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การคืกษาวิจัยครั้งนี้ เป็นการคืกษาความซุกและปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับรถประสบ
อุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค',ดังน้ีคือ

1. เพื่อสำรวจความซุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุของผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพ
นหานคร

2. เพื่อคืกษาถีงปัจจัยด้านซีวจิตสังคม อันได้แก่ รายได้ ระดับการสืกษ'ไ การใข้ยาและ 
สารเสพติด ประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่รถให้เกิดความปลอดภัย 
บุคลิกภาพ และปัญหาทางสุขภาพจิต ที่เก่ียวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

3. เพื่อคืกษาถีงปัจจัยด้านลิงแวดล้อม อันได้แก่ สภาพรถ การจราจรและถนนและ 
ทัศนวิสัย ที่เก่ียวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

สมมติฐานของการวิจัย
1. ผู้ขับขี่รถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร มีปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุ
2. ปัจจันด้านซีวจิตสังคม อันได้แก่ รายได้ ระดับการคิกษา การใข้ยาและสารเสพติด 

ประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่รถให้เกิดความปลอดภัย บุคลิกภาพ 
และปัญหาทางสุขภาพจิต เป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

3. ปัจจัยด้านลิงแวดล้อม อันได้แก่ สภาพรถ การจราจรและถนน และทัศนวิสัย เป็น 
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ

ประชากรและกลุ่มต ัวอย่าง

ประชากรสำหรับการวิจัยครั้งนี้คือ ผู้ขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครทั้งหมด 38 เขต ท่ี 
ประกอบอาซีพนี้ไม่ต่ํากว่า 1 เดือน ไม่จำกัดอายุ และการคืกษา กลุ่มตัวอย่างที่นำมาสืกษา เป็น 
ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ี ซึ่งได้มาโดยวิธีสุ่มตัวอย่าง จากเขตของกรุงเทพมหานคร โดยวิธีสุ่มแบบหลายข้ัน 
ตอน (Multistage Random Sampling) โดยแบ่งพื้นที่กรุงเทพมหานคร ตามการปกครองเป็น 
3 ลักษณะ คือ พ้ืนท่ีเขตข้ันใน ข้ันกลาง และข้ันนอก นำจำนวนรถแท็กซี่ในแต่ละเขตมาหา 
Proportional Allocation โดยคิดตามจำนวนบริษัทหรือสหกรณ์แท็กซี่ในแต่ละเขต แล้วสุ่มสห 
กรณ์หรือบริษัทแท็กซี่แต่ละข้ัน โดยวิธี Simple Random Sampling จะได้ว่าจะด้องสุ่มจำนวนผู้ 
ขับข่ีรถแท็กซ่ีเขตข้ันใน และข้ันกลางมาเขตละ 270 ราย และข้ันนอก 108 ราย รวมเป็น 648 
รายโดยวิธี Accidental Sampling
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เครื่องมือที่ใชัในการวิจัย
เครื่องมือที่ใชัในการวิจัย แบ่งเป็น 4 ส่วน คือ

ส่วนท่ี 1 ะ เป็นแบบสัมภาษณ์เกี่ยวกับข้อมูลพื้นฐานและตัวแปรต่าง ๆ ประกอบ
ด้วย ข้อคำถามเกี่ยวกับอายุ ภูมิลำเนาเดิม รายได้ ระตับการคืกษ'ไ การใข้ยาและสารเสพติด 
ประสบการณ์ในการข้บขี่รถแท็กซ่ี สภาพรถ การจราจรและถนน และทัศนวิสัย

ส่วนท่ี 2 ะ เป็นเครื่องมือวัดความรู้เกี่ยวกับการขับฃ่ีรถให้เกิดความปลอดภัยประกอบ
ด้วยข้อคำถามจำนวน 12 ข้อ การตอบถ้าถูกให้ 1 คะแนน ผิดให้ 0 คะแนน

ลำหรับส่วนท่ี 2 น้ัน ได้หาความเชื่อมั่นโดยใช้ Kuder Richardson 
(K.R.20) ได้ค่าความเชื่อมั่นของเครื่องมือเท่ากับ 0.9 ช่ืงนับว่าสูง

ส่วนท่ี 3 ะ เป็นเครื่องมือวัดบุคลิกภาพ MPI ของ Eysneck ซึ่งแปลและเรียบ
เรียงเป็นภาษาไทยโดย Harry Gardiner และเกษมศักด ภูมิศรีแก้ว ผู่วจัยนำมาแบบทดสอบ 
เฉพาะ scale วัดบุคลิกภาพด้านเก็บตัว-แสดงตัวมาใช้ แบบทดสอบประกอบด้วยข้อคำถาม 24 
ข้อ เกี่ยวกับการปฏิบัติและความรู้สีก ผู้ถูกทดสอบจะด้องตัดสินใจว่า ใช้ หรือไมใช้ ในสิงท่ี
กระท่าหรือรู้สีกตามปกติ ถ้ารู้สีกว่าสุดวิสัยให้ตอบ “ไม่แน่ใจ,, ลำหรับส่วนท่ี 3 นี้ Bendig หา 
ความเที่ยงตรงได้ 0 .64 -0 .78  และหาความเชื่อมั่นได้ 0 .7 8 -0 .85  ลำหรับคนไทยน้ัน วนิซ 
สุธารัตน์ หาความเชื่อมั่นได้ 0.815 และอุไร สิงห์โต หาความเชื่อมั่นได้ 0.85

ส่วนท่ี 4 ะ เป็นเครื่องมือวัดฟ้ญหาทางสุขภาพจิต GHQ-30 ชื่งแปลเป็นภาษาไทย
โดย ธนา นิลชัยโกวิทข้ และคณะ ซ่ึงได้หาความเท่ียงตรงโดยการคำนวณหาค่าความไว (senitivity) 
ได้เท่ากับ 81.8% และหาความจำเพาะ (specificity) ได้เท่ากับ 89.7 % และหาความเช่ือม่ันโดย 
ใช้ Cronbach’s Alpha Coefficient ได้เท่ากับ 0.94

ในการวิจัยครั้งนี้ ผูวจัยได้หาค่าความเชื่อมั่นของแบบทดสอบบุคลิกภาพ (MPI) และ 
ป้ญหาทางสุขภาพจิต (G HQ -30) อีกครั้งโดยใช้ Cronbach’s Alpha Coefficient ได้ผลเท่ากับ
0.79 และ 0.93 ตามลำดับ ช่ืงนับว่าสูง

การเก ็บรวบรวมข ้อม ูล

ผ ู่วจ ัยได ้ทำการลำรวจพ ื้นท ี่ท ี่ส ่มข ึ้นมาว ่าแต ่ละเขตม ีจำนวนบร ิษ ัทหร ือสหกรณ ์แท ็กซ ี่อย ู่ท ี่ 

ใดบ ้าง และทำการเก ็บรวบรวมข ้อม ูล โดยผ ู้ว ิจ ัยเก ็บรวบรวมข ้อม ูลด ้วยตนเอง ผูวจ ัยทำการ

สัมภาษณ์โดยแนะนำตัวเอง และบอกวัตถุประสงคของการวิจ ัย เพ ื่อขอความร่วมมือในการตอบแบบ 

สอบถาม เพ ื่อให ์ได ้ข ้อม ูลตามความเป ็นจร ิงมากท ี่ส ุด โดยเร ิ่ม เก ็บข ้อม ูลต ั้งแต ่ 15 ธันวาคม 2539 

-  15 ม ีนาคม 2540
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การวเคราะห์ข้อมูล
ผู้วจัยน่าข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์ด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์ โปรแกรม SPSS/PC* (Statistical 

Package for the Social Science) คำนวณหาค่าจำนวนร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง ตามลักษณะ 
ข้อมูลท่ัวไปและข้อมูลเก่ียวกับความซุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุ ทดสอบค่า x 2-test เพ่ือ 
หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านสิวจิตสังคม กับการขับรถประสบอุบัติเหตุในกลุ่มตัวอย่าง
ทดสอบค่า t-test เพ่ือหาความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม ทดสอบค่า 
ANOVA เพ่ือหาความแปรปรวนของปัจจัยด้านต่าง  ๆ ทดสอบ Pearson’s coefficient ทดสอบ 
Stepwise Multiple Regression เพ่ือสร้างสมการพยากรณ์การขับรถประสบอุบัติเหตุและหา 
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านล่ีงแวดลัอมกับการขับรถประสบอุบัติเหตุโดยหาค่าจำนวน ร้อยละ

