดแด่อะคน จะมิการนำคะแนนการฝ่ใฝ่นกฎจราจรในแด่อะเอมใรวมกันแลัววิเคราะห์ ชงพบ 
ว่า^บชี่รถยนด่ไดคะแนนการฝ่า■ ฝ่นกฎจราจรสูงที่สูคมิ 2 คนหรือคคเปีนเอยอะ 1.0คือใด ัคะแนน27 
คะแนน ที่ไดัคะแนนดาสุดมิ 88 คนหรือเอยละ 44.0 คือไดั 10 คะแนน และมิคะแนนเฉลี่ยที่ 12.455 
คะแนน (S.D. = 3.747) ดังแสดงในดารางที่ 4.14
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ตไรไงฑ ื 4.14 แรทฬาฬวนนณrเอยระ1* ผ ก 3ม ด วัผ า่4^ไนฬคดไมค:;นนฬค!รฝ็!1เนคฎ«ท«ร

คะแนน รานวน (คน) เธฮอะ
10 88 44.00
11 25 12.50
12 27 13.50
13 21 10.50
14 5 2.50
15 4 Z00
16 3 1.50
17 4 ZOO
18 4 ZOO
19 2 1.00
20 5 Z50
21 4 ZOO
22 1 0.50
24 3 1.50
25 1 0.50
26 1 0.50
27 2 1.00

รวม 200 100.00



74

tin นฏ»ที ่4.12 แสดง«ไนาาณสะft)ชสะพากฒ ุค่ าักทา๗ นเหฑดามคะแนนITเรฝ็าฝ่หทฎฉราฉร

และจากค่าเฉลี่ยจึ!สามารถจัดกลุ่มตัวอย่า!ออกเปีนสอ!ระคับโคยใ#คะแนนเฉลี่ยเปีน 
เกณฑในการนบ่! พบว่า (§ที่มีพอุดิกรรฆการฝ่าฝ่นกฎจราจรใงอยหรือมีคะแนนค่ากว่าคะแนนเฉลี่ย คือ 
12.455 มีเานวนท!ดิน 140 คน หรือเอยสะ 70.0 ส่วนผูเที่มีการฝ่าฝ่นกฎจราจรมากคือมึคะแนนสู!กว่า 
ค่าเฉลี่ย มี!ใ!ดิน 60 คน ดิคเปีนรอยสะ 30.0 ตั!แสด!ในดารา!ที่ 4.15
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พไรไไน่ี 4.15 แรตงยา่น!นณ)ะเอยaะขอไคฎม่ด!ัอยา่รยา่นนกตามการนกฎ»ร!»!

การฝ ่านกฎ«รแร ฟ้านวน (คน) เอยละ
น้อฮ 140 70.00
มาก 60 30.00
ร !ม 200 100 DO

แทนฎมิน่ี 4.13 ณ(ตงย่าน!นน3ะเอ ยณ:ขอเกลูม่ด'!อท่ไงย่านนกตามการฟ้าแนกฎ»รใ»ร

ฟ้านวน (คน)

150 

100 

50 

0
น้อย มาก
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ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมก!รประฮฃอุบ?แหลุ

ฉากแบบสอบถามเพึ๋อในการวัด เรํ่องการประสบอุบัติเหลุดัว»ชุคคำถามจำนวน 10 ‘รอ 
ชี่งไดัแบ่งคำตอบออกเป็น 3 ระดับ คือ ฟ้อ» บ่อย แอะบ่อ»รทก โค»ปีการคำหนคใบัคะแนนในคำคอบ 
แค่ล ะ ฟ้อ เป็น 1, 2 และ 3 คะแนนคามคำดับ และใฟ้สัญลักษณ์ ก, ฃ และ ค เป็นสัญลักษณ์ที่ฉะเป็นคัว 
บอกองระดับการประสบอุบัติเหลุไร' ดังนี้

อุบัติเหลุ คะแนน สัญญลักษณ์ที่ใฟ้แทนค่ ใ
นอ» 1 ก
บ่อ» 2 1

บ่อ»มาก 3 ค

ค่าดัชนี‘«องการเกิดอุบัติเหลุในแด่ละฟ้อคำนวนฉาก

(ก X 1) + (ช X 2) + (ค X 3)

ฉากการคืกษาและวิเคราะหพบว่า ค่าดัชนี‘«องการเกิคอุบัติเหลุ‘«อง w iบชี่รถ»นส์ไน 
ล ักษณ ะค ่างๆท ั้ง10ฟ้อพบว่าปีผู[ประสบอุบดเหลุโค»การเปึ»คชนรถที่‘«บชี่ทางดัานฟ้างมใกที่อุ[ค โค» 
ปีค่าดัชนีสูงอุ[คคือ 209 คะแนน โค»รค่ใเฉลิ่»อยู่ที่ 1.700 ส่วนเรึ๋องที่ปีผูโประสบอุบัติเหลุนอ»ที่สูค คือ 
การป ระสบ อ ุบ ัต ิเห ล ุใน ‘รน!นแรงฉนป ี$ไดัรับบาดเฉ็บสาบัสเสื»ชีวิตหเอ เสั»ฑรัพ»สันคิดเป็นเงิน 
จำนวนมากคือปีค่ใดัชนีเพิ»ง 209 คะแนนรค่ใเฉอี่» 1.045ดังแสคงในตารางที่ 4.16
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ตไรไงที่ 4.16 นสดงจํไนไนแณโ500 9 ะ,ข (พก ลุ่มคัวอซ,ไงจํไนหกตไมลัไดับกไรเถิดสูฆติเทลุ

สาคันท่ีเ ทาร เฬ ิอ ฆุ ด « ท ล ุ1สไ่ค#ั น ส่ไเนณ่ีเ

ประอบอุบัติเหดุโคยการเบิขคชนรถที่ขับรี่ทางส่านชาง 340 1.700 0.511

ประอบอุบัติเหดุเนองรากการชนส่าย 316 1.580 0.534

* 1 ประลบอุบติเหดุเนองรากการเปลี่ยนช่องทาง 249 1.245 0.465

4 ประอบอุบ้ติเหดุในลักษณะการชนประสานงา 247 1.235 0.470
5 1ประอบอุบัติเหดุไนชํ่นใม*่นแรงรน ทรัพย์ลันเสียหายเพีขง 

