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บทคัดยอ

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตในเขตอําเภอเมือง 
จังหวัดเชียงใหม กลุมตัวอยางเปนวัยรุนตอนปลายอายุระหวาง 18 - 25 ป ท่ีเคยมีประสบการณเกิดอุบัติเหตุ
ทางรถยนต จํานวน 400 คน ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบหลายข้ันตอน เคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล
เปนแบบสอบถาม การวิเคราะหขอมูลทางสถิติท่ีใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก คารอยละ (%) คาเฉล่ีย ( ) 
และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) และใชสถิติอางอิง ไดแก การวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ ผลการศึกษา
พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง อาชีพนักเรียน/นักศึกษา มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุเฉ่ียวชน 
แตไมถึงข้ันเขารับการรักษาในสถานพยาบาล มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 10,001 - 15,000 บาท และมีระดับ
การศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี ชวงเวลาท่ีขับข่ีบอยท่ีสุด คือ เวลาระหวาง 06.01 - 12.00 น. และมีระยะเวลา
ในการขับข่ีรถตอวันประมาณ 1 - 4 ช่ัวโมง ความเร็วปกติในการขับข่ีอยูระหวาง 61 - 90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
สําหรับการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณพบวาจากตัวแปรทํานาย 3 ตัวแปร คือ 1) ตัวแปรยานพาหนะและ
การบํารุงรักษา ( = 3.23, S.D. = 0.83) (t = 1.46, Sig = 0.15) 2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ 
( = 2.45, S.D. = 0.46) (t = 21.10, Sig = 0.00) และ 3) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ ( = 3.43, 
S.D. = 0.52) (t = 2.116, Sig = 0.03) สําหรับตัวแปรท่ีทํานายการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ คือ ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับข่ี และปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ สามารถรวมกัน
ทํานายการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตไดรอยละ 52.90 (R2 = 0.529, F = 222.68, p < 0.00, n = 400)
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Abstract

The objective of this research aims to study the factors aff ecting car accidents in 
Mueang District, Chiang Mai Province. The samples, selected by multi-stage sampling, 
were 400 late adolescents, aged between 18 - 25 who experienced car accident. A tool 
for data collection was the questionnaires. This research’s statistical analysis was descriptive 
statistics such as percentage (%), mean ( ) and standard deviation (S.D.), and reference 
statistics such as multiple regression analysis. The study found that most of the respondents 
were female, university students, had experience in a car accident, but the level of injuries 
was not required the hospital admission, their monthly income was between 10,001 - 15,000 baht, 
the most frequent driving times were between 06.01 - 12.00 o’clock, the duration of driving 
per day was approximately 1 - 4 hours, the normal driving speed was between 61 - 90 km/hour. 
The multiple regression analysis found that the three predictor variables were: 1) Vehicle 
and Maintenance variables. ( = 3.23, S.D. = 0.83) (t = 1.46, Sig = 0.15) 2) Driver Behavior 
variables. ( = 2.45, S.D. = 0.46) (t = 21.10, Sig = 0.00) and 3) Physical Environment 
variables. ( = 3.43, S.D. = 0.52) (t = 2.116, Sig = 0.03). There were only two statistically 
signifi cant variables that could predict car accidents, which were Driver Behavior variables 
and Physical Environment variables. Both of them could be used to predict car accidents 
at 52.9 percent (R2 = 0.529, F = 222.68, p < 0.00, n = 400).
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บทนํา

ปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาสําคัญระดับโลก จากรายงานขององคการอนามัยโลก (World Health 
Organization, 2018) ระบุวา อุบัติเหตุบนทองถนนกลายเปนสาเหตุท่ีทําใหเด็ก ๆ และคนหนุมสาวท่ัวโลก
เสียชีวิตมากที่สุด สําหรับประเทศไทยพบวา อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนในประเทศไทย
สูงที่สุดอันดับหนึ่งในเอเชียและในอาเซียนมีผูเสียชีวิตโดยเฉล่ียสูงถึง 32.7 คน ตอประชากรหนึ่งแสนคน 
เมื่อเทียบกับจํานวนประชากรที่มีอยู 66.5 ลาน จะมีผูเสียชีวิตประมาณปละ 22,491 คน โดยในประเทศไทย
ผูเสียชีวิตสวนใหญจะอยูในกลุมเยาวชนและวัยหนุมสาว คือ ชวงอายุระหวาง 15 - 29 ป (กลุมพัฒนา
ความปลอดภัย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2561) ทั้งน้ีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนไมไดสงผลกระทบตอผูที่ประสบภัยและครอบครัวเทานั้น แตสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจและ
สังคมไทยในภาพรวมอยางยิ่ง ซึ่งสอดคลองกับสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (สถาบันวิจัย
เพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, 2560) ท่ีพบวา “ประเทศไทยเปนประเทศท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจํานวนมาก 
ทําใหเกิดความสูญเสียที่คิดเปนมูลคาทางเศรษฐกิจราว 5 แสนลานบาทตอป หรืออาจกลาวไดวา 
เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจสูงถึงรอยละ 6 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ”
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 เชียงใหมเปนจังหวัดท่ีมีมูลคาทางเศรษฐกิจภายในจังหวัดสูงท่ีสุดในภาคเหนือมีเสนทางคมนาคมหลัก
ทั้งทางบกและทางอากาศ สําหรับการจราจรทางบกมีจํานวนรถยนตจดทะเบียนสะสมในจังหวัดเชียงใหม 
ขอมูลถึงเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2563 จํานวนทั้งสิ้น 1,514,923 คัน จัดวาสูงเปนอันดับที่ 3 ของประเทศ 
รองจากกรุงเทพมหานคร และชลบุรี (กลุมสถิติการขนสง กองแผนงาน กรมการขนสงทางบก, 2563) 
การท่ีมีจํานวนรถยนตมากทําใหพ้ืนท่ีสัญจรของยานพาหนะทางบกในเขตอําเภอเมืองเชียงใหมมีไมเพียงพอ
สงผลใหการจราจรติดขัด มีการละเมิดกฎหมายจราจร และเกิดอุบัติเหตุอยูบอยคร้ังเฉพาะในป พ.ศ. 2562 
ท่ีผานมามีรายงานอุบัติเหตุในจังหวัดเชียงใหม จํานวนท้ังส้ิน 16,917 คร้ัง เปนอุบัติเหตุในเขตอําเภอเมือง
สูงที่สุดเมื่อเทียบกับอําเภออื่น ๆ ในจังหวัดเชียงใหม โดยพบวามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นสูงถึง 6,883 ครั้ง 
มีผูไดรับผลกระทบและความสูญเสียจากอุบัติเหตุการจราจรทางบกในเขตอําเภอเมืองจังหวัดเชียงใหมสูงถึง 
7,942 ราย แบงเปนผูบาดเจ็บจํานวน 7,839 ราย ทุพพลภาพ 20 ราย และเสียชีวิต 83 ราย (ศูนยขอมูล
อุบัติเหตุ เพื่อสรางความปลอดภัยบนทองถนน, 2563) ซึ่งนับวาเปนความสูญเสียทางทรัพยากรบุคคล 
และเปนความสูญเปลาทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนน
 สําหรับวัยรุนตอนปลายโดยท่ัวไปจะมีพัฒนาการทางรางกายสมบูรณเต็มที่แลว ในขณะเดียวกัน
สามารถควบคุมอารมณตาง ๆ ไดดีข้ึน และสามารถตระหนักถึงความเส่ียงและผลลัพธจากการกระทําไดมากข้ึน 
วัยรุนที่มีพัฒนาการในระดับนี้มักมีอายุอยูระหวาง 17 - 21 ป (Papalia, D. E. and Olds, S. W., 1995; 
ศรีเรือน, 2538) อยางไรก็ตามยังมีขอถกเถียงที่นาสนใจวา วัยรุนตอนปลายควรจะสิ้นสุดเมื่ออายุเทาใด 
โดยผูเชี่ยวชาญจํานวนหนึ่งเสนอความเห็นใหขยายชวงเวลาที่มนุษยพนจากวัยเด็กแตยังไมเขาสูวัยผูใหญ
ใหยาวนานข้ึนมาเปน 25 ป เน่ืองจากวัยรุนในปจจุบันใชเวลาในระบบการศึกษาท่ียาวนานข้ึน มีการแตงงาน
สรางครอบครัว รวมถึงการมีบุตรชาลง นอกจากนี้วัยรุนสวนใหญยังคงอยูภายใตภาวะกึ่งพึ่งพา 
(Semi-Dependency) และพักอาศัยอยูกับผูปกครองไปจนอายุเฉล่ีย 25 ป (Sawyer, S. M. et al., 2018; 
The State Adolescent Health Resource Center, 2017) ถึงแมวัยรุนตอนปลายจะมีการควบคุม
อารมณของตนเองไดดีข้ึน แตวัยรุนก็ยังเปนวัยท่ีคึกคะนอง ชอบความทาทาย ขาดความยับย้ังช่ังใจ และ
ขาดการรับรูถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงไมตระหนักถึงความสูญเสียที่อาจจะเกิดขึ้นจาก
อุบัติเหตุในทองถนน (ทิพวรรณ, 2557) ดังจะเห็นไดจากอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของวัยรุน
และเยาวชนไทยที่สูงเปนอันดับ 1 ในกลุมประเทศอาเซียน และสูงเปน 2 เทาของอัตราเฉลี่ยทั่วโลก 
โดยสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของวัยรุนและเยาวชนท่ัวโลกมีคาเฉล่ียรอยละ 20.2 เม่ือเทียบกับ
อัตราการตายจากอุบัติเหตุทางถนนจําแนกตามชวงอายุ (กลุมพัฒนาความปลอดภัย สํานักงานนโยบาย
และแผนการขนสงและจราจร, 2561) 
 กลาวไดวา ปญหาอุบัติเหตุทางถนนเปนปญหาสําคัญหนึ่งของประเทศไทย การเกิดอุบัติเหตุ
ในแตละครั้ง ไมวาจะเปนการบาดเจ็บเพียงเล็กนอย เกิดความทุพพลภาพ หรือความสูญเสียอยางที่สุด 
คือ เสียชีวิต ยอมนํามาซึ่งภาระคาใชจาย ตลอดจนความโศกเศราในการสูญเสียในระดับครัวเรือน 
รวมถึงเปนความสูญเปลาทางเศรษฐกิจในระดับประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งการเกิดอุบัติเหตุทางถนนใน
วัยรุนตอนปลายซ่ึงเปนกลุมวัยที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนบอยครั้ง และมีอัตราการเสียชีวิตที่สูงเมื่อเทียบกับ
กลุมอายุอื่น ๆ ดังนั้น การศึกษาชิ้นนี้จึงเปนงานวิจัยที่สําคัญในการที่จะมุงหาสาเหตุหรือปจจัยสําคัญ
ที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลาย และผลของการศึกษานี้จะทําใหเกิดขอเสนอแนะ
ที่มีสวนชวยในการลดอุบัติเหตุทางรถยนตในวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมอีกดวย
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 วัตถุประสงค
 เพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง 
จังหวัดเชียงใหม