สรุปผลการวิจัย

ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างทั่งหมด

กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ขับฃ่ีรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร จำนวน 648 ราย เป็นเพศชายท่ัง 
หมดมีอายุอยู่ในช่วง 25-45 ปีมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 81.0 มีสถานภาพสมรสแต่งงานอยู่ 
ด้วยกันกับภรรยามาก ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 59.3 ส่วนใหญ่มีระดับการคิกษาสูงสุดอยู่ในระดับ 
ประถมคิกษา คิดเป็นร้อยละ 53.2 ภูมิลำเนาเดิมมาจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือมากท่ีสุดคิด 
เป็นร้อยละ 64.1 และเข้ามาอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร เป็นระยะเวลานานมากกว่า 10 ปี ข้ึน 
ไปมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 55.1 ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีพบมากท่ีสุดในระหว่าง 
1-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 59.9 ระยะเวลาทำงานใน 1 เดือน หยุดมากท่ีสุดดือ หยุด 3 วัน หรือ 
มากกว่าคิดเป็นร้อยละ 51.9 และส่วนใหญ่ใช้เวลาในการขับรถวันละ 8-12 ช่ัวโมง คิดเป็นร้อยละ
91.7 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีอย่างเดียว คิดเป็นร้อยละ 83.9 มีอาชีพ 
อ่ืนนอกจากการขับรถแท็กซ่ีท่ีพบมากท่ีสุดคือ อาชีพรับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 56.8 โดยใช้เวลา 
ทำงานมากท่ีสุดวันละ 8-12 ช่ัวโมง คิดเป็นร้อยละ 67.4 และมีความพึงพอใจในการประกอบ 
อาชีพอ่ืนมากคิดเป็นร้อยละ 83.7 มีรายได้จากอาชีพอ่ืนมากท่ีสุดอยู่ในระหว่าง 5,001-10,000 

บาท คิดเป็นร้อยละ 39.4 รายได้สุทธิ (จากอาชีพอ่ืนและขับรถแท็กซ่ี) พบมากท่ีสุดอยู่ในช่วง 
ระหว่าง 5,001-10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 46.4 อาชีพก่อนมาประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี 
ส่วนมากดือรับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 51.4 เหตุผลท่ีมาขับรถแท็กซ่ีท่ีพบมากท่ีสุดดือ เป็นอาชีพท่ี 
อิสระคิดเป็นร้อยละ 44.4

กลุ่มตัวอย่างมีการใช้ยาหรือสารเสพติดมากกว่าครึ่ง คิดเป็นร้อยละ 63.3 โดยใช้ท่ังก่อน 

และหลังข ับรถมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 71.2 และพบว่ามีการสูบบุหรี่มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 39.1 

รองลงมาดือดื่มเหล้า เบียร์ คิดเป็นร้อยละ 31.4
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การตรวจสภาพรถก่อนนำไปใช้ พบมากท่ีสุดร้อยละ 97.7 มีการตรวจสภาพรถก่อน นำ 
ไปใช้ทุกคร้ังและตรวจสภาพรถทุกอย่างคิดเป็นร้อยละ 93.6 ส่วนใหญ่ประกันภัยรถเป็นประเภท 
ช้ัน 3 คิดเป็นร้อยละ 87.5

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความรู้เก่ียวกับการฃับฃ่ีรถให้เกิดความปลอดภัย คิดเป็นร้อยละ
77.2 มีบุคลิกภาพด้านแสดงตัว และเก็บตัวใกล้เคียงกันคือร้อยละ 35.9 และ 34.5 ตามลำดับ 
และพบว่ามีปัญหาทางสุขภาพจิตคิดเป็นร้อยละ 31.3

ข้อมูลเก่ียวกับความชุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุและประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 
ขณะขับรถแท็กซ่ีในกลุ่มตัวอย่าง

ในจำนวนกลุ่มตัวอย่าง 648 ราย พบว่ามีผู้ท่ีเคยขับรถประสบอุบัติเหตุ 398 ราย คิดเป็น 
อัตราความชุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุเท่ากับ 61.5 โดยมีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุดัง 
น้ีคือ จำนวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุพบมากท่ีสุดคือ 1 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 57.0 เดือนท่ี เกิดอุบัติ 
เหตุมากท่ีสุดคือ เดือนธันวาคม คิดเป็นร้อยละ 31.4 อุบัติเหตุมักเกิดข้ึนในเวลากลางคืนมากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 71.6 สภาพการณ์ของอุบัติเหตุท่ีพบมากท่ีสุดคือ รถซนรถ คิดเป็นร้อยละ 87.2 
ลักษณะการขับข่ีท่ีนำไปส่การเกิดอุบัติเหตุพบมากท่ีสุด คือ ขับเร็ว ร้อยละ 48.0

ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยด้านขัวจิตสังคมที่มีความสัมพันธ์หรือเกี่ยวข้องกับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ

จากการทดสอบสมมติฐานปัจจัยด้านซีวจิตสังคมท่ีมีความเก่ียวช้องกับการขับรถประสบ- 
อุบัติเหตุ ปรากฎผลตังต่อไปน้ี

1. รายได้ กลุ่มตัวอย่างท่ีมีรายได้น้อยคือรายได้ต่ํากว่า 5,000 บาท มีแนวโน้มจะขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุได้สูงท่ีสุด แต่ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่าไม, 
มีนัยลำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05

2. ระดับการคืกษา กลุ่มตัวอย่างท่ีจบการคืกษาช้ันประถมคืกษาและมัธยมคืกษามีแนว 
โน้มจะขับรถประสบอุบัติเหตุมากอัตราใกล้เคียงกัน แต่ความสัมพันธ์ระหว่างระดับการคืกษากับ 
การขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่าไม่มีนัยลำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05

3. การใช้ยาและสารเสพติด กลุ่มตัวอย่างท่ีมีการใช้ยาและสารเสพติดมีแนวโน้มท่ีจะขับ 
รถประสบอุบัติเหตุมากกว่ากลุ่มท่ีไม่ใช้ ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ยาและสารเสพติดกับการ 
ขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่า มีนัยลำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001

4. ประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี กลุ่มตัวอย่างท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี 
ในระยะ 1-5 ปี มีแนวโน้มเคยขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุด ซ่ีงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ีกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่ามีนัยลำคัญทางสถิติท่ีระดับ
.01
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5. ความรู้เก่ียวกับการฃับฃ่ีรถให้เกิดความปลอดภัย กลุ่มตัวอย่างท่ีไม่มีความรู้เก่ียวกับ 
การขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัย มีแนวโน้มเคยขับรถประสบอุบัติเหตุสูงกว่าผู้ท่ีมีความรู้ ซ่ึงความ 
สัมพันธ์ระหว่างความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัยกับการขับรถประสบอุบัติเหตุพบ 
ว่ามีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001

6. บุคลิกภาพ กลุ่มตัวอย่างท่ีมีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว มีแนวโน้มท่ีจะขับรถประสบ 
อุบัติเหตุมากกว่าผู้ท่ีมีบุคลิกภาพเก็บตัว ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพกับการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุ พบว่ามีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001

7. ป๋ญหาทางสุขภาพจิต กลุ่มตัวอย่างท่ีมีปัญหาทางสุขภาพจิต เคยขับรถประสบอุบัติ 
เหตุสูงกว่ากลุ่มท่ีไม่มีปัญหาทางสุขภาพจิต ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างปัญหาทางสุขภาพจิตกับการ 
ขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่า มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001

สำหรับปัจจัยอ่ืน  ๆ นอกเหนือจากสมมติฐาน
1. จำนวนวันหยุดต่อเดือน กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถทุกวันโดยไม่หยุดเลย มีแนวโน้มขับรถ 

ประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มอ่ืน  ๆ ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนวันหยุดต่อเดือนกับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01

2. การตรวจสภาพรถ กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถประสบอุบัติเหตุสูงสุดดือ ท่ีตรวจสภาพรถ 
บางคร้ัง ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างการตรวจสภาพรถกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ มีนัยสำคัญทาง 
สถิติท่ีระดับ .05

นอกเหนือจากปัจจัยตังกล่าว พบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านอายุ สถานภาพสมรส 
ภูมิสำเนาเติม จำนวนช่ัวโมงทำงานต่อวัน การมีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากขับรถแท็กซ่ี และประเภท 
ของประกันภัยรถ กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม,มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05

ข้อม ูลเก ี่ยวก ับความแตกต่างของคะแนนเฉลี่ยระหว่างกลุ่มต ัวอย่าง 2 กลุ่มที่พบว่ามี 