เล็กนอย หรือ!)ผู้ไส่รับบาคเร็่บเล็กนอย
244

1

1.220 0.427

4 1ประสบอุบติเหดุรนมีการพลิกคร่า 244 1.220 0.439

7 ประสบอุบต เิหดุเนํ่องรากการเสียหลักแฉลบ,ชนรถกันอึ๋น 238 1.190 0.441

8 ประอบอบุตัิเหดุเนองรากการชนคนเตินเทา 1 224 1.120 0.369

9 [ประสบอุบติเหดุรากการหักหอบรถ หรือลังกีคชวาง 1 216 1 1.080 0.307
10 [ประสบอุบัติเหดุในชนเนแรงรนมีผู้ใส่รับบาคเจ็บสาหัสเสีย 

ชีวิดหรือเสียทรัพย์ลันคิคเปีนเงิน3านวนมาก
209 1 1.045 0.231

ส่วนการคืกษใและวิเคราะห์ในเรํ่องการเภิคอุบัติเหดุโคยภาพรวมชอง$ขับรี่รถ8นด 
แต่ละคน ระ!]การนำคะแนนการเกิคอุบติเหดุในแต่ละชอมารวมกันแส่ววิเคราะห์ ชงพบว่า ผูเขับร่ีรถ 
ยนต์ใส่คะแนนสูงที่สูคมี 1 คน หรือติคเปีน!,อยละ 0.5 คือใส่คะแนน 28 คะแนน ที่ไส่คะแนนตํ่าสูคมี 65 
คนหรือ!,อฮอะ 32.5 คือใส่ 10 คะแนน และมีคะแนนเฉลี่ยที่ 12.635 คะแนน (SJD. = 3.354) กังแสคงใน 
ดารางที่ 4.17
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ตไรใงฑื ่ 4.17 นยผ4านไนแaะ!พ !*;'»mทสู่มตแ]0B1ง4 lแพได1มคะแนน«ไร๓ดอฟุส้เิพ}

คะแนน รในรน (คน) เอ ฮอะ
10 65 32.50
11 16 8.00
12 68 34.00
13 7 3.50
14 1 0.50
15 8 4.00
16 4 2.00
17 10 5.00
18 10 5.00
19 3 1.50
20 2 1.00
22 1 0.50
23 1 0.50
25 2 1.00
26 1 0.50
28 1 0.50

รวรเ 200 100.00
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นทนกูมิที่ 4.14 นยดงฉ์านวน«ณ:รพณหสงกลู่[แต้วอเท!ชน!น!)ตามกะนนนก!รเทิด̂ ษตเิทดู

จำนวน (คน)

และจากค่าเฉลี่ยจึงสามารซจัคกลุ่มคัวอย่างออกเปีนสองระคับโดยใ#คะแนนเฉลี่ยเปีน 
เกณฑ์ไนการแบ่งพบว่า ผูที่เกิดลุบัดิเหลุนออหรือมีคะแนนสำกว่าคะแนนเฉลยคือ 12.635มีเานวนทัง 
สิ้น 149 คน หรือรอยละ74.5ส่วนยูที่มีการเกิดลุบัดเหลุมากคือมิคะแนนสูงกว่าค่าเฉลี่ยมีทังสัน5 1 คน 
คิคเปีนเ'ออละ25.5 คังแสดงในดารางที่4.18
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ด!รไงท่ี 4.18 กรดง#เนวนแณrเผณ่;ขรงก^ตวัผา่ง#เแนกต!มการเกดิอฃุดเิหตุ

การเกิดอุบดเหตุ 3ในวน (คน) รอยกะ
น’ออ 149 74.50
มาก 51 25.50
รวม 200 100.00

เแเนฎมทิี ่4.15 IIรดงi l นวนนณ#00ระ๚รงกลู่มตัวอเทง่#!นนกตไมก!รเกิดอุบดเหลุ
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จากการใหก้ลุม่ตวัอยา่งแสคงความคคิเหน็ในการแหไ้ชหญ็หาจรใจราเองกเงเทพมหา 
นครว่าควรเนนห้าน'โคมากท่ีลุ:ค โดยใหจ้ดัสา์ดนัความตาัดญัชึง๋พนวา่ กลุ่มตัวอข่างท่ีเห็นผู(ชัน'ข่ีรสชนด 
ไหจ้คัส ์าคนัให ้ การแหไ้ชปxpทจราจรโคยการกวคชนัการปฏบิตัหินาทีช่องเจาัพนกังานจราจร เห็น 
มาตรการการแหไ้ชปญหาจราจรทีค่วรเนนมากทีธ่คุถงึหอ้ยอะ 59.5ดงัแสคงในคารางที ่4.19

ตารางที่ 4.19 แสดงจำนวนแสะห้อยสะขสากลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามการจํดตัไตับการแกใขา}ญหากรากร
ในเขต!!เง เทพมหา นคร

การแห้ไขห็ณฺหากรากร
เรเตัชค3า»1เ1ตัชุ!

&ตัน
1 1

w M  
Ê %

1ฒน
I I I ! :

พ »
I I :  IP

â i ü i |
! 1 |

m
ตัไตัน

กวคชนัภารปฏบิตังิานชองเจาหนาทีด่ารวจ 
จราจร

119.0
(59.5)

31.0
(15.5)

20.0
(10.0)

10.0
(5.0)

10.0 1
(5.0)

10.0
(5.0)

กวดชันพฤติกรรมแอะจันกุมพชัูนช่ีท่ีฝ่า?!นก!) 
จราจรอย่างเคร่งครํค

31.0
(15.5)

75.0
(37.5)

64.0
(32.0)

10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

สห้างอนน, ดัดถนน และจดัหาทีจ่อดรถเพฆชึน๋ 20.0
(10.0

10.0
(5.0)

31.0
(15.5)

109.0
(54.5)

30.0
(15.0)

จัดระบน‘«นสง่มวอชนอยา่งมปีระสทิธภิาพ 10.0
(5.0)

75.0
(37.5)

64.0
(310)

10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

ควบกุมปห้มาณรถ 10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

10.0
(5.0)

119.0
(59.5)

41.0
(20.5)

10.0
(5.0)

อน ๆ 1 10.0 
(5.0)

10.0
(5.0)

1 10.0 
(5.0)

20.0
(10.0)

20.0
(10.0)

1 130.0 
(65.0)
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รใกการให้กลุ่มตัวอย่ารเสนอความคิคเห็นเกี่ยวตับการแตัไๆ»!]ญหารรารรๆเอร$ขับรี ่
รถยนต์ในกรรเทพมหานคร โคอให้มกใรรัคสํใตับ 5 สำตับนั้น ผู้วิรัยไห้ให้นั้ใหนักคะแนนในการขัค 
สำตับ ตัรนี้