การทบทวนวรรณกรรม

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่ยานพาหนะทางบกมีอยูดวยกันหลายประเด็น 
แตจากการทบทวนวรรณกรรมของผูวิจัยพบวา ปจจัยสําคัญที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุทางบกใน
ประเทศไทยมักเกี่ยวของกับปจจัยหลัก 3 ประการ คือ 1) ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา 
ซึ่งยานพาหนะที่มีสภาพชํารุด มีความบกพรองอันสืบเนื่องมาจากขาดการเอาใจใสบํารุงรักษาที่ถูกตอง
สมบูรณสงผลใหอุปกรณตาง ๆ เกิดความบกพรองตามมา เชน ระบบหามลอ ระบบบังคับเลี้ยว 
ระบบการทรงตัว ระบบไฟสัญญาณชํารุด หรือยางหมดสภาพ (กฤตพงศ, 2549) การที่อุปกรณสวนควบ
ดังกลาวมีความบกพรอง หรือชํารุดจะทําใหมีโอกาสเสี่ยงเพิ่มมากขึ้นในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ มักเกี่ยวของกับพฤติกรรมการขับขี่ในแงมุมที่เปนความผิดพลาดของ
ผูขับท่ี (Driver Error) โดยมักใหความหมายวา เปนการกระทําท่ีบกพรองบางอยางในการขับข่ีของผูขับข่ี
ท่ีเปนผลใหตัวเอง และหรือผูใชถนนคนอ่ืน ๆ ตองเพ่ิมความระมัดระวังมากข้ึน เปนตน ซ่ึงมักจะเก่ียวของ
กับนิสัยการขับข่ีท่ีนารังเกียจ (Poor Driving Habits) และพฤติกรรมขับข่ีท่ีเส่ียง (Risky Driving Behavior) 
(Harvey, C. et al., 1975) นอกจากน้ียังมีการวิจัยท่ีเก่ียวของกับพฤติกรรมในการขับข่ีในทิศทางตรงกันขาม 
เชน พฤติกรรมการขับขี่อยางปลอดภัย (Safe Driving Behavior) (Lund, A. and Brian, N., 1986) 
อยางไรก็ตามส่ิงท่ีจะเขามามีอิทธิพลตอพฤติกรรมของมนุษย จะประกอบดวย ความเช่ืออํานาจภายในตน 
(Internal Locus of Control) ซ่ึงหมายถึง ความรูสึกของบุคคลท่ีเช่ือวาส่ิงตาง ๆ ท่ีเกิดข้ึนมีสาเหตุมาจาก
การกระทําของตนเอง โดยเปนผูที่ควบคุมการกระทําและยอมรับผลที่เกิดขึ้นกับตนไดไมวาจะเปนผลดี
หรือผลราย (วาสนา, 2548) การควบคุมอารมณ (Emotional Regulation) การควบคุมอารมณไมใช
การเก็บกดความรูสึก หรือไมแสดงออกทางอารมณเลย แตเปนการเรียนรูที่จะจัดการกับอารมณตอ
สถานการณนั้น ๆ อยางมีเหตุผล และสามารถแสดงพฤติกรรมของตนออกมาในแนวทางท่ีสังคมยอมรับ 
และความตระหนักดานความปลอดภัย (Safety Awareness) หมายถึง สภาวะของจิตสํานึก ความรูสึก 
การรับรู การยอมรับ หรือความโนมเอียงที่จะเลือกแสดงพฤติกรรมตอเหตุการณใดเหตุการณหนึ่ง 
ซึ่งสะทอนออกมาในลักษณะของการเฝาระวัง เพื่อไมใหเกิดผลทางลบ (เสาวลักษณ, 2540; ยุทธนา และ
สุพิตรา, 2550) และปจจัยสําคัญตัวสุดทาย คือ 3) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ (Physical and 
Surrounding) ซึ่งปจจัยดานนี้เปนสภาพแวดลอมภายนอกท่ีสงผลตอการขับขี่ปลอดภัย ไดแก ลักษณะ
ทางกายภาพของถนน ปายและสัญญาณจราจร ไฟสองสวาง สภาพพื้นผิวการจราจร รวมถึงอุปสรรค
ทางธรรมชาติ เชน ฝนตก ความชันและคดเคี้ยวของเสนทางบนภูเขา เปนตน (อดิศักด์ิ และคณะ, 2547) 
ตัวแปรที่สําคัญอีกประการหนึ่งในการศึกษานี้ คือ วัยรุนตอนปลาย (Late Adolescence) คําวา 
“Adolescence” มีรากศัพทมาจากคํากริยาในภาษาละตินวา “Adolescere” หมายถึง การกาวไปสู
วุฒิภาวะ (To Grow Into Maturity) หรืออาจกลาวไดวา เปนการเจริญยางเขาสูวัยผูใหญ (Beckett, C. 
and Taylor, H., 2010) ทั้งนี้อายุของวัยรุนตอนปลายในศตวรรษท่ี 21 ไดถูกเลื่อนออกไปจนกระท่ัง
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วัยรุนมีอายุ 25 ป ดวยหลายเหตุผล เชน มีวัยรุนเพียงจํานวนเล็กนอยท่ีสามารถคนพบอาชีพท่ีมีความหมาย 
และสามารถเล้ียงดูตนเองไดโดยไมตองขอความชวยเหลือ และวัยรุนสวนใหญยังคงอยูภายใตภาวะก่ึงพ่ึงพา 
(Semi-Dependency) นอกจากนี้ระบบการศึกษาในยุคปจจุบันเนนทักษะที่มีความเฉพาะ ทําใหตองใช
ระยะเวลาศึกษาที่ยาวนานข้ึน รวมถึงการแตงงานที่ชาลง และยังอาศัยอยูกับผูปกครอง (Sawyer, S. M. 
et al., 2018; The State Adolescent Health Resource Center, 2017; Berger, K. S., 2008)