น ัยสำคัญทางสถิต ิ

1. สุขภาพจิตกับการมีอาชีพอ่ืน กลุ่มตัวอย่างท่ีไม่มีอาชีพอ่ืนนอกเหนือจากขับรถแท็กซ่ี 
มีค่าเฉล่ียคะแนนสุขภาพจิตสูงกว่ากลุ่มท่ีมีอาชีพอ่ืนร่วมด้วย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01

2. ความรู้ และสุขภาพจิตกับการใช้ยาและสารเสพติด กลุ่มท่ีไม่ใช้ยาและสารเสพติดมีค่า 
เฉล่ียคะแนนความรู้สูงกว่า และค่าเฉล่ียของคะแนนสุขภาพจิตต่ํากว่า กลุ่มท่ีใช้ยาและสารเสพติด 
อย่างมีระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01
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ข้อมูลเกี่ยวกับความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่างที่พบว่ามีนัยสำคัญทางสถิติ
1. ความรู้เก่ียวกับการฃับฃ่ีรถให้เกิดความปลอดภัยกับประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี

ค่าเฉล่ียของคะแนนความรู้ของกลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ีท่ีต่างกัน แตกต่างกันอย่างมีนัย
สำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 และกลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ีมากกว่า 10 ปี มีค่าเฉล่ีย
คะแนนความรู้สูงกว่ากลุ่มท่ีมีประสบการณ์ 1-5 ปี อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 นอกน้ัน 
ไม่แตกต่างกัน

2. สุขภาพจิตกับจำนวนวันหยุดใน 1 เดือน ค่าเฉล่ียของคะแนนสุขภาพจิตของกลุ่มท่ีมี 
จำนวนวันหยุดท่ีต่างกัน แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 และกลุ่มท่ีขับรถทุกวัน 
โดยไม,หยุดเลย มีค่าเฉล่ียคะแนนสุขภาพจิตสูงกว่ากลุ่มท่ีมีวันหยุด 3 วันหรือมากกว่า อย่างมีนัย 
สำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 นอกน้ันไม่แตกต่างกัน

เม่ือน่าปัจจัยด้านซีวจิตสังคมซ่ึงพบว่า มีความสัมพันธ์กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ 
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติมาวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ พบปัจจัยท่ีเป็นคัวพยากรณ์การขับรถประสบ 
อุบัติเหตุคือ สุขภาพจิต บุคลิกภาพ ความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัย การใช้ยา 
และสารเสพติด ประสบการณ์ไนการขับข่ีรถและการตรวจสภาพรถ ตามลำดับ

ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยด้านสิงแวดล้อมท่ีเกี่ยวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ
จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านสิงแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ 

ปรากฎผลดังน้ี
1. สภาพรถ กลุ่มตัวอย่างท่ีเคยขับรถประสบอุบัติเหตุ พบว่าสภาพรถปกติมากท่ีสุด ติด 

เป็นร้อยละ 93.9
2. การจราจรและถนน กลุ่มตัวอย่างท่ีเคยขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุดบริเวณถนน 

ตรงท่ีไม่มีเคร่ืองหมายจราจรติดเป็นร้อยละ 53.5 และรองลงมาคือบริเวณถนนท่ีมีเคร่ืองหมาย 
จราจรชัดเจนติดเป็นร้อยละ 35.4 ลักษณะทางท่ีเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดคือ ทางตรงติดเป็นร้อยละ
63.1 สภาพผิวถนนเรียบติดเป็นร้อยละ 84.7 และมักเป็นเส้นทางท่ีคุ้นเคย เพราะมาเป็นประจำ 
ติดเป็นร้อยละ 86.7

3. ทัศนวิสัย กลุ่มตัวอย่าง ส่วนมากขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุดในขณะท่ีมีทัศนวิสัย 
แจ่มใส ติดเป็นร้อยละ 84.9

อภปรายผลการวิจัย
ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง
จากผลการสำรวจกลุ่มผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท้ังหมดในคร้ังน้ี ลักษณะทางด้านประชากรท่ีเป็น

ปัจจัยด้านซีวจิตสังคมแต่ละด้านท่ีพบมากท่ีสุดคือ มีอายุอยู่ระหว่าง 25-45 ปี สถานภาพสมรส



1 2 0

แต่งงานอย ู่ด ้วยก ันก ับภรรยา จบการค ืกษาช ั่นประถมค ืกษา ม ีภ ูม ิลำเนาเด ิมมาจากภาคตะว ันออก 

เฉ ียงเหนือ ม ีการย ้ายถ ิ่น เข ้ามาอาศ ัยอย ู่ในกร ุงเทพมหานครมากกว ่า 10 ปี ขี้นไป (ตารางท ี่ 4.1 
และ 4.2) เข ้ามาประกอบอาช ีพข ับรถแท ็กซ ี่เพ ียงอย ่างเด ียว (ตารางท ี่ 4.4) โดยม ีเหต ุผลท ี่เข ้า 

มาประกอบอาช ีพน ี้ค ือ เห ็นว่าเป ีนอาชีพอิสระ (ตารางท ี่ 4.7) ม ีรายได ้พอประมาณ หรือรายได ้ 

ค ่อนข้างด ี ซ ี่งผลการลำรวจคร ั้งน ี้สอดคล ้องก ับผลการสำรวจของลำน ักงานสถ ิต ิแห ่งชาต ิ เม ื่อปี

พ.ศ. 2526(10) ล ักษณะของผ ู้ขับขี่รถแท ็กซ ี่ท ี่พบด ังกล ่าว ท ั้งน ี้อาจเป ็นเพราะผ ู้ท ี่อย ู่ในว ัยน ี้เป ็นว ัย 

แรงงาน และการท ี่ม ีระด ับการค ืกษาต ํ่า เป ็น เหต ุให ้เล ือกประกอบอาช ีพท ี่ม ีรายได ้ส ูงค ่อนข ้างยาก 

ประกอบก ับในขณ ะน ี้ เป ็นย ุคโลกาภ ิว ัฒน ั ประซาซนทั่วไปจำเป ็นต ้องแสวงหาว ัตถ ุเพ ิ่มข ึ้น  มีประซา 

กรย ้ายถ ิ่น เข ้ามาอาศ ัยอย ู่ เพ ื่อแสวงหาความเจร ิญร ุ่งเร ืองในกรุงเทพมหานครมากข ึ้น1'3', การเข้า 

มาประกอบอาช ีพข ับรถแท ็กซ ี่สามารถทำได ้ง ่าย เพราะม ีรถแท ็กซ ี่เป ็นจำนวนมาก เน ื่องจากสม ัยท ี่ 

ม ีนายอามันท'’ ป ืนยารชุน เป ็นนายกร ัฐมนตรี ได ้ออกกฎให ้รถแท ็กซ ี่เป ิดเสร ีโดยไม ่จำก ัดจำนวน 

สามารถประกอบอาช ีพน ี้ได ้อย ่างอ ิสระ01', ข ้อม ูลท ี่ได ้ร ับจากการส ัมภาษณ ์ม ีผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่จำนวน 

ไม่น ้อย (ตารางท ี่ 4.7) ท่ีไม,ร ู้ว ่าจะเล ือกประกอบอาช ีพอะไรด ี เม ื่อได ้ร ับการซ ักซวนจากเพ ื่อน 

บ ้านซ ึ่งมาประกอบอาช ีพน ี้อย ู่ก ่อนแล ้ว จ ึงได ้ย ้ายถ ิ่น เข ้ามาประกอบอาช ีพน ี้ตามไปด ้วย ความจำ 

เป ็นในการต ้องหารายได ้ส ่วนใหญ ่ผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่จะหย ุดเพ ียง 2-3 วัน ต ่อเด ือน และจะทำงาน 

เต ็มท ี่ในแต ่ละกะท ี่เช ่ารถมาข ับค ือ 8-12  ชั่วโมง (ตารางท ี่ 4.3) ลำหรับผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่ท ี่ม ีอาช ีพ 

อ ื่นร ่วมด ้วย ม ักเป ็นอาช ีพร ับจางซ ึ่งทำงานว ันละ 8-12  ชั่วโมง เช ่นเด ียวก ันและส ่วนใหญ ่ม ีความ 

พ ึงพอใจในอาช ีพอ ื่นอย ู่แล ้ว (ตารางท ี่ 4.4) แต ่ท ี่มาข ับรถแท ็กซ ี่เพราะเหต ุผลค ือ ต ้องการรายได ้ 

พ ิเศษเพ ิ่มข ึ้น (ตารางท ี่ 4.7)
โดยท่ัวไปผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีมีพฤติกรรมท่ีมีแนวโน้มจะเท่ียงต่อการขับรถประสบอุบัติเหตุ 