การแห้ไๆ»!]ญหารรารร คะแนน ตัญอักษณที่ให้แทนค่า
สำตับท่ี 1 5 ก
สำตับท่ี 2 4 »ๆ
สำตับที่ 3 3 ค
สำตับท่ี 4 2 ร
สำตับที่ 1 1 ร

ไม่รัคสํใตับ 0 ฉ

ค่ใตัๆ»นิ‘•อรการแห้ใ‘•ปญหารรใรรในแต่อะห้อสำนวนราก

(ก X 5) + 0» X 4) + (ค X 3) + (ร X 2) + (ร X 1) + (ฉ X 0)

พอรากการให้คะแนนนั้ใหนักพบว่า กลุ่มตัวอย่าร$ ขับร่ี เห็นว่ามาตรการในการแห้ใๆ» 
ปญหารรารรที่ควรเน้นมากที่อุคคือ การกวคขันพฤติกรรมนอะรับชุมผู!ขับรี่ท่ีฝ่ไ?]นกฎรรารรอย่าร
เคร่รครัค รอรถรฃาควรกวคขันการปฎิบ้ติราน‘•อรเห้»หน้าที่สำรวรรรารร นอะขิการควบชุมปริมาณรถ 
ตัรรายถะเอีฮคที่แส«รในดารารที่ 4.20
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ตาราาที2่0 การจัดกำดันตามป้าหพาละนนนจัานนกตามมาตรการคารนสัใ«ไ}ฤ!หา«รา«ร

กำคับ การนกํ'ไชปีญหา«รา«ร ค่าคัชนิ ค่าเฉอี่ย S.D.
1 ควบคุฆปริมาณรถ 741 3.71 1.275
2 สร้าาถนน,คัคถนน นอะจัคหาที่«อครถเพิ่มชี๋น 719 3.59 1.936
3 «คระขบชนส่ามวถชนอย่าาฃีประส่ฑธิภาพ 506 2.53 1.027
4 กวคชันการปฎิบ้ดาานชอาแาหน้าที่กำรว««รา«ร 331 1.66 1.197
5 กวคชันพฤติกรรมแอะจับคุมผูเชับชี่ที่ฝ่าฝ่นกฎ«รา«รอย่าา

เคร่าคร้ค
230 1.42 1.187

6 อึ๋น ๆ 240 1.20 1.838

ส่วนท่ี 3 กไรจัดระเษเีฌขอ้ยอู

ผูวิจัยไคักำหนดสมมติฐานในการวิจัยครานี้ 9 สมมติฐาน การคืกษาวิจัยในครานี่ผูวิจัย 
ไคัจัคหมวคหฎ่ชอาคัวแปรที่ใชัในกไรทคสอบควใมคัมพันน้ระหว่าาการเกคธุฟ้ติเหตุไวิ'ค้านี้

1าพศ

แบ่าออกเปีนชายคือ 125 คน คิค»ปีนร้อยอะ 62.5 นอะ เปีนหญิา 75 คน คิคเปีนร้อยอะ
37.5 คัารายอะเอียฅในดารใาที่ 4.21
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ฟิไรใงที ่421 เฒดง4ไน im ar เอ อ ณ:,Vอรกลูแ่ดวัอธา่ร4เนนกดไมทพ

เพศ 4านวน (คน) เอยอะ
ชาย 125 62.50
หญิง 75 37.50
รวน 200 100.00

แทฬฐมิท่ี 4.16 แอดร «1 นวนแณ:เอยอะ๚อรกสู่มตัวออา่ง4ในนกตาม IWfl

จำนวน (คน)

150 

100 

50 

0
ชาย หญง
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แปงเปีน 2 กลุ่ม ไดัแก่ ผู[ท่ีอาฐนอย คือดัที่มิอายูตั้งแต่ 18 - 2511 ชึ๋งมิจำนวน 78 คน 
หเอรอยละ 39.0 และผูที่อายูมาก คือ ผูเท่ีมิอายูต้ังแต่ 26 ริ) ฃึ้นไป คิคเปีน^นวน 122 คน หรือ!’ออละ 
61.0 ดังตารางที่4.22

ดารางท่ี 4.22 แชดง«านวนน9รเ80ล๗านนกดามการเฒง่กลุ่มอายู

2. 07Ç

อายู 3านวน (คน) เออละ
นออ 78 39
มาก 122 41
รวม 200 100

นแนดูมิท่ี 4.17 (1ลดง3านวาณรเะเอ«อะเแนนคดามคารนน1งกลุ่มอา!!
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แบ่น1ป็น 2 กลุ่ม ไค้แก่ ผูเท่ีเป็นโสค ซจมึฟ้านวน 97 คน หรือ!'อรอะ 48.5 แอะผูเท่ีผ่าน 
การสมรสแค้ว คคเปีนฟ้านวน 103 คน หรือ!'อขฉะ 51.5 ค้จดาราจท่ี 4.23

ดารใจท่ี 4.23 แสคจฟ้านวนและ!'ธขอะ3าแนกดามการแบ่จกลุ่มสก!นภาพการสมรส

3. ส0านภาพสมรส

สกานภาพ ฟ้านวน (คน) ! อ0ฉะ
โสด 97 48.50

สมรส 103 51.50
รวม 200 100.00

แผนฎมิท่ี 4.18 แสคจฟ้ในวนแฉะเอขอะฟ้าแนกดามการแบ่จกลุ่มสกในภาพ

ฟ้านวน (คน)

โสด ผ่านการ
สมรส
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4. ระดบการคีกษา
แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ไดันภ่ ยู[ท่ีมิระดับการสืกบในออ คือไม ่ได ัเรยนนอะมิระดับการ 

คืกษใกึงระดับมัธยมคืกษา ช «น า,นวน 44 คน หรือเอ ยอะ 22.0 นอะผูฑมิระดับการกึกษาสูง คือ พท่ีมิ 
ระดับการกึกษใมากกว่ามัธยมกึกษใซึ้นไปคืคเปีนด้านวน 156 คน หรือเอ ยอะ78.0 ดังตารางที่4.24