แมวาวัยรุนตอนปลายจะมีพัฒนาการดานการควบคุมอารมณไดดีข้ึนเม่ือเทียบกับวัยรุนตอนตน แตก็ยังชอบ
ความทาทาย ขาดความยับยั้งชั่งใจ และไมตระหนักถึงความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ (ทิพวรรณ, 
2557) ทําใหวัยรุนไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเปนอันดับ 1 ในกลุมประเทศอาเซียน 
(กลุมพฒันาความปลอดภัย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2561)

กรอบแนวความคิด
   

วิธีดําเนินการวิจัย

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง
  ประชากรท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ ประชากรท่ีอาศัยในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม 
มีประชากรจํานวนท้ังหมด 227,443 คน (สํานักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 
2561) ซ่ึงตัวเลขดังกลาวเปนจํานวนประชากรท่ีมีช่ืออยูในทะเบียนบานในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม 
ใชสูตร Krejcie, R. V. and Morgan, D. W. (Krejcie, R. V. and Morgan, D. W., 1970) โดยกําหนด
คาสัดสวนของลักษณะที่สนใจในประชากรไวที่ 0.05 ไดขนาดของกลุมตัวอยางขั้นตํ่า คือ 384 คน 
ทั้งนี้ไดเพิ่มจํานวนกลุมตัวอยางเขาไปรอยละ 8 เพื่อปองกันในกรณีผูตอบแบบสอบถามตอบไมครบถวน 
หากเก็บขอมูลจากแบบสอบถามตามขนาดกลุมตัวอยาง คือ 384 คน จะทําใหไดขอมูลไมถึงข้ันตํ่าของ
กลุมตัวอยางที่เหมาะสม คณะผูวิจัยจึงเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน 415 คน อยางไรก็ตามพบ
แบบสอบถามท่ีตอบขอคําถามไมครบถวนจํานวน 15 ชุด จึงตัดออกจากการเก็บขอมูลทําใหขนาดกลุมตัวอยาง
ในการวิจัยครั้งนี้มีขนาดกลุมตัวอยาง คือ 400 คน

                                                                                                    ปจจยัดานยานพาหนะและการบาํรงุรกัษา
   - การบํารุงรักษา
   - อุปกรณความปลอดภัย
(อดิศักด์ิ และคณะ, 2547; นครคํา และขนิษฐา, 2557)

ปจจยัดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ                  
- สภาพถนน
- สภาพแวดลอม

(ธนัญชัย และคณะ, 2548; ขวัญชนก, 2556)

การเกดิอบุตัิเหตทุางรถยนตของ
วัยรุนตอนปลายในเขตอาํเภอเมอืง 

จงัหวดัเชยีงใหม

ปจจยัดานพฤตกิรรมของผูขบัขี่
- การควบคุมอารมณ

   - ความเช่ืออํานาจภายในตน
   - ความตระหนักดานความปลอดภัย
(เสาวลักษณ, 2540; วาสนา, 2548; ยุทธนา และ
สุพิตรา, 2550)
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 2. เครื่องมือที่ ใช ในการวิจัย
  งานวิจัยน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณ โดยจะใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 
เปนแบบสอบถามจากกรอบแนวคิดที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีความเส่ียงที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
โดยประกอบดวยขอคําถาม 3 สวน คือ
  สวนที่ 1 เปนคําถามเก่ียวกับปจจัยสวนบุคคลหรือขอมูลพื้นฐานสวนบุคคล
  สวนที่ 2 เปนขอคําถามเก่ียวกับขอมูลทั่วไปดานการขับขี่รถยนต 
  สวนที่ 3 เปนคําถามเก่ียวกับปจจัยท่ีเก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน โดยแบงเปน 
3 ขอ ไดแก (1) ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา (2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และ 
(3) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพจํานวน 24 ขอคําถาม เปนมาตราสวนประเมินคา 4 อันดับ 
  สําหรับการสรางและหาคุณภาพเคร่ืองมือวิจัย มีรายละเอียดดังนี้
  2.1  คณะผู วิ จั ยทบทวนวรรณกรรมที่ เ กี่ ย วข องกั บการ เกิ ดอุ บั ติ เ หตุ ท างบก 
และวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับการปองกันการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน
  2.2  คณะผูวิจัยนําปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอบุัติเหตุบนทองถนนจํานวน 3 ปจจัย คือ 
(1) ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา (2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และ (3) ปจจัยดาน
สภาพแวดลอมทางกายภาพ ซึ่งไดมาจากการทบทวนวรรณกรรมไปพัฒนาเปนขอคําถามจํานวน 30 ขอ 
และไปขอคําปรึกษากับผูเชี่ยวชาญดานพฤติกรรมวัยรุน และผูเชี่ยวชาญที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ
จํานวน 3 ทาน เพื่อตรวจสอบความตรงของเน้ือหา (Content Validity) โดยพิจารณาความสอดคลอง
ของขอคําถามและวัตถุประสงค หรือ IOC (Index of Item Objective Congruence) หลังจากการ
พิจารณาของผูทรงคุณวุฒิมีขอคําถามผานการพิจารณาอยู 27 ขอคําถาม โดยคา IOC รายขอคําถาม 
อยูระหวาง 0.66 - 1.00
  2.3  หลังจากไดตรวจสอบความตรงของเนื้อหาแลว ไดทําการตรวจสอบความเชื่อมั่น 
(Reliability) ของแบบสอบถาม โดยนําไปทดลองเก็บขอมูลกับกลุมทดลองที่มีลักษณะคลายคลึงกับ
กลุมตัวอยาง คือ ผูที่เคยเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตที่มีอายุระหวาง 20 - 30 ป จํานวน 50 คน 
โดยตรวจสอบความเชื่อมั่นดวยคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha) พบวา
คาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับเทากับ 0.843
 3. การเก็บรวบรวมขอมูล
  ในการเก็บรวบรวมขอมูลสําหรับการทําวิจัยในคร้ังนี้จะดําเนินนําแบบสอบถามท้ังหมด
จํานวน 415 ฉบับ ลงพ้ืนท่ีเก็บขอมูล โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบหลายข้ันตอน (Multi-Stage Sampling) 
กําหนดพื้นที่ในการทําวิจัยตามขอบเขตพื้นที่ คือ เขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม หลังจากนั้นทําการสุม
กลุมตัวอยางแบบกลุม (Cluster Sampling) โดยกําหนดการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางในตําบลตาง ๆ 
ในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม จํานวนทั้งสิ้น 16 ตําบล หลังจากนั้นใชการเลือกกลุมตัวอยาง
แบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) คือ กลุมตัวอยางตองมีเกณฑอายุอยูในชวงวัยรุนตอนปลาย 
และตองเคยประสบอุบัติเหตุทางรถยนตมากอน 
  ทั้งนี้การไดมาซ่ึงกลุมตัวอยางในการวิจัย คณะผูวิจัยไดคํานึงถึงมาตรฐานจริยธรรมการวิจัย
ในมนุษย โดยไดแนะนําตัวพรอมกับแจงหัวขอและวัตถุประสงคของการวิจัยใหแกบุคคลที่คาดวาสามารถ
เปนกลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังน้ี พรอมท้ังอธิบายถึงสิทธิพ้ืนฐานในการใหขอมูลหรือปฏิเสธการใหขอมูล



76 ปจจัยท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม

ISSN 2672-9342 (Online)