คือ พฤติกรรมการ1ไข้ยาและสารเสพติดมากกว่าผู้ท่ีไม่ใข้ (ตารางท่ี 4.8) และจากการสัมภาษณ์ได้ 
รับเหตุผลว่าท่ีใข้สารเหล่าน้ี เพราะช่วยคลายเครียด ทำให้หายเหน่ือยเร็วข้ึน ซ่ึงยังเป็นความเข้าใจ 
ท่ีไม่ถูกต้องอยู่

ลำหรับพฤติกรรมด้านท่ีเก่ียวข้องกับการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี คือ ส่วนใหญ่มีการ 
ตรวจสภาพรถก่อนนำไปใช้โดยตรวจสภาพทุกอย่าง (ตารางท่ี 4.9) ท้ังน้ีอาจเป็นเพราะรถแท็กซ่ี 
ส่วนใหญ่จะมีประเภทของประกันภัยรถช้ัน 3 (ตารางท่ี 4.10) ดังน้ันเม่ือมีความเสียหายเถิดข้ึน 
ตนจะต้องรับผิดชอบเอง ทำให้มีความระมัดระวังในเร่ืองน้ีเป็นอย่างมาก

ลำหรับความรู้เกี่ยวกับการขับขี่รถให้เถิดความปลอดภัยนั้ นพบว่า ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีส่วน
ใหญ่มีความรู้ (ตารางที่ 4.11) ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะผู้ขับขี่รถแท็กซี่ทุกคนเป็นผู้ที่ได้รับใบอนุญาต 
ขับรถมาแล้ว แม้ว่าจะมีบางคนที่ไม่มีใบอนุญาตขับรถรับจ้างเนื่องจากยังมีคุณสมบัติไม่พร้อมที่จะ 
ขอรับใบอนุญาตนี้ได้ เช่น อายุยังไม่ครบ 25 ปีบริบูรณ์ หรือได้รับใบอนุญาตขับรถยนด้ส่วน 
บุคคลมายังไม่ครบ 1 ปี เป็นด้น08’29} อย่างไรก็ตาม เป็นที่น่าสังเกตว่าจำนวนผู้ที่มีความรู้ยังมี 
จำนวนไม่มากเท่าที่ควร จึงสมควรที่จะดำเนินการรณรงค์,ส่งเสริม ในด้านนี่ให้มากยิ่งข้ึนต่อไป
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บ ุคล ิกภาพของผ ู้ฃ ับข ี่รถแท ็กซ ี่แต ่ละประเภทค ือบ ุคล ิกภาพแบบเก ็บต ัวและแสดงต ัว มี

จำนวนใกลเค ียงกัน (ตารางท ี่ 4.12) แสดงถ ึงว ่าผ ู้ข ับซ ี่รถแท ็กซ ี่ม ีจำนวนมาก จะม ีบ ุคล ิกภาพ 

แตกต่างกันไป เนื่องจากไม่ได้ม ีการกำหนดคุณสมบัติข ้อนี้ไวัไนการขอรับใบอนุญาตขับรถยนต์รับจ้าง 

สำหร ับป ัจจ ัยด ้านการม ีป ๋ญหาทางส ุขภาพจ ิต พบว ่ากล ุ่มต ัวอย ่างท ี่ม ีป ัญหาทางส ุขภาพจ ิต 

ร ้อยละ 31.3 (ตารางท ี่ 4.13) ซ ึ่งเป ็นจำนวนไม ่น ้อยและใกล ้เค ียงก ับป ัญหาทางส ุขภาพจิตของ 

พน ักงานขับรถเมล ์และผ ู้ข ับฃ ี่รถมอเตอร ์ใซต ์ร ับจ ้างในกร ุงเทพมหานคร ค ีอค ีด เป ็นร ้อยละ 37.0 

และ 31.5(52,53) ท ั้งน ี้อาจเป ็น เพราะสภาพแวดล ้อมท ี่คล ้ายคล ึงก ันจากการท ี่ด ้องปร ับต ัวอย ู่ใน

กร ุงเทพมหานคร เพราะส ่วนใหญ ่ม ีภ ูม ิสำเนาอย ู่ต ่างจ ังหว ัด ม ีเพ ียงจำนวนร ้อยละ 7.4 เท ่าท ั้นท ี่ม ี 

ภ ูม ิสำเนาอย ู่ในกร ุงเทพมหานคร (ตารางท ี่ 4.2) นอกจากน ี้อาจเป ็นเพราะผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่ด ้อง 

เผช ิญก ับความเคร ียดหลาย  ๆ ด้าน ต ัวอย่างเซ ่น จากการส ัมภาษณ ์ได ้ทราบข ้อม ูลเพ ิ่ม เต ิมว ่าในป ี 

น ี้เศรษฐกิจไม ่ด ี ม ีผลกระทบกระเท ือนต ่อรายได ้เป ็นอย ่างมาก รายได ้จะด ีเฉพาะส ินเด ือนเท ่าน ั้น 

ซ ึ่งแตกต ่างจากป ีก ่อน  ๆ อย ่างมาก อาจเป ็นสาเหต ุน ่ามาซ ึ่งความเคร ียดของผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่ได ้ทาง 

หนึ่ง

อัตราความชุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุในกลุ่มตัวอย่าง
อัตราความชุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุ จากการดีกษาครั้งนี้พบร้อยละ 61.5

(ตารางที่ 4 .14) ซึ่งพบว่าตํ่ากว่าปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุของพนักงานขับรถแมล์ ซ่ึงพบ 
ร้อยละ 79.3(52) ทั้งนี้อาจขึ้นอยู่กับผู้ขับขี่รถแท็กซี่มีปัจจัยด้านซีวจิตสังคม และปัจจัยด้านสิงแวด 
ล้อมที่แตกต่างกัน หรือวิธีวิจัยที่แตกต่างกัน เซ่น ความแตกต่างของขนาดกลุ่มตัวอย่าง หลักเกณฑ์ 
ในการสำรวจ หรือระยะเวลาที่ท่าการดีกษาวิจัย แต่ผลการดีกษาครั้งนี้ใกล้เคียงกับปัญหาการขับ 
รถประสบอุบัติเหตุของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร ซึ่งติดเป็นร้อยละ 61.6(53) 
ถึงแน้ว่ารถแมล์ รถแท็กซ่ี และรถมอเตอร์ไซด์ จะวิ่งอยู่ตามเขตพื้นที่ของกรุงเทพมหานครเหมือน 
กันก็ตาม แต่ลักษณะการให้บริการต่างกัน รถเมล์น้ันจะว่ิงรับผู้ไดยสารท่ีเป็นเส้นทางประจำ ใน 
ขณะที่รถแท็กซ่ีและรถมอเตอร์ไซด์มีอิสระในการเลือกรับ-ส่งผู้โดยสาร ในภาวะที่ด้องเผชิญกับ
สภาพแวดล้อมที่ไม่เหมาะสม เซ่น การจราจรติดขัด อาจท่าให้ผู้ขับขี่รถแท็กซี่และรถมอเตอร์ไซด์ 
หาทางปฏิเสธไม่รับผู้โดยสารได้ นอกจากนี้แล้ว อาจเป็นไปได้ว่า รถแท็กซ่ีและรถมอเตอร์ไซด์มี 
ขนาดเล็กกว่ารถเมล์มาก ความคล่องตัวในการขับข่ี เซ่น การแซงในระย ะท่ีกระช้ันชิด อาจได้รับ 
ความปลอดภัยสูงกว่า

สำหรับข้อมูลเกี่ยวกับประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุขณะขับรถแท็กซี่นั้น (ตารางที่ 4.15) 
ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุ 1 คร้ัง เดือนที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือ เดือนธันวาคม ท้ังนี้อาจเป็นเพราะ 
เดือนธันวาคมเป็นเดือนที่มีวันหยุดนักขัตฤกษ์หลายวัน ซ่ึงเป็นช่วงระยะเวลาท่ีผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีด้อง 
พยายามขับรถให้เร็วและรับ-ส่ง ผู้โดยสารให้ได้มาก  ๆ ตังน้ันจึงขับรถโดยปราศจากความ
ระมัดระวัง(8) จนเป็นสาเหตุน่าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ช่วงเวลาที่พบอุบัติเหตุคือ พบในช่วง
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กลางคืนมากกว่ากลางวันอาจเป็นเพราะในเวลากลางคืนถนนว่าง ผู้ขับข่ีมักจะขับรถด้วยความเร็ว 
สูง ซ่ึงสอดคล้องกับลักษณะของการขับข่ีก่อนเกิดอุบัติเหตุท่ีพบมากท่ีสุดคือ ขับเร็ว และผู้ขับข่ีใน 
เวลากลางคืน ต้องปรับตัวต่อการเปล่ียนแปลงในช่วงเวลา (circadian rhythm) ด้วย(73) สำหรับ 
สภาพการณ์ของอุบัติเหตุส่วนใหญ่ คือ รถซนรถ ท้ังน้ีอาจเป็นเพราะการจราจรท่ีติดขัดต่างฝ่าย 
ต่างแย่งชิงทางเพราะมีรถจำนวนมาก แต่มีพ้ืนท่ีจำกัด(7)