«ไรไง!ท่ี 424 นอ«งดา้นรนนณเอรณ:ดา้นนค«ามการนบง่คสูม่ระดน้การเกนา

ระดับการสืกษใ ด้านวน (คน) เอ ยอ ะ
นออ 44 22
V 156 78
รวม 200 100

นทนสูมท่ี 4.19 นอ«งด้านรนนณrเอรณ;ดา้นนก«ามการนบง่คสูม่ระดน้การเก»า

ด้านวน (คน;
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ร. ราย'!#

แบ่งเปีน 2 กอุ่ฆ ได้แก่ ผูที่รรายได้ฟ้ออคือผูที่!)รายได้สำกว่า 9,001 บาทด่อเคอน «ง!) 
$านรน 24คน หรือเอยอะ 12.0แอะผูที่!)รายได้สูงคือ ผูท่ี!)รายได้ด้ังแด่ 9,001 บาทต่อเคือนรึ้นไบ่ คืค 
เป ีฬ  ในวน 176 คน หรือเอ ยอะ 98.0 ด้งดารางที่ 4.25

ด!รางที ่425 นอทงฟา้ฬวนนณเฬณ:ฟา้นนคดามคารน!ทค่ลุ่มรายได้

รายได้ รานวน (คน) เอยอะ
ฟ้อย 21 12

ï « 176 98
รวฆ 200 100

น«นฎฟ้ท่ี 420 นสดงฟ้านวนนส?เอยณ;ฟ้านนคดามคารนบ่งคลุ่มรายได้
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é .  ค จ !ม  f l รองกฏอรา'อร

แปร^มิควใมเพ่ีอรกฎ«รา«รออกเปีน(เท่ีมิความเพ่ีอรกฎจราจรน้อย ชรมิฑ้ัรสัน 109 
คน หรือคิคเปีน!'อยละ 54.5 และมิความเพี่อรกฎจราจรมากมิทรสัน 91 คน คคเปีน!'ออละ 45.5 คัร 
แสครในดารใรท่ี 4.26

ดาราาที่ 426 แลตาฉำนานและเธอละขอรก^มลวอช่า าจาแนกตามความเพี่อรกฎ«รา«ร

ความเพ ีอ่ รกฎจราจร ย่านวน (คน) !'ออละ
น้อย 21 12
V 176 98
รวม 200 100

นทฬฎมิฑ่ื 421 นลตงย่าฬวฬพ^อ»ละขอร»^ดัวอย่ารย่านน»ตามความเพี่อรทฎ!รา!ร



90

แบ่งออกเปีน 2 กล่ข ไคืนก่ ผูท่ีขิประสบการณ์การซับรถน้อย คือ $ท่ีขิประสบการณ์ 
การซับรถด้งแด่ 6ข องขาข่ีงขีฑ้ังสัน 61 คน หรือสืคเปีนเอยอะ 30.5 แอะผูท่ีขีประสบการณ์การซับรถ 
สูงคือ ฆึประสบการณ์การซับรถ ขากกว่า 6ปี ขึฑงสัน 139 คน คิคเปีนเอ»อะ 69.5 คังดารางท่ี 4.27

7. ประรrบการฌการขบข่ีรÛยนต์

ดารางที ่4.27 แอตาฟา้นานแสะเอแสะข!ันนกดามการนบง่คลูม่ประอบ«ารณก์ไรซบัที่

ประสบการณ์การซับรถ 3ในวน (คน) เ อ ยอะ
‘น้อย 61 30.50
V 139 69.50
รวข 200 100.00

น«นฎมิท่ี 4.22 นสดงฉำนานนอะเอฮสะขัาแนกดามการนบ,งกลู«่ประสบการณก์ารขบัขี่
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ร. พ ฤ ต ิก รรม ทารfih fîนกฏ'85105

นบ่!ออกเปีนผที่มีพฤติกรรมการฝ่า!เนกฎ!รา!รน้อย รจำนวนท!สัน 140 คน หรือเอย 
สะ 70.0 ส่วนยู้ที่มีการฝ่า!!นกฎ!รา!รมาก มีฑั๋!สัน 60 คน ติคเ1ปีนเอขละ 30.0 คั!แสค!ในดารา!ที่ 4.28

ตารา!ที ่ 4.28 UÜV13อานวนนระเอยระขÔ!ทลูม่ตวัอยา่ายำนน»ดาม»ารฝใ็แน»ฎชราฉร

การฝ่า!เนกฎ!รา!ร จำนวน (คน) เอยสะ
น้อย 140 70
V 60 30
รวม 200 100

UHWฎมทิ ี ่4 2 3  แรตงยไํนรนนระเอยสะขอ1ก3มต'ิรอยา่งยำนน»ดา»»ารแา^ฬทฎ«รา§ร

จำนวน (คน)

150 

100 

50 

0
น้อย มาก
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ส่ไนท่ี 4 แถกไรทดสอนลมมติฐไน

๓ เมต£ิ เนที ่ 1. ผูข้บัชีเ่พศชไยจะประสบอบุตัเิหลจุราจรมากกวา่ผูข้บัชีเ่พสหญาิ

ตไรไรที4่.29 ผณฑรวิเคราะไหาเรทดสอบคนฉลีย่ยํไหรับกรุ่มตไัอขา่ไทีเ่ปนอสิระตอ่กนั 
( Independent - Samples T Test ) ขอแพ«ผบฆัขีร่ถกนตท่ีมื่ต่อพฤตกิรรมกไรพไัชเีนกฎปร็าฉร

เพศ จิานวน คา่เฉลีย่ S.D. t - value Sig.
ชาย 125 1.20 0.40

-2.22 0.03
หญาิ 75 1.35 0.40

จากคาราาที่ 4.29 พบว่า จากการทดสอบคัวแปรในเรอาเพศ ปรากฎว่ใ ค่าควานน่าจะ 
เปีนในการยอมรับสมมติฐาน (Sigmficance) มีค่ใน้อยกว่าระคับนัยยำกญัทาาสถิติ ( a )  ที่กำหนคไวิ’คือ
0 .0 5  แสตาว่า ปฏิเสธสรท]ติฐานเพอการทดสอบ ( H0 ) ที่ว่ใ ผู้ขับชี่ที่เปีนชายจะประสบอุบัติเหลุจราจร 
ไม่แตกด่าากับ ผู้ขับชี่ที่เปีนหญิา ทำให้ยอมรับสมมติฐานทาาเคือก ( แ ใ ) ที่ว่ใ ผู้ขับชี่เพศชายจะประสบ 
อุบัติเหลุจราจรมากกว่าผู้ขับชี่เพศหญิา