แกคณะผูวิจัย เมื่อบุคคลดังกลาว “ตอบตกลง” ที่จะใหขอมูลแกคณะผูวิจัย คณะผูวิจัยจะถามคําถาม
เพื่อคัดกรองเบื้องตนจํานวน 2 ขอคําถาม คือ “ทานอายุเทาไหร” และ “ทานเคยประสบอุบัติเหตุทาง
รถยนตหรือไม” หากคําตอบของผูใหขอมูลตรงกับเกณฑอายุ คือ 17 - 25 ป และเคยประสบอุบัติทางรถยนต 
คณะผูวิจัยจะขอใหบุคคลดังกลาว เขารวมเปนกลุมตัวอยางและขอใหตอบแบบสอบถามในการวิจัยนี้
 4. การวิเคราะหขอมูล
  ดําเนินการวิเคราะหขอมูลในสวนที่ 1 ปจจัยสวนบุคคลหรือขอมูลพื้นฐานสวนบุคคล และ
สวนท่ี 2 ขอมูลท่ัวไปดานการขับข่ีรถยนต วิเคราะหดวยสถิติพรรณนา ไดแก คารอยละ สําหรับสวนท่ี 3 
เปนคําถามเกี่ยวกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน โดยแบงเปน 3 ปจจัย ไดแก 
1) ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา 2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และ 3) ปจจัยดาน
สภาพแวดลอมทางกายภาพ ใชการวิเคราะหทางสถิติดวยสถิติพรรณนา ไดแก คาเฉล่ีย และสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน และมีการคํานวณระดับการใหคะแนนคาเฉล่ียตามความกวางของอันตรภาคช้ัน (กัลยา, 2561) ดังน้ี

 ความกวางของอันตรภาคช้ัน = ขอมูลที่มีคาสูงสุด - ขอมูลที่มีคาตํ่าสุด
   จํานวนชั้น
  = 4 - 1
   4
  = 0.75

  จึงไดเกณฑการประเมินผล ดังนี้
   ระดับคะแนนเฉลี่ย     การแปลผล
   คะแนนเฉล่ีย 3.26 - 4.00    มีการปฏิบัติมากที่สุด
   คะแนนเฉล่ีย 2.51 - 3.25    มีการปฏิบัติคอนขางมาก
   คะแนนเฉล่ีย 1.76 - 2.50    มีการปฏิบัติคอนขางนอย
   คะแนนเฉล่ีย 1.00 - 1.75    มีการปฏิบัตินอยที่สุด

  นอกจากนี้ยังใชสถิติอางอิง ไดแก การวิเคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis) ในการตรวจสอบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขต
อําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม
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ผลการวิเคราะหขอมูล

 สวนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคล

ตารางที่ 1 ขอมูลสวนบุคคลดานเพศ อายุ อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน และระดับการศึกษา

 ตัวแปร  รายละเอียด จํานวน (คน) รอยละ
 เพศ ชาย  191 47.80
  หญิง  209 52.30
 อายุ ตํ่ากวา 18 ป  48 12.00
  18 - 21 ป  322 80.60
  22 - 25 ป  30 7.50
 อาชีพ รับจางทั่วไป/พนักงานบริษัท 81 20.20
  คาขาย/ธุรกิจสวนตัว  73 18.20
  นักเรียน/นักศึกษา  241 60.30
  อื่น ๆ  5 1.30
 รายไดเฉลี่ยตอเดือน (บาท) ตํ่ากวา 10,000  131 32.80
  10,001 - 15,000  139 34.80
  15,001 - 20,000  97 24.30
  20,001 - 25,000  21 5.30
  25,001 - 30,000  10 2.50
  มากกวา 30,000 ขึ้นไป  2 0.50
 ระดบัการศึกษา ตํ่ากวาปริญญาตรี  87 21.70
  ปริญญาตรี  309 77.30
  สูงกวาปริญญาตรี  4 1.00

 จากตารางท่ี 1 พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิงจํานวน 209 คน คิดเปนรอยละ 
52.30 และเปนเพศชายจํานวน 191 คน คิดเปนรอยละ 47.80 ดานอายุของผูตอบแบบสอบถาม สวนใหญ
มีอายุในชวง 18 - 21 ป จํานวน 322 คน คิดเปนรอยละ 80.60 รองลงมาคือ มีอายุที่ตํ่ากวา 18 ป 
จํานวน 48 คน คิดเปนรอยละ 12.00 และมีอายุอยูในชวง 22 - 25 ป จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 7.50 
ดานอาชีพของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีอาชีพนักเรียน/นักศึกษาจํานวน 241 คน คิดเปนรอยละ 60.30 
รองลงมาคือ รับจางทั่วไป/พนักงานบริษัทจํานวน 81 คน คาขาย/ธุรกิจสวนตัวจํานวน 73 คน และ
อื่น ๆ จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 20.20 18.20 และ 1.30 ตามลําดับ สําหรับรายไดเฉลี่ยตอเดือนของ
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีรายไดเฉล่ีย 10,001 - 15,000 บาท จํานวน 139 คน คิดเปนรอยละ 34.80 
รองลงมาคือ มีรายไดเฉลี่ยตํ่ากวา 10,000 บาท จํานวน 131 คน รายไดเฉลี่ย 15,001 - 20,000 บาท 
จํานวน 97 คน และรายไดเฉลี่ย 20,001 - 25,000 บาท จํานวน 21 คน คดิเปนรอยละ 32.80 24.30 และ 
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5.30 ตามลําดับ สําหรับระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี
จํานวน 309 คน คิดเปนรอยละ 77.30 รองลงมาคือ ตํ่ากวาปริญญาตรีจํานวน 87 คน คิดเปนรอยละ 
21.70 และระดับสูงกวาปริญญาตรีจํานวน 4 คน คิดเปนรอยละ 1.00

 สวนท่ี 2 ขอมูลทั่วไปดานการขับขี่รถยนต

ตารางที่ 2 ขอมูลดานประสบการณการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต ชวงเวลาในการขับข่ี ความเร็วในการขับข่ี 
  และความถ่ีในการใชรถยนต

 จากตารางท่ี 2 ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของผูตอบแบบสอบถามพบวา สวนใหญ
มีประสบการณอุบัติเหตุทางรถยนต และไดรับบาดเจ็บเพียงเล็กนอย ไมจําเปนตองเขารับการรักษา
ในสถานพยาบาลจํานวน 149 คน คิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมาคือ มีประสบการณอุบัติเหตุทางรถยนต 
เฉ่ียวชนเพียงเล็กนอย ไมไดรับบาดเจ็บใด ๆ จํานวน 146 คน มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ จําเปนตอง
เขารับการรักษาในสถานพยาบาลในฐานะผูปวยนอกจํานวน 79 คน และมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุ 

ตวัแปร รายละเอียด จาํนวน 
(คน) รอยละ 

ประสบการณการเกดิ
อบุตัเิหตทุางรถยนต 

มีประสบการณอุบัติเหตุทางรถยนต เฉี่ยวชนเพียงเล็กนอย และไมไดรับ
บาดเจ็บใด  ๆ 

146 36.50 

มีประสบการณอุบัติเหตุทางรถยนต ไดรับบาดเจ็บเพียงเล็กนอย  
ไมจําเปนตองเขารับการรักษาในสถานพยาบาล 

149 37.20 

มีประสบการณการเ กิดอุบัติเหตุ จําเปนตองเข ารับการรักษา  
ในสถานพยาบาลในฐานะผูปวยนอก (เขารับการรักษา และสามารถกลับ
บานได โดยอาจตองมาตรวจซํ้า เม่ือแพทยนัดหมาย) 

79 19.80 

มีประสบการณการเ กิดอุบัติเหตุ จําเปนตองเข ารับการรักษา  
ในสถานพยาบาล ในฐานะผูปวยใน (เขารับการรักษา แตไมสามารถกลับ
บ านได ในทันที  จํ าเปนท่ีต องได รับการรักษาอย างต อเ น่ือง  
ในสถานพยาบาล) 

26 6.50 

ชวงเวลาในการขบัขี่
รถยนตทีบ่อยครัง้ทีส่ดุ 

06.01 - 12.00 น. 167 41.75 
12.01 - 18.00 น. 165 41.25 
18.01 - 00.00 น. 49 12.25 
00.01 - 06.00 น. 19 4.75 