อย่างไรก็ตามความซุกของปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุของผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท่ีพบน้ีก็ 
นับได้ว่าเป็นจำนวนค่อนข้างสูง เม่ือเทียบกับผลกระทบท่ีเกิดข้ึน ถึงแม้ว่าจะยังมีได้คำนึงถึงผลกระ 
ทบในด้านความรุนแรงของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ก็นับว่าผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีมีส่วนร่วมก่อให้เกิดผลกระ
ทบต่อความเสียหายในเร่ืองทรัพย์สินอย่างมาก โดยภาพรวมจากสถิติปี พ.ศ. 2538 เฉพาะใน 
กรุงเทพมหานคร พบมีอุบัติเหตุจราจรทางบก ท่ีทำให้ทรัพย์สินเสียหายคิดเป็นมูลค่าถึง 497.05 
ล้านบาท(9) หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทุกฝ่ายจึงควรตระหนักถึงความสำคัญของปัญหาด้านน้ีเป็นอย่าง 
ย่ิงและควรท่ีจะพยายามหาแนวทางในการดำเนินการป้องกันแก่ใฃต่อไป

ปัจจัยด ้านชิวจิตสังคมของผู้ข ับขี่ท ี่เก ี่ยวช้องกับการขับรถประสบอุบ ัต ิเหตุ

จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านซีวจิตสังคมท่ีมีความสัมพันธ์หรือเก่ียวข้องกับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุตามสมมติฐาน ในการคืกษาคร้ังน้ี ผลปรากฎตังตารางท่ี 4.16 ถึงตารางท่ี 4.22 
โดยพบว่า ปัจจัยด้านประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี มีความสัมพันธ์กับการขับรถประสบอุบัติ 
เหตุอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 และปัจจัยด้านการใช้ยาและสารเสพติด ความรู้เก่ียวกับ 
การขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัย บุคลิกภาพ และปัญหาทางสุขภาพจิต มีความสัมพันธ์กับการขับ 
รถประสบอุบัติเหตุอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานท่ีต้ังไว้ แต่ 
ปัจจัยด้านรายได้และระดับการคืกษากับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.05 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานการวิจัย

เม่ือพิจารณาความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติระหว่างตัวแปรแต่ละตัวกับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุ จากการคืกษาคร้ังน้ีจะเห็นได้ว่า ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท่ีมีการใช้ยาและสารเสพติดมี 
แนวโน้มท่ีจะทำให้ขับรถประสบอุบัติเหตุได้มากกว่าผู้ท่ีไม่ได้ใช้อย่างมีบัยสำคัญทางสถิติ (ตารางท่ี 
4.18) การคืกษาน้ีสอดคล้องกับการคืกษาของพงษ์คักด่ื วัฒนา(43) วิจิตร บุณยะโหตระ(41) 
วณิดา ก่าจัดดัสกร(57) สุพัฒนา เดชาติวงคั ณ อยุธยา(58) อัมพร โอตระกูลและคณะ(59) 
สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย(60) และ Raggatt(61) ซ่ึงพบว่าพฤติกรรมการใช้ 
ยาและสารเสพติดเป็นสาเหตุนำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ ซ่ึงข้อมูลน้ีเก่ียวโยงกับการคืกษาท่ีว่า
ปัจจัยด้นเหตุท่ีสำคัญประการหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุคือ ระดับอัลกอฮอล้ในเลือดอันเป็นผล
เน่ืองมาจากการด่ืมสุรา อัลกอฮอล้จะมีผลการออกฤทธกดประสาท ทำให้เกิดอาการมีนเมามาก 
ข้ึน จนถึงขนาดไม่สามารถจะบังคับตนเองได้ โดยเฉพาะผู้ขับข่ียวดยานจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
จราจรได้ง่าย ในเร่ืองของยาพบว่ามียาบางประเภทท่ีมีส่วนทำให้เกิดอุบัติเหตุโดยเฉพาะอย่างย่ิง
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ยากระตุ้นประสาท ซึ่งส่วนใหญ่เป็นประเภทแอมเฟตามีน (Amphetamine) ยาเหล่านี้นอกจากจะ 
ทำให้เบื่ออาหาร น้ําหนักลด นอนไม่หลับแล้ว ยังทำให้เกิดอาการประสาทหลอนได้ เพราะเมื่อยา 
หมดฤทธแล้วจะรู้ลืกง่วงมากทันที ซึ่งเป็นอันตรายต่อการขับรถอย่างยิ่ง(44,45) นอกจากน้ียังพบว่า 
ผู้ที่ไม่ใช้ยาและสารเสพติดนั้น'แนวโน้มมักจะเป็นผู้ที่ไม่มีปัญหาทางสุขภาพจิต และมีความรู้เกี่ยว 
กับการขับซึ่รถให้เกิดความปลอดภัยสูง (ตารางที่ 4 .31) ซึ่งปัจจัยเหล่านี้อาจช่วยลดหรือป้องกัน 
การเกิดอุบัติเหตุร่วมด้วย

หากจะพิจารณาปัจจัยด้านประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ี ผลการวิจัยพบว่า ผู้'ขับซ่ึรถ 
แท็กซ่ีท่ีมีประสบการณ์ในช่วงระยะ 1-5 ปี มีแนวโน้มขับรถเกิดอุบัติเหตุได้สูงและผู้ขับซ่ึรถแท็กซ่ี 
ท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ีรถแท็กซ่ีมากข้ึน มีแนวโน้มในการขับรถประสบอุบัติเหตุลดลง อย่างมี 
นัยสำคัญทางสถิติ (ตารางท่ี 4.5) ซ่ึงสอดคล้องกับผลการคืกษาของ ประดิษฐ์ คักดศรี''62} Mc. 
Dermott และ Hughes(63) และ Jerkins(64) ท้ังน้ีอาจอธิบายได้ว่าเป็นเพราะผู้ขับข่ีท่ีขาด 
ประสบการณ์ เช่น การปีกหัดขับข่ีไม่เพียงพอ ทำให้ขาดความชำนาญ ไม่สามารถคาดคะเน 
ความเร็ว หรือกะระยะทางได้อย่างถูกต้อง หรือการขับรถในขณะฝนตก ถ้าขาดความชำนาญ 
อาจตกลงไปในหลุมบ่อได้ง่าย''43’44’45} นอกจากน้ียังพบว่าผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท่ีพบมากท่ีสุดคือ มี 
ประสบการณ์อยู่ในช่วง 1-5 ปี (ตารางท่ี 4.3) จึงอาจเป็นไปได้ท่ีทำให้อัตราการขับรถประสบ 
อุบัติเหตุในกลุ่มน้ีมีมากข้ึน

สำหรับปัจจัยในเร่ืองความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัย ผลการวิจัยพบว่า 
ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท่ีไม่มีความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัยมีความสัมพันธ์กับการขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุสูงกว่าผู้ท่ีมีความรู้ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (ตารางท่ี 4.6) ซ่ึงสอดคล้อง 
กับการคืกษาของ วิจิตร บุณยะโหตระ และคณะ(5) และวิจิตร บุณยะโหตระ(65) ท่ีพบว่าจำนวน 
ร้อยละ 90 ของอุบัติเหตุบนถนนท่ีเกิดข้ึนน้ัน เกิดจากการกระทำท่ีผิดพลาดของผู้ใช้ทางคือ ผู้ใช้ 
ทางขาดความรู้ ความสามารถในการขับฃ่ียานพาหนะ ขาดความรู้เร่ืองกฎหมายและระเบียบคำส่ัง 
ข้อบังคับเก่ียวกับการใช้รถ ใช้ถนน ขาดความรู้ในการเลือกวิธีการแก่ไขปัญหาให้ทันการ ท้ังน้ี
เพราะการขาดความรู้ ความเช้าใจ การรู้เท่าไม่ถึงการณ์ จะทำให้ประเมินอันตรายไม่ถูกต้อง 
คาดการณ์ต่ําหรือคาดการณ์เกินความจริงว่าตนเองจะสามารถควบคุมอันตรายน้ันได้ สาเหตุเหล่าน้ี 
จึงนำไป ล่การเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย โดยเฉพาะประซาซนท่ีมาจากซนบท แม้จะขับรถได้แต่ก็ยังขาด 
ความรู้<43,44,45) และผลการวิจัยยังพบว่า ผู้ท่ีมีความรู้มากยังเป็นผู้ท่ีมีประสบการณ์ในการขับข่ี
มากกว่า 10 ปีข้ึนไป (ตารางท่ี 4.33 และ 4.34) ซ่ึงนับว่าเป็นปัจจัยสนับสนุนให้ขับรถปลอดภัย 
ย่ิงข้ึน