กล่าวคือ คัวแปร ‘‘เพศ” มีความยํมพันธ์กับการเถิดอุบัติเหลุ ที่ระคับนัยยำกัญทใาสถิต ิ
ท่ี 0.05 แสคาให้เห็นว่า ผู้ขับชี่เพศชายจะประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่าผู้ขับชี่เพศทญิา ฑั้าน้ีเนึ๋อามา 
จากเพศชายมกัจะมีพฤติกรรมเสี่ยาด่อการเถิดอุบัติเหลุมากกว่าหญิา เช่น การขับชีร่ถชณะเมา'อุรา การ 
เสพยาเสพติดให้โฑบ การขับชี่รณปีนระยะเวลานานเนึ๋อาจากการปฏิบ้ติหน้าที่ หรือประกอบอาชีพ 
และปริมาณชอาผู้ช'บชี่รถ เพศชายมีมากมากกว่าเพศหญา

จากการศึกษาเฆํ่อค.ศ. 1968 ในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่าผู้ขับชี่ยานพาหนะที่เปีน 
เพศชายมีทาหมด!’อยอะ 59 แสะอุบ้ติเหลุจราจรที่เถิดชื้นทาหมด!,อยอะ 75 เปีนเพศชาย ชื้าเปีนกัดรใที ่
สูากว่าเพสหญิาถิา1.3เท่า (วิจิตร บุญยะโหดระและคณะ2529:11)

คัานํ๋น จึาเปีนไปดามสมมติฐานการวิจยที่ดาไวิ’ว่า ผู้ขับชี่เพศชายจะประสบรุบติเหดุ 
จราจรมากกว่าผู้ขับชี่เพศหฤเา
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ตารางที่ 430 pramรวิเดราะห์การโทดสอบฝ11nagสำหรับกลุ่มตัวอส่เงที่โป็หงอ-ระส่อทพ 
( Independent - Samples T Test ) ข m  อา ลุผู้นันขี่รทอหต์ที่มีส่รพอุติกรรมการฟ้าแนทดู«รา«ร

สมมติฐานท่ี 2. ผู้‘«บที่มิอใลุน้ออจะประสบลุบดเหลุจราจรมากกว่าผู้มิอาลุมาก

อาลุ 3านวน คา่เฉลีย่ S.D. t - value Sig.
น้อย 78 1.26 0.44

0.04 0.98
มาก 122 1.25 0.44

จากตารางที่ 4.30 พบว่า จากการทดสอบคัวแ'าเรใน15องอายู ปรากฎว่า ค่าความน่าจะ 
เน้นในการยอมรับสมมติฐาน ( significance ) มิค่ใมากกว่าระคับนัยอัใคัญทางสถิติ ( a ) ที่กำหนดไวิคอ
0.05 จึงแสดงว่า ยอมรับสมมติฐานเพอการทดสอบ ( H0 ) ที่ว่า $ จับที่มิอาลุน้ออจะประสบรุบ้ดเหลุ 
จราจรไมไเดกด่างคับผู้มิอาลุมาก ปฏิเสธสมมติฐานทางเลือก ( แ ใ ) ที่ว่าผู้‘จับที่มิอาลุน้อยจะประสบ 
ลุบัติเหลุจราจรขากกว่าผู้มิอาลุมาก

กล่าวคือ คัวแปร “อาลุ” ไม่มิความสัมพันธ์กับการเกิดลุบัติเหลุ ที่ระดับนัอส์าคัญทาง 
สถิติที่ 0.05แสดงไหเห็นว่า ผู้‘จับฃี่ที่มิอใลุน้อยหริอขากไม่เน้นสาเหลุ‘«องการเกิดลุบดเหลุ

ดังนั้น จึงไม่เร็่เนไปดามสมมติฐานการวิจัยที่ด ั้งไวิว่ใ ผู้จับที่มิอใลุน้อยจะประสบ 
ลุบ้คเหลุจราจรมากกว่าผู้มิอาลุมาก

แด่อย่างใคกีคาม กลุ่มผู้‘จับช่ีท่ีมิอาลุน้อย ผู้วิจัยไคักำหนดไวิที่อายู 18 • 25 จ  การจัด 
กลุ่มอาจมิความกรัางมากเกินไป จึงกำไหไม่สามารถมองเห็นความแดกด่างคัน‘«องการเกิดลุบดเหลุ 
ระหว่างกลุ่มผู้มิอายูน้อย คับอาลุมากไ.ติ แสะจากการสักษาฃอง สูนฑร ชินประสาท แสะอร่าม ส้ิม 
คระถูล ที่กำการศึกษาสาเหลุการคาย'ของผู้ประสบลุบัติเหคที่ไปรับการรักษาคัวที่ โรงพอาบใสคิริราช 
ระหว่างปี 2520 - 2522พบว่า ผู้ป่วยที่ประประสบลุบ้ติเหลุที่มิอัดราการคายสูงอันดับหนั้งอลุ่ในช่วงอาลุ 
20 - 29ปี รองสงมาคือช่วงอาลุ 10 - 19 ปี และ 31 - 39 ปี ดามกำคับ โดยผู้ที่มีอาลุทงแด, 30 ปีซึ้นไป 
ประสบอุบ้ติเหลุน้อยกว่ากลุ่มอี๋น ๆ แสะจากราองใน‘«องสหรัฐอเมริกา ผู้ประสบลุบ้ดเหลุมากมิอาลุอลุ่ 
ในช่วง 14 - 31ปี
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«ใรางกี่ 431 ผอการวิเดราะห์การทดสอบดาเฉลี่ยอาหรัษก^ตัวอเท่งกี่เปีนอิสระล่ฃกน 
( Independent - Samples T Test ) ขสงอกาหกาพผู้ขฃฃี่รถอหด์กี่มต่ีอพฤติกรรมการฝ่าแนกฎจราจร

SOIมสิ£ เนฑ่ื 3. เพบ๚ที่เปีนโสดจะประสบอุบัติเหดุจราจรมากกว่าผู้ที่แต่งงานแล่,ว

สถานภาพสมรส จำนวน คา่เฉลีย่ S.D. t - value Sig.
โสด 97 1.27 0.45

0.41 0.68
สมรส 103 1.24 0.43

จากดารใงทิ่4 .31พบว่า จากการฑคสอบคัวแปรในเรองสฉานภาพปรากฎว่าค่าความ 
น่าจะเปีน'ในการออมรับสมมติฐาน (Significance ) มีค่ามากกว่าระคับนัยสำคัญทางสถิติ ( a )  ที่ค่ใหนด 
เว่คืชิ 0.05 จงแฉคงว่า ยอมรับสมมติฐานเพํ่อการทดสอบ ( H, ) ฑ่ิว่า ผู้ฃับซิ่ที่เปีนโสดจะประสบ 
อุบัติเหลุจราจรไม่แดกต่างกับผู้ที่แต่งงานแสัว ปฏิเสธสมมติฐานทางเลือก ( H, ) ที่ว่ใผู้ฃับที่เปีนโสดจะ 
ประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่า$ ที่แต่งงานแลืว