ชวงความเรว็ในการขบัขี่    
ทีใ่ชบอยครัง้ทีส่ดุ 

ตํ่ากวา 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 106 26.50 
61 - 90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 222 55.50 
91 - 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 61 15.20 
มากกวา 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 11 2.80 

ความถีใ่นการใชรถยนต 
ในหนึง่สปัดาห 

1 วันตอสัปดาห หรือนอยกวา 3 0.75 
2 - 3 วัน/สัปดาห 69 17.25 
4 - 6 วัน/สัปดาห 124 31.00 
ใชทุกวัน 204 51.00 
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จําเปนตองเขารับการรักษาในสถานพยาบาลในฐานะผูปวยในจํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 36.50 
19.80 และ 6.50 ตามลําดับ สําหรับชวงเวลาท่ีขับขี่รถยนตบอยครั้งที่สุดเปนชวงเวลา 06.01 - 12.00 น. 
จํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 41.75 รองลงมาคือ ขับข่ีรถยนตบอยคร้ังในชวงเวลา 12.01 - 18.00 น. 
จํานวน 165 คน ขับข่ีรถยนตบอยคร้ังในชวงเวลา 18.01 - 00.00 น. จํานวน 49 คน และขับข่ีรถยนตบอยคร้ัง
ในชวงเวลา 00.01 - 06.00 น. จํานวน 19 คน คิดเปนรอยละ 41.25 12.25 และ 4.75 ตามลําดับ สําหรับชวง
ความเร็วในการขับข่ีท่ีใชบอยคร้ังท่ีสุดพบวา สวนใหญขับข่ีรถยนตท่ีความเร็ว 61 - 90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
จํานวน 222 คน คิดเปนรอยละ 55.50 รองลงมาคือ ขับข่ีรถยนตท่ีความเร็วต่ํากวา 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
จํานวน 106 คน ขับขี่รถยนตที่ความเร็ว 91 - 120 กิโลเมตร/ชั่วโมง จํานวน 61 คน และขับขี่รถยนต
ท่ีความเร็วมากกวา 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 26.50 15.20 และ 2.80 ตามลําดับ 
สําหรับความถี่ในการใชรถยนตในหนึ่งสัปดาหพบวา สวนใหญใชรถยนตทุกวันจํานวน 204 คน คิดเปน
รอยละ 51 รองลงมาคือ ใชรถยนต 4 - 6 วัน/สัปดาห จํานวน 124 คน ใชรถยนต 2 - 3 วัน/สัปดาห 
จํานวน 69 คน และใชรถยนต 1 วันตอสัปดาห หรือนอยกวานั้นจํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 31 17.25 
และ 0.75 ตามลําดับ

 สวนท่ี 3 ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน

ตารางที่ 3 ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา

   ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา  S.D. การแปลผล
 การบํารุงรักษา
 1. ทานไดสังเกตและเช็คลมยางรถเปนประจํา 3.22 0.748 การปฏิบัติคอนขางมาก
 2. ทานไดเช็คระบบไฟสองสวางและไฟสัญญาณ 3.06 0.702 การปฏิบัติคอนขางมาก
  ทุกจุดรอบรถยนตเปนประจํา
 3. ทานไดตรวจเช็คสภาพเคร่ืองยนต สภาพเบรคเปนประจํา 3.11 0.721 การปฏิบัติคอนขางมาก

 การใชงานอุปกรณความปลอดภัย
 1. ทานไดคาดเข็มขัดนิรภัยในทุกครั้งที่ขับขี่ 3.40 0.704 การปฏิบัติมากที่สุด
 2. ทานไดปรับเบาะใหเหมาะสมกับทานั่งในทุกคร้ังที่ขับขี่ 3.29 0.746 การปฏิบัติมากที่สุด
 3. ทานไดปรับกระจกมองหลังใหอยูในองศาท่ีเหมาะสมกับ 3.28 0.732 การปฏิบัติมากที่สุด
  ทานในทุกครั้งท่ีขับขี่
 4. ทานไดปรับกระจกมองขางใหอยูในองศาท่ีเหมาะสมกับทาน 3.27 0.749 การปฏิบัติมากที่สุด
  ในทุกครั้งที่ขับขี่
 
 จากตารางท่ี 3 ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา แบงออกเปน 2 กลุม ดังน้ี 1) ดานการ
บํารุงรักษาไดสังเกตและเช็คลมยางรถ (  = 3.22, S.D. = 0.75) ไดตรวจเช็คสภาพเคร่ืองยนตและ
สภาพเบรค (  = 3.11, S.D. = 0.72) ไดเช็คระบบไฟสองสวางและไฟสัญญาณทุกจุดรอบรถยนต 
(  = 3.06, S.D. = 0.70) 2) ดานการใชงานอุปกรณความปลอดภัยของยานพาหนะไดคาดเข็มขัดนิรภัย
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ในทุกคร้ังที่ขับขี่ (  = 3.40, S.D. = 0.70) ไดปรับเบาะใหเหมาะสมกับทานั่งในทุกครั้งที่ขับขี่ (  = 3.29, 
S.D. = 0.75) ไดปรับกระจกมองหลังใหอยูในองศาท่ีเหมาะสมในทุกครั้งที่ขับขี่ (  = 3.28, S.D. = 0.73) 
ไดปรับกระจกมองขางใหอยูในองศาที่เหมาะสมในทุกครั้งที่ขับขี่ (  = 3.27, S.D. = 0.75)

ตารางที่ 4 ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่

  ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี ่  S.D. การแปลผล
 การควบคุมอารมณ
 1. หากทานรูสึกหงุดหงิดกับการจราจรที่ติดขัด ทานมักแทรก 2.80 1.003 การปฏิบัติคอนขางมาก
  หรือเปลี่ยนชองทางการจราจรอยูบอยครั้ง
 2. ถามีรถคันอื่นปาดหนารถของทานไป ทานจะพยายาม 1.79 0.881 การปฏิบัติคอนขางนอย
  ปาดหนารถคันนั้น
 3. ทานมักรูสึกสนุก เมื่อไดขับรถดวยความเร็วสูง 1.82 0.931 การปฏิบัติคอนขางนอย
 4. เมื่อทานไมพอใจผูขับขี่รถคันอื่น ทานมักจะขับรถเทียบขาง 2.28 0.901 การปฏิบัติคอนขางนอย
  เพ่ือมองหนาและแสดงอาการไมพอใจ
 ความเชื่อภายในตน
 5. ทานมักจะเรงแซงในท่ีคับขันในเวลาท่ีเรงรีบ 2.37 1.011 การปฏิบัติคอนขางนอย
 6. หากทานเพ่ิมความระวังใหมากข้ึน จะทําใหทานไมเกิดอุบัติเหตุ 3.13 0.743 การปฏิบัติคอนขางมาก
 7. ทานมักใชความเร็วที่คอนขางสูง เพื่อใหไปถึงยัง 1.96 0.907 การปฏิบัติคอนขางนอย
  จุดหมายใหเร็วที่สุด
 8. การขับขี่ในอัตราที่เร็วเกินกําหนดไมใชเรื่องผิด 2.91 0.976 การปฏิบัติคอนขางมาก
  หากทานไมเกิดอันตราย
 ความตระหนัก
 9. เมื่อทานตองการขับแซงรถคันอื่น ทานจะใหสัญญาณไฟ 3.49 0.675 การปฏิบัติมากที่สุด
  และเห็นวาปลอดภัยจึงจะขับแซงได 
 10. เมื่อถึงทางแยกหรือทางโคง ทานจะชะลอความเร็วของรถ 3.38 0.648 การปฏิบัติมากที่สุด
  เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยมากข้ึน
 11. เมื่อตองการขับขี่รถยนตทานจะหลีกเล่ียงการด่ืม 3.46 0.685 การปฏิบัติมากที่สุด
  เครื่องดื่มแอลกอฮอล
 