เมื่อพิจารณาปัจจัยด้านบุคลิกภาพ ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับขี่รถแท็กซีท่ีมีบุคลิกภาพด้าน 
แสดงตัว (Extrovert) มีแนวโน้มในการขับรถประสบอุบัติเหตุได้สูงกว่าผู้ท่ีมีบุคลิกภาพเก็บตัว 
(Introvert) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (ตารางที่ 4 .21) ซึ่งสอดคล้องกับการคืกษาของ Smith 
และ Kirhman(73) และธนพล ปียอิสรากุลและคณะ(67) ซึ่งคืกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิก
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ภาพกับการขับรถ พบว่า คนที่มีบุคลิกภาพแบบแสดงตัว (Extrovert) ที่แสดงออกมาทางด้าน 
อารมณ์ ลักษณะคล้ายการแสดง ทำให้ตัวเองเป็นที่ดีงดูดความสนใจจากผู้อื่น ใส่อารมณ์และแสดง 
ออกอย่างจริงจังเกินควร มักไม่ค่อยระมัดระวัง และมีแนวโน้มจะเกิดอุบัติเหตุได้บ่อยกว่าผู้มี
บุคลิกภาพแบบเก็บตัว (Introvert) ซึ่งมักมีลักษณะที่มีความระมัดระวัง วิตกกังวลและค่อนข้าง 
กลัว

เม ื่อพ ิจารณ าป ัจจ ัยเร ื่องป ัญหาทางส ุขภาพจ ิต ผลการว ิจ ัยพบว่า ผ ู้ท ี่ม ีป ัญหาทางส ุขภาพจิต 

ม ีแนวโน ้มเคยข ับรถประสบอ ุบ ัต ิเหต ุส ูงกว ่าผ ู้ท ี่ไม ่ม ีป ัญหาทางส ุขภาพจิต อย ่างม ีน ัยสำค ัญทางสถ ิต ิ 

(ตารางท ี่ 4.8) สอดคล้องก ับการค ีกษ'ไของ Mayer และ Treat(77) ซึ่งพบว่าผ ู้ข ับฃ ี่ข ับรถเท ี่ยงภ ัย 

น ั้นม ักม ีความส ับสนในจ ิตใจด ้วย ข ้อม ูลเร ื่องอ ื่น   ๆ ซึ่งไม่เก ี่ยวข ้องก ับการข ับซ ึ่มากมาย นอกจาก 

นั้นการคีกษ'ไของ Grandjean(75) พบว่าความเคร ียดทางจ ิตใจเป ็นสาเหต ุทำให ้เก ิดความเท ี่ยงของ 

อ ุบ ัต ิเหต ุมากข ึ้น ป ัจจ ัยด ้านน ี้ย ังสน ับสน ุนงานว ิจ ัยท ี่ค ีกษาเก ี่ยวก ับอ ุบ ัต ิเหต ุหลาย  ๆ แห่ง สรุปว่า 

ผ ู้ม ีความรอบคอบ ม ีการร ับร ู้ (perception) ดี จะเป ็นผ ู้ม ีความสามารถข ับฃ ี่รถบนท ้องถนนไดดี้ 

กว ่าผ ู้ท ี่เ'จ ้าอารมณ ์ ห ุนห ันพล ันแล ่น  ซ ึ่งสต ิถ ูกบดบ ังด ้วยส ัญชาตญาณ และอารมณ ์ ผ ู้ท ี่ม ีการควบค ุม 

อารมณ์ได้มั่นคง ว ิเคราะห ์ข ้อม ูลได้ด ีและไม่ถูกรบกวน ด ้วยความร ู้ส ีกส ่วนต ัวเร ื่องอ ื่น   ๆ จะขับรถ 

ได้ดี ผ ู้ป ่วยท ี่ม ีป ัญ หาทางจ ิตใจม ักม ีอ ุบ ัต ิเหต ุบนห ้องถนนบ ่อยกว ่า03’64', สำหร ับป ัจจ ัยเสร ิมต ่อ

การเก ิดป ัญหาทางส ุขภาพจ ิตน ั้น  ผลการว ิจ ัยพบว่า ผ ู้ข ับข ี่รถแท ็กซ ี่ท ี่ม ีความจำเป ็นต ้องหารายได ้ 

จากการประกอบอาช ีพข ับรถแท ็กซ ี่อย ่างเด ียว โดยข ับรถท ุกว ันไม ่หย ุดเลย ม ีแนวโน ้มท ี่จะเก ิด

ป ัญ ห าท างส ุขภ าพ จ ิตได้มากก ัว ่ากล ุ่มท ี่ม ีอ าช ีพ อ ื่น อย ู่แ ล ้วแต ่ม าข ับรถแท ็กซ ี่เพ ื่อห ารายได้พ ิเศษ 

และกล ุ่มท ี่ข ับรถม ีว ันหย ุดต ่อเด ือน 3 วัน หรือมากกว่า (ตารางท ี่ 4.31, 4.35 และ 4.36)
เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์เรื่องรายได้พบว่า ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 (ตารางที่ 

4.16) ทั้งนี้อาจเป็นเพราะว่าการดีกษาครั้งนี้ ทำเฉพาะให้ผู้ขับขี่รถแท็กซี่ที่เป็นผู้เช่ารถจากบริษัท 

หรือสหกรณ์เท่านั้น ซึ่งส่วนมากจำนวนชั่วโมงในการขับรถใกล้เคียงกัน (ตารางที่ 4.3) และมีการ 

กำหนดอัตราค่าโดยสารตามมิเตอร์ ประกอบกับการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร มีผลทำให้ 

รายได้หลังหักค่าเช่า ค่าน้ํามันแล้ว จะเหลืออยู่ในจำนวนที่ใกล้เคียงกัน ข้อมูลตังกล่าวจีงมีความ 

ผันแปรของตัวแปรในด้านนี้น้อยมาก จึงอาจเป็นไปได้ที่จะทำให้ผลการเปรียบเทียบไม่พบว่ามีนัย 

สำคัญทางสถิติ

สำหรับปัจจัยด้านการคีกษานั้น ผลการคีกษาครั้งนี้พบว่า ระดับการคีกษาชั่นประถมคีกษา 
และมัธยมคีกษา มีแนวโน้มจะขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุด และการคีกษาระตับปริญญาตรี 
หรือสูงกว่ามีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุน้อยท่ีสุด แต่ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ (ตารางที่ 4 .17) 
แต่ผู้ที่จบการคีกษาระตับปริญญาตรีหรือสูงกว่ามีจำนวนน้อยมาก ทำให้ข้อมูลตังกล่าวมีความผัน 
แปรของข้อมูลด้านนี้น้อยมาก จึงเป็นไปได้ที่จะทำให้ผลของการเปรียบเทียบไม่พบว่ามีนัยสำคัญ 
ทางสถิติ
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การพิจารณาปัจจัยด้านอ่ืน  ๆ นอกเหนือจากสมมติฐาน
สำหรับปัจจัยด้านอายุของผู้ฃับข่ีรถแท็กซ่ีน้ัน ผลการวิจัยพบว่าผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีจำนวน

ร้อยละ 6 ท่ีมีอายุน้อยกว่า 25 ปี (ตารางท่ี 4.1) ซ่ึงไม่เป็นไปตามข้อกำหนดในพระราชบัญญัติ 
รถยนด้(28,29) เม่ือพิจารณาหาความสัมพันธ์ของปัจจัยด้านน้ี พบว่าไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.05 (ตารางท่ี 4.23) ซ่ึงไม่สอดคล้องกับข้อมูลท่ีว่าผู้ขับข่ีท่ีอายุน้อยกว่า 25 ปี น้ันจัดอยู่ในวัย 
หนุ่มสาว ซ่ึงมักจะพบว่ามีลักษณะท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายกล่าวคือ มักจะเป็นผู้ท่ีมีพฤติกรรม 
ชอบแสดงออก อยู่ไม'น่ิง กระตือรือร้น และขาดประสบการณ์ ผู้ท่ีอยู่ในวัยกลางคนคือในช่วง 
ระหว่างอายุ 25-65 ปี จะสามารถขับรถได้ปลอดภัยท่ีสุด1'42’43} น้ังน้ีอาจเป็นเพราะจำนวนผู้ขับ 
ข่ีรถแท็กซ่ีท่ีอายุน้อยกว่า 25 ปี ยังมีอยู่จำนวนน้อย ทำให้ข้อมูลดังกล่าวมีความผันแปรของข้อมูล 
ด้านน้ีน้อยมาก ผลการเปรียบเทียบจึงไม่พบว่า มีนัยสำคัญทางสถิติ อย่างไรก็ตามข้อมูลท่ีพบน้ี 
เป็นการแสดงให้เห็นถึงการย่อหย่อนในการปฏิบัติบังคับให้เป็นไปตามกฎระเบียบพระราชบัญญัติ 
จราจร ซ่ึงล้ามีจำนวนผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีเหล่าน้ีเพ่ิมมากข้ึน ก็อาจจะเป็นปัจจัยสำคัญท่ีนำไปสู่การขับ 

ข่ีรถประสบอุบัติเหตุทางหน่ึง ดังน้ันหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องจึงสมควรท่ีจะดำเนินการแก่ไขต่อไป
เม่ือพิจารณาปัจจัยเก่ียวกับจำนวนวันหยุดต่อเดือน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับรถแท็กซ่ีท่ีขับ 

รถทุกวันโดยไม่หยุดเลย มีแนวโน้มขับรถประสบอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มอ่ืน  ๆ อย่างมีนัยสำคัญทาง 
สถิติ (ตารางท่ี 4.26) ท้ังน้ีอาจเป็นเพราะผู้ท่ีขับรถทุกวันโดยไม่หยุดเลยน้ัน เป็นการทำงานหนัก 
เกินขอบเขตความสามารถของร่างกายตนเอง ทำให้เกิดความเหน็ดเหน่ือยเม่ือยล้า อ่อนเพลีย
การตัดสินใจช้าลง โอกาสท่ีจะเกิดหลับในได้ง่าย(40) โดยเฉพาะมักพบอุบัติเหตุในเวลากลางคืน 
(ตารางท่ี 4.15)

สำหรับปัจจัยด้านการตรวจสภาพรถก่อนการขับข่ี ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีขับรถ 
ประสบอุบัติเหตุสูงสุดคือกลุ่มตัวอย่างท้ังหมดท่ีตรวจสภาพรถบางคร้ัง (ตารางท่ี 4.29) และ 
ปัจจัยด้านน้ีเป็นปัจจัยท่ีร่วมพยากรณ์ การขับรถประสบอุบัติเหตุด้วย ตังน้ันจึงนับได้ว่าเป็นปัจจัย 
ท่ีมีความสำคัญและควรตระหนักถึง

ปัจจัยด้านสิงแวดล้อมที่เก ี่ยวช้องกับการขับรถประสบอุบ ัต ิเหตุ

จากผลการวิเคราะห์ ปัจจัยด้านสิงแวดล้อมท่ีเก่ียวช้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ ปรากฎ
ผลตังน้ี

เม่ือพิจารณาผลจากปัจจัยด้านสภาพรถ ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีท่ีเคยขับรถประสบอุบัติเหตุ พบ 
ว่า สภาพรถปกติมากท่ีสุดติดเป็นร้อยละ 93.9 (ตารางท่ี 4.37) ท้ังน้ีอาจเป็นเพราะหน่วยงานท่ี 
รับผิดชอบเร่ืองการบริการของรถแท็กซ่ี คือ กรมการขนส่งทางบก ได้มีมาตรการในการควบคุม 
สภาพรถแท็กซ่ีมีเตอร้อยู่แล้ว(23,24) นอกจากน้ีก่อนน่ารถไปใช้ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีส่วนใหญ่ได้มีการ 
ตรวจสภาพรถทุกคร้ัง (ตารางท่ี 4.9) ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีจึงไม่น่าจะประสบกับปัญหาอันเน่ืองมาจาก
สภาพรถ
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สำหรับปัจจัยด้านการจราจรและถนน ผู้ขับขี่รถแท็กซี่ที่เคยขับรถประสบอุบัติเหตุมาก
ที่สุดพบบริเวณถนนตรงที่ไม่มีเครื่องหมายจราจรมากที่สุด และรองลงมาคือ บริเวณที่มีเครื่อง 
หมายจราจรขัดเจน ลักษณะทางที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ทางตรง สภาพผิวถนนเรียบ และมัก 
เป็นเส้นทางที่คุ้นเคย (ตารางที่ 4 .38) ซ่ีงไม'สอดคส้องกับการคืกษาของ ชวลิต สุขะวรรณ(79)
ท่ีพบว่า อุบัติเหตุสูงสุดมักพบตรงทางแยก ทางโค้ง ข้ึนลงเนินสะพาน ท้ังน้ีเพราะสภาพเส้นทางท่ี 
ดีเรียบ มักทำให้ผู้ขับขี่ขาดความระมัดระวังและขับรถด้วยความเร็วสูง(35)

เม่ือพิจารณาปัจจัยด้านทัศนวิสัย ผลคือ ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีขับรถประสบอุบัติเหตุมากท่ีสุด 
ในขณะท่ีมีทัศนวิสัย แจ่มใส (ตารางท่ี 4.39) ซ่ึงไม,สอดคล้องกับการคืกษาของประลิทธ 
ธนสุกาญจน้ี80} ว่าสาเหตุท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด คือ ฝนตก ถนนล่ืน รองลงมาคือหมอก 
ลงจัด ท้ังน้ีเพราะในขณะท่ีทัศนวิสัยแจ่มใส ผู้ขับข่ีมักจะขับรถด้วยความเร็วสูง และขาดความ 
ระมัดระวัง(35)

สรุปผลผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีไม่มีแนวโน้มจะประสบปัญหาอันเน่ืองมาจากปัจจัยด้านลิงแวดส้อม 
ซ่ึงผลการสืกษาน้ีสนับสนุนความคิดเห็นท่ีว่าปัจจัยสำคัญท่ีสุดประมาณ ร้อยละ 90 น้ัน เกิดจาก 
ผู้ไซ้ถนนโดยเฉพาะปัจจัยจากผู้ขับข่ี(6) ดังน้ัน การดำเนินการรณรงค์ส่งเสริมและป้องกันการเกิด 
ปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุ จึงควรมุ่งเน้นท่ีปัจจัยจากผู้ขับข่ีโดยตรง ซ่ึงสอดคล้องกับผลการ 
วิจัยท่ีพบว่าความสำคัญของปัจจัยท่ีน่าไปสู่การขับรถประสบอุบัติเหตุ ได้แก่ สุขภาพจิต บุคลิกภาพ 
ความรู้เก่ียวกับการขับข่ีรถให้เกิดความปลอดภัย การใช้ยาและสาร เสพติด ประสบการณ์ในการ 
ขับรถ และการตรวจสภาพรถ ตามลำดับ
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ขอ้เสนอแนะจากการวจิยั
จากการคืกษาคร้ังน้ี พบว่าผู้ขับฃ่ีรถแท็กซ่ีมีความซุกของการขับรถประสบอุบัติเหตุค่อน 

ข้างสูง หากปัญหาน้ียังถูกปล่อยปละละเลยโดยไม่ได้ปรับปรุงแก่ไขแล้ว จะก่อให้เกิดผลกระทบท้ัง 
โดยตรงและโดยอ้อม เกิดความไม่ปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินของผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีเอง ตลอด 
จนผู้ใช้รถใช้ถนนคนอ่ืน  ๆ ร่วมด้วย ดังน้ันผู้วิจัยจึงใคร่เสนอแนะการปฏิบัติเพ่ือเป็นแนวทางใน 
การดำเนินการป้องกัน กำจัดหรือลดสภาพการเอ่ืยงภัยโดยมุ่งเน้นปัจจัยจากผู้ขับข่ี ดังน้ีคือ