กล่าวคือ คัวแปร “สถานภาพการสมร'ส” ไม่มีความสมพันธ์กับการเกิดอุบติเหลุ ท่ี 
ระคับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แสดงไห์เหีนว่า สฉานภาพการสมรส1ของผู้'«บก่ี โสด หรือแต่งงานแลืว 
ไม่เปีนสาเหลุญองการเกิดอุบัติเหลุจราจร

กิริวรรณ จันทรวิโรจน่ ไคัศึกษาเรึ๋องการวิเคราะห์สถิติผู้ฟ้วฮอุบติเหลุจราจร จากโรง 
พฮาบาสพบว่า ไม่ว่ใผู้ฟ้วฮจะเปีนโสด หรือแต่งงานแอวกีดาม อักขณะการเสี่ขงต่ออุบัติเหลุในนต่อะ 
สฉานภาพไม่แดกต่างกัน

ดังนั้น จงไม่เปีนไปตามสมมติฐานการวิจัยที่ดงไวิ,ว่า ผู้จับกี่ที่เปีนโสดจะประสบ 
อุบํติเหดุจราจรมากกว่าผู้ที่แต่งงานแลืว
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ดารางที่ 432 ผลการวิ(คราะหกไรทดสอขด่ฑฉลี่อสำทรัฃกลุ่mจัวอช่างท่ีเป็นออระต่อกัน 
( Independent - Samples T Test ) ของระดับการสึกนาแฃนขี่รทยนต่ที่มีต่อพฤติกรรมกไรฝ็า!เนกฎ

จราจร

รมมติฐานที่ 4. ผูขับฃิ่ที่มิกไรศึกษาสำจะประสบอุบดเหตุจราจรมากว่าผู้มิการศึกษาสูง

ระคับการศึกษา จำนวน ค่าเฉลี่ย S.D. t - value Sig
น้อย 44 1.41 0.50

241 0.02
มาก 156 1.21 0.41

จากตารางที่ 4 .32พบว่า จากการทคสอบคัวแปรในเรึ๋องระคับการศึกษา ปรากฎว่า ค่า 
ความน่าจะเปีนในการยอมรับสมมติฐาน (Significance) มิค่าน้อยกว่าระคับนัยสำคญัทางสถิติ ( a )  ท่ี 
ค่าหนคไวัคือ 0.05 จึงแสคงว่า ปฏิเสธสมมติฐานเพอการทคสอบ ( แ0 ) ที่ว่า ผขับขี่ที่มิการศึกษาสำจะ 
ประสบลุบ้ติเหตุจราจรไม่แดกด่างคับ ผูเมิการศึกษาสูง และฟ้าใหยอมรับสมมติฐานทางเลือก ( H1 ) ท่ีว่า 
«ขับรี่ที่มิการศึกษาสำจะประสบลุฟ้ติเหตุจราจรมากว่าน้มิการศึกษาสูง

กล่าวคือ คัวแปร “การศึกษา” มิความสัมพันธคับการเกคอุนัติเหตุ ที่ระคับนัยสำคัญ 
ทางสถิติที่ 0.05 แสคงใ'คัเหีนว่า (§ขับฃี่ที่มิการศึกษาสำจะประสบอุคัดเหตุจราจรมากกว่าน้ขับขี่ที่มิการ 
ศึกษาสูง ทั้งนี้ เ'นองจากการขัคเกอาทางสังคมผูเที่มิการศึกษาสูงแอะสำ มิความแดกค่างคัน ความมิ 
จิดสำนึกรับผิคชอบต่อคนเองและสังคม การแคัไ๚ปีญหใเฉพาะหน้า แอะการคัคสันใจ ย่อมจะแดกด่าง 
คัน ผูที่มิการศึกษาสูง หรือมิประสบการณ์ในการขับฃิ่มากว่า ความสามารถในการขับขิ่แอะการคัคสัน 
ใจในการแคัไจ)ปีญหใด่าง ๆ ย่อมฟ้าไคัคีกว่าผูรการศึกษาน้อย

จากการศึกษาอุคัดเหตุบนทางด่วนจ)องประเทศไติ'หวัน พบว่าพ้ืนฐานจ)องการศึกษา 
รองผูเขับฃิ่มิผอด่อกใรเภิคลุคัดเหตุจราจร จากจำนวนอุบัติเหตุจราจรที่เภิคฃึ้น เอยอะ 18.90 มาจากผู้มิ 
การศึกษาระคับมัธยมศึกษาดอนปอาย เอยละ 18.10 มาจากผู้ที่มิการศึกษาระคับมัธยมศึกษาตอนดน 
และเอยละ 43.40ขาจากผู้มิการศึกษาระคับประถมศึกษา (Lem 1980 :11)

คังทั้น จึจเปีนไปตามสมมติฐานการวิจัยที่ทั้งไเว่า ผู้ขับฃี่ที่มิการศึกษาสำจะประสบ 
อุบัติเหตุจราจรมากว่าผู้มิการศึกษาสูง
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ต !ร!!ท่ี 433 ผฒฑรวิ*ดร!ะฑ์ก!รฑดสÏฌดนหรี่ฮสํ!หรับกลุ่มตัวอฮ !่!ที่เป็นi๒ระล่อทัน 
( Independent - Samples T Test ) ขอ!ร!ซไติแ'ขับขี่รฉยนต์ที่มีต่อพฤติกรรมค!ร ฟ้ใแหกฎ«ร!«ร

รมมติf l ฬท่ี 5. ^บฃี่ที่มีรายไคน้อยจะประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่าผมีรใอไติสู!