 จากตารางท่ี 4 ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ แบงออกเปน 3 กลุม ดังนี้ 1) ดานการควบคุม
อารมณของผูขับขี่รถยนตพบวา หากผูขับขี่รูสึกหงุดหงิดกับการจราจรที่ติดขัด ผูขับขี่มักแทรกหรือ
เปลี่ยนเลนการจราจรอยูบอยครั้ง (  = 2.80, S.D. = 1.00) เมื่อผูขับขี่ไมพอใจผูขับขี่รถคันอื่น ผูขับขี่
มักจะขับรถเทียบขางเพื่อมองหนาและแสดงอาการไมพอใจ (  = 2.28, S.D. = 0.90) ผูขับขี่มักรูสึกสนุก 
เมื่อไดขับรถดวยความเร็วสูง (  = 1.82, S.D. = 0.93) ถามีรถคันอื่นปาดหนารถของผูขับขี่ไป ผูขับขี่
จะพยายามปาดหนารถคันนั้นกลับ (  = 1.79, S.D. = 0.88) 2) ดานความเชื่อภายในตนพบวา 
หากผูขับขี่เพิ่มความระวังใหมากข้ึนจะทําใหผูขับขี่ไมเกิดอุบัติเหตุ (  = 3.13, S.D. = 0.74) การขับขี่
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ในอัตราที่เร็วเกินกําหนดไมใชเรื่องผิด หากผูขับขี่ไมเกิดอันตราย (  = 2.91, S.D. = 0.97) ผูขับขี่
มักจะเรงแซงในที่คับขันในเวลาที่เรงรีบ (  = 2.37, S.D. = 1.01) ผูขับขี่มักใชความเร็วที่คอนขางสูง 
เพื่อใหไปถึงยังจุดหมายใหเร็วที่สุด (X ̅ = 1.96, S.D. = 0.90) และ 3) ดานความตระหนักพบวา เมื่อผูขับขี่
ตองการขับแซงรถคันอ่ืน ผูขับข่ีจะใหสัญญาณไฟและเห็นวาปลอดภัยจึงจะขับแซงได (  = 3.49, S.D. = 0.67) 
ผูขับขี่จะหลีกเลี่ยงการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล เมื่อตองการขับขี่รถยนต (  = 3.46, S.D. = 0.69) 
เมื่อถึงทางแยกหรือทางโคง ผูขับขี่จะชะลอความเร็วของรถเพื่อใหเกิดความปลอดภัยมากขึ้น (  = 3.38, 
S.D. = 0.65)

ตารางที่ 5 ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ

  ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ  S.D. การแปลผล
 สภาพถนนและสัญญาณไฟจราจร
 1. ทานมักสัญจรบนถนนท่ีไมมีอุปกรณควบคุมการจราจร  3.46 0.728 การปฏิบัติมากที่สุด
  หรือปายและสัญลักษณเตือน
 2. บอยครั้งที่ทานพบเจอถนนขรุขระเปนหลุมเปนบอ 3.33 0.715 การปฏิบัติมากที่สุด
  ซึ่งอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุได
 3. บอยครั้งที่ทานตองขับขี่บนถนนท่ีคดเคี้ยวทําใหเกิดความเสี่ยง 3.48 0.675 การปฏิบัติมากที่สุด
  ที่จะเกิดอุบัติเหตุมากข้ึน
 ทัศนวิสัยและสภาพแวดลอม
 4. หลายครั้งที่ทานตองขับขี่อยางรวดเร็ว โดยผานเขตชุมชน  3.40 0.746 การปฏิบัติมากที่สุด
  และเขตโรงเรียนที่มีผูใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก
 5. ทานมักขับขี่บนเสนทางท่ีทานไมคุนเคย 2.30 0.686 การปฏิบัติคอนขางนอย
 6. บอยครั้งที่ทานตองขับรถยนตทั้งที่ทัศนวิสัย 3.52 0.711 การปฏิบัติมากที่สุด
  ในการขับขี่ไมเหมาะสม
 
 จากตารางท่ี 5 ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพแบงออกเปน 2 กลุม ไดแก 1) ดานสภาพถนน
และสัญญาณไฟจราจรพบวา บอยครั้งที่ผูขับขี่ตองขับขี่บนถนนที่คดเคี้ยวทําใหเกิดความเสี่ยงที่จะเกิด
อุบัติเหตุมากขึ้น (  = 3.48, S.D. = 0.68) ผูขับขี่มักสัญจรบนถนนท่ีไมมีอุปกรณควบคุมการจราจรหรือ
ปายและสัญญาลักษณเตือน (  = 3.46, S.D. = 0.73) บอยคร้ังท่ีผูขับข่ีพบเจอถนนขรุขระเปนหลุมเปนบอ 
ซึ่งอาจทําใหเกิดอุบัติเหตุได (X ̅ = 3.33, S.D. = 0.72) 2) ดานทัศนวิสัยและสภาพแวดลอมพบวา 
บอยคร้ังท่ีผูขับข่ีตองขับรถยนตท้ังท่ีทัศนวิสัยในการขับข่ีไมเหมาะสม (  = 3.52, S.D. = 0.71) หลายคร้ัง
ที่ผูขับขี่ตองขับขี่อยางรวดเร็วโดยผานเขตชุมชนและเขตโรงเรียนที่มีผูใชรถใชถนนเปนจํานวนมาก 
(  = 3.40, S.D. = 0.75) ผูขับขี่มักขับขี่บนเสนทางท่ีตนไมคุนเคย (  = 2.30, S.D. = 0.69) 
 สําหรับการศึกษาปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขต
อําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ดวยการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
มีรายละเอียดดังนี้ 
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ตารางที่ 6 คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรในการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ

n = 400
   ตัวแปร  S.D.

 - การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต 2.23 0.70
  - ยานพาหนะและการบํารุงรักษา 3.23 0.83
  - พฤติกรรมของผูขับขี่ 2.45 0.46
  - สภาพแวดลอมทางกายภาพ 3.43 0.52

 สําหรับตารางท่ี 6 มีตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะหถดถอยพหุคูณจํานวน 4 ตัวแปร โดยตัวแปรตน 
คือ การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต (  = 2.23, S.D. = 0.70) สําหรับตัวแปรทํานายมีดวยกัน 3 ตัวแปร คือ 
1) ยานพาหนะและการบํารุงรักษา (  = 3.23, S.D. = 0.83) 2) พฤติกรรมของผูขับข่ี (  = 2.45, S.D. = 0.46) 
และ 3) สภาพแวดลอมทางกายภาพ (  = 3.43, S.D. = 0.52)

ตารางที่ 7 การคัดเลือกโมเดลปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขต
  อําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม

 โมเดล R R2 Adjusted R2 Std. Error of the Estimate

 1 0.723a 0.523 0.522 0.627
 2 0.727b 0.529 0.526 0.624

 a Predictors: (Constant), พฤติกรรมผูขับขี่
 b Predictors: (Constant), พฤติกรรมผูขับขี่, สภาพแวดลอมทางกายภาพ

 จากตารางท่ี 7 ไดนําเขาปจจัยท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขต
อําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม จํานวน 3 ปจจัย ไดแก 1) ปจจัยดานยานพาหนะและการบํารุงรักษา 
2) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และ 3) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพโดยพบวา โมเดลที่ 2 
สามารถเปนตัวทํานายไดดีท่ีสุด โดยมีตัวแปรท่ีถูกนําเขาสมการดวยวิธีการถดถอยแบบข้ันตอน (Stepwise 
Regression) ซึ่งเปนการนําเขาตัวแปรเขาสูสมการที่เปนวิธีการผสมระหวางการนําเขาแบบกาวหนาและ
การนําเขาแบบตัดทิ้งหรือแบบถอยหลัง โมเดลนี้มีตัวแปรที่สามารถเปนตัวทํานายได 2 ตัวแปร คือ 
1) ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และ 2) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ (R = .727, R2 = 0.529, 
Adjusted R2 = 0.526) จากโมเดลนี้สามารถอธิบายไดวา ปจจัยดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และปจจัย
ดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ สามารถรวมกันทํานายการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลาย
ในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ไดรอยละ 52.9
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ตารางที่ 8 การวิเคราะหความแปรปรวนในการตรวจสอบการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ

 Model SS DF MS F Sig.
 Regression (Reg) 173.645 2 86.823 222.677 .000
 Residual (Res) 154.792 397 .390
 Total (TT) 328.438 399  

 Dependent Variable: การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต 
 Predictors: (Constant), พฤติกรรมผูขับขี่, สภาพแวดลอมทางกายภาพ

 ตารางท่ี 8 ไดทําการวิเคราะหโมเดลที่ 2 จากตารางท่ี 7 ซึ่งเปนโมเดลท่ีมีอํานาจในการทํานาย
ท่ีดีท่ีสุด โดยพบวาคาความแปรปรวนของการถดถอย (Reg = 173.65, DF = 2, MS = 86.82) คาความแปรปรวน
ของสวนที่เหลือ (Res = 154.80, DF = 397, MS = .390) คาความแปรปรวนโดยรวม (TT = 328.44, 
DF = 399) และคาเอฟ (F = 222.68, Sig = .00) ทําใหกลาวไดวา คาพารามิเตอรสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธพหุคูณ
ในโมเดลนี้มีความแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
 
ตารางที่ 9 การตรวจสอบสัมประสิทธิ์การถดถอย

    Unstandardized Standardized 
   Model Coeffi  cients Coeffi  cients t Sig.
    B Std. Error β  
 - คาคงที่ (Constant) 1.110 .253  4.387 .000
 - พฤติกรรมผูขับขี่ 1.434 .068 .731 21.103 .000
 - สภาพแวดลอมทางกายภาพ  .128 .060 .073 2.116 .035

 Dependent Variable: การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต
 Excluded Variable: ยานพาหนะและการบํารุงรักษา (t = 1.46, Sig = .15)

 ตารางที่ 9 การตรวจสอบสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐานพบวา สัมประสิทธิ์การถดถอยใน
รูปคะแนนดิบ สําหรับคาคงท่ี (B = 1.11) ตัวแปรพฤติกรรมผูขับข่ี (B = 1.43) และตัวแปรสภาพแวดลอม
ทางกายภาพ (B = .13) มีคาความคลาดเคล่ือนมาตรฐานเทากับ .253 .068 และ .060 ตามลําดับ (t = 4.39, 
Sig = .00) สําหรับสัมประสิทธ์ิการถดถอยมาตรฐานตัวแปรพฤติกรรมผูขับข่ี (β = .73, t = 21.10, Sig = .00) 
และตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ (β = .07, t = 2.12, Sig = .04) ซ่ึงหมายความวา การเกิดอุบัติเหตุ
ทางรถยนตของของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมจะเพ่ิมข้ึน .73 หนวย เม่ือปจจัย
ดานพฤติกรรมผูขับขี่เพิ่มข้ึน 1 หนวย โดยควบคุมปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพใหคงที่ และ
การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมจะเพ่ิมข้ึน .07 หนวย 
เม่ือปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพเพ่ิมข้ึน 1 หนวย โดยควบคุมใหปจจัยดานพฤติกรรมผูขับข่ีใหคงท่ี 
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สรุปและอภิปรายผล

ผลการวิจัยเรื่อง ปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง 
จังหวัดเชียงใหม สามารถสรุปผลและอภิปรายผลการศึกษาได ดังนี้ 
 กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิง อาชีพนักเรียน/นักศึกษา มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุเฉ่ียวชน 
แตไมถึงขั้นเขารับการรักษาในสถานพยาบาลมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 10,001 - 15,000 บาท มีระดับ
การศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีชวงเวลาท่ีขับข่ีบอยท่ีสุด คือ เวลาระหวาง 06.01 - 12.00 น. มีระยะเวลา
ในการขับข่ีรถตอวันประมาณ 1 - 4 ช่ัวโมง ความเร็วปกติในการขับข่ีอยูระหวาง 61 - 90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
สําหรับการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณพบวา จากตัวแปรทํานาย 3 ตัวแปร คือ 1) ตัวแปรยานพาหนะ
และการบํารุงรักษา (  = 3.22, S.D. = 0.83, t = 1.46, Sig = 0.15) 2) พฤติกรรมของผูขับข่ี (  = 2.45, 
S.D. = 0.46, t = 21.10, Sig = 0.00) และ 3) สภาพแวดลอมทางกายภาพ (  = 3.43, S.D. = 0.52, t = 2.12, 
Sig = 0.04) มีตัวแปรที่สามารถทํานายการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดเพียง 
2 ตัวแปร คือ ตัวแปรพฤติกรรมของผูขับขี่ และตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ โดยพบวาตัวแปร
ดานพฤติกรรมของผูขับขี่ และตัวแปรดานสภาพแวดลอมทางกายภาพ สามารถรวมกันทํานายการเกิด
อุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมไดรอยละ 52.9 ดังรายละเอียด
ในตารางที่ 7 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดในคาสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (Standardized 
Coeffi  cients) ในตารางท่ี 9 จะพบวาอิทธิพลของตัวแปรพฤติกรรมผูขับข่ีมีคาเบตา (β = .731) เปนทิศทางบวก 
ขนาดสูงมาก และสูงกวาประมาณสิบเทาเมื่อเทียบกับอิทธิพลของตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ 
(β = .073) เปนทิศทางบวก ขนาดต่ํามาก จากการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณในขางตน สามารถสรุปไดวา 
ตัวแปรที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติมีเพียง 2 ตัวแปร คือ ตัวแปร
พฤติกรรมของผูขับขี่ และตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ ซึ่งสามารถรวมกันทํานายการเกิดอุบัติเหตุ
ทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมไดรอยละ 52.9 (R2 = .529, F = 222.68, 
p < .00, n = 400) โดยสามารถเขียนเปนสมการพยากรณมาตรฐานไดดังนี้ 

Zการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต = .731 (Zพฤติกรรมผูขับขี)่ + .073 (Zสภาพแวดลอมทางกายภาพ) 

 สําหรับการอภิปรายผลของการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตในวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง 
จังหวัดเชียงใหม จากการศึกษาในครั้งนี้พบวา ตัวแปรที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตมี 
2 ตัวแปร คือ 1) ตัวแปรพฤติกรรมของผูขับขี่ ซึ่งมีอิทธิพลสูง (β = .731) ตอการเกิดอุบัติเหตุรถยนต
ในวัยรุนตอนปลาย อาจเปนเพราะวัยรุนตอนปลายยังมีความคึกคะนอง และยังมีการควบคุมอารมณ
ของตนไดไมดีเทาท่ีควร (ศรีเรือน, 2538) ซ่ึงสะทอนออกมาในการขับข่ีรถยนต เชน ผูตอบแบบสอบถาม
สวนใหญยังมีทัศนคติวา “การขับขี่ในอัตราที่เร็วเกินกําหนดไมใชเรื่องผิด หากไมเกิดอันตราย” และ
ยังไมสามารถควบคุมอารมณท่ีสงผลตอการมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีมีความเส่ียงสูง เชน “เม่ือรูสึกหงุดหงิด
กับการจราจรท่ีติดขัด ผูขับข่ีก็มักแทรกหรือเปล่ียนชองทางการจราจรอยูบอยคร้ัง” เปนตน ลักษณะของ
ขอมูลนี้สอดคลองกับการวิจัยการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุนที่มีผลตอความเสี่ยงในการเกิด
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อุบัติเหตุจากการใชรถจักรยานยนต (กาญจนกรอง, 2559) ที่พบวา ทัศนคติในการขับขี่ของผูขับขี่
มีอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน ซึ่งในการศึกษานี้มีขอมูลบงชี้วา
ผูขับขี่วัยรุนที่มีทศันคติที่ไมถูกตอง มักมีพฤติกรรมไมปฏิบัติตามกฎจราจร ใชความเร็วในการขับขี่ และ
ขับขี่ดวยความคึกคะนอง ทําใหเกิดความเสี่ยงที่สูงขึ้นที่จะเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังสอดคลองกับ
งานวิจัยที่ระบุวา พฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุนที่ชอบความเสี่ยง ความตื่นเตน ความทาทาย สงเสรมิ
ใหเกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ แมวาวัยรุนจะรับรูถึงความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุในระดับมาก 
แตก็ยังคงมีพฤติกรรมเส่ียงในการขับขี่อยูบอยครั้ง และการมีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุที่ไมรุนแรง
ทําใหวัยรุนไมกังวลตอผลลัพธที่ตามมา (กมลวรรณ, นิสากร, และสุวรรณา, 2562) ซึ่งเปนไปไดวา 
วัยรุนตอนปลายท่ียังมีประสบการณในการขับข่ีที่ไมยาวนานอาจไมตระหนักถึงความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุ และความสูญเสียที่อาจจะเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทําใหยังคงมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไมปลอดภัย 
2) ตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ (β = .073) เปนอีกหนึ่งปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุทางถนนใน
วัยรุนตอนปลาย ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของยุทธนา วรุณปติกุล (ยุทธนา, 2548) ท่ีพบวา สภาพแวดลอม
ทางถนนมีความสัมพันธกันอยางมากกับการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะความบกพรองของสภาพถนน 
สิ่งแวดลอมและทัศนวิสัยในการขับขี่ นอกจากนี้ลักษณะทางกายภาพของถนน ปาย และสัญญาณจราจร 
ไฟสองสวาง รวมถึงอุปสรรคทางธรรมชาติ เชน ฝนตก ความชันและคดเคี้ยวของเสนทางบนภูเขา
เปนปจจัยที่กอใหเกิดอุบัติเหตุได (อดิศักดิ์ และคณะ, 2547) ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาอีกชิ้นหนึ่ง คือ 
การวิเคราะหจุดเส่ียงโดยใชเทคนิคระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและปจจัยทํานายความรุนแรงการเกิด
อุบัติภัยจราจรบนทองถนนในจังหวัดระยอง (ธนัญชัย และคณะ, 2548) ที่พบวา ปจจัยทํานายการตาย
จากอุบัติเหตุมี 2 ตัวแปร คือ สภาพแวดลอมที่ไมมีไฟฟา/แสงสวาง และอายุตํ่ากวา 20 ป โดยตัวแปร
สภาพแวดลอมท่ีไมมีไฟฟา/แสงสวาง ทําใหผูประสบเหตุมีความเส่ียงสัมพัทธท่ีจะตายจากอุบัติเหตุเพ่ิมเปน 
32.79 เทา และยังตรงกับแนวคิดของขวัญชนก พชรวงศสกุล (ขวัญชนก, 2556) ที่พบวา ปจจัยสําคัญ
ประการหน่ึงท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน คือ ปจจัยดานสภาพถนนในการขับข่ี ไดแก พ้ืนผิวถนน
ท่ีชํารุด เปนหลุม เปนบอ ทางโคงท่ีไมมีปายแจงเตือน เปนตน จากขอมูลท่ีไดคนพบและวรรณกรรมท่ีได
นํามาสนับสนุนในงานวิจัยช้ินน้ี ทําใหคณะผูวิจัยมีความเห็นวา อุบัติเหตุทางรถยนตในวัยรุนตอนปลายน้ัน 
สาเหตุสําคัญมาจากพฤติกรรมการขับข่ี ซ่ึงผูท่ีเก่ียวของกับเยาวชน หรือผูท่ีเก่ียวของกับการออกใบอนุญาต
ขับข่ีรถยนต สามารถลดอุบัติเหตุเหลาน้ีไดดวยการเนนไปท่ีพฤติกรรมการขับข่ีของวัยรุน โดยเนนการสราง
ความตระหนักของการสูญเสียที่อาจเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ การควบคุมอารมณ และลดพฤติกรรมเสี่ยง
ในการขับขี่ สวนปจจัยดานสภาพแวดลอมทางกายภาพในขณะขับขี่นั้นเปนตัวแปรที่ควบคุมไดยาก 
เพราะขึ้นอยูกับความใสใจในการจัดใหมีอุปกรณแจงเตือน และสัญญาณไฟตาง ๆ บนทองถนน ตลอดจน
การบํารุงรักษาของหนวยงานที่รับผิดชอบ นอกจากนี้สภาพแวดลอมทางกายภาพในขณะขับขี่ยังมี
ความไมคงท่ี ข้ึนอยูกับสภาพภูมิประเทศ สภาพอากาศของแตละทองถ่ินอีกดวย ซ่ึงในการศึกษาในคร้ังน้ี
พบวา สภาพแวดลอมทางกายภาพเปนตัวแปรทํานายท่ีมีความสําคัญเปนอันดับท่ีสอง ซ่ึงมีขนาดอิทธิพลต่ํา 
ดังน้ันการลดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม จึงควรมุงเนน
ไปท่ีการปรับพฤติกรรมของผูขับข่ี (β = .731) เปนสําคัญ เน่ืองจากมีคาอิทธิพลท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
ทางรถยนตในระดับที่สูงกวาสิบเทาตัว เมื่อเทียบกับตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ (β = .073) 
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ขอเสนอแนะ

 ขอเสนอแนะในการนําไปใช
 จากผลการวิจัยทําใหทราบวา ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุน
ตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม อยางมีนัยสําคัญทางสถิติมี 2 ตัวแปร คือ ตัวแปร
พฤติกรรมของผูขับขี่ และตัวแปรสภาพแวดลอมทางกายภาพ จึงขอเสนอแนะแนวทางในการนําไปใชดังนี้
 ครู อาจารย และนักจิตวิทยาในสถานศึกษา ควรสรางโปรแกรมการฝกอบรมเพื่อสงเสริม
พฤติกรรมการขับข่ีปลอดภัยในวัยรุนตอนปลาย โดยในโปรแกรมดังกลาวจะตองมุงเนนในเร่ืองการปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการขับขี่ ซึ่งมีองคประกอบสําคัญ 3 สวน คือ การเช่ืออํานาจในตน การควบคุมอารมณ และ
การตระหนักถึงผลท่ีจะเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ นอกจากน้ีหนวยงานท่ีรับผิดชอบในเร่ืองการออกใบอนุญาตขับข่ี
ซ่ึงมีหนาท่ีหลักในการสอบวัดระดับความรูดานกฎหมายจราจร กอนพิจารณาออกใบอนุญาตขับข่ีรถยนต
สวนบุคคลใหกับประชาชน หนวยงานดังกลาวควรใหความสําคัญกับการเพิ่มโปรแกรมฝกอบรมนี้เขาไป
เปนสวนหนึ่งของการพิจารณาออกใบอนุญาตขับขี่รถยนตใหกับวัยรุนตอนปลาย เพื่อชวยสงเสริมการลด
อุบัติเหตุในผูขับขี่รถยนตที่อยูในชวงอายุดังกลาว
 หนวยงานท่ีรับผิดชอบดานการคมนาคมทางบก ควรมีการสํารวจและปรับปรุงถนนท่ีไมมีไฟสองสวาง
หรือไฟสองสวางชํารุด รวมถึงอุปกรณควบคุมจราจร และปายสัญญาณเตือนในการจราจรท่ีเหมาะสมและชัดเจน
 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป
 1. ในการศึกษาคร้ังน้ีคณะผูวิจัยไมไดทําการศึกษาคาอิทธิพลของตัวแปรแฝงท่ีมีตอตัวแปรทํานาย 
ดังน้ันในการศึกษาคร้ังตอไป ควรทําการศึกษาดวยโมเดลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (The Model 
of Confi rmatory Factor Analysis) เพื่อวิเคราะหโมเดลเชิงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต
ของวัยรุนตอนปลายในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ซึ่งจะเปนการวิเคราะหโมเดลทั้งคาอิทธิพลของ
ตัวแปรทํานาย และคาอิทธิพลของตัวแปรแฝงที่เกิดขึ้นในสมการ
 2. ควรขยายขอบเขตการศึกษาวิจัยของการเกิดอุบัติเหตุทางรถยนตของวัยรุนตอนปลาย
ในระดับเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ใหกวางขวางยิ่งข้ึนในขอบเขตดานพื้นที่ คือ จากการศึกษา
เฉพาะเขตอําเภอเมือง เปนการศึกษาระดับจังหวัด ซ่ึงจะทําใหสามารถใชประโยชนไดอยางกวางขวางย่ิงข้ึน
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