1. มุ่งปลูกฝังจิตสำนึกท่ีดีงามให้ภับผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีให้ตระหนักถึงความส์าดัญของปัญหา 
ด้านน้ี เซ่น จัดให้มีการรณรงค์ ส่งเสริม การเผยแพร่ประซาสัมพันธ์ข่าวสาร ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ 
ในรูปแบบต่าง  ๆ อย่างสม่ําเสมอและต่อเน่ือง เอกสารเผยแพร่อาจจัดทำเป็นคู่มีอการขับรถอย่าง 
ปลอดภัยโดยการออกรูปแบบกระทัดรัด สวยงาม ใช้ภาษาท่ีเข้าใจง่าย ท้ังน้ีเพ่ือให้เกิดความร่วม 
มือในการปฏิบัติท่ีจะประกอบอาชีพน้ีด้วยความระมัดระวัง ไม่ประมาท พยายามละเว้นต่อปัจจัย 
ต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการขับรถประสบอุบัติเหตุ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยต่อไป

2. ควรจัดใหมี้มาตรฐานทางกฎหมายในการควบคุมการออกใบอนุญาตขับรถยนต์รับ
จ้าง (แทก็ซี)่ ให้กับผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีอย่างเคร่งครัดกว่าน้ี โดยมีบทลงโทษเจ้าหน้าท่ีผู้ออกใบ
อนุญาตแก1ผู้เคยกระทำผดหรือผู้ไม่ควรได้รับใบอนุญาต ตลอดจนควรมีการตรวจสอบประวัติของ 
ผู้ขับรถก่อนออกใบอนุญาตให้มากท่ีสุด

3. เน่ืองจากขณะน้ีฝ่ายอบรมและสัมมนาการขนล่ง กองสวัสติภาพการขนส่ง ซ่ึงเป็น 
หน่วยงานหน่ึงของกรมการขนส่งทางบก ได้มีการจัดอบรมให้กับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีเป็น 
ประจำทุกปี ผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีโดยท่ัวไป สามารถเข้ารับการอบรมได้ด้วยความสมัครใจ หากมีการ 
กำหนดให้ผู้ท่ีจะขอรับใบอนุญาตขับรถยนต์รับจ้างมีคุณสมบัติข้อน้ีด้วยก็นับว่าจะเกิดประโยซน้ 
อย่างย่ิง

4. หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการจราจรทางบก อาจน่าผลการวิจัยน้ีใปใช้ประกอบในการ 
กำหนดนโยบาย มาตรการ และวางแผนปฏิบัติเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุด้านการจราจร

5. เจ้าของบริษัทหรือสหกรณ์รถแท็กซ่ี ควรมีส่วนร่วมในการคัดเลือก (Screening)
ผู้ขับข่ีท่ีเป็นผู้เข่ารถของตนด้วย โดยพยายามดัดเลือกผู้ขับข่ีท่ีไม่มีปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้
ง่าย โดยเฉพาะปัจจัยท่ีเป็นตัวแปรพยากรณ์ลำดับแรก  ๆ เข่น สุขภาพจิต บุคลิกภาพ การใช้ยา 
และสารเสพติด เป็นด้น

6. หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องท้ังโดยตรงและโดยอ้อม ควรมีการดำเนินการเพ่ือเป็นการสนับสนุน 
ส่งเสริมให้เกิดกำลังใจสำหรับผู้ขับข่ีท่ีขับรถดี ปลอดภยั ไมม่อีบุตัเิหตเุกดิขึน้ในรอบป ี แต่ละปี ล้า 
ขับรถดี ปลอดภยั ตดิตอ่กนัหลาย  ๆ ปี อาจเสนอให!้ดร้บัใบประกาศเกยีรตคิณุรบัประกนัความ 
สามารถ นา่มาตดิไวท้ีร่ถเพือ่ใหผู้โ้ดยสารเรียกใชบ้ริการดว้ยความมัน่ใจ พร้อมท้ังมีการประซา 
สมัพนัธ์ใหป้ระชาซนเลือกโดยสารเฉพาะรถท่ีผู้ขับข่ีมีเคร่ืองหมายดังกล่าว เป็นการช่วยสง่เสริมให้
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ผู้ขับฃ่ีรถแท็กซ่ีทำดีย่ิงข้ึน และลดจำนวนผู้ขับซี่ที่เป็นอันตรายให้น้อยลง เนื่องจากขาดผู้เรียกใช้ 
บริการ

7. เจ้าหน้าที่ตำรวจจราจรควรปฏิบัติอย่างเคร่งครัด พร้อมทั้งให้ความเป็นธรรมในการ 
พิจารณาคดีหรือลงโทษ เมื่อผู้ขับซ่ีรถแท็กซ่ีกระทำผิด

8. ผลจากการท่ีผู้ว๊จัยได้สัมภาษณ์ผู้ขับฃ่ีรถแท็กซ่ีเป็นจำนวนมาก ได้รับข้อมูลท่ีน่าสนใจ
หลายประการท่ีคิดว่าน่าจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อการเกิดปัญหาทางสุขภาพจิต ตัวอย่างเซ่น ผู้ขับข่ี 
รถแท็กซ่ีจำนวนไม่น้อยท่ีได้รับความไม่ปลอดภัยจากผู้โดยสาร เซ่น โดนปล้น จ๋ีโกงไม่ยอมจ่ายค่า 
โดยสาร การถูกรีดไถจากเจ้าหน้าท่ีตำรวจจราจรโดยขาดเหตุผลท่ีสมควร ความเครียดจากการ 
จราจรท่ีติดขัดในกรุงเทพมหานคร ภาวะเศรษฐกิจตกตำทำให้กระทบกระเทือนต่อรายได้ เป็นด้น 
ตังน้ันนอกเหนือจากการตำเนินการเพ่ือเป็นการเอ้ือประโยซน้ต่อผู้โดยสาร ผู้ใช้รถ ใช้ถนน แล้ว 
ควรท่ีจะมีการตำเนินการเพ่ือเป็นการส่งเสริมสุขภาพจิตให้กับผู้ขับข่ีรถแท็กซ่ีด้วย เซ่น การให้ 
ความรู้เก่ียวกับการประกอบอาชีพน้ี การตำรงชีวิตประจำวันในขณะท่ีสังคมปัจจุบันเป็นสังคม
บริโภคนิยมท่ีมีการแข่งขันสูง มุ่งผลประโยซน้ตนเองเป็นใหญ่ ว่าทำอย่างไรจึงจะปรับตัวเช้าอยู่ใน 
สังคมเซ่นน่ีได้อย่างมีความสุข และจัดใหได้รับสวัสดีการท่ีดี เซ่น ร่วมมือกับบุคลากรท่ีเก่ียวช้องกับ 
งานด้านสุขภาพจิต นักจิตวิทยา นักสังคมสงเคราะห้ พร้อมท้ังมีการส่งต่อผู้ท่ีมีปัญหาสุขภาพจิต 
ไปยังหน่วยงานท่ีเก่ียวช้องเพ่ือเป็นการป้องกันการเกิดปัญหาในระดับท่ีรุนแรงย่ิงข้ึนต่อไป โดย
เฉพาะการป้องกันการเกิดปัญหาทางสุขภาพจิตน้ัน ยังเป็นการป้องกันการเกิดปัญหาการขับรถ
ประสบอุบัติเหตุท่ีสำคัญอย่างย่ิง เน่ืองจากปัญหาด้านน้ี เป็นตัวแปรพยากรณ์การขับรถประสบ
อุบัติเหตุลำดับแรก

ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยครั้งต่อไป

1. ควรมีการดีกษาปัญหาการขับรถประสบอุบัติเหตุของผู้ขับฃี่รถแท็กซี่ประเภทส่วน 
บุคคล เพื่อเปรียบเทียบกับผู้ขับซี่รถแท็กซี่ประเภทนิติบุคคลว่ามีปัจจัยอะไรบ้างที่เหมือนหรือแตก 
ต่างกัน หรือน่ากรอบการวิจัยน้ีไปใช้กับกลุ่มผู้ขับซี่อ่ืน ๆ

2. ควรมีการดีกษาเซิงวิเคราะห์ (Analytic study) โดยมีการขจัดองค์ประกอบร่วม
(Confounding Factors) ต่าง  ๆ ที่อาจมีอิทธิพลต่อความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบเกี่ยงที่ 
ต้องการดีกษาออกไปให้มากที่สุด ทำให้ทราบได้อย่างแน่นอนว่าปัจจัยเกี่ยงใดที่ทำให้เกิดปัญหา
การขับรถประสบอุบัติเหตุ

3. ควรมีการดีกษาเพิ่มเติม เกี่ยวกับตัวแปรด้านอื่น  ๆ ท่ีมีแนวคิดสนับสนุนว่ามีความ 
สัมพันธ์กับการขับรถประสบอุบัติเหตุ เซ่น ทัศนคติ เป็นด้น
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