ราอไติ จำนวน คา่เฉลีย่ S.D. t - value Sig.
น้อย 24 1.88 0.34

8.69 0.00
มาก 176 1.17 0.38

จากด!รา!ที่ 4.33 พบว่า จากการทคสอบคัวแปรในเรอ!ราอไติ ปรากฎว่า ค่าคว!บน่า 
จะเป็นในการยอมรับสมมติฐาน ( Significance ) มีค่าน้อยกว่าระคับนัยน่ใคัญทา!สถิติ ( a )  ที่ค่าหนคไรั 
คือ 0.05 จึ!แสค!ว่า ปฏิเสธสมมติฐานเพํ่อการทคสอบ ( แ0 ) ที่ว่า ผฃับ๚ท่ีมีรายไคันัอยจะประสบ 
อุบัติเหลุจราจรไม่แดกค่า!กับ $มีรายไติมาก แสะค่าไหยอมรับสมมติฐานทา!เลือก ( H,) ที่ว่ใ พรับร่ีท่ีมี 
รายไติน้ออจะประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่าผูมีรายไติขาก

กอ่าวคือ คัวแปร “รายไติ,’ มิความน่มพันธ์กับการเภิคอุบัติเหลุ ที่ระคับนัยน่ากัญทา! 
สถิติที่ 0.05 แสค!ใหเ‘พนว่า พู้รับฃี่ที่มีรายไตินัอยจะประสบลุบติเหดุจราจรมากกว่าผูมีรายไติมาก ท!นั 
เนึ๋อ!จากผมรายไติน้ออ จะติอ!เร่!รีบในการค่ามาหาถินเพึ๋อใป,พอกับรายจ่าย‘«อ!ครอบครัว คั!นั้นการ 
เคินทา!ก็จะเร่!รีบดามไปติวย แสะการเดินทใ!ที่มีความเร่!รีบนั้นโอกใสที่จะเถิคอุบัติเหลุฃึ้นจึ!มีสู! 
กว่าผูที่เตินทา!โคยไม่ฟ!รีบ

สืริวรรณ จันทรวโรจน่ คืกษใวิเคราะหสถิติผู[ป่วยอุบัติเหลุจราจรจากโร!พยาบาล 
พบว่า$ป่วอจากอุบัติเหลุจราจรที่เฃารับการรักษาคัวในโร!พยาบาล กลุ่มเพอาชิพรับธ์า!มีจำนวนมาก 
ที่สูค รอ!ล!มาคือกลุ่มนักเรียน นักคืกษา

ค ั!น ั้น  จึ!เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัยที่ต!ไวิว่า $รับชี่ที่มีรายใติน้ออจะประสบ 
อุบัติเหลุจราจรมากกว่าผูเมีราอไติมาก
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รมมติฐานท่ี 6. ผู้ขับร่ีท่ีมีความเช ื่อ ง กฎจราจรน้อยจะประสบรุบดเหลุจราจรมากกว่ๅผู้ขับรี่ที่ฐ
ความเช ื่อ ง กฎจราจรมาก

ดารใงท่ี 434 สลการวิเคราะาพ์ารทดสอบค1นฉล่ีชรำหรับคสู่มคัวอย่างท่ีเป็นอิสระต่อคัน 
( Independent - Samples T Test ) ของความแรeHกฎชราจรข ÎM ผู้ขบข่ีรลชนฅ์ท่ีมืต่อพฤติกรรม

การฟ้าแนกฎชราจร

ความเช่ืองกฎจราจร ^นวน ค่าเฉล่ีย ร T). t- value Sig.
น้อย 109 1.40 0.49

5.95 0.00
มาก 91 1.07 0.27

จากคารางที่ 4.34 พบว่า จากการทคสอบคัวนปรในเรองความแรองกฎจราจร ปรากฎ 
ว่าค่าความน่าจะเปีนในการยอมรับสมมติฐาน (Significance) มึค่าน้อยกว่าระคับนัขรำคัญทางสถิติ( a )  
ที่กำหนคไวิคือ 0.05จึงแสคงว่าปฏิเสธสมมติฐานเพึ๋อการทคสอบ ( H0 ) ที่ว่า ผู้ขับรี่ที่มีความเชื่องกฎ 
จราจรน้อยจะประสบลุบัติเหลุจราจรไม่แดกค่างกับ ผู้ขับ;รี่ที่มีความเชื่องกฎจราจรมาก และยอมรับ 
สมมติฐานทางเลือก ( H, ) ที่ว่า ผู้ขับรี่ที่มีความเชื่องกฎจราจรน้อยจะประสบรุบ้ติเหดุจราจรขากกว่าผู้ 
ขับรี่ที่มีความเชื่องกฎจราจรมาก

กล่าวคือ คัวแปร “ความเชื่องกฎจราจร” มีความรํมพั'นธกับการเถิครุนัติเหลุ ที่ระคับ 
นัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แสคงใน้เห็นว่า ผู้ขับรี่ที่มีความเชื่องกฎจราจรน้อยจะประสบลุบดเหดุจราจร 
ขากกว่าผู้มีความเชื่องกฎจราจรขาก ฑ้ังน้ี เนํ่องจากผู้มิความเชื่องกฎจราจรน้อยโอกาสที่จะขันรี่รถ 
ฝ่าIIนกฎจราจร เนองจากการไม่เจะมีมากและจะน่าไปสู่กใรเภิครุบดเหลุจราจร

วรพจน้ หใอุณหะ (น้างใน ขัยพจน์ หาลุ[ณหะ, 2536) คืกษใชื่องบทบาท‘«องผู้ขับร่ี 
ค่ อชญหาลุ บ ัต ิเหลุจราจรในเ‘«ตสถานีค่ารวจนครบาลบางอ่ิขัน ผลการวิจัยพบว่าความไม่เช่ืองกฎ 
จราจรเปีนสาเหลุท่ีกำให้เถิครุบัติเหลุ และชญหาการจราจรติค1ขัคมากกว่าผู้มีความเช่ืองกฎจราจรมาก

กังน,น จึงเปีนไปดามสมมติฐานการวิจัยท่ีว่า ผู้ขับรี่ท่ีมีความเช่ืองกฎจราจรน้อยจะ 
ประสบลุบัติเหดุจราจรมากกว่าผู้ขับร่ีท่ีมีความเช่ืองกฎจราจรมาก
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ยมมติฐานท่ี 7. ^บท่ีท่ีมีประสบการณ์ไนการขับท่ีน้อยจะประสบอุบตเหลุจราจรมากกว่ๅผูขับท่ีท่ีบี
ประสบการณ์ในการ1ขับท่ีมาก

ตารางท่ี 435 ผสการวิเคราะห์การทดยอนล่นฉล่ีชสํ!หรับก^ติวอย่างท่ีrป็นเ๒ระต่อคัน 
( Independent - Samples T Test ) มองประยบการณV ifทันท่ีรยยนต์ชอง(เทันท่ีรยยนต์ท่ี»เต่อ

พฤติกรรมการฝ่าแนกร}จราฉร

ประสมการณ์การขับท่ี ^นวน ค่าเฉล่ีย ร D . t - value Sig.
น้อย 61 1.49 0.50

4.77 0.00
มาก 139 1.51 0.36

จากดารใงที่ 4.35 พบว่า จากการทดสอบคัวแปรในเรองประสบการณ์ไนการขับที่รถ 
ยนคัในก3งเทพมหานครปรากฎว่าค่าความน่าจะเปีนในการยอมรับสมมติฐาน ( Significance ) มีค่าน้อย 
กว่าระคับนัยสำคัญทางสถิติ ( a ) ที่กำหนดไวิคือ 0.05 จึงแสดงว่า ปฏิเสธสมมติฐานเพอการทดสอบ 
( แ0 ) ที่ว่าผูขับที่ที่มีประสบการณ์ในการขับที่น้อยจะประสบอุบัติเหลุจราจรไม่แดกด่างกับ ผูเขับท่ีท่ีมี 
ประสบการณ์ไนการขับที่มาก และยอมรับสมมติฐานทางเลือก ( H,) ที่ว่า «ขับฃิ่ที่มีประสบการณ์ในการ 
ขับที่น้อยจะประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่า$ขับที่ที่มีประสบการณ์ไนการขับที่มาก

กล่าวคือ คัวแปร “ประสบการณ์ไนการขับท่ี” มีความสัมฬนธ์กับการเกิดอุบัติเหลุ ท่ี 
ระคับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05 แสดงให็เห็นว่า ผูขับท่ีท่ีมีประสบการณ์ในการขับท่ีน้อยจะประสบ 
อุบัติเหลุจราจรมากกว่าผู้มีประสบการณ์ในการขับท่ีมาก ตั้งนี้ เน่ํองจากผูมีประสบการณ์ในการขับท่ี 
น้อย ความเช๋ึอม่ันในการขับท่ีจะมีน้อย เม่ัอเกิดเหลุการณ์เฉพาะหน้าในการขับท่ีอาจไม่สามารถแคัไจ) 
ปีญหาไคัฑันท่วงฑี และเป็นสาเหลุจ)องการเกิดอุบัติเหลุฃ้ึนไคั

จากการศึกษา1จ)อง D. Jenkins เที่ยวกับการขับที่รล พบว่า พูขับที่ที่เพงไคัรับไบอชุญใด 
ขับที่มาใหม่ จะไคัรับอุบติเหลุจราจรมากกว่าที่มีประสบการในการขับที่มาบใงแคัว

คังนน จึงเปีนไปดามสมมติฐานการวิจัยที่ตั้งไวิ กัขับที่ที่มีประสบการณ์ในการขับที่ 
น้อยจะประสบอุบัติเหลุจราจรมากกว่าผูขัขที่ที่มีประสบการณ์ในการขับที่มาก
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รมมติฐไนที่ 8. เขับฃี่ที่มีพฤติกรรมในการฝ่า'ฝ่นกฎจราจรมากจะประสบลุนัติเหตุจราจรมากกว่า
เพบข่ีท่ีมีพฤติกรรมในการฝ่า■ ฝ่นกฎจราจรน้อย

ตารางท่ี 436 พ®ฑรวิเคราะห์การทดอ^ค่าเฉล่ียสำหรับกรุ่มตัวอย่างท่ีเป็นอิสระต่อกัน 
( Independent - Samples T Test ) ขอ)พฤติกรรมการฝ่า^นกฎจราจรข»)เขน ข่ีรถธนต์ท่ีมืต่อ

พฤติกรรมการฝ่าฝ่นกฎจราจร

พฤติกรรมการฝ่า■ ฝ่นกฎจราจร ^น วน ค่าเฉลี่ย S.D. t - value Sig.
น้อย 140 1.06 0.25

-10.06 0.00
มาก 60 1.70 0.46

จากตารางท่ี 4.36 พบว่า จากการทคสอบตัวแปรในเรองพฤติกรรมการฝ่าtlนกฎจราจร 
ปรากฎว่า ค่าความน่าจะเป็นในการยอมรบสมมติฐาน ( Significance ) มีค่าน้อยกว่าระตับนัยสำคัญทาง 
สถิติ ( a )  ท่ีกำหนดไวิ’คือ 0.05 จึงแสคงว่า ปฏิเสธสมมติฐานเพอการทคสอบ ( แ0 ) ท่ีว่า ผูเขับฃ่ิท่ีมี 
พฤติกรรมในการฝ่าฝ่นกฎจราจรมากจะประสบลุนัดเหตุจราจรไม่แดกด่างกับ เขับฃ่ึท่ีมีพฤติกรรมใน 
การฝ่า‘ฝ่นกฎจราจรน้อย แสะยอมรับสมมติฐานทางเสือก ( H, ) ท่ีว่ใ พฃับขี่ที่มีพฤติกรรมในการฝ่า‘ฝ่น 
กฎจราจรมากจะประสบลุนัดเหตุจราจรมากกว่า ยูเขับฃ่ีท่ีมีพฤติกรรมในการฝ่า'ฝ่นกฎจราจรน้อย

กอ่าวค ือ ตัวแปร “พฤติกรรมในการฝ่ใฝ่นกฎจราจร” มีความสัมพันธ์กับการเถิด 
ลุนัดเหตุ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 แสดงใหเห็นว่า เขับฃ่ีท่ีมีพฤติกรรมในการฝ่า'ฝ่นกฎจราจร 
มากจะประสบลุนัติเหตุจราจรมากกว่าเมีพฤติกรรมในการฝ่าฝ่นกฎจราจรน้อย ฑงน้ี เนองจากการ 
ฝ่า‘ฝ่นกฎจราจรเป็นสาเหตุสำคัญประการหนงท่ีกำใหเถิดลุนัติเหตุจราจร แสะรัฐบาอไน้กำการรณรงค์ 
กวดขันวินัยจราจรผูใขัรสใขัถนนอย่างเคีมกำอังความสามารถแสืวแด่กียังมีผูฝ่าฝ่นกฎจราจรแสะ 
ประสบลุนัดเหตุอฐ่เสมอ

ดังน้ัน จึงสเปไดัว่า เป็นไปดามสมมติฐานการวิจัยท่ีว่า «จับฃ่ีท่ีมีพฤติกรรมในการ 
ฝ่า'ฝ่นกฎจราจรมากจะประสบลุนัติเหตุจราจรมากกว่า «ขับฃ่ีท่ีมีพฤติกรรมในการฝ่า'ฝ่นกฎจราจรน้อย
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